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O Caminho de Ferro é um 
meio de transporte que tem |i- 
gações de país para país, mes- 
mo quando se verifica diferença 
de bitola ou qualquer outra des- 
continuidade. Houve 23 Redes 
de Caminho de Ferro, entre as 

"1 quais a C.P., que sentiram a 
— necessidade de formarem uma 
união, com o fim de congrega- 

— | rem todos os seus esforços 
— | para diminuição das múltiplas 
— | diferenças que as caracteriza- 
— | vam. 

Assim, apareceu a União In- 
" ternacional dos Caminhos de 
Ferro (UIC), cuja sede se en- 

|) contra em Paris, e em que a 
] C.P. é um dos seus membros —] fundadores. O objectivo da UIC 
| é assegurar três condições: 

—|. 1. A unificação e o melhora- 
—| mento das condições de explo- 

ração dos caminhos de ferro, 
— ) no que diz respeito ao tráfego 

internacional; 
“| 2. A coordenação e a unida- 
— | de de acção entre as várias or- 

— | ganizações internacionais ade- — | rentes; = 
3. A representação das vá- 

— | rias Redes, fora dos, respecti- 
— | vos territórios nacionais, para 

| o exame das questões comuns 
| que lhes digam respeito. 
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Sub-Comissões) e grupos es- 
peciais, abordando assuntos do 
âmbito das instalações fixas, 
das Finanças, do Movimento, 
do Material e Tracção, do Co- 
mercial, do Jurídico, dos Abas- 
tecimentos, da Informática e do 
Pessoal. Nestes grupos de tra- 
balho fazem-se representar as 
várias redes, que são designa- 
das pelo Conselho de Gerência 
da UIC, por um período de 4 
anos renováveis. 

A UIC agrupa todas as Ad- 
ministrações ferroviárias euro- 
peias (com excepção da URSS) 
e outras Administrações da 
África, América do Norte e 
Ásia. Mantém relações com a 
Organização ferroviária dos paí- 
ses do Leste Europeu (OSJD), 
bem como as Associações de 
Caminhos de Ferro das duas 
Américas. ; 

Dado que o Caminho de Fer- 
ro engloba um heterogénio con- 
junto de actividades, cuja for- 
mação se obtém, no nosso 
país, à custa duma experiên- 
cia diária, complementada, em 
alguns dos ferroviários, por 
um autodidactismo, centrado, 
essencialmente, em alguma in- 

proveniente 
de outras Redes, aparecem-nos 
os vários grupos de trabalho da 
UIC, como escolas de actuali- 
zação e Formação de técnicos. 

Neste contexto, além de se 
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a investigação desenvolvida pe- 
las outras Redes ferroviárias, 
há um contacto directo com os 
técnicos de outros países que 
têm um «caminho de ferro mui- 
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Estes contactos poderão evitar, 
por uma simples troca de pala- 
vras, investimentos desneces- 
sários e perdas de tempo, que, 
em última análise, irão onerar 
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A-UIC possui um Centro de. 
Investigação (ORE) ao qual po- 
dem aderir todas as Redes- 
-membros. Os trabalhos deste 
Centro estendem-se a todos os 
domínios de técnica ferroviária. em Comissões (ou | ganhar a experiência e conhecer | to mais avançado que o nosso. 5 mesmos investimentos. 
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” e Pela firma Equimetal — Em- 
' | presa Fabril de Equipamentos — | Metálicos, S. A. R. L., com sede 

2 Ea . o — Jem Lisboa, irão ser fornecidos 
— | aos nossos Caminhos de Ferro, É: a 

220 vagões-cisternas destina- 
— | dos ao transporte de combus- 

| tíveis. 
seguinte distribuição: 165 serão 

—| destinados ao transporte de 
| «fuel-oil»; 35, ao transporte de —| gasóleo, e os 20 restantes, ao | de gasolina. Trata-se, pois, de 

E im importante fornecimento de 
vagões do tipo indicado, os 

|] quais virão valorizar sobremo- do o parque de material de 
— | transporte de mercadorias, dos 
— | nossos Caminhos de Ferro. 
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| Estes novos veículos terão a: 

Todos estes veículos ser-nos 
-ão entregues no ramal da Di- 
visão Metalsines, da Equimetal, 
dentro dos seguintes prazos: 

1 vagão, para gasolina, até 
8 meses após a data do respec- 
tivo contrato; 
— 19 vagões, para gasolina, no 
nono mês após a data do mes- 
mo contrato; 

1 vagão, para «fuel-oil», no 
nono mês; 

40 vagões, para «fuel-oil», no 
décimo mês e seguintes, até 
perfazer o total de 165; 

1 vagão, para gasóleo, no 14.º 
mês; 

36 vagões, para gasóleo, no 
15.º mês, .. 

Porém, segundo cláusulas 
contratuais, estes prazos de en- 
trega poderão ser alterados, de 
comum acordo, entre a C.P. e 
a Equimetal, para se dar satis- 
fação a eventuais prioridades no fornecimento de outros tipos 
de vagões. e 

Diesel-Elétricas 
Entre a C.P. e a Bombar- 

dier-MLW Limited, com sede 
em Montreãál (Canadá), actuan- 
do por intermédio da MLW 
Industries Division, designada 
por «MLWW», foi celebrado um 
contrato para o fornecimento à 
nossa Empresa, de 13 novas. 
locomotivas — Diesel - Eléctricas, 
bem como de peças de parque, 
(sobresselentes e ferramentas 
especiais) respeitantes às refe- 
ridas locomotivas. 

A primeira destas locomoti- 
vas será entregue até ao fim do 

14º mês após a data efectiva 

da. assinatura do respectivo 
Contrato, e as restantes 12, até 
ao fim do 16.º mês. Entretanto, 
dentro de 60 dias, a contar da 
mesma data, a C.P. compro- 
meter-se-á a dar à «MLV», o 
esquema da pintura e numera- 
ção das aludidas locomotivas, 
cujo embarque se processará 
tão cedo quanto, possível. 

As mesmas, que têm uma 
potência de 3000 cv., poderão atingir a velocidade de 120 
.kms/hora. 

. Quanto aos sobresselentes, o 
seu embarque iniciar-se-á, O 
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ESSAS ENSODONS NANDO 

13 novas locomotivas 
mais tardar, com o da primeira 
locomotiva e será completado 
até 5 meses após o embarque 
da última. ” 

ESTE MES. 
O Tráfego Comercial 
da CP em 1976 pág. 2 
A Fergráfica pág. 4 

O Comboio mais antigo 
de Portugal pág. 
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+) conhecido, 
- comercial do ano de 1976, per- 
—mite concluir que foram trans- 

—cluir, obviamente, a 
"Lisboa a Cascais, ainda naquele 

ro 

. Com vista à gradual moder- 
nização da Rede de Telecoman- 
do da C. P., o Serviço de Tele- 
comunicações do DIF abriu 
concurso, em Junho de 1976, 
para o fornecimento e coloca- 
ção, em serviço, de novos equi- 
pamentos de telemedida e te- 
lealarme para a Subestação de 
Tracção Eléctrica do Entronca- 
mento (SST Entroncamento). 

Assim, concorreram cinco fa- 
bricantes: 
— Landis & Gyr (Suíça) | 
— Siemens (Alemanha) 
— Brow Boveri (Suíça) 
— Erni (Suíça) 
.— Gec-Elliott Process Automa- 

tion (Inglaterra) 
Uma vez estudadas as pro- 

— postas apresentadas, a adjudi- 
cação da empreitada foi atri- 
buída à firma inglesa. 
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O apuramento estatístico já 
relativo ao tráfego 

portados em todas as linhas e 
comboios da C.P.— sem in- 

linha de 
ano a cargo da Sociedade «Es- 
toril» — 129 milhões e 859 mil 
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Deste modo, o equipamento 
adquirido começará a ser mon- 
tado pela C.P., no início de 
1978, intervindo, posteriormen- 
te, a Gec-Elliott Process Auto- 
mation na fase de colocação, 
em serviço: 

Trata-se dum sistema de con- 
cepção avançada, cujo funcio- 
namento é conduzido por um 
microprocessador. 

A extensão do equipamento 
adquirido levará à substituição 
integral do antigo sistema de 
telecomando da SST Entronca- 
mento, sendo, então, todo o 
novo sistema governado pelo 
microprocessador. 

O novo sistema de teleco- 
mando para esta Subestação, 
tal como o que acaba de ser 
moritado na SST Amadora, é 
compatível com uma futura 

Comercial da CP no ano de 19706 
passageiros, o que traduz um aumento de 1% em relação ao 
total de 1975 (ou seja, 128 mi- 
lhões e 390 mil passageiros). 
Á 1.º classe couberam 8 mi- 
lhões e 432 mil e à 2.º classe 
121 milhões e 427 mil. 

