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Sobre a seguranca dos comboios da C..P. ‘muito se tem falado

e escrito.

Infelizmente muito do que referem os 6rgdos de Comunica-
¢ao Social, peca, por vezes, por falta de informacéao.

Com efeito, quer externo, quer internamente a informacao
sobre este assunto ndo tem sido de molde a esclarecer grande
parte das dividas que por vezes assaltardo muitos dos ferrovia-
rios, pareceu de interesse que nas paginas de «Rede Geraly e
tomando como base o «Relatério Anual sobre a Seguranca Fer-
roviarian de 1977, sobre o assunto se procurasse, dentro da
medida do possivel, inserir alguns dados que possam ajudar a

esclarecer o mesmo.

Um primeiro aspecto nos pa-
rece importante abordar desde
logo. A definicdo dos conceitos
U.I.C. (Uniéo Internacional dos
Caminhos de Ferro) sobre os
acidentes ferroviarios, e isto
porgue até ao momento tais
conceitos nao tém sido levados
em .consideracao pelos Servi-
¢os da C. P., o que, como é evi-

cialmente o nimero de aciden-
tes havidos, nao permitindo,
portanto, uma comparacao com
os numeros facultados por ou-
tras Redes, onde esses concei-
tos sao na sua grande maioria
seguidos.

Para ilustrar o que acabamos
de dizer vejamos o seguinte
quadro referente a descarrila-
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NCA FERROVIARIA

Acresce ainda que alguns dos
acidentes que tém honras de
primeira pagina na Imprensa
portuguesa nao contan: segun-
do os critérios U. . C.

Mas vejamos, entdo, o que
nos dizem esses critérios:

. S0 devem ser tidos em
consideracao as colisdes e des-
carrilamentos que tenham por
consequéncia:

Morte de Pessoas — mortos
na altura do acidente ou ao fim
dos trinta dias seguintes ao aci-
dente

e/ou

Feridos Graves—feridos ten-
do contraido uma incapacidade
para o trabalho superior a 14
dias incluindo o do acidente

e/ou

Prejuizos materiais—supe-
riores a 5000 francos-ouro (cer-
ca de 80 contos).

dente, vai aumentar substan- | mentos: - Para além destas definigoes
- ‘ também ndo sao considerados
| §o segundo o critério 0s suicidios ou tentativas de
segundo . U. 1. C. tradicional C. P. suicidio.

| Vejamos, entéo, aquilo que os
o R 23 44 nﬁmerps na sua frieza ot.)jectiva
£ nos dizem sobre os acidentes
| b 141 com comboios, na rede ferro-
Manoobras 2 viaria nacional, tomando na de-
. vida conta os conceitos da UIC

total 25 155 :
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As Instalacdes Fixas colocadas ao longo das vias
devem merecer a nossa constante atencéo

‘gresso envolve,

Campanha Internacional
de Acidentes de Trabalho

O Acidente no Trabalho é um
problema social que vem afec-
tando as sociedades através de
incalculaveis consequéncias hu-
manas e elevados custos totais,
em termos econdmicos.

Deste modo, as atencbes so-
bre estes aspectos, tém vindo
a crescer, e, hoje, o despertar
para o problema, comeca a ter
cada vez maior adesao na co-
munidade internacional.

Sao atribuidas, em alguns
paises, verbas avultadissimas
para a Seguranca no Trabalho,
vindo os Governos tentando
atacar o problema através de
uma Prevencao Activa.

Tendo em vista o ritmo cres-
cente de perigos que o pro-
procura-se
adaptar o trabalho ao homem,
humanizando o0 mesmo tra-
balho.

Esse esforco tem sido prati-
cado, adentro da comunidade
ferroviaria, ao nivel internacio-
nal. De facto, tem vindo a Uniao
Internacional dos Caminhos de
Ferro, através de uma partici-
pacao actuante das suas redes-

~#membros, a dinamizar todo um

processo que leve a melhoria
das condigcboes de trabalho e de
vida dos trabalhadores ferrovia-
rios. Acgoes varias sao levadas
a cabo, anualmente, destacan-
do-se duas reunidoes anuais do
Grupo 9/A, GRUPO SEGURAN-
CA NO TRABALHO, que envol-
ve técnicos das varias redes-
-membros, ligados a funcdo e
que procura a permuta de in-
formacao e experiéncias dentro
do seu ambito.

Para além dessas acgoes per-
manentes, digamos, sao dina-
mizadas ac¢des com cunho pe-
ribdico e que sao, ao cabo e ao
resto, um reforco ao trabalho
diario, em beneficio da Segu-
ranca no Trabalho.

Uma dessas acgoes teve lu-
gar de 10 a 22 de Abril, man-
tendo uma periodicidade de 3
anos em relacao a accao seme-
lhante, e deu como titulo «Cam-
panha Internacional de Preven-

ao, de Acidentes — 1978».

reparada, pois, na Unidao In-
ternacional dos Caminhos de
Ferro, e subordinada ao tema

™

«TRABALHAR COM SEGU-
RANCA—NOSSO OBJECTIVO
COMUM», esta Campanha teve
a sua efectivagdo em 19 redes-
-membros que colocaram o seu
empenho em aderir.

Eram objectivos da Campa-
nha, como foi referido neste jor-
nal em Fevereiro, os seguintes:

— Sensibilizar os trabalhado-
res, em particular os dirigentes,
para os problemas da Seguran-
¢a no Trabalho a fim de ser as-
segurado o comportamento cor-
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de chogque ou movimento desse
veiculo '

e) vitima dum acidente cau-
sado pela projeccao de ‘objec-
tos a pasagem de um veiculo

Quadro | por Outras Causas, 1
se deve a outros acidentes e
309 a Acidentes Pessoais.
Fazendo agora uma anélise
mais profunda do nimero de

paSSﬁng em movimento. acidentes pessoais com passa-
z . Podemos assim constatar que | geiros e éstranhos a C. P. va-
|“fQ|‘|O|’ dos 310 acidentes referidos no' | mos obter: '

para o Castelo

i

QUADRO I

|
dQ AImOU.‘OI Acidentes Pessoais Valor absoluto ; \{algr
relativo % (')
: I !

Entre a C.P. e a firma So- o e v
ciedade de Construcdes Soares colhidas ¥
da Costa S. A. R. L. foi lavrado em Estagoes 60 26 | 62
um contrato para a construgao P
de uma passagem inferior de | dgsf;?,%fns 29 : : 13
acesso ao Castelo de Almourol
t—gt:_e sera ut.ill.izada para fins; Quedas a linha 58 25
uristicos e militares — a qua QUADRO |
ficara situada ao km 115,070 '

. . . A

da Linha do Leste, e cuja cons- BRspin e X 2
trucao permitira a eliminacdo de | Acidentes Valor absoluto Valor relativo% (') 0 1 “
uma PN .li existente. e :

Segundo clausulas contra- | Colisdes 50 13
tuais, o prazo da empreitada TOTAIS ] 230 (%) | 100
respectiva € de 225 dias — as- | pescarrilamentos 25 6.5

(') Percentagem em relagdo ao .total

sim divididos: 45 para elabora-
(%) Este nimero ndo contém os 19 acidentes de trabalho devido ao material

¢ao do projecto definitivo, e 180

Outras causas 310 80,5

(contados a partir da data da
consignacao da obra) para exe-
cucao total dos trabalhos pre-
vistos no projecto defenitivo,
incluindo a montagem do esta-
leiro respectivo.

Dez
composicoes
guadruplas
eléctricas para
a via esireita

Entre a C. P. e os Caminhos
de Ferro Jugoslavos (ZTP) —
representados pelo seu director,
M. Duricié Vojislav — foi firma-
do um contrato para a aquisi-
¢ao de dez composigoes (qua-
druplas) eléctricas, destinadas
a via métrica dos nossos cami-
nhos de ferro.

Trata-se de 10 composigoes
quadruplas, de fabrico jugos-

lavo, cada uma equipada com.

motor Diesel-Fiat, cujas restan-
tes caracteristicas técnicas se-
rao divulgadas, em pormenor,
num préximo artigo a cargo da
Direccao Industrial.

Segundo clausulas do Con-
trato em questao, a primeira
das aludidas composigdoes sera
entregue dentro dos seis meses
apds a data da assinatura do
mesmo, sendo as restantes, en-
tregues ao ritmo de uma por
cada més seguinte.
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TOTAIS |

385

100

(") Percentagem em relagdo ao total

Ao intentarmos uma analise
sobre este quadro, convém es-
clarecer o que se entende por
cada uma das causas do aci-
dente.

As colisdes podem dar-se:

a) entre elementos do mate-
rial rolante durante a marcha
dos comboios ou em manobras.

b) entre elementos do mate-
rial rolante e um obstaculo nu-
ma passagem de nivel (emba-
te). Entende-se por obstéaculo,
normalmente todos os veiculos
rodovidrios, os componentes
das cancelas ou material de si-
nalizacao rodoviaria, gado e ele-

mentos de carga dos veiculos
rodoviarios caidos acidental-
mente sobre a via.

c) entre elementos de mate-
rial rolante com um obstéaculo
(choque) em plena via e esta-
¢coes (excluem-se as passagens
de nivel). Entende-se por obs-
taculo, nomeadamente os para-
-choques, potes, pedras,- terras,
barreiras, carros de bagagem,
diploris, dresinas, veiculos ro-
doviarios caidos na via, gado,
arvores, etc.

