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UM gios ultimos nimeros da revista Die Bundesbahn, dos Caminhos de Ferro Federais Alemaes, ¢ inteiramente de-
dicado aos museus ferrovidrios da Europa, cuja importdncia historica e cultural ninguém certamente contésta.
NomeNmnero.to.s paises do Velho Continente, como a Alemanha, a Austria, a Bélgica, a Holanda, a Gra-Bretanha, a
vi’simnf(' a Ir{zha ¢ mais recentemente a Espanha, possuem os seus museus ferrovidrios para o agrado geral dos seus
€S, nacionais e estrangeiros.

2 goulhecendo-se o éxito que entre nos tém alcancc.ldo- os museus ligados aos transportes, desfgnadamenfe 0 Museu
B COCIEGS- o Museu.da Mar:mlm. o Museu da Aviagao, o M:{seu de Automéveis do Caramulo e o préprio Museu
Mitiin 4 ;i pareceria plausivel que os responsaveis pelo caminho de ferro nacional pensassem na criagio de wum
na ca » f”’o"mﬂo——_p’am o que se dispoe c{e material e d:{)lm{ms suficientes — que nao te:udo de ser‘forc'osam_en{e
aléy z‘ ai, por caréncia talvez de local apmgrmdo, bem {Jodena situar-se em qualquer outra _c:dade do Pais e constituir,

Mde factor poderoso de divulgacdo da via férrea, mais um forte motivo de atrac¢do turistica para essa mesma cidade.
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FREBURG IM BREISGAU

Por ARMINDA GONCALVES

[DoOr uma estrada aberta entre os meandros das
verdes sombras de pinheirais muito vastos e
densos que, solenes e melancolicos, descem ¢ sobem
colinas e ladeiam lagos de sonho como o Lago Ti-
tisee, nas margens do qual se situa a bela estagao
climatica do mesmo nome, cheguei, quase ao cre-
pusculo, a Freiburg, capital da ridente e prospera
regido de Baden em pleno coragdo da Floresta
Negra.

Para aquelas pessoas que, como eu, ja conhe-
cem as caracteristicas de certas encantadoras cida-
des alemis, Freiburg é mais uma que a memoria
fixa, pelo seu encanto singular, pelo seu forte indi-
vidualismo e por esse ar tranquilo que parece con-
fiar-nos todos os seus segredos de velha cidade,

O mercado a0 ar livre na Praga da Catedral,
cue se vé A direita. A esquerda, com arcadas ¢
tarredes, ¢ a Casa dos Mercadores

onde o cunho medieval sobreleva a presenga do
século XX.

E esse cunho medieval que lhe dd uma beleza
inconfundivel. Ruas estreitas, estreitos canais ao
longo das casas, passagens sobre esses canais que
datam da Idade Média e foram feitos para escoa-

e

mento do lixo a fim de evitar o aparecimento de
epidemias, retinem-se em volta da Praga da Cate-
dral. Este belo e grandioso templo gético, cuja
torre maravilhosamente rendilhada mede 116 me-
tros de altura, faz-nos mais uma vez pensar, em
plena era atémica, que toda aquela imensa mole
de pedra, como todos os templos, paldcios e
monumentos da antiguidade, foi construida pelos
obscuros obreiros duma época tremendamente dis-
tanciada dos recursos actuais. E a nossa admiragao
por eles é grande, assim como ¢ grande a admira-
cio que sentimos pelo extraordindrio ou extraordi-
ndrios artistas que delinearam o templo.

Entra-se em Freiburg por uma rua central que
atravessa de 1és a 1és a cidade. Suas portas enci-

4

madas por torres medievais orgulhosamente ergui-
das para além do casario, criam-lhe um cenario
romantico.

A tltima grande guerra causou consideraveis
danos nesta linda cidade. Muitos dos seus edificios,
testemunhas duma época passada, foram destrui-



dos. Mas a arquitectura da parte antiga foi respei-
tada nas reconstrugdes que conservam a feicdo de
outrora numa feliz adaptacdo as modernas corren-
tes estéticas. Imitando o antigo, foram incluidas ga-
lerias em arcadas nessas reconstrucdes e também
estreiteza em algumas fachadas, o que lhe conser-
vou todo o pitoresco das anteriores.

Na Praca da Catedral, entre esta e o fronteiro
alinhamento de edificios onde existe a curiosa Casa
dos Mercadores (Kaufhaus), realiza-se diariamente,
como se realizava outrora, um colorido e pitoresco
mercado ao ar livre. Mercados ao ar livre sdo
usuais em cidades alemds. Também os encontrei
na Suica.