Os passageiros de assinatu- 
ras representam, só por si, mais 
de 67,7 milhões, e os de bilhe- 

Novos equipamentos 
de telecomando. 

gestão operacional, pelo orde- 
nador, do conjunto das instala- 
ções fixas de tracção eléctrica 
da .C. Ex; 

O custo das acções a desen- 
volver para o emprego do orde- 
nador é reembolsável em seis 
anos, por decréscimo dos en- 
cargos de exploração. 

Quanto ao Posto Central de 
Telecomando de Santa Íria 
(PCT Santa Iria), que tem a 
seu cargo a gestão operacional 
das instalações fixas de trac- 
ção eléctrica (rede de transfor-' 
mação e distribuição de energia 
em 25 KV/50 Hz) a Sul de Ca- 
xarias, passará, em consequên- 
cia, a dispor de meios de actua- 
ção significativamente mais efi- 
cazes e flexíveis. 

x 

tes de tranvias e semanais, mais 
de 38,7 milhões. O conjunto de 
passageiros de assinaturas + 
tranvias e semanais, que, pode 
dizer - se, representa a fatia 
do tráfego suburbano, signi- 
ficou assim, no ano de 1976, 

— cerca de 106,5 milhões de pas- 
isto é, 82% do trá-. sageiros, 

fego geral, cabendo ao tráfego 
mais de natureza interurbana 
(que absorveu os restantes 
18% do tráfego geral) cerca de 
23,4 milhões de passageiros. 

O número de passageiros- 
-quilómetro transportados foi de 
4079,2 milhões, superior em 
6% ao do ano anterior, para O 
que influiu, também, o facto de 
ter aumentado o percurso mé- 
dio de cada passageiro ( +4“%). 

No tocante ao tráfego de 
mercadorias, transportaram-se 
cerca de 3 milhões e 420 mil 
toneladas, o que traduz um au- 
mento de 3% com reporte ao 
total de 1975 (ou seja, cerca 
de 3 milhões e 316 mil tonela- 
das), o que, por seu turno, con- 
substância variação positiva do 
tráfego de vagão completo 
(+11% e variação negativa do 
de detalhe (— 14%). 

Registou aumento muito sig- 
— nificativo o número de tonela- 
das - taco denãa e T3%);-no 

ae An easdo ão Sete: se == a 

de uma rotativa, de.. 

Vessou. 
Faltaram textos, fotografias houve que foi preciso fazer, 

atrasando à montagem, etc., etc. 
Sem procurar esconder os seus problemas (porque, de 

facto, existiram), «Rede Geral» avança, a crise dos seis meses 
parece debelada, um esforço está a ser feito para retomar a sua . data de edição, mas num jornal deste tipo, onde todos os. 
que nele colaboram, desempenham outras funções, essa re-. cuperação será um pouco mais lenta. Ainda que atrasado, este número já está mais perto da sua data normal, eo próximo — esperamos — já deverá sair em tempo. 

que influiu grandemente o au- 
mento apreciável do percurso 
médio de vagão completo 
CATAR 

Finalmente, acrescentar-se-á 
| que as receitas globais do trá- 
fego ascenderam a 2 milhões e 
325 mil contos, o que significa 
o incremento de 25% em rela- 
ção ao ano antecedente ( refle- 

à NOTA DA REDACÇÃO 
Um dos aspectos mais importantes para uma publicação 

do tipo do «Rede Geral», é a sua periodicidade. Um dos mais 
importantes, e também um dos mais difíceis, já que múltiplos 
são os problemas que surjem por cada número "que Sai. 

Difícil, porque faltam textos, porque é preciso fazer uma 
fotografia da última hora, porque a paginação se atrasa,.por- à 
que na hora da impressão a máquina avaria, porque um jornal E 
de empresa não é um diário, não dispõe de uma Redacção, 

um sem número de coisas que não 
sendo indispensáveis para uma publicação mensal, impedem, 
muitas vezes, que o jornal saia na data marcada. | 

Importante, porque uma publicação periódica significa que 
tem “um determinado período, um determinado morfento em 
que é distribuído aos leitores, aos leitores que, naquela altura, 
esperam a chegada do jornal. 

Vem toda esta conversa a propósito dos atrasos que, ulti- 
mamente, o «Rede Geral» tem sofrido, | 

Como todos já certamente notaram, e contrariamente ao 
que tinha sido norma para os primeiros números, «Rede Geral» 
de Abril, saiu quase no fim de Maio, e o número de Maio veio 
à sair perto do fim de Junho.. 

Quais as causas? — perguntarão os mais interessados. 
Pois, sem dúvida, as já anteriormente referidas. 

«Rede Geral» ultrapassou os seis meses de vida, sendo característica de todas as publicações atravessarem crise de material informativo, ao chegarem ao meio ano de existência. 
Não sendo uma excepção, também «Rede Geral» a atra- 
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vel, das alterações tarifárias de 1975 e bem assim das do final | do próprio ano de 1976). — | 

(Fónte: Informação Estafisdeá: do CIN, Dezembro > 



Missões de estudo nó estrangeiro 
VISITA DE TRABALHO ÀS REDES DA RENFE, .SNCB, CFL E OBB 

« Dentro do programa de au- 
tomatização de 500 Passagens 
de Nível a efectuar num período 
de cinco anos, ao ritmo de 100 
PNS/Ano, que a: :C.P. se pro- 
põe realizar e após a análise 

| das propostas, tendo como pa- 
| râmetros preço aceitável, prazo 

] de entrega reduzido e baixa ex- 
portação de divisas, um Téc- 
nico da Equipa de Projéctos de 
Passagens de Nível e outro. da 

|) Direcção de Exploração, efec- 
“tuaram uma visita às Redes Fer- 

+ roviárias da Espanha (Renfe), 
| Bélgica (SNCB), Luxemburgo 
(CFL) e Áustria (OBB), onde 
se encontram a funcionar equi- 
pamentos iguais aos oferecidos 
pela Standard Eléctrica (Téc- 

"e nica a. relés controlados) e 
— | EFACEC (Técnica estática). 

| se depreende, foram os selec- 
— | cionados na primeira fase do 

processo, ou seja na análise 
"das propostas. 

— | Esta visita possibilitou com- 
— | plementar o parecer técnico so- 

| bre os equipamentos ofereci- 
—| dos, dado ter sido analisada a 

| sua fiabilidade, problemas de conservação e encargos dela 
| resultantes. 

—| Foi também feita a análise -— | técnica dos equipamentos com 
— | técnicos das redes visitadas e 
— ] com os fabricantes, e trocadas 
— | impressões sobre a filosofia ge- 

] ral das Passagens de Nível nas 
redes em causa, para melhor 

* | percepção das razões das so- 
Jluções adoptadas. 

— | Com esta visita foi possível 
E obter também, uma imagem e) real das preocupações e iníten- 

| ções das redes visitadas, em 
| especial, no que se refere a Pas- 
| sagens de Nível. É 
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É a Caminhos de Ferro ltalia- 
] nos (F.S.), M. Ercole Semen- 

za, em substituição de N. Lucio 
Mayer, reformado, recentemen- 

, por limite de idade. 
— Nascido em Bisaccia (Avelli- 
no-ltália), M. Semenza, que é 
cenciado em direito, entrou, ádishto jovem, para os Cami- “nhos de Ferro Italianos, como 
junto da Direcção Regional 

Estes dois fabricantes, como 
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Foi nomeado Director Geral | 

Turim, e, em seguida, go de 
E s.. 
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1 — Deslocação a Tarbes (Fá- 
brica da Alsthom) 

Na sequência da notícia acer- 
ca da deslocação, em Outubro 
de 1976, de uma equipa de téc- 
nicos da C.P, 
thom, em Tarbes, podemos, 
agora, informar que os resulta- 
dos das modificações introdu- 
zidas nos dois motores das lo- 
comotivas Alsthom 2600, obti- 
dos nos ensaios sobre plata- 
forma, foram considerados po- 
sitivos. 

Os referidos motores, envia- 
dos para aquela fábrica, foram 
submetidos simultaneamente ao 
mesmo exame, embora, para se 
compárar o seu comportamen- 
to, um deles mantivesse as ca- 
racterísticas de origem e outro 
já Contivesse as modificações 
julgadas convenientes. 

Assim, foi possível determi- 
nar o interesse das modifica- 
ções e decidir-se pela sua intro- 
dução, no segundo dos moto- 
res. 

Aguarda-se, agora, a monta- 
gem desses motores nas res- 
pectivas locomotivas, que irão 
ser submetidas ao serviço nor- 
mal durante 200 mil quilóme- 
tros, mantendo-se, contudo, o 
seu acompanhamento para ve- 
rificação do respectivo compor- 
tamento. 

