Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS

"NAVEGACAO E AVIACAO —AGRICULTURA E MINAS —ENGENHARIA —INDUSTRIA E TURISMO
———

Fundada em 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprictario: CARLOS D'ORNELLAS
Redacggo’ Administracio e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° —LISBO A — Telefone: P B X 20158; Direccdo: 2 7520

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, .1898. ~-MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Porto, 1897 e 1934,

remlaﬂa nas EXDOSIGOBS. Lidge, 1906; Rio de Janeiro, 1908, —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1894; S. Luiz, (Estados Unidos), 190¢

Delegado em Espanha : JUAN B CABRERA, Apartado 4069, Madrid

14170

=

2l

1 —-JUNHO—-1T949

Iy,

ANO LXII

Nfimero avulso: Esc. 5$00. Assinaturas: Portugal
(semestre) 30800 Africa (ano) 72$00. Nimeros
atrazados 7$50 — Nimeros Especiais (avulso) 256$00

REVISTA QUINZENA L.

/




GAIEYA DOS CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVC :

General RAUL ESTEVES

Coronel ALEXANDRE LOPES GALVAO
Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro AUGUSTO CANCELA DE ABREU
Engenheiro LUIZ FERNANDO DE SOUZA

DIRECTOR:
CARLOS D'ORNELLAS

REDACCAO:
Engenheiro ARMANDO FERREIRA
ALVARO PORTELA
REBELO DE BETTENCOURT

COLABORADORES:

General JOAO DE ALMEIDA

Coronel de Eng.* CARLOS ROMA MACHADO
Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES
Coronel de Engenharia ABEL URBANO
Major de Engenharia MARIO COSTA
Engenheiro D. GABRIEL URIGUEN

Capitdo de Engenharia JAIME GALLO
Major-Aviador HUMBERTO CRUZ

ANTONIO MONTES

Engenheiro Capitio ADALBERTO FERREIRA PINTO
Dr. MANUEL MURIAS

GUERRA MAIO

Dr. BUSQUETS DE AGUILAR

CARLOS C. 8. GONCALVES

CARLOS BIVAR

J. L. COELHO DOS REIS

Professor VIDAL CALDAS NOGUEIRA

COLABORADOR ARTISTICO:
STUART DE CARVALHAIS

Bom | . .
Colonia de Férias da C. P.
Ha 50 anos

2 m

{00)
101
103




Bevista quingenal ' GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

‘—;

> AL U

C’est aujourd’hui que aura lieu & I'Institut
Supérieur Technique, 'inauguration solennelle
de la Réunion de 1'Asso-
tiation Internationale du
Congrées des Chemins de
Fer. Portugal a I'’honneur
de recevoir dans ce mo-
ment quelques unes des
personnalités les plus dis-
tinguées, dont les noms
se trouvent liés depuis
longtemps a la gloire et
aux améliorations des

Directeur Général de la Société Général

Chemins de Fer de plu- des Chemins de Fer Belges et Président
de 1a &, 1. 0. C. F.

sieurs pays. La décision

de cette réunion, on la doit, comme nous l'a-
vons déja dit, a l'illustre Inspecteur Supérieur
des Travaux Publics, Monsieur l'ingénieur
Radl da Costa Couvreur, représentant au Por-
tugal de I’Assotiation Internationale des Che-
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mins de Fer, qui a son siege a Belgique, et

membre du Conseil Directif de la Gazeta dos
Caminhos de Ferro.

Ce sont des raisons plus que déterminantes,
pour que dans ce jour nous prétons nos hom-

mages aux illustres délésués faisant part de la

Réunion de Lisbonne, particuliérement a ceux

qui pour la premiére fois visitent notre pays.

(Gazeta dos Caminhos de Ferro, que c’est |
une des plus anciennes publications de I'F,urope,
sur Chemins de Fer, salue pourtant tous les

délégués qu’aujourd’hui inaugurent solenelle-

ment, a 'Institut Supérieur Technique, la Réu-
nion de Lisbonne, sous la présidence de Mon-
sieur le Ministre des Communications, le Colo-
nel Manuel Gomes de Aratjo, a qui les Che-
mins de Fer Portugais doivent déja des servi-

ces relevés.
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Monsieur le Ministre des Communications,
le colonel Manuel Gomes de Araijo
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Le pont D. Maria Pia - PORTO
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Jravaux aux