Desenvolvendo agora o capi-
tulo «Colisoes», referido no
Quadro" |, teremos:

QUADRO I
: | Valor | Valor
Acidentes absoluto relativo% (')
l
comboios 6 12
manobras 3 6
colisoes
Pasagens de nivel .
(embate) = G
Plena via e estacoes 6 12
| (choque)
TOTAIS 50 100

|

'(.') Percentagem em relagdo ao total de colisdes

Como facilmente se observa,
o maior numero de acidentes
resulta de embates em passa-
gens de nivel, com veiculos ro-
doviarios.

Quanto aos descarrilamentos,
constataremos que dos 25 refe-
ridos no Quadro |, 23 se deram
com comboios € 2 em mano-
bras.

Mas de todas as causas de
acidente, a que representa a
parte mais importante de todos
os acidentes ocorridos na Rede
Ferroviaria Nacional é a que se
designa sob o titulo Outras
Causas. Também sobre este
tema convém clarificar alguns
critérios. Assim, teremos:

Sob a designacao genérica
de Outras Causas, consideram-
-se 0s outros acidentes do ma-
terial, tais como incéndios e ex-
plosdes no conjunto dos vei-

culos ferroviarios (material ro-

-

lante e outros) e as colisdes e
descarrilamentos dos outros
veiculos ferroviarios (diploris,
escadas rolantes, dresinas, rail-
-route quando circulando na
via) mais os Acidentes Pes-
soais causados por material fer-
roviario em 'movimento, que po-
dem acontecer a qualquer pes-
s0a; |

a) ferido num veiculo em mo-
vimento, por um obstaculo ex-
terior a que se chama colisdo
com o gabarit ferroviario

b) ferido por um veiculo fer-
roviario em movimento, incluin-
do-se os acidentes com peodes
nas passagens de nivel (co-
Ilhidas)

c) queda de um veiculo fer-

roviario em movimento (que-
das a linha)

d) vitima dum acidente ocor-
rido no interior ou exterior C!e
um veiculo como consequéncia

em movimento

]

Como se pode facilmente
constatar, sao as Colhidas,
quem atinge o maior nimero
(62% do total de acidentes).
Acidentes de resto a grande
maior parte das vezes depen-
dentes da imprevidéncia dos
passageiros e estranhos ao Ca-
minho de Ferro.

Uma nota importante é a de

que no numero de acidentes
pessoais estao incluidos os
eventuais suicidios ou tentati-
vas de suicidio — que segundo
a fonte que estamos a seguir
— ainda nao foi possivel triar.

Um outro aspecto que tam-
bém interessa analisar é o que

se refere as Causas do acidente.

QUADRO IV

Causas do acidente

Valor Absoluto

| Valor Relativo % (')

Falha Humana 13 4
Falha Técnica 25 8
Outras 268 88
TOTAL | 306 (?) | 100

(') Percentagem em relagdo ao total de acidentes
(?) Este numero ndo contém os 79 acidentes de trabalho devido ao material

em movimento

Atendendo a que é no grupo
«Outras» que se incluem os
Acidentes Pessoais, verifica-
mos mais uma vez que sendo
este grupo o que da maior con-
tributo, ele se deve também,
como ja dissemos, na sua gran-
de maioria, imprevidéncia dos
passageiros e estranhos.

Mas independentemente dos
tipos de acidente e suas cau-
sas, um aspecto que de certa

maneira da uma ideia muito
concreta sobre a seguranga de

um determinado meio de trans-

porte, — lembremos os nime-

‘ros assustadores que a Estra-

da nos da todos os dias —é a
quantidade de mortos e feridos
que esse mesmo Meio provoca.

O quadro que a seguir trans-
crevemos da-nos bem uma ideia
daquilo que em 1977 se passou
na C.P. :

QUADRO V =
| Mortes ' Feridos
Acidentes Passa- | Estra- Passa- | Estra-
geiros  nhos geiros  nhos
| Comboios - @ 0 8 0
§ Manobras 0 0 0 0
w
% Passagens de nivel
(@]
O (embates) 0 1 0 o
Plena via e estacao
(choque) 0 - 0 9 0
Sg Comboios 0 0 2 0
4% o
§E Manobras 0 0 0 0
Outros acidentes
¢ 8 c/ material 0 0 0 0
-8 | -
6 & Acidentes |
°| Pessoais 32 62 12 o
TOTAIS 32 73 131 74

|
%
!




Uma primeira conclusao sal-
ta desde logo a vista: o numero
de passageiros mortos em con-
sequéncia de colisoes e descar-
rilamento, foi nulo.

De notar também gue o nu-
mero de mortos e feridos em
consequéncia de colisdbes em
passagens de nivel. isto &€ em-
bates, foi respectivamente de
11 e 42, resultando, a maior par-
te, da imprevidéncia das pes-
soas, pois a maioria deles deu-
-se em passagens de nivel sem
guarda, existindo em todas elas
o regulamentar aviso de pre-
caugao.

Quanto aos 32 passageiros
mortos, resultam de colhidas
em estacdoes, quedas a linha,
havendo predominio das pri-
meiras sobre as segundas.

Os 62 mortos estranhos ao
Caminho de Ferro distribuiram-
-se do seguinte modo: colhidos
em plena via, 38; em estagOes
7: em passagens de nivel 17.

Finalmente os 112 passagei-
ros feridos ficaram a dever-se
colhidos em estacoes (25):
quedas & linha (52); apedreja-
mento de comboios (21); ou-
tros acidentes pessoais (14).

Os 32 estranhos ao Caminho
de Ferro, feridos, distribuiram-
-se do seguinte modo: colhidas
em plena via 14, colhidas em
estacdo 5 e em passagem de ni-

vel 13.

De tudo o que se acaba de
escrever, uma pergunta pode
ressaltar. E © Caminho de Ferro
inseguro em Portugal?

A resposta dir-nos-a que,
classificando-se a ferrovia por-
tuguesa mais ou menos a meio
da tabela internacional, tanto em
mortos como em feridos, por 10
milhoes de passageiros/kilo-
metro, ela nao € nem mais nem
menos segura do que a de mui-
tos outros paises, a ela superio-
res em muitos outros aspectos.

E a respeito de Seguranga,
uma afirmacdo se pode fazer:
Em relagdo & Estrada a Ferro-
via & entre nos cerca de dez
vezes mais segura.

O quadro que a seguir apre-
sentamos parece-nos confirmar
de modo bem claro esta afirma-
cdo, especialmente na sua ul-
tima coluna, onde a relagao Es-
trada/Ferrovia, entre os nume-
ros de mortos e feridos por mi-
lhar de kilbmetros de via e ro-
dovia (estradas nacionais e mu-
nicipais) nos mostra o peso da
Estrada em relagao a Ferrovia,
isto é, tentando clarificar: por
cada morto ou ferido, por mi-
lhar de kildbmetros de via férrea,
hd aproximadamente cerca de
10 mortos ou feridos, por milha-
res de kildmetros de rodovia.

QUADRO VI

| NGmero de mortos e feridos por milhar
de kildbmetros de via e rodovia

jota Estrada
C. Ferro Estrada C. Eerro
1964 0.063 0,709 11,4
1965 0,073 0,713 . 9.8
1966 0,067 0,738 11.0
1967 0,069 0,813 ¢y
1968 0,097 0.827- 8,5
1969 — (a) —= (a) — (a)
1970 0,073 0,936 12,8
1971 0,080 1,005 12.6
1972 0,082 1,092 13.3
1973 0,088 0,772 8.8
1974 0,103 0,839 8.1
4878 - i 0,079 — (a) == {R)

(a) Néao ha elementos disponiveis

recto de cada trabalhador, face
ao risco especifico de cada
tarefa.

— Prosseguir os esforcos, ao
nivel nacional e internacional,
no intuito de encontrar os
meios e métodos comuns Sus-
ceptiveis de reduzir os riscos de
acidentes nos Caminhos de
Ferro.

— Reconsideragado das exi-
géncias da Seguranga no Tra-
balho, pelo que diz respeito a
métodos, condigcoes e proces-
sos de trabalho.

Como preparacao da Campa-
nha e para mais facilmente se
conseguirem os objectivos
apontados, eram ainda feitas re-
comendacOes para alguns as-
pectos determinantes na Segu-
ranga no Trabalho, como sejam:

* estado dos locais de Traba-
lho — ordem, arrumacao e lim-
peza;

» estado dos itinerarios e atra-
vessamentos de vias normal-
mente utilizadas;

e estado das pinturas do solo
— pintura de Seguranca;

» estado dos equipamentos
de proteccgao individual e de pri-
meiros SOCOorros;

e desobstrucdo de zonas de
manobras, entrevias, etc., de
materiais que dificultem a Se-
guranca no Trabalho.

Procurou a Empresa levar a
cabo acgoes que se enquadras-
sem na orientagao difundida
pela U. |l. C. e que conduzissem
a efectivacdo dos objectivos

propostos.
Neste entender, e apos ter
sido largamente difundida .a

Campanha e seus objectivos,
por todos os Centros de Traba-
lho e por todos os trabalhado-
res, foram dinamizadas accgoes
através da linha hierarquica em
colaboragao com as Comissoes
de Seguranca e Encarregados
de Segurancga.