Caso deixem de notar-se as 
anomalias que se vinham regis- 
tando, proceder-se-á à modifi- 
cação na totalidade dos moto- 
res TAB.660 que equipam esta 
série de locomotivas. 

Aproveitando a sua estadia 
nesta fábrica, os elementos que 
constituíram esta missão, nos 
intervalos dos ensaios, efectua- 
ram uma rápida visita e reco- 

lheram informações relaciona- 
das com a repa?ação deste tipo 
de motores, tendo ficado a im- 
pressão do elevado nível téc- 
nico que a Alsthom utiliza no 
seu fabrico, bem como da muil- 
tiplicidade de meios de que dis- 
põe até ao seu acabamento. 

Salienta-se que os motores 
TAB.660, de 1470 Kw (2000 
HP) são os que, de momento, 
a C. P., possui de mais elevada 
potência. e 

Bari, onde desenvolveu aprecia- da actividade no Serviço de Movimento. 
No período da ra fez parte do Exército do seu país, 

como oficial de infantaria, ten- 
do sido feito prisioneiro, pelos alemães, que o internaram du- 
rante largo tempo, nos campos 
de prisioneiros, da Alemanha e 
Polónia. 

Terminada a guerra, voltou 
aos Caminhos de Ferro Italia- | 
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à fábrica Als- 

2 — Deslocação às Oficinas da 
SNCF 

A deslocação de uma equipa 
de técnicos da DI! à SNCF, em 
Outubro do ano findo, como 
nos referimos anteriormente, ti- 
nha por objectivo conhecer os 
processos de como haviam sido 
eliminadas naquela empresa, 
deficiências semelhantes às no- 
tadas no nosso material, 

A visita à oficina de Hellem- 
mes, a 5 km de Lille, onde se 
processam as reparações de 
quase a totalidade do parque 
de locomotivas eléctricas mo- 
nofásicas e de policorrente, da 
SNCF, portanto, também, de 
locomotivas semelhantes às 
nossas BB 2600, e a troca de 
impressões com técnicos da Di- 
recção do Material, onde nos 
foram expostas as suas expe- 
riências e as soluções de or- 
dem prática — que debelaram, 
substancialmente, as fugas de 
óleo nos primeiros «bogies» 
monomotores — proporcionou 
a obtenção de elementos que 
nos permitirão discutir, com os técnicos da Alsthom, as modi- ficações a introduzir nos redu- 
tores destas locomotivas, numa 
base positiva de conhecimen- 
tos. 

Além da visita aos postos de trabalho de reparação de «bo- 
gies», observaram-se as técni- 

. Cas. usadas nas reparações em 
motores de tracção e transfor- 
madores, as operações de ca- 
lagem e decalagem de rodas, 
as de soldadura e o sistema de 
lavagem e pintura de peças. 

De um modo geral, regista- 
-se a melhor impressão acerca 
da vida e actividade daquele 
complexo industrial de uma das 
maiores empresas ferroviárias 
da Europa, que se distingue 
pela sua boa organização, efi- 
ciência laboral e sólida forma- 
ção técnica a todos os níveis. 

Não podemos, ainda, deixar 
de salientar, de uma forma es- 
pecial, a franca .informação e 
manifesto interesse de colabo- 
ração prestada, bem como o 
amável acolhimento que foi dis- 
pensado por todos — técnicos 
e operários— com quem a equi- 
pa da DI manteve contacto na 
sua curta visita à SNCF. E 

o 

Novo Director Geral dos FS (Itália) 

nos, exercendo a sua activida- 
de nos mais variados e impor- 
tantes sectores daqueles Cami- nhos de Ferro. 

Ultimamente, foi vice-cheêfe 
do Gabinete do Ministro dos 
Transportes do seu país, e Con- 
selheiro da. Administração dos F.S., tendo sido nomeado — em 1 de Janeiro de 1974 — Vice- Director-Geral, cargo, do qual, ascendeu, agora, a Direc- TOC-G6ONBLO 2 o, s 
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Desinfecção: 
do material circulante 
Segundo contrato -celebrado 

entre os nossos Caminhos de 
Ferro e a Gaso-Esterilizadora, 
Lda., foi adjudicada a esta firma 
a empreitada da execução de 
todas as operações respeitan- 
tes à desinfecção e desinfesta- 
ção do material circulante da 
nossa Empresa. 

As aludidas operações serão 
efectuadas nas seguintes esta- 

"ções: Barreiro, Braga, Campo- 
lide, Coimbra, Entroncamento, 
Évora, Lisboa-P, Livração, Pam- 
pilhosa, Pocinho, Porto-Boavis- 
ta, Porto-Campanhã, Porto-S. 
Bento, Porto-Trindade, Régua, 
Sernada do Vouga, Trofa, Tua, 

Viana do Castelo, Viseu e Vila 
Real de Santo António. - 

No referente propriamente à 
desinfestação, esta será efec- | . 
tuada em três ciclos, a saber: 
de 1 de Fevereiro à 15 de Mar- ço; de 15 de Maio à 30 de Ju- 
nho e de 15 de Outubro a 30 
de Novembro. 

Como é óbvio, o material a | 
— sofrer 
constituído por: carruagens, au-. 
tomotoras, furgões e barcos. 

estas operações é O 

Tanto nas desinfestações 
como nas desinfecções, os pro- | 
dutos escolhidos serão sempre 
os mais adeguados à solução 
de cada caso concreto. -— 

3 locomotivas 
Diesel=-Eléctricas 
de Via Estreita 

Para fornecimento, aos nos- 
sos Caminhos de Ferro, de 5 
locomotivas Diesel - Eléctricas 
(BB-1-050 cv-48 Ts, de via Mé- 
trica) foi celebrado um contrato 
entre a C. P. e a «Société ALS- 
THOM - ATLANTIQUE», de Pa- 
ris, fabricante das referidas lo- 
comotivas. As mesmas deverão 
ficar concluídas de forma à que 
o respectivo «Boletim de Saí- 
da» possa ser emitido nos se-. 

O Entroncamento 
em números 

Nascida, como se sabe, do 
Caminho de Ferro (em 22 de Maio de 1864), por ter sido o 
local escolhido para a linha do Leste entroncar com a do Nor- 
te, a progressiva vila do En- 
troncamento — hoje, uma das 
terras mais populosas do cen- 
tro do País — é de uma impor- 
tância ferroviária a que, possi- 
velmente, a maioria dos trabe- 
Ihadores da Empresa ignorará, 
na sua verdadeira extensão. 

Assim, face não só a essa importância como ao facto de 
se tratar de uma localidade cuja géftese é da inteira «responsa- 
bilidade» do Caminho de Ferro, 
oferecemos — a título de mera 
curiosidade — aos leitores do 
«Rede Geral», alguns dos prin- 
cipais dados estatísticos da im- | 
portância ferroviária dessa Ba- 
bel de vias férreas. 

As suas «gares» são ladea- 

guintes prazos: 
2 locomotivas no 13.º mês a 

partir da data de entrada em 
vigor do presente contrato; 

3 locomotivas no 14.º mês a 
partir da data de entrada em 
vigor do mesmo contrato. 

Entretanto, a recepção de cada locomotiva terá lugar após 
o termo do prazo de garantia |. 
respectivo, previsto no contrato 
em causa. : E. 

das por nada menos do que 
cerca de 66 (!) quilómetros de 
linhas, pelas quais cruzam dia-- riamente cerca de 100 com- | 
boios de passageiros e merca- - 
dorias, passando, ainda, por |. 

uma | 
média diária aproximadamente 
a 15000 passageiros. Quanto | 
à área, aliás vastíssima, ocupa- | 

essas mesmas «gares» 

da pelas suas diversas instala- 
ções ferroviárias — oficinas, parques de material, estaleiros, linhas férreas, etc. — diremos 
que a mesma está calculada em 
mais de quarenta vezes a do 
próprio Estádio Nacional. 

Eis, pois, em termos o mais 
«sintéticos» possíveis — para 
darmos apenas uma ideia geral || 
e rápida — o que é o Entronca- 
mento, ou antes, a sua poten- 
cialidade sob o aspecto exclu- 
sivamente ferroviário. E 

Exposição fotográfica 
na estação de Campanhã 

Integrada nas comemorações 
do «Dia Mundial da Criança», 
realizou-se, na sala de espera 
da estação de Campanhã, uma 
Exposição Fotográfica consti- | 
tuída por 50 trabalhos, tendo a 
criança. como tema. 