ODlemins de oer du c'ortuga

Ssousa NUNES

Chef de Division a4 la Voie et Travaux

U milieu du XIX® siécle I'Etat Portugais,
ayant connaissance de I’évolution des trans-
ports terrestres dans les plus importantes

i nations européennes a éssayé de suivre tres
Uablement ce développement en contractant, vers

Por?‘ avec la «Compagnie des Travaux Pul?lics du

; ugal> la construction du chemin de fer de Lisbonne
la frontiare.

ais, a cause des troubles politiques de cette

Poque, Pinitiative n’a pas réussi et seulement en
étq On a adjugé la construction de la premiere
P du chemin de fer de Lisbonne a Santarém a la
d:'gpagnie Central et de la Péninsule des chemins
€r au Portugal.» .
185388 travaux ont été commencés le 17 Septembre

X Le 28 Octobre 1856 on a inauguré le trongon Lis-
““F-Carregado.

i L €cartement des rails adopté a été le normal de

* ** en usage dans I’Europe Central, France et

Angdleterre, qui était le plus convenable a cause de
mieux s’adapter a l'accidenté du territoire national,

En méme temps la «Compagnie des Chemins de
Fer du Sud du Tage» instituée vers 1854, avait com-
mencé aussi la construction de son réseau avec le
méme écartement de 1,44 et faisait circuler ses trains
jusqu’a Bombel en 1858 et ouvrait a I'exploitation les
lignes de Barreiro-Vendas Novas et de Pinhal Novo-
-Setibal vers 1861.

L’écartement des rails de 1,44 n’a pas été con-
servé car le Gouvernement Portugais avait résolu
adopter la lardeur de voie de 1,"67, déja utilisée par
’Espagne sous le pretexte d’'une augmentation no-
table de puissance des locomotives et d'une plus
dgrande capacité du matériel roulant, en contribuant
de cette facon a la création de I'unité des voies
ferrées principales dans la Péninsule Ibérique.

En 1859 on a adjugé la concession de la ligne de
I’Est avec I'écartement de la voie large pour permettre
des communications internationales par Badajoz et
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Madrid et aussi celle du Nord qui devrait établir la
liaison entre les deux principales villes du Portugal
— Lisbonne et Porto.

En 1859 et 1864 on a procedé de la méme facon
pour le réseau du Sud et Sudest avec I'imposition de
commencer par élargir les trongcons déja en exploi-
tation.

En 1867 le Gouvernemeni Portugais a fait batir
le réseau de Minho et Douro également en voie
larde.

En 1869 I’Etat Portudais a pris possession du
réseau du Sud et Sudest qu'il a exploité, ainsi que
celui de Minho et Douro, jusqu’en 1927, année a
partir de laquelle ces deux réseaux ont été loués a
la «Compagnie des Chemins de Fer Portugais» qui
était deja la concessionnaire des Réseaux de I'Est,
Nord, Ouest, Beira-Baixa, Branchement de Cédceres
et celui de Cascais, I'unique electrifié et loué a la
«Société Estoril> depuis 1918.

En 1871 on a donné la concession pour la cons-
truction de la ligne de Guimardes en voie étroite de
1",00, mais a cause de beaucoups de vicissitudes, le
premier troncon Trofa-Vizela a été ouvert a I'exploi-
tation seulement en 18853.

Pareillement en voie étroite mais avec Iécarte-
ment de 0™,90 a été adjugé en 1873 la concession de
la ligne de Porto, Pévoa et Famalicdo, dont la pre-
miére partie a été inaugurée en 1875.

Pour avoir une liaison plus directe entre le Por-
tugal et la France on a adjugé la concession du
réeseau de Beira-Alta, aussi en voie larde, en 1876.

A fin de raccourcir le traject Lisbonne-Madrid on
a bati le Branchement de Cdceres en 1877.

Em 1882 on a donné le plus drand développe-
ment a la construction du réseau de voie étroite avec
Pécartement de 1™00 et on a executé les lignes de
Dao, Foz-Tua-Mirandela, Vale-do-Vouga, Branche-
ment de Aveiro, Tamega, Corgo et Sabor.

En 1927 on a élargi ’écartement des rails de la
ligne Porto-Pévoa et Famalicdo a fin d’unifier avec
la largeur de 1™,00 toute la voie étroite du Portugal.

Les principes fondamentaux de la lédislation por-
tugaise des chemins de fer, qui appartiennent au
domaine public, ont été établis par le décret du 31
Décembre 1864 et son reglement du 11 Avril 1868,

En 1946 le Gouvernement a fait connaitre I'inten-
tion de concentrer dans une seule entreprise I'exploi-
tation des chemins de fer et la C. P. a pris I'initiative
de son éxécution le 1 Janvier 1947.