Assim, procedeu-se a um es-
calonar de directrizes tendentes
a concretizagdo de acgoes, a
partir dos varios niveis de deci-
sao da Empresa, tendo em vista
os objectivos delineados.

Por seu lado, os Encarrega-
dos de Seguranga, com o apoio
das Comissdes de Seguranga e
da Direcgcao do Pessoal, tive-
ram, durante o periodo da Cam-
panha uma acgao essencialmen-
te pedagdgica, efectuando ses-
soes voltadas para a criagao e
desenvolvimento de um estado
de espirito que leve a preocupa-
cao da preservacdo da saude e
salvaguarda 'da integridade fi-
sica e psicologica.

Idénticas sessoes foram leva-
das a cabo pela Direccao do
Pessoal — Servigo de Preven-
cao e Ambiente — em colabo-
ragdo com os Servicos de Me-
dicina e Psicologia.

Estas sessoes localizaram-se
em Centros propicios a sua
efectivacao, tendo 'em vista 0
local adequado e possibilidade
de participacao dos trabalhado-
res; foram eles: Barreiro Tugpes,
Beja, Lisboa P, Entroncamento,
Coimbra, Guarda, Aveiro, Ré-
gua e Campanha.

A programagao incidiu sobre
a passagem dos «slides» feitos
pela U. . C. e colocados a dis-
posicdo, através de aquisicao
das redes participantes, e da
analise e estudo do conteldo
desses mesmos «slides», que
versava sobre os riscos que
poderao advir dos veiculos em
movimento, tema alias do Car-
taz dedicado a Campanha.

Houve satisfatério nimero
de presencas, ditado este, na
maioria dos casos, por espaca-

DA REDACGAO

Das mais diversas e variadas maneiras, tém chegado ao
nosso conhecimento comentarios (uns favoraveis, outros nao
— COMOo era de esperar) — sobre o quantitativo de material

| historico, em detrimento de noticiario, que nos Gltimos tempos

«Rede Geral» vem inserindo nas suas péaginas.
Como € evidente, tal facto pode ser, e até devera ser, ex-

| plicado:

Disse-se no numero oito de «Rede Geraly, que por altura
de meio ano de existéncia, era normal as publicagcoes atraves-
sarem uma crise de... falta de texto, fotografias, etc., etc.
Disse-se nessa altura também, que a crise estava debelada,
que «Rede Geraly iria recuperar o seu atraso. Mas... como
errar é proprio do homem, digamos que errdmos. O atraso nao
Se recuperou, antes pelo contrario.

E, se é certo que os aspectos do passado — o tal compo-
nente historico que alguns acham que aparece em demasia no
«Rede Geraly — tém uma importéncia fundamental para o
conhecimento da vida da Empresa, porque na realidade para
compreendermos 0 presente e até para prever o futuro, nada
melhor do que conhecer o passado, por outro lado, ele come-
¢ou a surgir porque € mais facil procurar em livros antigos do
que entrevistar pessoas. E mais rapido consultar um registo,
que ali estd na sua imobilidade material, do que conseguir
que os Homens na sua mobilidade, na sua problemética psi-
colégica e social, tenham uns minutos para falar sobre as-
pectos que poderiam interessar aos leitores, em especial por-
que, como ja também se referiu, a estrutura da Redaccdo néo

€, na sua modeéstia, passivel de grandes feitos.
No fundo e como ao principio se afirmou, é esta a expli-

cagao.

Sem tirar ao histérico a sua importancia, o seu interesse
para conhecimento da realidade social que & a Empresa, ele
é, em certa medida, consequéncia de dlflculdades (estruturais)

de conseguir a actualidade.

mento das salas, e noutras pela
eficacia das sessoes, em espe-
cial pelas possibilidades dos
meios disponiveis para as pro-
jeccoes, nao perdendo de vista,
ainda, um elemento que se de-
sejava fosse nota dominante —
a participacao dos presentes.

Estamos em crer, pois, que
este ultimo aspecto foi conse-
guido.

Explanado que foi todo o en-
quadramento e dinédmica da
Campanha resta-nos fazer uma
pergunta:

Terao sido alcancados os ob-
jectivos propostos?

Na sua totalidade, sabia-se,
a partida, que isso nao era pos-
sivel na Empresa, dados certos
condicionalismos que a afectam
€ que no caso vertente resumi-

-riamos em «disponibilidade de

meios materiais e humanes
para as tarefas citadas como de
preparagao da Campanha» e
«sensibilizacdo para os proble-
mas da Seguranca no Tra-
balhoy.

#Contudo, e vemos nisso O
resultado positivo da Campa-
nha, «a sensibilizagao dos tra-
balhadores, em particular os di-
rigentes, para os problemas da
Seguranca no Trabalho» come-
ca a ganhar raizes na Empresa.

Houve uma colaboragao efec-
tiva por parte de dirigentes,

Nunca atravessar entre o material
quando a distancia for pequena

com grandzss responsabilidades
na Empresa, embrenhados no
desejo de preservar a salde e
vida dos trabalhadores que
coordenam, e houve uma parti-
cipacao de trabalhadores que
sentem que a sua integridade é
algo que merece ser acaute-
lado.

Foi efectivamente dado mais
um passo em prol da Seguran-
¢ca no Trabalho na Empresa e
na Comunidade Ferroviaria, tal
era o fim em vista.

Um perigo pode esconder outro




Conforme foi anunciado por Aviso ao Publico da C. P. 9/78
(oriundo do Servico de Estudos Comerciais do Departamento
Comercial) entraram em vigor importantes alteracdes tarifarias
em 1 de Abril do corrente ano e que se materializaram nao so
por uma certa elevagcao de precos, como também pela intro-
dugcao e diversas alteragcbes dos textos de aplicacao, algumas
delas tendo em vista, tao somente, aspectos formais, seja no
sentido de melhor clarificacdo das disposigoes, seja para ocorrer
a lacunas recomendadas, mas outras, até, tocando mais fundo,
em aspectos de ordenacao, de ambito e de estrutura.

Em sintese de divulgacao «Rede Geral» refere seguidamente
as alteragcoes mais salientes havidas, desdobrando-as pelas ma-
térias de Passageiros e Bagagens e Mercadorias.

PASSAGEIROS E BAGAGENS

1 — E de assinalar, antes de
mais, ter-se completado prati-
camente desta vez a unificacao
e uniformizacao tarifarias que
ultimamente se vinham proces-
sando pois a Tarifa Geral de
Transportes (Parte | — Passa-
geiros e Bagagens) passou,
por um lado, a ser extensiva a
linha suburbana de Lisboa (Cais
do Sodré)-Cascais; e por con-
seguinte a ter aplicagéo integral
a toda a rede ferroviaria do
Pais, e, por outro lado, a englo-
bar a matéria da Unica tarifa es-
pecial interna que subsistia,
apllicavel ao transporte de au-
toméveis acompanhados. Com
estes englobamentos conside-
ram-se portanto anuladas a Ta-
rifa de Transportes publicada
em 1975 pela antiga Sociedade
«Estoril» e a Tarifa Especial
n.° 12 (Regime «Auto-Expres-
so») posta em vigor pela C. P.
em 1973. - ‘
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2 — No tocante a precos, as
variagbes verificadas abrange-
ram todas as espécies de bilhe-
tes e bem assim, a parte limita-
das excepgoOes, a generalidade
das taxas das operagdes aces-
sOras e especiais. Mantiveram-
-se inalteraveis, no entanto, os
pregcos de bagagens relativos ao
peso excedente ao transporta-
do gratuitamente.

Foram variaveis os aumentos
verificados nas zonas de tran-
vias, oscilando entre 20 e 28%
nos bilhetes semanais e entre
10% e 50% nos bilhetes sim-
ples e assinaturas, consoante
0os percursos e as modalidades.

Nos percursos nao tranvias
ou de relagdes interurbanas
(comboios regionais, directos e
rapidos) as variagdoes resultan-
tes do novo tarifario. também
nao sao uniformes, por virtude
de, pela primeira vez entre nés,
se ter introduzido um sistema
de precos degressivos em subs-
tituicdo do critério tradicional-

mente adoptado de precos de
base constante ou proporcio-
nais a distancia.

E assim, em substituicao dos
precos de base que vigoravam
anteriormente em 2.° classe de
$75 e de $9375 por passageiro-
-km, respectivamente paracom-
boios «normaisy e «rapidosy,

, qualquer que fosse a distancia

considerada, passaram agora a
existir pregos que oferecem
uma certa degressividade (es-
caloes de pregos adicionados)
conforme as bases seguintes,
também por passageiro-km:

Zonas de distancia
Até 100 km

De 101 a 250 km
De 251 a 500

Comboios normais
(regionais ou directos)
1$00
$80
$70

Comboios rapidos
1$25
1$00
$875

A partir de 491 km os pregos
permanecem invariantes (prego

Gnico calculado pela disténcia

de 500 km).
Em relagdo aos precos da

primeira zona os pregos da se-
gunda e terceira zonas compor-
tam por conseguinte degressi-
vidades de 20% e 30% respec-
tivamente, dai resultando au-
mentos dessemelhantes nos
possiveis percursos em relagao
aos precos aplicados até 31 de
Marco. Por exemplo: um bilhete
inteiro de 2.* classe em com-
boio regional ou directo, de Lis-
boa (Santa Apolénia) a Santa-
rém (75 km), teve um aumento
de preco de 31,6%, enquanto
nos bilhetes nas mesmas con-
digbes e da mesma procedéncia

a Coimbra (218 km) e a Porto"

(Campanha) (337 km) os au-

- mentos nao foram além de

16,4% e 11%, respectivamente.
Além disso, a partir de certa
distancia, sempre superior a
500 km, os bilhetes passaram
a comportar diminuigao de pre-

&

S S
apreciavel,
em relacdo ao anteriormente
cobrado (v.g. Lisboa a Bra-
ganga), obviamente devido a
invariancia do preco.