O interessante certame, de | 

iniciativa do jornalista portuen- 
se, Bruno Neves, com a cola- 
boração do Centro de Cultura | Popular do Porto e do Sindi- | | = cato dos Ferroviários db Norte, 
atraíu àquela estação grande 1 
número de visitantes, tanto | 
crianças como adultos. ms. 
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— Sabe o que é a Fergráfica? 
— Se sabe, conhece a sua ca- 

pacidade ? 
— Não se considera, no sutfi- 

ciente, informado? 
— Em qualquer dos casos vai 

ficar melhor esclarecido 
— E se nos visitar, recebê-lo- 

-emos com prazer 
Quando se fala na Fergráfica 

e dos problemas inerentes à 
sua funcionalidade, não são 
poucos aqueles para quem oO 
assunto é meramente desco- 
nhecido, ou quase, havendo 
outros .que fazem grande con- 
fusão, tudo isto fruto, como é 
bem de ver, de uma inadequada 
ou inexistente informação, por 
motivos. que a seguir se desen- 
volvem. 

Não admira, de resto, que tal 
suceda, uma vez que esta Em- 
presa, que produz toda a gama 
de impressos e de publicações, 
consumidos no dia-a-dia pela 
C. P., não tem tido vida própria 
e, por isso, está submetida a 
uma certa indecisão de ser ou 
não ser Fergráfica ou, se não 
será preferível, continuarem as 
Oficinas Gráficas. 

Para uma minoria não será 
novidade nenhuma a existência 
da Fergráfica, desde Dezembro 
de 1973, como sucessora di- 
recta, embora visando outros 
fins, das Oficinas Gráficas, cuja 
rescisão do contrato com OS 
empreiteiros, que as .explora- 
ram para cima de 40 anos, se 
processou em Dezembro * de 
1972. 

É muito importante fazer no- 
tar que, apesar de pouco divul- 
gada, a Fergráfica é dotada de 
uma dinâmica operante que 
confere um razoável nível qua- 
lificativo e quantitativo, aos 
seus meios de produção, gra- 
ças à reconversão praticada 
nos métodos de trabalho, a que 
se têm adaptado, positivamen- 
te, os trabalhadores, valorizan- 
do-se do ponto de vista profis- 
sional. Se a tudo isto acrescen- 
tarmos a progressiva renova- 
ção do parque de material grá- 
fico, de que se tem tirado o me- 
lhor “rendimento, valor que no 
ano findo atingiu 868% da capa- 
cidade do equipamento impres- 
sor, ou seja mais 11% do que 
se tinha conseguido no ano 
transacto, teremos que concluir 
que a Fergráfica caminha firme 
para um futuro promissor, lem- 
brando ainda que este aumento 
de produção se verificou, não 
obstante, a redução de 12 uni- 
dades nos efectivos, por refor- 
ma, cifrando-se o quadro actual 
em 45 trabalhadores. 
— que é a Fergráfica, Artes 

Gráficas, Lda.? 
É uma Empresa associada da 

C.P. e da Rodoviária Nacional 
(ex-E. G. T.) constituída por es- 
critura celebrada em 14 de De- 
zembro de 1973. 

A partir do exercício econó- 
mico de 1974, ocupar-se-ia da 
exploração de tudo quanto até 
então era feito pelas Oficinas 
Gráficas, garantindo toda a pro- 

do 

ba) 

gráficas, na medida das neces- 
sidades, ou ainda a integrar 
qualquer outro ramo de comér- 
cio ou indústria. 

Ficou instalada nas depen- 
dências onde funcionaram as 
Oficinas Gráficas, na Av. Infan- 
te D. Henrique n.º 89, em Lis- 
boa. 

Os excedentes da capacidade 
de produção, não, absorvidos 
pela C.P., seriam conduzidos 
para outros clientes como, 
aliás, já começa a acontecer, 
tendo-se, recentemente, ganho 
um concurso para execução de 
uma publicação mensal, de 
prestígio, «durante um ano. 

Só em Janeiro último se de- 
cidiu pelo arranque da Fergrá- 
fica, em termos de autonomia, 
ainda mal definidos em alguns 
pontos relevantes, mas, pelo 
menos, vantajosos quanto à 
eliminação de situações anó- 
malas. 

Podem interrogar-se os leito- 
res, e com muita pertinência, 
se a Fergráfica, quando foi 

ERA AN AS SAMO TANNOS. 

Dr, : 

constituída, deu origem à extin- 
ção das Oficinas Gráficas, como 
se explica que a existente não 
funcionasse e as que cessaram 
a laboração continuássem a 
produzir? 

A justificação -mais razoável 
é esta: enquanto se ultimavam, 
em 1974, processos burocráti- 
cos e de ordem jurídica, eclo- 
diu o 25 de Abril, que deu opor- 
tunidade aos trabalhadores de 
exporem a sua legítima vontade 
de serem integrados na C.P, 
pela razão de se considerarem, 
tipógrafos e administrativos, 
como fazendo parte, por tradi- 
ção, da Grande Família Ferro- 
viária. 

Nesta circunstância, e até 
que não foram devidamente 
analisados os prós e os contras 
do lançamento da Fergráfica, 
com toda a sorte de implica- 
ções de ordem fiscal e finan- 
ceira, e perante a deterioração 
do mercado gráfico, com falên- 
cia, de algumas tipografias, 
umas de importância no con- 

texto industrial e outras sem 
viabilidade económica, dadas 
as suas estruturas artesanais, 
as Oficinas Gráficas foram su- 
prindo o impasse criado, utili- 

.zando o equipamento perten- 
cente à Fergráfica e o seu pes- 
soal, que é apenas o adminis- 
trativo, uma vez que o gráfico 
é ainda identificado nos orga- 
nismos oficiais, incluindo o Sin- 
dicato dos Trabalhadores Grá- 
ficos do Sul e Ilhas, como sen- 
do da Tipografia dos Caminhos 
de Ferro Portugueses. 

Em 14 de Novembro de 1972, 
a Administração da C. P. comu- 
nicou, por escrito, aos gerentes 
da firma Rego & Fernandes, 
Lda., Empreiteiros das Oficinas 
Gráficas da C. P., que a «Com- 
panhia deliberou assumir, em 
relação ao pessoal dessa So- 
ciedade, as responsabilidades 
impostas pelo Regime Jurídico 
do Contrato Individual de Tra- 
balho aos adquirentes de esta- 
belecimentos. Esta deliberação 

humana e social, uma vez que 
tal assunção de responsabili- 
dade é discutível sob o ponto 
de vista legal». (...) 

— Considerando que a maioria 
do pessoal gráfico usufre rega- 
lias, limitadas, de transportes 
ferroviários e que, do contrato 
com os empreiteiros, a Compa- 
nhia se obrigava a dispensar, 
nos seus Serviços Médicos, a 
todo o pessoal das Oficinas 
Gráficas os'tratamentos, cura- 
tivos ou assistência clínica de 
que o mesmo carecia, infere-se 
que os gráficos, quer por uma 
questão humana ou social, mas, 
principalmente, pela força da lei 
imposta pelo Regime Jurídico 
de Contrato Individual de Tra- 
balho aos adquirentes de esta- 
belecimentos, foram, neste lap- 
so de tempo,/até à constituição 
da Fergráfica, em 14 de De- 
zembro de 1973, se não ferro- 
viários de direito total, pelo me- 
nos de direito relativo às res- 
ponsabilidades assumidas pela 

dução desenvolvida pelas artes | funda-se em razões de ordem ! nova entidade ERAO | 
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Uma vez celebrada a escri- 
tura que criou a Fergráfica, e 
dadas as dificuldades surgidas, 
logo de seguida, umas de or- 
dem burocrática outras devidas 
à fase de transição que impli- 
cou complexas . tarefas recon- 
vertivas, a C. P., face a estes 
problemas, como sócio maiori- 
tário da Fergráfica, com 98% 
do capital social, assumiu o 
seu funcionamento, responsa- 
bilizando-se pela gestão admi- 
nistrativa e financeira, logo que 
absorvia toda a produção. 

Vislumbraram-se, agora, al- 
gumas perspectivas quanto à 
viabilidade de integrar o pes- 
soal nos quadros da C. P., con- 
forme decisão tomada pela 
êntão Comissão Administrativa, 
que, de certo modo, deixou sur- 
preendidos os trabalhadores, 
dado que esta pretensão lhes 
havia sido recusada por três 
vezes. Não obstante, há todo 
um contencioso a resolver à 
mesa das conversações, para 
se poder concretizar esta pro- 
messa. 

— Retrospectiva : 
Já atrás foram referidos al- 

guns elementos do contrato 
acordado com os empreiteiros, 
mas para se analisar, mais con- 
cretamente, alguns dos clausu- 
lados, toquemos nalguns pon- 
tos de maior relevância: 

. O equipamento, quase na to- 
talidade; era do património da 
C. P., incluindo o edifício. A re- 
paração das máquinas, dos mo- 
tores e das instalações de água, 
gás e energia eléctrica (luz e 
força motriz) era também de 
sua conta. 