[.a longueur totale des voies ferrées du Portugal,
dont I'avancement a été assez lent, est aujourd’hui de
5.635 kilometres, dont 2.864 de voie large et 771 de
voie étroite.

Ces chiffres sont loin des prévus au dernier plan
du réseau des chemins de fer nationaux qui totali-
sait 6.766 kilometres dont 4.291 de voie large et 2.475
de voie étroite.

Avec la concentration des entreprises ferroviai-
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res la C. P. exploite maintenant 3.557 kilomeétres
dont 2.808 de voie larde et 749 de voie étroite.
Actuellement il y a 396 kilometres de voie large
double dont 26 électrifiés et exploités par la Société
Estoril.

Au réseau de la voie étroite il n'y a que 6 kilo-
metres de double-voie.

La superficie du Portugal continental est de
88.620 kilometres carrés et sa population, par le re-
censement de 1944, de 7.218.882; il y a ainsi une
densité de 41 metres de voie ferrée par kilometre
carré et 505 métres par 1.000 habitants.

Voici d’'une facon peut-étre assez concise les no-
tes les plus en évidence de I'évolution historique des
chemins de fer au Portugal.

Sur les matériaux utilisés, procédés d’emploi, en-
tretien et le developpement méme de la Voie et Tra-
vaux nous alons signaler quelques renseignements
quoique aussi trés résumeés.

Aux anciens types de rails de double-champi-
gnons se sont suivis les Vignole, dont le poids par
metre courant a evolué dans la voie large de 30,
36, 40 jusqu’d 45 kgs., et les longueurs ont aussi
augmentés prodressivement de 8 a 18 métres.

Dans la voie étroite I'évolution des rails Vignole

employés a changé de 20 kgs/m de poids a 24, 26 et
30 kds/m avec longdueurs de 6 & 15 métres.

L.a voie la plus importante du Portugal, presque
totalement en voie double,— Lisbonne-Porto — est
équipée d'une facon a peu prés générale avec des
rails de 45 kgs/m de poids et 18" de longueur et des
joints a fourrure. A fin d’éviter le cheminement des
rails on applique des serre-rails Winbyou Fair ren-
forcés par des bandes en fer qui se rattachent suf
quatre traverses.

Presque tous les types d’éclisses sont a corniére.

La reduction du nombre des joints par soudure
des abouts des rails est en éxécution spécialement
dans les tunnels et les ponts. En dehors de ces en-
droits on se limite a Iélimination d’un joint par cha-
que paire de rails de 18 metres, ce qui fait monter
la longueur de chaque piéce & 36 métres.

A cause de manque de rails courts pour les cour-
bes on a dernierement adopté le plan de pose ame-
ricain de joints alternés au contraire de 'usage cou-
rant en équerre,

L’acier des rails est, toujours que possible, de
fabrication Thomas de 68 kgs/mm? de résistance a 18
traction, 12°/, d’alongement minimum avec coeffi-
cient de qualité R + 2A égdal ou supérieur a 96.

Les traverses des voies portugaises sont exclusi-
vement en bois de chéne, eucaliptus, mais surtout
du pin créosoté, dont la durée moyenne est de 14
ans.

Le plande pose normale est aujourd’hui de 1.667
traverses sur 1.000 metres de voie; les rails sont fi-
x6s aux traverses par des tirefonds ordinaires ou de
joint (6 par traverse).
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Presque toutes les lignes portugaises sont baltas-
tees avec du calcaire, du dranit ou de la quartzite.
On a commencé a apliquer, il y a déja quelques
dnnes, le soufflage.

L’entretien des voies est trés soigné, et éxecuté
Par un personnel extremement dévoué, attentivement
€levé dans des écoles proffessionales spéciales dont
les professeurs sont choisis parmi les plus compé-
tents des anciens agents. "

On utilise des procédés de réparations partiales
e revisions méthodiques qui, dans une partie du ré-
S€au de voie largde, sont faits par des services mo-
torisés,

Le nombre de poseurs de voie par kilometre est
de 0,7 et le rendement moyen de 'homme-jour dans
les revisions méthodiques 8,"00 dans les lignes non
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Il y a aux chemins de Fer Portugais de nombreux
ouvragdes d’art dont quelques-uns sont trés impor-
tants et parmi les métalliques on doit signaler le
Pont D. Maria Pia sur le Douro, a Porto, avec un
arc de 160™ de portée et 61™ de hauteur; le pont
D. Amélie sur le Tade de 840" de longueur, le pontsur
le fleuve Lima a Viana do Castelo; le pont interna-
tional a Valenga; le pont de Lares prés de Figueira
da Foz: le viaduct de Saint Piérre dans la ligne de
Beira-Baixa, avec 62 metres de hauteur, etc..