Se a beleza e a magia de Freiburg lhe provém
de certos caracteres tais como a admirdvel situagao
geograifica, a'proximidade da Floresta Negra e da
planicie renana onde a vinha cresce e o vinho ¢
precioso néctar, e a antiguidade da sua surpreen-
dente arquitectura, uma outra caracteristica a cele-
briza : a sua antiquissima e notdvel Universidade
que data do século xv e € frequentada por muitos
estudantes estrangeiros.

A seu lado, novas constru¢des formam o bairro
dos Institutos da Universidade. Sdo construgdes
modernissimas. Entre elas estd o Stadthalle, centro
de sessdes e congressos.

Na renovagio e criagdo de novas zonas habita-
clonais onde se incluem escolas e hospitais, foi au-
torizada a arquitectura do nosso tempo.

O hotel em que me hospedei, pertencente a
Uma Ordem mondstica, bastante perto da Catedral
Mas numa rua nova e geométrica como todas as
fuas daquele quarteirio, é francamente moderno.

E proverbial a gentileza com que os habitantes
de Freiburg acolhem os visitantes. Aconteceu que

Uma das rom@nticas portas de Freiburg,
encimada por uma torre

me foi necessdrio tomar um tdxi para fazer o per-
curso de regresso ao hotel (nenhum carro passava
entio no local que era uma das ruas principais).
Temendo esperar em vao e porque estava apres-
sada, dirigi-me a uma senhora a quem expliquei

A Cimara Municipal de Freiburg

o que pretendia. Logo a senhora, sorridente ¢ ama-
vel, se desviou do seu caminho para me levar a
uma praca de taxis. Um motorista também aten-
cioso conduziu-me ao meu destino.

Com estas impressoes me despedi da linda e se-
dutora cidade.

— 3



BOLETIM DA C. P.

ponte 4o Rio Lorto

Km 134,234.550 — Linha do Leste
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Peros Encgs. OSCAR AMORIM & ARRUDA PACHECO

[ — Breves notas para a sua historia

[ M 7 de Novembro de 1862 foi solenemente
| inaugurada a ligacao ferrovidria de Abrantes
a Lisboa.

A linha do Leste, entdo com origem em Santa
Apoldnia, tinha por desenvolvimento 134,900 qui-
[6ometros.

Ao Km 134.230, isto ¢, a algumas centenas de
metros de Abrantes, para vencer o Rio Torto, cons-
trufra-se uma ponte metdlica em dois tramos, com
o comprimento total de 61,800 metros.

Como aconteceu com muitas outras, tomou 0
nome do Rio que a motivou mas, neste caso, com
notdvel propriedade.

De concepgdo bastante invulgar, com as carlin-
gas suspensas das vigas principais, por intermédio

———

de tirantes (Fig. 1), passados poucos

timada a colocar imediatamente varoes de ferro
nas janelas das carruagens que atravessam a refe-
rida ponte, € a manter fechadas a4 chave as portas
dessas carruagens durante 0 percurso sobre a ponte».

A nossa Direc¢do-Geral, no entanto, como me-
dida imediata, propds que se afixassem nas carrua-
gens, «em local bem visivel, disticos em caracteres
bem legiveis, chamando a atencdo dos passageiros
para o perigo de se debrucar.

Quantas geracoes 7 Quantos em cada geragao ?
E quantas vezes cada um, em Jongas viagens, a va-
por ou & tracgdo eléctrica, no Tua ou no ramal de
Lagos leram a adverténcia ? «Avisam-se os senho-
res passageiros de que ¢ perigoso debrugarem-se
das janelas em qualquer ponto do trajecto e muito
especialmente a passagem pela ponte do Rio Torto,
situada entre Tramagal e Abrantes».

anos teve de ser substituida.
Como que pretendendo justifi-
car o aforismo de que «quem torto
nasce, tarde ou nunca se endireita»
a ponte que se lhe seguiu, também
de tabuleiro inferior para aprovei-
tamento dos pilares metdlicos da
obra anterior, resultou de largura in-
suficiente, ao nivel do banzo supe-
rior das vigas principais e veio, por
isso. a ficar tristemente célebre!...
Posta ao servico em 28 de Ju-

nho de 1898, alguns meses depois

teve de se proceder a alteragoes nos
montantes, para aumento do vao
Tivre.

Discutida como foi, viu 0 seu
nome em letra de forma e teve

publicidade propria.