A percentagem acordada, 
para sobras de papel, destina- 
das a desperdícios e provas ti- 
pográficas, era de 2% nas tira- 
gens de impressos inferiores a 
100 000 exemplares e, de 1%, 
nas quantidades superiores. 

Quando o contrato foi denun- 
ciado, em .1972, e a seguir res- 
cindido, estas sobras acumula- 
das durante a vigência do con- 

”* 

trato, nunca controladas pela 
Companhia, constituiram uma 
razão de direito dos emprei- 
teiros, que apresentaram uma 
estatística que, pelos seus 
cálculos, atingia 26541 kg, 
pelos quais foram exigidos 
243 901$40. 

A C. P., pela letra do contra- 
to e pela falta de documenta- 
ção que contrariasse esta rei- 
vindicação, entendeu, como re- 
Curso, negociar a proposta -que 
foi reduzida para cerca de 150 
contos. 

A partir dos fins de- 1972, as 
Oficinas Gráficas andaram en- 
tregues à sua própria sorte por 
falta de gestores minimamente 
qualificados para o efeito. 

Assim, em 1973, depende- 
deram do Serviço de Relações 
Públicas e poucos meses de- 
pois do Secretariado da Admi- 
nistração. 

A Fergiáfica surge em De- 
zembro ficando subordinada, 
até Agosto de 1974, também ao 
Secretariado e, depois, à então 
Comissão Administrativa. 

Presentemente encontra - se 
na dependência do Conselho de 
Gerência, tendo como repre- 
sSertante «da:& P. Sr. Ena. 
Gonçalves Ferreira, estando a 
Rodoviária Nacional, presente- 
mente, representada pelo Sr. 
Dr. Mário Laurindo Gonçalves 
dos Santos. 

A Sociedade possui um capi- 
tal social de 5000 contos, sen- 
do 4 900 000$00 da C.P., dos 
quais 4 450 000$00 em equipa- 
mento, e 450 000$00 em nume- 
rário, sendo 100000$00 da 
R. N.. 

É de salientar que esta Em- 
presa é, no ramo gráfico, das 
de maior dimensionamento, si- 
tuando-se entre cerca de 1100 
tipografias, existentes no país, 
num grupo que abrange 6%, 
logo a seguir ao primeiro grupo 
formado por 4%. 
— Estrangulamento da produ- 

ção em 1974 
— Disponibilidade em 1977 

Muitos trabalhadores, para 

não dizer todos, foram afecta- 
dos psiquicamente, embora uns 
mais do que outros, com a for- 
mação da Fergráfica. 

Desde as ameáças de despe- 
dimento, ou de reforma compul- 
siva, às discrepâncias nas di- 
rectrizes laborais, o então ge- 
rente executivo, de decisão cen- 
tralizadora, indiscutível, conse- 
guiu implantar a incerteza e a 
consequente desmotivação, até 
como forma de conseguir a 
substituição de grande parte do 
pessoal existente por outro 
considerado mais qualificado. 

Dai que as preocupações de 
cada um provocassem um de- 
sinteresse pelo trabalho, dados 
OS. traumatismos criados. 

Depois do 25 de Abril os tra- 
balhadores libertaram-se deste 
pesadelo com a exoneração do 
gerente executivo. 

Resolvido este caso, houve 
necessidade de restabelecer a 
confiança perdida, ocasionando 
motivações incentivadoras, or- 
ganizando a equipa com a me- 

por Cândido Luís gerente executivo da Fergráfica 

lhor homogeneidade possível, 
incutindo ânimo e dinamismo 
até se obter um ritmo de tra- 
balho consciencializado. 

O esforço resultou, e, a pro- 
vá-lo, estão os números que in- 
formam que, em 1974, a produ- 
ção estava atrasada cerca de 
meio ano, devido, em parte, à 
substituição do equipamento 
impressor, é não só, que era 
manual, na maioria. 

Para 1977, prevê-se disponi- 
bilidade - que, se a C.P. não a 
absorver, terá de ser canalizada 
para o exterior, a fim de se de- 
fenderem os custos de produ- 
ção numa perspectiva econó- 
mica e, como tal, competitiva. 

Somos — e podemos afirmá- 
-lo sem receio de desmentido 
— uma força de trabalho em 
constante progressão qualitati- 
va e quantitativa. 

Para já, uma coisa é certa: 
a C. P. está a pagar os seus im- 
pressos a preços mais baixos, 
em virtude de, em menos tem- 
po, se ter produzido mais e 

com melhor qualidade técnica. “Não nos deixamos deslum- 
brar por termos alcançado esta 
substancial melhoria, antes pelo 
contrário, por sabermos, exac- 
tamentê, que as qualidades po- tenciais de cada indivíduo são 
um campo vasto a desenvolver, onde se fomenta e consolida a 
sua realização social e profis- 
sional, obriga-nos a um repen- 
sar constante dos processos 
usuais do trabalho, no sentido 
de «mutatis mutandis» (mu- 
dando o que deve ser mudado), 
de forma organizada e racional, 
por defendermos o princípio de 
que é preciso produzir mais, 
melhor, e em menos tempo, a 
fim de se tirar o máximo ren- 
dimento na criação da riqueza 
nacional de que tanto se fala e 
tão poucas acções positivas se 
vêem, reafirmando-se, deste 
modo, de que aquilo que se faz 
é mais claro e compreensivo do 
que tudo o que se diz. 
— A valência da Fergráfica 

No ano findo, os relatórios 
mensais da produção, fornece- 
ram os seguintes elementos es- 
tatísticos, apesar de a paragem. 
forçada, por fálta de energia, 
nos meses de Julho e Agosto, 
no total de 171 horas: 

Passagens/folha: 20 886 994; 
Impressos em diversos for- 

matos, reproduzidos nestas fo- 
Ilhas: 81 659 153; Brochuras de diversos for- 
matos: 1 224 354; 

Folhas alçadas mecânicamen- 
AB 5557 200. 

Neste trabalho foram consu- 
midas entre 20 a 24 toneladas 
de papel, por mês. 

É oportuno. demolir — por 
inexplicável e deturpadora da 
verdade consentânea, que te- 
mos vindo a demonstrar — o 
velho «slogan», utilizado contra 
as Oficinas Gráficas e que mui- 
tos vêm aplicando em relação 
à .Fergráfica, por desactualiza- 
ção do conhecimento da reali- 
dade, de esta não ter capaci- 
dade de resposta para satisfa- 
zer as solicitações da €. P.. Ga-- 
rantimos, sem rebuço, seja qual 
for a intenção movida, de que, 
presentemente, o equipamento 
da Fergráfica, moderno na sua 
maioria e algum sofisticado, so- 
beja em disponibilidade, graças 
ao grupo de trabalhadores, en- 
quadrados e orientados por téc- 
nicos qualificados, todos apos- 
tados a ganhar a batalha da 
produção que têm conseguido 
vencer, sob orientação acaute- 
lada, organizada e cada vez 
mais racipnal. 

A estrutura organizativa da 
Fergráfica assenta nas seguin- 
tes bases: Gerência; Escritório, 
Contabilidade; Controlo de Pro- 
dução, Planeamento, Orçamen- 
to; Composição Mecânica, Com- 
posição Manual, Gravação de 
nyloprint, Fundição de metal 
branco para fabricação de tipo, 
filetes, lingotes, quadrados, en- 
trelinhas, ponteados, azurado e 
toda a gama de material para 
a composição manual; Fundi- 
ção de lingotes para alimenta- 
ção das duas máquinas de 
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compor a quente, em linha; im- 
pressão de Offset e Tipografia, 
Montagem, Transporte e Foto- 

| grafia (em vias de instalação); 
Encadernação Mecânica, Ma- 
nual e Corte; apoio por pessoal 

| indiferenciado. 
Há um denominador comum 

evidenciado pela equipa: o as- 
pecto gráfico do seu trabalho 

"deve justificar-se sempre pela 
qualidade, incidindo essa preo- 
cupação nas publicações de 

| prestígio onde o cunho artístico 
deverá prevalecer, conseguido, 
evidéntemente, com a colabo- 
ração muito compreensiva e 
orientadora do Gabinete de 
«Design» da C. P. que tem em- 
prestado aos nossos melhores 
trabalhos a sua valiosa expres- 
são criativa e sugestiva, fruto 
da fecunda e vasta produção 
técnico-artística de que é ca- 
paz. 