3 — A apresentacgao dos pre-
carios passou a fazer-se a par-
tir da distancia minima de 10
km (anteriormente era de 8 km)
e por escalao de distancia que
diferemn dos anteriores a partir
de 101 km (10 em vez de 5
km) e de-250 km_ (20 em vez
de 10 km).

Significativa também é a di-
ferenca entre a forma como
eram e passaram a ser calcula-
dos os precos dos bilhetes
meios e quartos para utilizagao
em comboios rapidos: para
cada patamar de distancia os
precos de bilhetes meios e
quartos em comboios directos
resultam agora sobrecarregados
com a respectiva diferenca exis-
tente entre bilhetes inteiros de
rapidos e directos enquanto
gue, anteriormente, a sobrecar-
ga correspondia sensivelmente
a metade e a quarta-parte des-
sa diferenca. Critério de certo
modo semelhante ao que pre-
sidia a cobranga dos antigos
suplementos da Tarifa Especial
n.° 3-P, anulada em 1975.

O principio dos arredonda-
mentos das cobrangas foi am-

_pliado: tratando-se de assinatu-

ras ou semanais sera de arre-
dondar para o mltiplo de 5$00
imediatamente superior quando
a importancia a cobrar nao seja
miultipla desse valor.

4 — As categorias de com-
boios oferecidas ao publico fo-
ram redefinidas. E assim deixa
de considerar-se, como catego-
ria distinta, a dos comboios in-
ternacionais, mencionando - se
mais precisamente, em contra-
partida, a dos comboios «re-
gionaisy e a dos «directosy,
tudo em conjugagcao com O0S
novos Cartazes-Horarios.

A lista dos percursos de
tranvias viu-se acrescentada
com mais uma zona, devido a
integragao da linha de Cais do
Sodré a Cascais, pelo que sao
agora 11 os percursos assim
classificados na rede nacional.
Por outro lado, mantém-se o
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principio da atribuicdo de um
preco global pela utilizacdo de
comboios tranvias em 2 ou
mais percursos sucessivos, mas
havendo-se suprimido a chama-
da «tabela das deducgdes» (ta-
bela n.° 11, introduzida em
1976).

Passou a explicitar-se no tex-
to tarifario que o percurso flu-
vial Lisboa (Terreiro do Pago)-
-Barreiro é considerado percur-
so tranvia, excepto quando em
ligacdo com percursos de com-
boios rapidos, directos ou regio-
nais, caso em que é computado
em 10 km.

5 — O passageiro sem bilhe-
te ou em situagao equivalente
passa a ficar sujeito agora ao
minimo de cobranca de 100$00
(antes era de 50$00), o mesmo
sucedendo a toda a pessoa en-
contrada nos cais de embarque
sem titulo de transporte valido
ou sem bilhete de acesso.

6 — O condicionalismo refe-
rente a requisicao de comboios
especiais foi aligeirado haven-
do-se suprimido a obrigatorie-
dade de prestacdao de depésito
da importancia de 20% do pre-
co total do transporte a ser rea-
lizado.

7 — Uma nova modalidade
foi introduzida na tarifa com
vista a criar um dispositivo le-
gal da utilizagdo de comboios
dispondo de requisitos espe-
ciais ou facultando a fruicdo de
condigbes especiais — 0s cha-
mados «comboios com suple-
mentoy». E assim, pela utilizagao
de certos comboios indicados
nos cartazes - horarios (como
passou a verificar-se com o0s
rapidos «Cidade Invictay e
«Sete Colinas», entre Lisboa e
Porto), cobra-se um suplemen-
to, de momento fixado no Ane-
xo das taxas das operagoes
acessorias e especiais em 120$
por passageiro, ocupando lugar
de saldao em carruagem especial
e 50900 também por passageiro
ocupando os restantes lugares
da carruagem especial.

8 — Relativamente a matéria
que regulamenta a utilizagao de
carruagens-camas (Art.° 31.°)
uma alteracdo ha que realcar:
em percursos nacionais a aqui-
sicdao de titulo de transporte de
1.* classe (em vez do de 2.7,
como até ha pouco) passou a
ser necessaria para a utilizagao
de compartimentos duplos, a
semelhanca do que ja sucedia
em percursos internacionais.

9 — Em matena de assinatu-
ras estabeleceu-se um .novo
condicionalismo mais tolerante
para o passageiro no tocante a
casos de esquecimento de assi-
natura, o qual, considerando-se
ainda como passageiro sem bi-
lhete para efeitos da regulari-
zacdo da viagem, passa a ter di-
reito a reembolso, embora com

REDE GERAL N° 19




as alteracoes aos regimens tarifarios
de passageiros ¢ mercadorias

a deducdo da taxa especial de
10$00.

10 — A par da actualizagao
de precos, introduziram-se al-
gumas alteragOes significativas
em duas modalidades tarifarias
existentes para uso dos passa-
geiros isolados: cadernetas qui-
lométricas e bilhetes turisticos.

Assim quanto as cadernetas
quilométricas alterou-se o con-
ceito e validade, reduzindo-se o
total da quilometragem a que
dao direito, de 5000 para 3000
km, e o periodo de 5 para 3 me-
ses, ab mesmo tempo que se
suprimiram as possibilidades de
utilizacdo conjunta, ficando por-
tanto com as caracteristicas de
um titulo de transporte de uti-
lizagdo individual, embora «ao
portador», como até aqui.

Quanto aos bilhetes turisti-
cos, 0s respectivos prazos de
validade fixaram-se em 7, 14 e
21 dias, em vez de 5, 10 e 15
dias, como anteriormente.

11 — Ao titulo Ill da Tarifa,
que se ocupa dos Grupos de
Passageiros, foi acrescentado
um novo capitulo, tendo por
objecto os «Bilhetes de Fami-
liay, o que traduziu a integra-
cdao da matéria do Aviso ao
Publico 19/77, em vigor desde
1 de Novembro de 1977, facul-
tando a possibilidade de deter-
minados conjuntos familiares
com o minimo de 2 pessoas ad-
quirirem bilhetes simples ou de
ida e volta a precos especiais.

12 — A matéria relativa a Ba-
gagens (Titulo IV) foi comple-
tada com um novo Capitulo
(«Automoéveis Acompanha-
dosy), integrando o objecto da
Tarifa Especial n.° 12, que foi,
assim, suprimida. Uma tabela
prépria foi introduzida com os
precos dos veiculos por percur-
sos e categorias (ligeira actua-
lizagdo dos anteriormente em
vigor) e criadas taxas acesso-
rias especificas para ocorrer
aos casos de estacionamento
dos automoveis na estagao de
destino (100$00 por periodo in-
divisivel de 24 horas) e de mo-
dificagdo da data do seguimen-
to do automével (50$00 por

percurso).

13 — Finalmente, como ja
atrads foi referido, as taxas de
operacdes acessoérias e espe-
ciais sofreram certos aumentos.
E o caso do minimo de cobran-
ca pela falta de bilhete (que ja
tivemos ocasiao de citar) e € o
caso de varias outras taxas,
como a que penaliza o trans-
porte indevido de volumes por-
tdteis nas carruagens 25%$00
(era 20%$00), registo de baga-
gens — parte do peso transpor-
tado gratuitamente 20$00 (era
15%00), acesso aos cais de em-
barque 9$00 (era 6$00).

MERCADORIAS

1 — Pode dizer-se que os
precos de todas as tabelas da
Tarifa -Geral de Transportes —
Parte |l — Mercadorias, bem
como das Tarifas Especiais ain-
da existentes (Detalhe — volu-
mes ate 50 kg; Detalhe — vo-
lumes de urgéncia e Grandes
Contentores) bem como as ta-
xas de operagoes acessorias ti-
veram aumentos de 10% em
meédia.

A construcdao das tabelas da
Tarifa Geral de Transportes
continuou a basear-se- em de-
terminadas curvas dadas por
féormulas mateméticas, que obe-
decem a critérios de degressi-
vidade tanto em relagdo as con-
dicbes de tonelagem como em
relacdo a distancia percorrida.

Uma pequena alteragdo é de
assinalar quanto ao peso toma-
do nas remessas de detalhe
para o calculo dos precos de
transporte: o peso minimo a
considerar € o produto que se
obtém multiplicando a quanti-
dade de volumes que consti-

| tuem a remessa por 10 kg, nao

podendo de qualguer modo ser
inferior a 50 kg (até h& pouco
era tomado o minimo de 50 kg
pura e simplesmente, sem olthar
ao nimero de volumes).

A seguir passar-se-4 primeiro
em revista o 2.° Aditamento a
Tarifa Geral, e finalmente uma
breve alusdao as Tarifas Espe-
ciais.