Em 1916, o entao Ministro do
Trabalho, por despacho de 25 de Agosto, deter-
minou que «a Companhia fosse obrigada a fazer
as modificacdes necessdrias para gvitar o grave de-
feito que a referida obra de arte apresentava, ¢ in-

7

Por determina¢do do Governo, a ponte provoca
ainda uma Instrug¢ao da Direcgao (Instrugao
n.° 1996) que se julga unica e que impOe a para-
gem dos comboios & sud entrada e instrui o guarda-



-freio no sentido de prevenir os passageiros de que
¢ perigoso debrugar-se das janelas das carruagens,
na passagem da citada ponte.

Em 1930 projectou-se o alteamento da via so-

r LINHA DE LESTE
Km? 134 23480
Ponte do Rio Torto

DT;ID

Exisiente
(1898)

|21

Alargamento

| s |

Invers@o dos montantes

Retorg¢ada

Fig. 2
(1964) '

bre a ponte. Evitar-se-iam os desastres ao publico,
Mas ndo os que poderiam surgir aos ferrovidrios e
€m especial ao pessoal revisor.

Em 1936 a Companhia apresentou e obteve

PONTE PROVISORIA

i‘pm\ﬁﬁcéq para o projecto de uma nova ponte que
}lbsm.luna a existente (Didrio do Governo n.” 150,
Série, 11 de Junho de 1936).

R P A e T, N e e B T B e el g )

Porém as dificuldades para a aquisi¢do dos ma-
teriais, resultantes do conflito de 39/45 e a neces-
sidade de reconstrucio do encontro do lado de
Abrantes, levaram a po-lo de lado, protelando mais
uma vez a solucao definitiva.

Mas, como que desmentindo o aforismo, na
medida que se dé aceitagdao a outro que nos diz que
«s0 ¢ tarde o que nunca vem», em 1964, «com
pouco dinheiro e algum engenho», a C. P. procedeu
a modificacao e beneficiacio da ponte, segundo
projecto do Servico de Estudos.

Il — A obra

Em data mais recente, Setembro de 1958, o
ilustre Professor Eng. Ferreira Dias no parecer a
Camara Corporativa sobre o «II Plano de Fomento
(parte ferrovidria) — referindo-se a matéria de re-
forgo de pontes nas linhas da Beira Baixa e Leste,
dizia...», «Com isso se eliminava a famosa ponte do
Rio Torto, perto de Abrantes, de largura insufi-
ciente para o gabarit actual, a travessia desta obra
de arte pelos comboios, com a sua paragem obriga-
toria e o pregdao de recolher cabecas, tem o sabor
oitocentista de uma viagem de mala-posta...».

Para se por termo a tal estado de coisas, foi
estudado pelo Servico de Estudos da Divisao da
Via e Obras, e projectado, o alargamento e refor¢o
da ponte (Fig. 2).

Foi um trabalho que interessou intimamente os
trés Servicos da Divisdo de Via e Obras.

®
£ #*

Por essa razio, e ainda pela sua complexidade,
o seu conjunto necessitou duma preparacgdo cuidada

para a planificacao e coordenacao das intervengoes
dos diferentes departamentos que nele tinham al-
guma missdo a cumprir.

— 9
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O objectivo que nos propunhamos atingir era A obra de arte tem as seguintes caracteristicas :
— executar a obra rapidamente. Para tal se con-

seguir, s6 havia uma solugdo, isolar a ponte das Ponte recta em recta ;

2 tramos independentes com 0s vaos teéricos 1,=

circulagdes normais. S6 assim poderiamos traba- —1.=30.000 m :
thar em pleno rendimento, sem O condicionamento Vigas principais de rétula e tabuleiro inferior ;
que a seguranca das circulagoes e seus intervalos Pilares metdlicos, cilindricos, cheios com betio.
sempre impoem.

Os comboios deixariam de passar sobre a O trabalho a executar esquematiza-se na Fig. 2.

*

ASPECTO DA PONTE ANTES DAS OBRAS

— Distiincia entre eixos dos montantes 4,300 m.
— Montantes com goussels interiores.

Auséncia de passeios laterais.
— Sinal de afrouxamento obrigatdrio.

*
ponte, sendo desviados para uma variante com uma "
ponte provisoria, a construir. €
Por outro lado, o regime torrencial do Rio
Torto impunha também, por medida de seguranga, Definida a orientagdo a seguir iniciavam-se Os
que a ponte provisoria s6 estivesse em Servigo du-  trabalhos preparatérios em 1963.

rante o estio. No estio desse ano foram executadas as fun-

ACTUAL ASPECTO DA PONTE

— Distiineia entre ecixos dos montanies 5,200 m,
— MoOnuintes com goussers exteriores,
— Dois passeios laterais.