Gostaríamos que os respon- 
sáveis pelos diversos órgãos, 
da C.P., e não só, visitassem 
a Fergráfica para terem oportu- 
nidade de verificar a versatili- 
dade do nosso equipamento 
que está à altura da concordân-. 
cia de qualidade. 

Seria, talvez, o meio de moti- 
" varmos estes gestores de que 
têm ao seu dispor um serviço 

| gráfico eficiente, sendo pena, 
por ser desconhecida a nossa 
polivalência, supomos, que haja 

" trabalhos que deveriam ser fei- 
tos nestas oficinas, por serem 
industriais, e sejam entregues 
noutros locais onde nem os 
meios técnicos nem sequer os 
humanos, reúnem o mínimo exi- 
gível para dar qualificação a 
trabalhos que ultrapassam o 

" seu âmbito. 
Focámos este ponto porque 

” .. e. 
o 

... 
? 

Entende-se por regulamenta. 
ção de exploração técnica oc 

— conjunto de normas e de dispo- 
| sições de carácter imperativo 
— que são estabelecidas em todas 
-as Empresas de exploração fer- 

— roviária, com o objectivo de ga 
rantir uma satisfatória qualida- 

| de do «produto oferecido», qua- 
| lidade esta que se traduz, basi- 
— camente, no caminho de ferro, 

| pela segurança na circulação e 
'— eficiência nos serviços presta-, 

Na C.P., o estudo — elabo- 
ração e aplicação deste tipo de | 

— adequada, torna-se, por vezes, 
— delicado conciliar a uniformi- regulamentação — está organi- 

camente atribuído ao Serviço — | de Estudos do Departamento | 
—) de Transportes. 

entanto, 

f 

entendemos deixá-lo à conside- 
ração dos respectivos respon- 
sáveis por haver casos emí que, 
nitidamente, se está a tomar a 
«nuvem por. Juno», talvez por 
falta de uma informação cor- 
recta. : 
Vamos dinamisar uma acção 

informativa situando-se agora 
num polo administrativo que 
nos parece fundamental, no 
caso de requisições de impres- 
sos e do movimento do Fundo 
de Maneio. 

Para tanto, realizou-se no 
passado mês de Maio um de- 
bate-convívio, com os chefes 
de Secretaria dos diversos ór- 
gãos, onde os visitantes foram 
postos perante a realidade, com 
explicações de circunstância, de 
que resultou diálogo proveitoso. 

Julgamos ter sido útil esta vi- 
sita, por considerarmos os Che- 
fes de Secretaria, em especial, 
as correias de transmissão que 
poderão accionar, positivamen- 
te, junto dos respectivos ór- 
gãos, alertando-os e esclare- 
cendo-os com vista à condução 
de todos os trabalhos, de ín- 
dole industrial, para a Fergrá- 
fica para defesa dos interesses 
económicos da C. P., que esta- 
mos apostados a defender pois, 
bem sabemos quanto prestigia 
uma Empresa a perfeição téc- 
nica de uma publicação, quer 
seja a uma cor ou a várias, ou 
selecção, por dar uma imagem" 
facial de como vão as coisas, 
por dentro, quanto à organiza- 
ção e a reconversão de méto- 
dos de trabalho. 

Depois deste descritivo, es- 
peramos ter dito da Fergráfica 
o suficiente para não subsisti- 
rem dúvidas por defeito 'de in- 
formação. * 

LA. 
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O especialista de regulamen- 
tação de exploração técnica, 
deve ter em consideração que 
esta deve satisfazer sempre a 
três atributos fundamentais: 
Precisão, Uniformidade, Actua- 
lização. Estes atributos são, no 

de difícil execução, 
dada a complexa e variada gama 
de matérias a regulamentar e o 
grande número de circunstân- 
cias a que são condicionadas, 
muitas vezes, as normas a apli- 

"car. 
Nos casos em que a estru- 

tura regulamentar não é a mais 

dade com a actualização. 
—É precisamente o que se pas- 

' : : 
i » 
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Electrificação 
do Ramal da Sorefame. 

Nova estrutura para à 
regulamentação da Exploração Técnica | 

sa na C.P. em que a impe- 
riosa e urgente necessidade de 
actualização da regulamenta- 
ção, resultante da sua grande 
diversificação e carências, exis- 
fentes ainda há cerca de dez 
anos, tem obrigado a sacrificar 
sistematicamente a uniformida- 
de estrutural à Actualização. 

Constata-se, . pois, que na 
actual organização . regulamen- 
tar as matérias não se encon- 
tram devidamente «arrumadas» 
numa classificação documental 
coerente, o que contribui, natu- 
ralmente, para que a documen- 
tação difundida, não seja devi- 
damente apreciada pelo pes- 
soal, segundo uma escala de 
valores de segurança. 

Do que fica exposto, resulta, 
de imediato, que a documenta-. 
ção da função Transportes en- 
ferma de dois inconvenientes: 
— por um lado, não permite 
uma fácil apreensão, por parte 
do agente, do conjunto de do- 
cumentos normativos com di- 
recta incidência na segurança 
da circulação que, em cada mo- 
mento, é necessariamente oO 
garante regulamentar do grau 
de segurança possível de atri- 
buir à explóração ferroviária; 
— por outro, dilui, por do- 
cumentos, com igual designa- 
ção, matérias de carácter diver- 
sificado (informativo, normati- 
vo de segurança, normativo de 
exploração. ..:). Nesta conformidade, encon- 
tra-se em estudo o lançamento 
de um novo modelo estrutural 
para a regulamentação difundi- 
da pos Departamento de bas 
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portes. Este modelo inclui um — documento regulamentar de su- 
perior importância para a Explo- 
ração Técnica e que se desig- 
nará por Regulamento Geral de 
Segurança. 

O Regulamento Geral de Se- 
gurança (R. G.S.) será o con- 
junto de todas as disposições 
regulamentares directamente re- 
lacionadas com a segurança da 
circulação, divididas em vários 
títulos, a saber: 
Título 1|— Generalidades 
Título —1|1— Sinais 
Título 111 — Circulação 
Título IV — Composição dos 

Comboios 
Título  V— Manobras 
Título Vl — Passagens de Ní- 

vel 
Título VII — Trabalhos 

Como exemplo, diremos que 
os actuais Regulamentos de Si- 
nais e de Circulação dos Com- 
boios serão futuramente inte- 
grados nos títulos |l e Ill, res- 
pectivamente. 

Todas as outras matérias, 
fora do âmbito da segurança da 
circulação e inerentes às téc- 
nicas de exploração ferroviária, 
serão devidamente organizadas 
em Instruções Técnicas de Ex-) 
ploração. 

Para uma melhor compreen- 
são do modelo proposto, já que 
não temos possibilidade de de- 
senvolver mais este assunto, 
no espaço que nos está reser- 
Vvado, a seguir se representa es- 
quematicamente a nova es- 
trutura pretendida, para a do- 

— Regulamento Geral o 

Concluiu-se nq passado mês - 
de Junho. a electrificação do | 
Ramal Particular da Sorefame, 
que equela empresa encomen- 
dou à C.P.. A electrificação 
abrange duas linhas de ensaio 
para material motor eléctrico, 
além do ramal que as liga à li- 
nha de Sintra. 

Dadas as baixas velocidades | a praticar na via, a instalação : 
foi equipada apenas com uma || 
catenária de fio de contacto, 
que constitui a única instalação || 
do género, existente em Por- | 
tugal. | 

Embora esta electrificação | não se integre na rede ferroviá- | 
ria nacional, referimo-la aqui 
por ter sido a primeira instala- | ção de catenária concebida e A montada pela C.P., demons- É trando assim, a capacidade cio AE CE: 
nica da Empresa, neste campo. a 

O projecto foi elaborado pelo 
Gabinete de Estudos e Projec- 
fos da Direcção do Equipamen- 
to, e a montagem efectuada 
pela Brigada de Catenária, de 
Campolide, da Região Centro. 

O a NA o AS AT PS AR a a CRS DART ERA AS O DS E TA VET al Ar o SAO 
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Documentos regulamentares — | 
de segurança da circulação , ES 

— Normativos 

de Segurança 
Instrução Complementar 
de Segurança 
Instrução Geral 
de Sinalização 
Instrução de Sinalização 

—- Não Normativos 

Comunicação 

eee se ERENTTEnaECENEcEEEEE— e o À : 
Documentos regulamentares — | 

de exploração ferroviária. Yi ra 

— Normativos: 
à) : a. 

Instrução de Exploração 
Técnica 

TInstrução Complementar. a de tino to: Técnica o É SS 

— Não Normativos 
cumentação regulamentar do 
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“R Para fornecimento, à C.P,, É de 546 aparelhos de mudança 
— de via,foi firmado um contrato 
ES entre a nossa Empresa e a Ve- 
É reinigte Osterreichische, Eisen- 

-Und Stahlwerke— Alpine Mon- 
tant Ailctiengeselischft, desig- 
nada por VOEST-ALPINE, com 
sede em Leinz-Donau (Áustria). 