2 — O sistema de pagamen-
to de portes foi tornado menos
rigido no respeitante ao trans-
porte de mercadorias pereciveis
ou de facil deterioracdo e das
que, no parecer do Caminho de
Ferro tenham um valor nao jul-
gado suficiente para garantir a
importancia dos portes. Para
tais mercadowias continua a ser
obrigatério, em principio, o re-
gime de «portes pagos», mas o
Caminho de Ferro pode, para
algumas delas, em determina-

das circunstancias, autorizar o

regime de «portes a pagan.

3 — Em matéria de indemni-
zagoes por responsabilidade do
Caminho de Ferro € de referir

que passou a estar explicito no
texto tarifario o principio das
deducgoes resultantes da aplica-
cdo do quadro das mercadorias
sujeitas a quebra natural (por
secagao, evaporagao ou derra-
me), conforme Anexo Il a Ta-
rifa Geral de Transportes. Tra-
ta-se de principio desde ha mui-
to aplicado, de harmonia com 0
Cédigo Comercial, mas que até
agora nunca havia sido incluido
no texto tarifario, inclusao que,
a todos os titulos, s6 parece
vantajosa.

4 — Foram acrescentados al-
guns casos mais de limitagao
ao transporte de remessas de
detalhe: os contentores deixam
de representar excepgao aceite
quando constituam volumes de
peso unitario superior a 1000
kg e os veiculos a atrelados
nao,sao aceites em detalhe des-
de que tenham mais de 350 kg
de peso unitario ou volume su-
perior a 2 m3.

5 — Dentro da orientagado ja
dada pela Ordem de Servigo 3/
/76 do Departamento Comer-
cial, o texto tarifario consig-
nou procedimento mais flexivel
quanto a mercadorias volumo-
sas e de peso diminuto (regime
de detalhe), admitindo nac se-
rem de aplicar os coeficientes
de agravamento para as merca-
dorias listadas se, entretanto,
for demonstrado no acto de
despacho que as mesmas estao
fora das condigcbes constantes
da regra geral tarifaria que a
elas respeita.

6 — Alteracao bastante sig-
nificativa foi introduzida no cal-
culo dos pregcos de transporte
das remessas de vagao com-
pleto ou de grupo de vagodes
completos: embora seja de apli-
car o preco de transporte em
funcdo do peso total ou virtual
da remessa, nenhum dos va-
goes fornecidos pelo Caminho
de Ferro pode Sser taxado por
peso inferior ao minimo indi-
cado na respectiva tabela de
precos. Com este novo preceito
teve-se em vista taxagdo mais
adequada para as mercadorias
que pela sua densidade, volu-
me ou dimensdes suscitam in-

suficiente aproveitamento da
capacidade dos vagoes forneci-
dos, obviando-se assim, de cer-
to modo, aos gravosos custos
que tonelagens relativamente
reduzidas originavam com for-
necimento de material.

Por seu turmo, o prego apli-
cavel as mercadorias pereciveis
ou de facil deterioragao passou
a ser, em vagao completo, o de
regime normal, tal-qualmente ja
anteriormente o texto tariféario
preceituava quanto a remessas
de detalhe.

7— 0 pregco de transporte
de vagoes particulares em va-
zio foi elevado de $50 para $60
por vagao e quildbmetro, com
sujeicdo ao minimo de 60300
(era 50$00), quando em regime
normal e a valores triplos des-
tes, quando em regime priori-
tario.

8 — Foi revestida a classifi-
cacao dos contentores, abran-
gidos pela Tarifa, reajustando-a
ao que se encontra disposto in-
ternacionalmente nesta matéria
(normas da Unido Internacional
dos Caminhos de Ferro). Pas-
sam assim a considerar-se as
seguintes categorias: Contento-
res médios e pequenos conten-
tores, estes Ultimos compor-
tando as categorias A, B e C,
tudo consoante o volume util
de que dispoem.

Concomitantemente foram
reajustados os minimos de peso
exigiveis.

9 — Continuou-se a atribuir
um prazo de armazenagem gra-
tuita mais favoravel as remes-
sas de trafego internacional, o
que se traduz por um prolonga-
mento a 3 dias Uteis em retacao
ao regime normal de 2 dias con-
ferido a outras mercadorias,
mas concedidos de ora avante
na estacao em que o desemba-
raco alfandegéario se efectua e

tacao de destino.

10 — Precisou-se melhor as
condicoes de estacionamento
dos vagoes ampliando-se 0s
respectivos prazos gratuitos
para cargas transportadas ou a
transportar indo além de «mais
de 60 t» ou para quantidade de
vagoes excedendo «mais de
12». Por outro lado, distinguiu-
-se 0 momento em que 0S Vva-
gbes estao a disposicao dos ex-
pedidores ou destinatarios para
efeitos de contagem, consoante
o aviso é feito telefonicamente
ou pelo correio.

11 — Melhorou-se o texto re-
lativo & «requisicao de trans-
portes», por forma a conferir
maior harmonia a todo o dispo-
sitivo dessa matéria e a eliminar
dividas surgidas no tocante a
indemnizacao no caso de desis-
téncia total ou parcial e a resti-
tuicdo do depoésito.

12— A matéria abrangida
pelo Artigo 305.° da Tarifa Ge-
ral deixou de intitular-se «Ope-
racoes Aduaneirasy para pas-

sar a «Formalidades de: passa-

¢{nao sb6, como até agora, na es-

gem na fronteira», por corres-
ponder assim muito mais a rea-
lidade que com o anterior titulo,
o qual, por vezes, induzia a cer-
tos malentendidos & clientela
menos familiarizada. No mesmo
sentido se procedeu a reformu-
lacdo do texto abrangido, cin-
gindo-o ao que especificamente
se entende dever caber as refe-
ridas formalidades.

13 — Algumas das taxas de
operagoes acessoérias foram al-
teradas, como atras houve oca-
sido de assinalar, destacando-
-se, por exemplo, as taxas de
carga ou descarga e transbor-

- do, as de transferéncia de va-

gbes entre as estagdoes que
servem portos de mar e as suas
dependéncias, as de estaciona-
mento de vagodes, as de desin-
feccdo de vagodes, as de res-
guardo de mercadorias, as de
cobranca por conta alheia e as
de formalidades de pasagem
na fronteira. Em particular nes-
tas uUltimas, distinguiu-se a im-
portacao da exportagao e con-
sideraram-se escaloes de peso
nas remessas de detalhe.

14 — Quanto as trés Tarifas
Especiais agora existentes na
rede nacional pouco ha a dizer.
Além da elevacao de pregos ja
anteriormente referida, unica-
mente cabe assinalar as adap-
tacoes de articulado da Tarifa
Especial de detalhe — volumes |
de urgéncia, tornando esta ex-
tensiva a linha de Cascais, isto
a par da anulacao da Tarifa Es-
pecial n.° 8, de grande veloci-
dade da antiga Sociedade «Es-
toril», aplicavel ali até ha pouco
aos «pequenos volumes com
seguimento de urgéncia», o que
representa mais um aspecto da
unificagao tarifaria levada a
cabo.
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Depois da «Ponte D. Maria
Pia», o Tinel do Rossio foi, sem
divida, a obra de engenharia,
mais arrojada e importante, da
construcao dos Caminhos de
Ferro em Portugal.

A sua concretizacao foi devi-
da a ideia da canstrugao de
uma estacdao em Lisboa, mais
central do que a de Santa Apo-

I6nia. Pois, como os locais es-
colhidos para a mesma — entre
os quais o do Largo de Camoes
— apresentassem sérias dificul-
dades, devido a problemas de
caracter técnico, no respeitante
ao projectado trogo até Cam-
polide, concluiu-se que a Gnica
maneira possivel para «resolver

a situacao», s6 poderia ser atra-

Fazer a agulha

As relagOes entre os utentes
e a C. P, através dos seus tra-
balhadores, s3ao de vez em
guando «pintalgadas» por um
certo nervosismo, uma certa
animosidade, poderemos mes-
mo dizer, uma certa agressivi-
dade. Cidadaos colocados em
posicoes frontais, divididos por
regulamentos que é imperioso
fazer respeitar. Cidadaos de
uma sociedade democratica que
ndao podem (nao devem) por
em causa o executante das de-
terminagOes legais, pois ha fe-
lizmente mecanismos de, em
tempo e lugar oportunos fazer
reapreciar a lei, mas definida
esta a devem cumprir, uns, e
fazer cumprir, outros, respei-
tando-se assim as normas mais
elementares de convivéncia.

Um dos focos principais das
situagoes conflituosas regista-
-se em transito, numa altura em
que os trabalhadores da C.P.,
dedicados a funcdo de revisao
—aquela que indirectamente le-
vara os cidadaos, os utentes e
os ndo utentes, a ter de ver
menos onerados os seus im-
postos com o servigo publico
que o caminho de ferro desem-
penha — tém simultaneamente
de ser réus e advogados de de-
fesa, advogados de acusagao e
juizes, no espago limitado de
uma carruagem no tempo breve
de uma viagem.

Somos dos que considera-
mos assumir verdadeiramente
um servico piblico a sua mis-
sdo quando o desempenha
como sendo um servico do
pablico. Sé que tendencialmen-
te esta afirmagdo — este signi-
ficativo jogo de palavras —é
tomada como «acusatoria» para

«encargos» devem impender
sobre os utentes? Se o servigo
é publico, ndo o pode ser sé de
alguns.