On a remplacé dernierement quelques ponts meé-
talliques par d’autres en maconnerie : ponts de Pala,
Sermenha, Vila Mea, et Tamega sur la ligne du
Douro; celui de Coa dans la Beira-Alta; ceux de
Quinta Nova et Mouratos sur la ligne du Sud.

On doit mentionner tout specialement les ponts

Le pont D, Amélia sur le Tage, dans la ligne de Vendas Novas

E]a(:]:orisées; dans les motorisées ou compte respecti-
ent 0,45 et 11,"00.
sidér:bl;ombre de types d’appar‘eils de voie s’:est con-
areg Leme‘?t accru avec celui des installations de
Verroui es aiduilles plus employées sont élastiques a
uille,

aé‘es coeurs de croisements en acier moulé au
Urega“ése se sont repandus; on a recours a la sou-
Qrding,our fe.Chfi’rger les parties des appareils en acier
488a Ire qui s’écrasent sous I'effet des chocs et le
g€ du matériel roulant. .
a8 (L:lr la voie large la limite inférieure des rayons
juSqu,OUTbes est de 350 metres et les pentes yont
au maximum de 18™/m & cause de 'accidenté

u terrain_ ;
Sur Jq voie étroite le rayon des courbes baisse a
Metres et Jes rampes montent a 25™/m par metre.

en maconnerie du Vale-do-Vouga, dont celui duPoco
de Santiago a un arc central de 57" de portée et 40™
de hauteur.

Le béton armé a été utilisé dans les petits ouvra-
des d’art jusqu’a 6 metres de portée.

Il y a beaucoup de tunnels sur toutes les voies,
dont les plus longs sont celui de Rossio, & Lisbonne,
avec 2.612 metres, celui de Juncal, dans la ligne du
Douro, avec 1.621™, celui de Porto (S. Bento)
avec 1.2758", celui de Caide dans la ligne du Douro
avec 1.097", celui de Salgueiral II°, dans la Beira-Alta
avec 1.095", celui de Tamel, dans la ligne du Minho
avec 980", etc.

La Compagnie des Chemins de Fer Portugais a
reconstruit et modernisé beaucoup de batiments des
recettes des gares employant de préférence dans ces
constructions le style régional portugais.
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Avant la concentraction des entreprises de che-
mins de fer les autres administrations ferroviaires
lui ont suivi 'exemple.

Les légitimes éxidences d'une clientele desireuse
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La gare du Rossio, & Lisbonne

de locaux plus aérés, mieux éclairés, d’'une ordon-
nance simple et pourvus de commodités nouvelles
ont conduit a transformer, en les reconstruisant
parfois de fond en comble de vieux embarcadéres de
voyagdeurs,

Des dédagements trés lardes, des vestibules forte-
ment éclairés, des salles d’attente confortables ont
caracterisé toutes les transformations entreprises.

Partout il a été fait largement usage du béton
armé, des carrelages céramiques appelés <azulejos»,
qui souvent constituent des panneaux décoratifs trés
remarquables selon la bonne tradition artistique por-
tugaise (Porto-S. Bento, Restaurant de Caldas da
Rainha, Lisbonne-Terreiro do Paco, Evora, Beja, Vila
Franca de Xira, Santarém, Aveiro, Marvdo, etc.).

Les édifices ont été souvent influencés par I'ar-
chitecture traditionelle portugaise et c’est pourquoi
on a élevé a Lisbonne, en 1890, un palais pour la
dgare centrale dans le style monumentai portugdais du
XVI® siécle— le style Manouelin—; les locaux de
'intérieur de ce batiment destinés au public ont été
derniérement renouvelés, modernisés et enrichis avec
les plus beaux marbres nationaux.

Plus récemment on a construit, de préférence
dans le style rustique portugais les édifices de Mar-
vdo, Almourol, Aveiro, Santarém, Vila Franca de
Xira, Pévoa, Mercés, Caldas da Rainha, Pinhal Novo,
Evora, Beja, Santa Vitéria, Rio Tinto, Contumil,
S. Mamede da Infesta, Vizela, Covas, Gatdo, Chapa,
Celorico de Basto, Mondim de Basto, Arco de Baii-
lhe, Chaves, Mogadouro, Miranda, Cerdeira, etc.