Estes aparelhos serão entre- 
É gues parcialmente desmonta- 

À 
FE 

é 

1. | dos,mas de modo a constituir 

Segundo contrato celebrado 
2 1 entre à C.P..e.a COMETNA 
— | (Companhia Metalúrgica Na- 
ci ojlonal S.A: R.L.), com sede 

| em Lisboa, irão ser fornecidos 
aos nossos Caminhos de Ferro, 
365 aparelhos de dilatação de 

ET va unidireccionais e 35 bidirec- 
—— | cionais, num total de 400. To- 

— | dos estes aparelhos são de ori- 
É gem austríaca. ; 
| As entregas dos mesmos, 

— | efectuar-se-ão dentro de um 
| prazo de 6 meses a contar da 

| data da assinatura do respec- 
| tivo contrato, e processar-se-ão 
à razão de 25 aparelhos por 

| mês, até atingir o total apon- 
1: tado: 

À COMETNA | terá, por sua 

3 bios — da CAR 
| (Comissão 

de Apoio à Reorganização) 
hd) 

E Face à recente publicação | dos Estatutos da Empresa — 
| Caminhos de Ferro Portugueses 
O Ja promulgados pelo 

— | Decreto-Lei n.º 109/77, a Co- 
] ção (CAR), em sua reunião de 
28 de Abril último, entendeu, 

|) por unanimidade, solicitar à sua 
| extinção — e consequente des- 

— | nomeação dos seus membros 
: = Comissão Administrativa 

|] da Empresa. — Esta Comissão, além de ma- 
nifestar a sua concordância a 
tal respeito, desejou ainda pa- 

| tentear o seu reconhecimento 
a todos os membros da CAR, 
eo acção desenvolvida na 

organização da ESDIaDE, É 

| missão de Apoio à Reorganiza- 

| |Fornecimento de 1546 aparelhos 
de mudança 

vários conjuntos o mais com- 
pletos possível, e devidamente 
acondicionados para a expedi- 
ção. 

Os seus prazos de entrega 
processar-se-ão a partir dos 
14.º e 15.º meses após a assi- 
natura do Contrato. Porém, os 
sobresselentes respeitantes aos 
referidos aparelhos, serão en- 
tregues até 18 meses após as 
mesmas datas. E 

Fornecimento de 400 aparelhos 
de dilatação 

vez, como subfornecedores, 
para estes aparelhos, a firma 
austriaca Voest-Alpine, sendo 
esses subfornecimentos consti- 
tuídos por: 
"730 lanças para aparelhos de 

dilatação unidireccionais, em 
bruto; ; 

730 troços de carril 
54 B, para fabrico das contra- 
lanças dos aparelhos de dila- 
tação unidireccionais; 

140 lanças para aparelhos de 
dilatação Moirageiontis em 
bruto; 

70 troços de O UIC 54 B, 
para fabrico das contralanças 
dos aparelhos de dilatação bidi- 
reccionais. - 

E 

UIC 

/A CP NA IMPRENSA 
NA LINHA DO OESTE ão DESCARRILOU UM COMBOIO 
DE MERCADORIAS 

PAIAO — Desconhecem-se, 
ainda, as causas do descarrila- 
mento, verificado ontem, cerca das 20 horas, nas proximidades 
da estação de Telhada (linha 
do Oeste). À composição des- 
carrilada seguia de Martingança 
para Alfarelos, sabendo-se que 
ficaram .afectados 16 dos va- 
gões-cisternas, que transporta- 
vam cimento. 

Não havendo vítimas a la- 
mentar, os prejuízos materiais 
ainda não calculados na sua to- 

“talidade, ascendem a vários mi- 
lhares de contos, já que alguns 
vagões são considerados irre- 
cuperáveis. A linha ficou des- 
truída numa extensão súperior 
a 300 metros, admitindo-se que, 
ao princípio da noite, os com- 
boios recomecem a circular. 

Entretanto, o transbordo de 
passageiros entre as estações 
de Telhada e Louriçal está a ser 
efectuado em autocarros. 

«Diário Popular» — 10/5/77 

«QUE COMBOIOS a 
TEM A LINHA DO TÂMEGA» 

Os passageiros que diaria- 
mente utilizam os meios de 
transporte que a C.P. põe à sua 
disposição; na linha do Tâmega, 
que na Livração (linha do Dou- 
ro) liga a Arco do Baúlhe, quei- 
xam-se de que a C.P. depois 
de ter anunciado que iriam ser 
colocadas nesta linha máquinas 
«Diesel», as mesmas foram 
desviadas para outras paragens 
e substituídas pelas velhas má- 
quinas a vapor. 

PARA O FUTURO 

| terra, 

Reclamam os passageiros 
porque ali ainda circulam auto- 
motoras dos anos quarenta, 
cuja lotação é de 37 lugares, 
mas que, muitas vezes trans- 
portam muito mais de 100 pes- 
Soas, o que, para além da inse- 
gurança, leva a contar com a 
forma incómoda como se viaja. 

Dizem-nos ainda, que o ex- 
cesso de carga e a antiguidade 
do material motivam nas má- 
quinas constantes avarias e que 
em toda a rede apenas existem 
quatro automotoras distribuí- 
das pelas linhas do Sabor e Tàâ- 
mega. Circulam ali outras auto- 
motoras que datam de 1950 e 
possuem a lotação de 56 luga- 
res, o que é muito pouco para 
o movimento daquela via. É ma- 
nifesta a necessidade de com- 
boios com seis carruagens ou 
vagões dado que tem aumen- 
tado o tráfego de mercadorias 
e as máquinas à vapor não 
aguentam com a carga que lhes 
é atribuída. O” 
— É também de ter em conta 
que o perfil da linha é aciden- 
tado «e não se justifica que, 
sendo as locomotivas retiradas 
da estação de Boavista, por in- 
capacidade, as mandem como 
«refugo» para a linha do Tàâ- 
mega. Há que contar com o fac- 
tor tempo e são necessárias 
duas ou três horas a fazer va- 
por, enquanto que em apenas 
dez minutos as máquinas mo- 
dernas — uma das quais estava 
para «viajar» no Tâmega e ago- 
ra vai ser desviada segundo 
nos dizem — estão rapidamente 
prontas a circular». 

«A comodidade e limpeza de 
"que os passageiros passariam 

a dispor, é razão mais que su- 
ficiente para que os responsá- 
veis da C.P. reflictam e recti- 
fiquem decisões, enviando oO 
mais urgentemente possível as 
MmSquidas. a É | TI menos 
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UM CAMINHO DE FERRO 
WETE 

A Expósição «Um Caminho de 
Ferro para o Futuro», uma orga- 
nização da União Internacional 
dos Caminhos de Ferro (UIC), 
com o. .apoio da Associação In- 
ternacional dos Museus dos 

%& Transportes (AIMT) e com a 
colaboração das diversas redes 
ferroviárias que a integram, es- 
teve patente ao público da ci- 
dade do Porto, no átrio da Es- 
tação de S. Bento, de 26 de 
Maio a 14 de Junho. 

Esta Exposição, inaugurada 
em Paris, em 1975, percorreu um longo itinerário, tendo es- 
tado, sucessivamente, na Fran- 
ça, Luxemburgo, Alemanha Fe- 
deral,, Holanda, Suíça, ltália, 
Áustria, Hungria, Bulgária, Che- 
coslováquia, Polónia, Alemanha 
Democrática, Dinamarca, Ingla- 

Espanha e, finalmente, 
em Portugal, onde justamente 
terminou este longo circuito. 

Estiveram expostos 21 pai- 
néis, dos quais salientamos: «A 
evolução do comboio ao longo 
do tempo (1825-1975)», «Auto 
Expresso», «Cada Mercadoria é 
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transportada por um comboio. 
especial», «O carril», «Os sinais | 
de Cibernética», «O comboio e 
o Serviço de Transporte Ur- 

uma». Os que diariamente via- 
jam na linha do Tâmega, afir-. 
mam-nos, chamarão a atenção 
do Govemo para que exija da 
C. P. «mais respeito». E é esse |. 
respeito que ficam a aguardar. «Jornal de Notícias» — 8/5/77 | 

QUE COMBOIOS 
TEM A LINHA DO TÂMEGA! 