Se a lei, por exemplo —e
por razoes de salide facilmente
compreensiveis — proibe fumar
nos transportes suburbanos,
sera sO aos trabalhadores da
C. P. que incumbe fazer cumprir
a lei? Nao devera pertencer aos
utentes a primeira responsabili-
dade de a nao desrespeitar? Se
a lei, pela evidéncia dos factos
obriga os utentes.a circular nos
comboios com o seu titulo de
transporte, € s6 «deselegante»
e implacavel o agente da revi-
sdo que penaliza o infractor?
E que dizer deste?

Como é légico, a aplicagao
da lei nao pode estar ao dispor

“do critério de cada agente, de-

vem, sim—sempre que for caso
disso—criar-se mecanismos de
apreciacdo de algumas situa-
coes que o justifiguem. E o
caso, por exemplo, das assina-
turas para o qual a nova porta-
ria— por intervengao da C. P.
sancionadd pelo Governo — es-
tabelece um novo sistema, mais
tolerante para casos de esque-
cimento, permitindo o reembol-
so quase integral da multa que
naturalmente, e para respeitar a
equidade, deve ser aplicada.
«Fizemos hoje a agulha» pelo
dominio das. relagdes dos uten-
tes com o pessoal de revisado
da C. P. Abordamos alguns as-
pectos relacionados com O
comportamento dos utentes,
certos de que os trabalhadores
da C. P. ndo deixardo, cada vez
mais, de pautar a sua actuagao
pelo correcto cumprimento dos
regulamentos, pelo tradicional
respeito por todos os utentes.

TUNEL DO ROSSIO

vés da construgao de um tdanel,
até Campolide.

E claro que, o arrojado pro- |

jecto de engenharia, encontrou,
ao principio, uma forte reacg¢ao,

por parte de humerosos meios,

daquela época; mas, a verdade
é que, anos depois (mais pro-
priamente, em Maio de 1890) o
tunel era ja uma realidade.

Para tal, muito contribuiu a
accao desenvolvida pelo seu
principal animador — e inicia-
dor da obra—o Marqués da
Foz.

As obras tiveram o seu ini-
cio no dia 21 de Maio de 1887,
por conta dos empreiteiros Du-
parchy & Bartissol, e sob a fis-
calizagao dos engenheiros da
Companhia (Companhia Real
dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses), Xavier Cordeiro e Vas-
concelos Porto. Os primeiros
trabalhos consistiram na aber-
tura de galerias nos diversos lo-
cais do tracado, ficando assim
perfurada toda a zona por baixo
da Calcada da Gléria, Travessa
do Fala S6, Ruas da Conceigao
da Gléria, Mae de Agua, Salitre,
Rodrigo da Fonseca, S. Filipe
Nery e Travessa da Fabrica das

Talvez nao saiba que...

... 08 Caminhos de Ferro do |.mente é feita em dezassete ho-

Japao estao construindo o
maior tanel ferroviario do Mun-
do, que terd nada menos do que
54,200 quilometros de compri-
mento, ou seja 2400 metros
mais que o projectado (ha que
anos!) tanel sob a Mancha. E
falamos neste projectado em-
preendimento, uma vez que o
tinel do Japao esta sendo
construido, também, sob o mar,
unindo assim a principal ilha
japonesa de Honshu a seten-
trional de Hokkaido.

Na sua construgao estao em-
penhados, actualmente, para
cima de 3500 homens, traba-
lhando sob as mais duras con-
dicoes de ambiente (s6 de hu-
midade tém de suportar a «ba-
gatela» de 99%!), e dai o terem
j& morrido 20 operarios.

Logo que o aludido tdnel seja
inaugurado — 0 que se espera
vir a verificar-se em 1982 — a
ligagdo ferroviaria entre Téquio
e Sapporo (cidade que foi ce-
nario dos Jogos Olimpicos de
Inverno, de 1972), que actual-

Sedas, até Campolide.

A abertura das galerias foi
executada com a maior rapidez,
e nela se empregaram cerca de
mil operarios, perfurando-as de
um lado e do outro, verifican-
do-se o encontro dos dois gru-
pos de trabalhadores, na noite
de 23 para 24 de Maio de 1888.
Deste modo, o tlnel ficou com-
pletamente aberto, o que deu
motivo, como é evidente, a cla-
morosas manifestagoes de re-
gozijo por parte de quantos in-
terferiram nos trabalhos — ope-
rarios e pessoal dirigente.

Por dltimo, feito o revesti-
mento da abébada e o assenta-
mento dos carris, o Tlnel foi
percorrido, pela primeira vez,
por um comboio especial, no
dia 8 de Abril de 1889. Com-
boio, alids, que foi formado na
estacao de Campolide, uma vez
que a do Rossio nao se encon-
trava ainda concluida.

Da composicao desse com-
boio faziam parte, alias, trés sa-
I6es e duas carruagens, que ha-
viam ido da «gare» do Cais dos
Soldados, para Campolide, as
quais conduziram o Conselho
de Administragdo, composto —

ras, sera coberta em, apenas,
cinco horas e meia!

. que o lrao deu o seu acordo
para uma nova ligagao ferrovié-
ria de 200 quilémetros, com a
Unidao Soviética. Este empreen-
dimento permitird a ligacdo de
Meched, no Irdao, com a cidade
russa de Serakhs,

A referida linha, que tera seis
tineis, permitirda também o es-
coamento de mercadorias, pro-
cedentes do Irao, para os paises
do Extremo Oriente, designada-
mente o Japao, possibilitando
ainda uma futura utilizacao por
parte do Transiberiano.

Segundo calculos soviéticos,
a mesma linha podera também
possibilitar a ligagao com a rede
ferroviaria da Asia Central, pro-
porcionando, deste modo, um
escoamento de mercadorias cal-
culado em cerca de 12 milhoes
de toneladas por ano.

entre outros — por Joao de An-
drade Corvo (presidente), Fon-
tes Ganhado (administrador-
-delegado), Marqués da Foz,
Conde de Moser, Mariano de
Carvalho, etc., o director, eng.°
Pedro Inacio Lopes, funciona-
rios superiores e convidados.

Posteriormente, foram atrela-
das a composigdo, quatro zor-
ras, pertencentes a empresa
construtora, e nas quais toma-
ram lugar uma banda de mu-
sica e outras individualidades.

O comboio — que era rebo-
cado pela locomotiva da balas-
tragem — fez o percurso, cau-
telosamente, em 27 minutos, a
luz de fogos de bengala, cujo
fumo se tornou sobremodo; in-
comodativo, a ponto de quase
asfixiar os ocupantes da com-
posicao.

A chegada a estacao do Ros-
sio — que, alias, s6 em 11 de
Junho de 1890, é que viria a ser
definitivamente inaugurada—
deu-se por voltas das 6 horas
da tarde, sob entusiasticas ma-
nifestacdes do povo e ao som
festivo de uma banda de mu-

sica.

. desde o dia 3 de Abril ul-
timo, cessaram os controlos de
bilhetes, tanto no acesso as es-
tagdbes, como a saida das cha-
madas «grandes linhas», nos
Caminhos de Ferro Franceses
(SNCF).

Entretanto, o acesso as «ga-
res» processa-se através da
obrigatoriedade de serem os
proprios passageiros a validar
os seus bilhetes, por intermédio
de um componedor.

Esta pratica possibilita os
passageiros, de escolherem li-
vremente o dia da partida da
viagem, dentro de um prazo de
dois meses, a partir da data da
compra do bilhete.

Estas medidas sdo completa-
das através da colocaga@o-—nas
principais estacoes, de pessoal
devidamente habilitado, com o
fim de facultar aos passageiros,
que chegam ou que partem, to-
das as informagdOes que O0s
mesmos solicitem.,

DESPORTIVOS
FECHADOS "

O

os agentes desse servigo. E que
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Documentos historicos

O primeiro documento oficial
respeitante a inauguracdao do

Caminho de Ferro em Portugal,

foi uma Portaria publicada no
«Diario do Governo» de 27 de
Outubro de 1856, ou seja na
véspera do dia da inauguragéo
do trogco de Lisboa ao Carre-
gado, com o qual —como se
sabe — foi inaugurado o Cami-
nho de Ferro em Portugal, alias,
com a presenca do Rei D. Pe-
dro V e restantes “membros
da Familia Real, altas figuras do
Estado e da Igreja, presidentes
dos Tribunais, Corpo Diploma-
tico, autoridades civis e milita-
res, etc.

O aludido documento era, na
sua maior parte, constituido
pelo programa completo do fes-
tivo -acontecimento; programa
do qual constatavam vinte pa-
ragrafos, entre os quais desta-
camos:

| — As pessoas que deverao
assistir a cerimoénia da inaugu-
racdo do caminho de ferro do
Leste (Trogo de Lisboa a Car-
regado) e béncao das locomo-
tivas, comparecerao pelas dez
horas e meia na manha do dia
28 do corrente, na estagao pro-
visbria do mesmo caminho de
ferro, a Santa Apol6nia, onde
ocupdrgo os lugares que lhes
competem, segundo a indicagao
dos bilhetes de que forem mu-
nidos.

Il — A chegada de Suas Ma-
jestades, que seréd anunciada
por uma girandola de foguetes,
saird a receber os mesmos au-
gustos Senhores, a porta da es-
tagdo, uma deputagdo, unica-
mente composta de Ministro e
Secretarios do Estado, acompa-
nhados da Direccao do Cami-
nho de Ferro.