Il 'y a aussi des constructions congues dans une
note moderne: Carregado, Lisbonne-Cais do Sodré,
la gare fluviale de Lisbonne-Terreiro do Paco, En-
troncamento et surtout Vila Real de Santo Antdnio.
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On a encore tenté de mélanger le classique et le
moderne a Coimbra-Ville, Porto-S. Bento, Azambuja,
Curia, Rinchoa, Aldueirdo, etc.

Aux drandes halles vitrées, trop souvent sombres,
on a préféré des abris eparapluie», mais en remar-
quant qu’ils n’abritaient pas suffisament on s’est in-
génié de créer des types nouveaux comme par exein=
ple ceux de Praca de Quebedo, a Setibal; de Entre-
-Campos, a Lisbonne; de Donas, prés de Fundao; de
Alverca, de Azambuja, de Madalena, etc.

A la gare de Caldas da Rainha, ville d’eaux, trés
renommée aussi comme centre de tourisme, on @
élevé un tres beau pavillon-restaurant tout a fait ca-
ractérisque comme architecture neo-portudaise.

A la gare frontitre de Marvao a été construit un
hotel-restaurant trés adréable, d’une architecture,
d'une daité et d’une simplicité édalement neo-portu-
daise. -

Dans toutes les dares, olt on a reconnu néces-
saire, de beaux batiments pour le repos du personel,
dénommeés dortoirs, ont été construits avec higiene
et commodité.

LLa Compagnie des Chemins de Fer Portugais @
toujours élevé beaucoup de maisons pour habitations
de ses employés régionaux et, la ot les groupements
de ces constructions étaient nécessaires, elle a el
Iinitiative de faire, la premiére au Portugal (1919),
des quartiers-jardins vraiment charmants et inédits
comme ceux de Vila Verde et Camodes a ’Entronca-
mento, celui de Calcada dos Mestres a Lisbonne,
celui de Gaia et celui de Torres Vedras.

Encore comme oeuvre sociale, la C. P. a construit
des écoles a Entroncamento, etc., des champs de
jeux (Campanha, Entroncamento, Lisbonne), des
colonies de vacances pour les enfants des cheminots

La gare pour voyageurs i Chaps, dans la ligne du Timega

(Praia das Macas et Mangualde) des dispensaires
(Entroncamento), le Sanatorium de Covilha, des
magasins de ravitaillement trés importants a Entron®
camento, Campanha, Alfarelos, Cacém, Barreiro, etC:
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Abri pour voyageurs de la Praga de Quebedo d Setiibal

Pour les cheminots tuberculeux existent encore
les Sanatoria. de Paredes de Courd au Nord, dans
la Province du Minho et celui de S. Brds de Alportel
au Sud dans I'Algarve.

Des stations fleuries, méme parmi les plus mo-
destes, les noms des dares annoncés en abondance
Sur les édifices, réservoirs, etc., des clotures en bé-
tm? drme, les obstacles et les points singuliers de la
Voie marqués de couleur blanche, etc., commencent
de donner aux voies ferrées du Portugal un visade
Moderne et nouveau.

Ateliers, dépots de machines, darages de rames
de Voitures, ont du, de méme étre agrandis quand
€8 circonstances n’obligeaient pas a les reconstruire.

le béton armé y a trouvé encore de multiples em-
Plois, :

Au fur et & mesure que la circulation augmente
sur les voies en exploitation on adopte une signali-
sation de plus en plus perfectionnée depuis les ser-
sures Bouré aux Sarby mécaniques, jusqu’aux pos-
tes d’enclenchement electro-mécaniques et electro-
-magnétiques qui exigent des batiments spéciaux
d’une architecture originale, Lisbonne-R, Campolide,
Ermezinde, etc. et révolutionnaire comme il arrive .
avec celui de Pinhal Novo.

Les passages a niveau plus frequentés sont petit
a petit remplacés par des passages inférieurs ou su-
périeurs ; de cette facon ou avec d’autres moyens on
suprime annuellement quelques uns et ceux qui res-
tent sont suffisament signalisés, bien equipés pour la
sureté de la circulation et liés téléphoniquement aux
gares collaterales.

Le bitiment des recettes de la gare de Azambuja dans la ligne de Leste
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