A propósito do nosso reparo 
. sobre as deploráveis condições 
dos «comboios da linha do Tâ-- 
mega, publicado no passado 
dia 8 sob este título, recebe- 
mos do chefe do Serviço de Re- 

“lações Públicas da C.P. o se- 
guinte esclarecimento: 

«1. A C.P. tem plena cons- 
ciência da degradação em que 
se encontra o equipamento das 
suas linhas de via estreita (to-| 
das elas) pelo que já estudou 
o plano de reapetrechamento 
que a situação exige. Segundo. 
esse plano, a executar progres- 
sivamente, todas as locomoti- 
vas a vapor desaparecerão até 
1981 bem como quase todas as | 
carruagens existentes — sendo 
substituídas por locomotivas e 
automotoras «Diesel», com ca-' 
racterísticas adequadas ao ser- 
viço e em quantidades corres- 
pondentes às necessidades de 
cada linha. 

2. Nestas circunstâncias, as | 
transferências de material que 
se irão fazendo têm apenas a 
facilidade de ir permitindo a me- 
lhor utilização possível dos veí- - 
culos existentes, mas — repe- te-se — em nada prejudicam o. 
objectivo final, que é a elimina- | 
'ção total dos equipamentos an-. 
tiquados até ao fim do actual 
período transitório». 
«Jornal de uai contém Ao MSI : 

bano», 
tos», «As Gares especialmente 
adequadas à formação de com- | 
boios de Mercadorias», «O Fu- | 
turo dos Caminhos de Ferro 
Europeus», 
paisagem» e «Várias Linhas 
Ferroviárias Estrangeiras». Esta exposição forneceu ao 
público uma imagem concreta 
das possibilidades dos serviços que o Caminho de Ferro pode : 
pôr. à disposição da comuni- 
dade. 

À inauguração estiveram pre- 
sentes vários dirigentes da CP, 
entre os quais o director da RN, 
em representação da CA, ten- 
do sido afirmado, na altura, que 
embora a CP esteja ainda longe | 
dos padrões refenciados na Ex- | 
posição, ela serviu como um | 
estímulo no sentido de, com os | 
meios adequados, melhor ser- | 
vir a comunidade. 

O tema desta Exposição re-- 
presentou, pois, que o Caminho 
de Ferro tem um papel a de- 
sempenhar no desenvolvimento 
das comunidades que serve, 
seja no transporte de passagei- 
ros, seja no transporte de mer- 
cadorias. 

«Comboios e Aeropor- 

«O Comboio e a. 
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omboio mais antigo de Portugal 

Embora dispersos, por carên- 
cia de instalações adequadas, 
que permitam reuni-los, encon- 
tram-se ainda em bom estado 
de conservação os três veículos 
que constituem a composição 
—- preciosa peça de Museu — 
do mais antigo comboio ainda 
existente em Portugal: o céle- 

bre «Comboio Real». (Não con- 
fundir com o «Comboio Histó- 
rico», a que já nos temos refe- 
rido). 

Ora, o «Comboio Real», que 
prestou serviço até 1908, data 
em que rebocado, como sem- 
pre, pela sua máquina privativa 
— a Dom Luiz — trouxe a Fa- 
mília Real de Vila Viçosa para 
Lisboa, na sua última viagem, 
é constituído, além daquela 
«veneranda» locomotiva, por 
um furgão e pelo célebre salão 
conhecido por «salão Dona 
Maria». 

Eis a «ficha técnica e histó- 
ricary destes três veículos: 

A MÁQUINA, que tem o n.º 1, 
foi adquirida no reinado de D. 
Luís, e, por éêsse motivo ficou 
com o nome daquele nosso mo- 
narca, que ainda hoje conserva. 
Foi construída, em 1862, pela 
Firma inglesa «Beyer Peacock», 
tendo figurado, por largo tem- 
po, como ornamento (género 
«ex-libris») dos catálogos da- 
quela velha casa construtora, 
por ser das mais antigas ali 
construídas. Tem um único ei- 
xo-motor com rodas de 2,133m 
de diâmetro, sendo as rodas |i- 
vres, de 1,190m. Era a locomo- 
tiva que, desde sempre, se con- 
servou ao serviço dos com- 
boios reais, nas linhas estatais 
do Sul e. Sueste. 

poa 

mesma composição e que é, 
também, o mais antigo dos 
nossos Caminhos de Ferro, foi 
construído em 1888, em França, 
nos «Ateliers Metropolitains». 

O SALÃO — conhecido, como 
dissemos, por «Salão Dona 
Maria», por os ferroviários de 
então, se terem acostumado a 
ver nele, a Rainha D. Maria Pia, 
a quem, aliás, foi oferecido, por 
ocasião do seu casamento, pelo 
rei Humberto |, da Itália — foi 
construído na Bélgica, em 1858, 
pela «Compagnie Générale de 
Matériel de Chemins de Fer». 
Interiormente é todo estofado 
e decorado com sofás «capito- 
nés e lindo mobiliário de embu- 
tidos, ao uso da época. À sua 
configuração exterior faz lem- 

O FURGÃO, que faz parte da 

popa nao 

Y à % e 

brar os antigos «coches», e O 
abrir das portas é seguido pelo 
desdobrar de dois degraus, para 
maior facilidade de acesso. 

Eis, pois, a «ficha técnica e 
histórica» do mais antigo com- 
boio existente em Portugal, um 

” 

ã. 

comboio cheiínho de história e 
recordações, no qual viajaram, 
além da nossa Família Real, 
muitas outras personalidades 
ilustres estrangeiras que nos vi- 
sitaram, entre as quais o rei 
Afonso XIll, de Espanha. E 

Várias Redes ferroviárias eu- 
ropeias têm procedido ultima- 
mente a aumentos dos seus 
preços de transporte, tanto em 
tarifas de passageiros, como 
de mercadorias, e outras reve- 
laram já as suas intenções nes- 
sa matéria, a curto e a médio 
prazo. 

A seguir, damos conta de al- 
gumas alterações e projectos 
que, a tal respeito, tivemos co- 
nhecimento: 

BR (Caminhos de Férro Bri- 
tânicos )— Aumentou de 12,5% 
em média, a partir de 2 de Ja- 
neiro deste ano. Nas grandes 
linhas, os aumentos cifram-se 
em 10%, e nas suburbanas, 
ao redor de Londres, atingem 
à volta de 16%. 

CSD (Caminhos de Ferro 
Checoslovacos) — Majoração 
dos preços de transporte de 
mercadorias, por vagão com- 
pleto, de 3,8%, desde 1 de Ja- 
neiro deste ano, com adopção, 
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simultaneamente, de uma nova 
estrutura tarifária. As taxas de 
operações acessórias sofreram 
igualmente a majoração de 
3,8%. 

OBB (Caminho de Ferro Fe- 
deral Austríaco) — No tráfego 
de passageiros, em que o úl- 
timo aumento geral havia sido 
em 1 de Março de 1972, o au- 
mento, para este ano, é de cer- 
ca de 15,2% (desde 1 de Mar- 
ço), estando programadas duas 
novas etapas: 
— em 1 de Fevereiro de 1978: 

cerca de 12,5% 
— em 1 de Janeiro de 1979: 

cerca de 8,3% No tráfego de mercadorias o 
aumento é também da ordem 
de 15% (desde 1 de Março). 

NS (Caminhos de Ferro Ho- 
landeses) — Aumento linear de 
8,5% das tarifas de mercado 
rias, desde 1 de Janeiro deste 
ano. 

CH (Caminhos de Ferro He- 

lénicos) — Aumento desde"1 
de Fevereiro, nuns casos 20%, 
noutros 30% e ainda noutros 
40%. : 

FS (Caminhos de Ferro lta- 
lianos) — Aumento .de 10%, 
desde 1 de Dezembro do ano 
findo, a que se seguiu outro, de 
20%, em 1 de Março do cor- 
rente ano, tanto em passagei- 
ros como em mercadorias. 

SJ (Caminhos de Ferro Sue- 
cos — Aumento das tarifas de 
mercadorias de 9%, em média, 
desde 1 de Fevereiro do ano 
em decurso. 

VR (Caminhos de Ferro Fin- 
landeses) — Aumento médio 
de 15% nas tarifas de merca- 
dorias, de vagões completos, 
desde 1 de Janeiro do ano em 
decurso. 

JZ (Caminhos de Ferro Ju- 
goslavos) — Majoração de 
8,5% no tráfego interno, desde 
31 de Março deste ano, com 
repercussão nas tarifas interna- 

cionais, desde 1 de Abril do ano 
em decurso. 

SNCF (Caminhos de Ferro 
Franceses) — Aumento das ta- 
rifas de mercadorias de 6,5%, a 
partir de 1 de Abril do corrente 
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ano. SNCB (Caminhos de Ferro 
Belgas) — Uma proposta havia 
sido apresentada para uma ma- 
joração média das tarifas de 
mercadorias, em 10%. E 
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