VIl— O sinal da partida do
comboio serd uma segunda gi-
rindola de foguetes e, nesta
ocasido, salvardao o Castelo de
S. Jorge e as embarcagﬁes de
Guerra nacionais surtas no

MAIO 1978

Tejo.

VIII—Chegado que seja o
comboio a estagcao do Carrre-
gado, se apearao Suas Majesta-
des para a casa da estacgao e,
ai, serao acompanhadas pelas
pessoas convidadas.

IX — O presidente do Conse-
lho de Ministros e o Ministro
e Secretario de Estado das
Obras Pdablicas, receberao as
ordens de Sua Majestade El-
-Rei, para regresso a Lisboa,
sendo o sinal para a entrada,
uma girandola de foguetes, que
se repetira na ocasiao de largar
0 comboio.

Foi este, pois, o primeiro do-
cumento oficial — nos seus pa-
ragrafos principais — que foi
publicado no Pais, referente a
inauguragao do -Caminho de
Ferro em Portugal. Aconteci-
mento, alidas, do maior relevo
nacional, sobre o qual, extracta-
mos, duma conceituada publi-
cacao da época, as seguintes
passagens da reportagem feita:

«A manha apareceu radiosa
e luminosa, com um Sol outo-
nal mas escaldante. Lisboa vi-
via as horas solenes dos gran-
des acontecimentos nacionais
e, para os lados de Santa Apo-
I6bnia, Xabregas e Pogo do Bis-
po, ia festa rija, abrilhantada por
bandas de musica. Para os ter-
renos, engalanados, onde se en-
contrava a estagao provisoria-
mente instalada no Paléacio
Coimbra, corriam os trens com
as mais altas figuras do Estado,
encasacadas ou metidas nas
suas fardas, que reluziam ao
Sol doirado, e, para os terrenos
fronteiros a linha férrea, entre o
estralejar constante de fogue-
tes, 0s «americanos», 0S «ri-
perts» e os «6nibusy, apesar de
raros e ronceiros, iam reple-
tos». ]

E mais adiante:

«Ao longo da «gare» impro-
visada, formaram as tropas que,
com a Guarda Real de Archei-

A CP NA IMPRENSA

UMA DEMAO
NA ESTACAO NOVA

- E AUTOMOTORAS

«AMARELINHASHY

Nao tém sido muito cordiais
as relacoes entre a Camara Mu-
nicipal e a Administracao da
C. P. depois do «25 de Abrily».
Uma série de factos que estao
ainda bem presentes na memo-
ria dos conimbricenses tem re-
duzido a uma impoténcia decla-
rada o Executivo face a empre-
sa transportadora nacional. Bas-
ta apenas, para avivar 0s mais
indiferentes, citar o caso do
apeadeiro do Parque, obra que
foi embargada pelo Municipio,
mas que nao passou de uma
atitude simbodlica para «salvar
aparéncias», porquanto tem sido
cumprida a vontade da C. P. de
tal sorte que em vez de um ja
existem dois apeadeiros.

Outros aspectos desse «con-
tencioso» mais nao tem servido
para confirmar essa impossibi-
lidade, pelo que, ante o quadro
reinante, mais nada resta a ve-
reagao do que firmar «acordos
pontuais» que disfarcem as su-
cessivas derrotas, fruto de um

' poderio da empresa, legado do

passado e, pelos vistos, a per-
durar no presente.

Condenada pelos urbanistas,
a Estacao Nova, no local onde
se encontra, constitui 4m tra-
vdo ao desenvolvimento da ci-
dade, roubando-lhe novas pers-
pectivas e impedindo que seja
resolvido, de uma vez por todas

0s problemas circulatérios. No

entanto, sempre com 0O argu-
mento que «O0 povo sera preju-
dicadoy, justificacao que tem
perdurado para que se nao
avance com solugdes mais rea-
listas, a C.P. l& convenceu a
Céamara de que o velho imével,
depois de pintadinho a preceito,
ficara como «novo», desenvol-
vendo-se a dignidade a um ter-
minal ferroviario que por nunca
a ter tido, entrarad no rol da ar-
gumentacao pueril. E se nos re-
cordarmos que o projectista do
casarao se esqueceu das bilhe-
teiras, poderemos fazer uma
ideia das modificagcoes estrutu-
rais que vao ser levadas a efei-
to numa estagao sem o minimo
de categoria, sem salas de es-
pera condizentes, sem comodi-
dade alguma, que de centro
ferroviario - apenas possui 0s
carris.

- Mas néao fica por aqui a ge-
nerosidade da Companhia e o
espirito de colaboragéo da Ca-

RO

ros, com vistosas e brilhantes
fardas, prestariam as honras
militares. Aproxima-se o faus-
toso cortejo Real, que passa por
entre alas de archeiros.

A frente, D. Fernando, le-
vando a sua direita D. Pe-
dro V, Rei de Portugal. Seguem-
-se-lhes as Infantas D. Isabel,
D. Maria e D. Ana de Jesus e
os Infantes D. Luis e D. Joao.
Depois destes, o lusido séquito

9 4{ 50

mara, j4 que vao circular pelos
dominios do Parque automoto-
ras especiais, com as cores dos
transportes colectivos da cida-
de, o que nao deixara de cons-
tituir um espectaculo de cor e
novidade para conimbricense...
ver.

Ao fim e ao cabo, como con-
clusbes positivas do protocolo
que vai ser assinado entre as
duas partes, fica a automatiza-
cao das passagens de nivel e a
supressao de outras, 0 que nao
deixa de merecer aplauso, ain-
da que a decisao tardia tenha
motivado um sem numero de
vidas a justificarem reacgoes
emocionais de uma populacao
quase sempre amorfa, mas que
reage ante acontecimentos de
grande impacto.

Temos assim, que ainda que
contrafeita, a cidade vai sendo
enriquecida pelo poder da C. P.
Que nos lembre j& possui dois
viadutos, outros tantos apea-
deiros, vai ter uma estacao
caiada de novo e automotoras
«amarelinhas».

O progresso segue a direito
por «carris» tortos...

«Jornal de Noticias»
25/5/1978

NOVAS LOCOMOTIVAS
NA LINHA DO TUA

Chegou a estacao ferroviaria
do Tua a primeira maquina «die-
sel» e outras serdo recebidas
nos proximos dias, pois fazem
parte de uma encomenda de
cinco que ali se destinam para
terminar de vez com as maqui-
nas a vapor e com os incéndios
por elas produzidas, que no Ve-
rdo sao constantes, causando
nas margens da linha grandes
prejuizos em sobreiros, pinhei-
ros e cereais.

Felizmente, tudo isto vai ter-
minar e a maquina agora rece-
bida ja hoje segue a experién-
cia do Tua até Braganca e vice-
-versa, com uma carruagem. O
segundo dia da experiéncia,
amanha, terda a mesma proce-
déncia e destino, com 100 to-
neladas de carga. No terceiro
e ltimo ~dia da experiéncia,

Ajuinta-feira, também entre Tua
e Braganga, com 200 toneladas.

Acompanham essas experién-

cias pessoal superior da C.P.

dos ajudantes de campo, cama-
ristas, oficiais da Casa Real,
mocos fidalgos e todo um mun-
do de grandezay.

E a finalizar:

«Assim, entre o repicar de
sinos, o estralejar de foguetes
deitados do Castelo de S. Jor-
ge, salvas de barcos surtos no
Tejo e aplausos do puablico, par-
tiu o comboioy.

Antes, porém, de terminar-

Também sao esperadas muito
breve cinco automotoras para
substituir as existéncias nesta
linha, j& cansadas, terminando
assim com os atrasos constan-
tes dos comboios da via larga
para Barca Dalva e Porto.

«Jornal de Noticias»
RO o P T

DOIS NOVOS BARCOS
PARA AS CARREIRAS
DO BARREIRO

BARREIRO — Esta prevista
para o préximo dia 22 a vinda
para o Tejo do novo barco «Tu-
nesy, construido nos Estaleiros
de S. Jacinto, em Aveiro, para
as carreiras entre o Barreiro e
Lisboa.

A sua lotagcao é de 1400 lu-
gares e a prova de velocidade
que antecedera a entrada ao
servico da nova unidade seré
executada ao largo de Sesim-
bra.

Nos mesmos estaleiros en-
contra-se em construcao outro
barco, o «Pinhal Novo», o qual
sé no fim do ano devera estar
pronto, destinando-se igual-
mente as carreiras entre esta
vila e a capital.

«Diario Populam
12/6/978

REABILITACAO DA C.P.
ESTUDADA
POR CANADIANOS

TR ol -

“mm

Uma equipa de 17 consulto-
res de uma empresa canadiana
vai analisar um plano de reabi-
litacdo da C.P., estudo que
custard 24 mil contos e -seré
subsidiado pelo Banco Mundial

A assisténcia técnica cana-
diana compreendera o estudo e
diagnéstico da situagdo actual
e a preparagao do plano de rea-
bilitacdo econdémica dos cami-
nhos de ferro, que compreende-
ra um plano de investimentos,
um plano de acgao e a indica-
cdo das fontes de financia-
mento.

Este plano de reabilitagéo
tornou-se urgente em face da
acentuada degradagdo econd-
mica da C.P., provocada por
um longo periodo de descapita-
lizagdo e falta de investimento.

«Diéario Populam
8/6/1978

mos estes extractos relativos 3 |-

reportagem da cerimodnia inau-
gural do Caminho de Ferro no
nosso Pais, desejamos registar
mais uma curiosidade historica:
0s primeiros pregos... dos pri-
meiros bilhetes vendidos ao pu-

‘blico, apés a inauguragdo do

trogco Lisboa-Carregado. Ei-los:
ida e volta, em 1.2 classe, 700
réis, em 2.2, 560 réis, e em 3.2,
240 réis,
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Foi h4 50 anos, no Verdo-de 1928, quando o primeiro trogo |

do VYale

da linha do Vale do Vouga (Espinho a Oliveira de Azeméis)
ainda ndao tinha 20 anos, que Ferreira de Castro, um jovem de
30 anos (nasceu em 24/5/1898) mas ja Director da revista
«Civilizacao», percorreu a linha do Vale do Vouga, como se fosse
ferroviario. De facto, Ferreira de Castro aceitou um convite para

viajar numa «draysine» até Viseu.

-

Vamos ver quais as impressoes do viajante que, por certo,
recordou a sua primeira viagem de comboio, 18 anos antes,
quando teve de abalar para o Brasil.

Era entao uma crianca de 12 anos que embarcou, com des-
tino ao porto de Leixdes, na estacao de Oliveira de Azeméis,
que serve ainda a sua terra natal — Ossela.

Quem foi Ferreira de Castro ou, melhor dizendo, quem é Fer-
reira de Castro, pois nao morre quem deixa uma obra literaria
prestigiada em todo o mundo, esta sintetizada numa frase doutro
grande escritor da lingua portuguesa, Jorge Amado.

A historia dessa frase, que ja tem 12 anos, merece ser

contada:

Estava-se em plena comemoracao das bodas de ouro, como
escritor, de Ferreira de Castro, pois o seu primeiro livro foi publi-
cado no Brasil em 1916, quando tinha 18 anos.

Jorge Amado, em visita ao Porto, acedeu a dar uma sessao
de autdgrafos. Como os seus leitores e admiradores eram em
grande numero foi necessario apressar as assinaturas. Alguém
contrariando essa pressa, alidas compreensivel, pediu-lhe que o
escutasse, pois desejava fazer-lhe uma pergunta.

O escritor parou de assinar e olhou-o0, entre surpreso e
curioso. Rapidamente foi interrogado sobre Ferreira de Castro

e a sua obra de 50 anos.

Sem demora e com um sorriso, escreveu «Ferreira de Castro
mestre do romance e do humanismo. Jorge Amadoy.

Quando Francisco Alves Viei-
ra, um grande coragao e um
grande animador de Espinho,
cujo nome fica bem a abrir esta
prosa, me deixou entrever a

 possibilidade duma viagem na
linha do Vale do Vouga, eu acei-

tei com alvorogo a ideia, mas
ainda sem imaginar as surpre-
sas que me aguardava a ex-
cursao.

No dia seguinte, aquilo que
me havia surgido como hipé-
tese tornava-se realidade, gra-
¢as a Tristao Ferreira de Almei-

da, que preside a exploragdo da

a3

=

¥
¥
+

M’
A
om Fgrreira de
Cast;d?( Rioi
960) i
__ V"Q

Companhia do Vale do Vouga
e que, sendo outro incanséavel
animador das possibilidades
desse recanto de Portugal,
mandou abrir a linha férrea a
minha curiosidade.

Fomos, na manha esplenden-
te de estio, tomar a draysine na
Sernada — onde nos esperava
o engenheiro Gaioso, cuja mo-
déstia nao basta para ocultar a
sua competéncia e espirito de
élite.

J& me haviam deslumbrado
os arredores de Agueda; mas
aqui, da Sernada em diante,

TR A

. - o B M i s
P - e L
e < 4
n 1 + N '
e 3

4_‘ =t £ T

¥y
'

] .?“II ("LH“ ﬂu i _?Eg}n_' N v“'_;
y - ¥ L 8 )_f 3".‘1 J)'.[ 5.__:______-:‘7 - -‘i@

neste veiculo admiravel, que me
deixa ver, a frente, a esquerda
e a direita todos 0s panoramas,
que voa sobre os rails quando
os meus olhos extasiados que-
rem fixar mais demoradamente
um detalhe da paisagem, o meu
assombro suplanta tudo o que
eu imaginara.

Ha curvas do Vouga que es-
tao exigindo gdndolas, gdéndo-
las de sonho, com pares ro-
manticos e barcarolas.

Sente-se pairar o ritmo du-
ma cancao dolente que nao se
exalou de boca humana, mas
que se levanta da natureza em
éxtase, destes pomares, destes
jardins naturais a que serranias,
esbocando de longe, servem de
escrinio. Soledade criadora e
sugestiva.

E que maravilhosas rendas o
sol tece nestes rincoes de qui-
mera, com o Vouga adorme-
cido, com o arvoredo em éx-
tase e as estradas brancas que
parecem ir dar a um palacio en-
cantado!

Para além de cada tinel ha
sempre uma aguarela soberba.

Sentimos a impressao de ha-
vermos caido num outro mun-
do, que vive, cioso da sua as-
sombrosa beleza, isolado do
‘tumulto contemporaneo—um
mundo onde tudo é belo, esté-
tico e deslumbrante!

Vouzela é a exclamagao ma-

ximal .
A linha férrea permite des-
cortina-la de longe e de alto —
e se o conjunto surpreende, oS
detalhes, que se precisam a
medida que se vao aproximan-
do, maravilham, pela sua varie-
dade, pelo seu imprevisto!

E dentro dum grande parque
florido que nés viajamos, insta-
lados na automotora draysine
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que ha-de ser o veiculo do fu-
turo em caminho de ferro —o
veiculo de turismo, o veiculo de
passeio.

De quando em quando ele
ascende a grandes altitudes, le-
va-nos perto do céu, de onde,
por entre os pinheiros em con-
cilidbulo, vemos melhor a pai-
sagem inigualével,

E sempre a mesma paz a en-
volver tudo, a mesma grandio-
sidade a espantar-nos os olhos,
O mesmo ritmo da natureza a
dulcificar-nos o espirito!

Vieira, familiar do ambiente,
alegra-se com o nosso deslum-
bramento, enquanto Gaioso, ti-
moneiro da caravana, duma so-
licitude e lhaneza ilimitadas,
acede, detendo a draysine, a to-
dos os nossos caprichos foto-
graficos — para a execucao dos
quais encontramos em Pinto
Machado um elemento activo e
bem humorado.

E a viagem prossegue até Vi-
seu, este Viseu de nobre fisio-
nomia que se ocultou entre as
serras para melhor guardar os

Aplicacao do cartao dourado

as viagens internacionais
na fFranca ¢ Alemanha

No nimero 10 do «Rede Ge-
ral» (Agosto de 1977) trouxe-
mos ao conhecimento dos nos-
sos leitores a noticia da criagao
do «Cartao Dourado», nova mo-
dalidade tarifaria internacional a
favor das pessoas idosas de
idade igual ou superior a 65
anos, mediante o qual era a es-
tas possivel desde 1 de Setem-
bro do ano findo realizar via-
gens de ida e volta por caminho
de ferro a Espanha com a redu-
¢ao de 50% nos percursos por-
tugués e espanhol.

Podemos agora acrescentar
que as negociagoes de que, en-
tdao, também ‘demos noticia de
estarem em curso, chegaram a
bom termo e assim, desde ha
algum tempo, a validade do
«Cartao Dourado» foi tornada
extensiva as viagens de ida e
volta com destino a estacgoes
da Franca e da Alemanha (Re-
pliblica Federal), possibilitando
aos seus titulares a aquisicao,
nos escritérios emissores da
C. P., de bilhetes com as se-
guintes redugoes:

— NOS percursos portugueses

50 %

— nos percursos espanhois

50 %

— nos percursos franceses

30%

— Nnos percursos alemaes

30%

Reciprocamente, os titulares
da «Carte vermeil e do «senio-
ren pass» podem adquirir, res-
pectivamente em Franca e na
Alemanha, bilhetes de ida e
volta para viagens a Portugal,
embora com redugbées nao to-
talmente coincidentes.

CORRESPONDENTES:

seus  tesouros artisticos e as
suas velhas tradigcoes.

véspera persiste, mantém-se
com 0 mesmo entusiasmo, por-
que as poliédricas belezas ‘da
paisagem nao se esgotam ao
primeiro contacto: quanto mais
as contemplamos, quanto mais
as estudamos, mais elas nos
revelam mundos de encanta-
mento.

brantes neste pequeno Pais,
mas ficara sem conhecer uma
das melhores, sendao as melho-
res paisagens de Portugal,
guem nao percorrer a linha fér-
rea do Vale do Vouga.

Espinho, de regresso, trazia os
olhos ainda assombrados e o
espirito decorado, festivamente,
com todas as galas dessa na-
tureza que, sob o céu portu-
gués, se ultrapassou a si pro-
pria, para dar a regidgo do Vou-
ga o inenarravel e imperecivel
encanto que ela possui.
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No regresso, a admiragao da

H4 muitos rincoes deslum-

Eu, quando desembarquei em
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