— VIA LIVRE,

Esta condigio limitava-nos o periodo de traba-  dagOes em estacaria de betdao armado e o seu enca-
lho, no local, a cerca de quatro meses. becamento, igualmente de betdo armado, destinado
Haviam assim parametros a que a direccdo da  as bases para assentamento dos cavaletes de mon-
obra ndo se podia furtar. tagem (pilares da ponte provisoria). Executaram-se

-



0s aterros previstos para o assentamento da va-
riante & linha normal.

No decorrer da quadra chuvosa e até 4 prima-
vera de 1964, procedeu-se a preparagao de todo o
material de montagem e organizagio do estaleiro
junto da estacao de Abrantes.

Logo que as dguas do rio baixaram, inicidmos
4 montagem da ponte proviséria e procedeu-se ao
assentamento da variante.

Estivamos em Maio de 1964.

O trabalho foi parcelado e planeado em quatro
fases, estabelecendo que a obra de betdo armado

*

DURANTE AS OBRAS

2. tramo wargado — goussers dos montantes, ex-
teriores

ramo por alargur — goussets dos montantes,
) interiores

A “Squerds — variante ¢ tabuleiro da ponte
provisdrin

| W

*

deve estar concluida até 15 de Agosto, para entrar-

MOs em carga em 11 de Setembro.

be A estrutura metdlica deve estar modificada e
neficiada, também, até 11 daquele més.

LOLETIM DA C. F.

Provas de carga de 11 a 14 do mesmo meés.

Reposicao das circulacoes na via normal, va-
riante e ponte provisoria fora de servico em 15 de
Setembro. Antes da época das chuvas.

O plano de trabalho foi cumprido com perfeita
regularidade e em 14 de Setembro as circulacoes

L' tramo por alurgar — 2." tramo ja alargado.
— Notar a diferenca de alinhamento das vigas
principais

retomaram a via normal, embora com algumas res-
tricdes. motivadas pelas necessdrias condigdes de
seguranca do pessoal operdrio ainda ali a trabalhar.

3

Estes trabalhos, que mereceram especial inte-
resse a nossa Direc¢ao-Geral e Divisao da Via e

Obras, foram na sua fase mais interessante visita-
dos pelo Director-Geral e Chefe daquela Divisdo,
Srs. Engenheiros Roberto de Espregueira Mendes
e Joaquim Augusto de Barros.
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® Cento ¢ catorze milhoes, cento e sessenta mil pessoas
viajaram em comboios, na metrépole, durante o ano de
1963. Receita geral, cerca de 855 mil contos.

® A direccio do Instituto dos Ferrovidrios do Sul e
Sueste. em sessio de 22 de Dezembro, exarou em acta
um voto de agradecimento zo Boletim da C. P. pela pu-
blicagdo no n.” 426, de Dezembro de 1964, do artigo da
autoria de José Augusto dos Santos Junior sobre a assis-
téncia que o Instituto presta aos 6rfaos. todos filhos de
ferroviarios.

® Para aclarar dividas e divergéncias de interpretagao
surgidas com a recente criagdo do Regulamento de Trans-
portes em Automéveis, foi criado um grupo de trabalho
ad-hoc a funcionar no Gabinete do Ministro das Comuni-
cacoes, com a seguinte representacdo : pela D. G. J G A
eng. Luis Costa; pelo G. I. T. A., sr. Armando Sampaio
e pela C. P., dr. Carlos Albuguerque.

A coordenagao dos trabalhos foi atribuida ao eng. J.
Espinha, do Gabinete do Ministro.

® Foi recentemente criado, sob a égide do G. I. T. A.
o Centro de Selec¢iao, Formagdo ¢ Promogao Profissional
para a Industria dos Transportes Rodovidrios que, a exem-
plo de centros idénticos existentes em NUMErosos paises,
procurard assegurar para a inddstria de transportes em
automoével, através de um melhor aproveitamento dos seus
recursos humanos, nio sé maior rendimento mas também
a promogio social e profissional do seu pessoal a todos
0s niveis.

r

Prémio Governador eral do Angol

Mais trés bravos militares foram distinguidos com o
honroso Prémio Governador-Geral de Angola e vieram
a4 Metrépole em gozo de licenca especial. Receberam,
como tem sido norma da Administragio da Companhia,
passes para viagens a terra da sua naturalidade. Siao eles,
da esquerda para a direita, soldado n.° 979/63, José Au-
gusto da Silva Lagarto ; soldado n.° 2629/62, José Manuel
dos Santos ¢ 1.° cabo n.” 1028/62. todos do Batalhdo de
Cacadores n.” 460.

ﬂ

® O Automével Clube de Portugal promove de 15 a 19
de Fevereiro corrente, em Lisboa, o I Congresso Nacional
do Transito. A C. P. estard representada pelo sr. dr. Tor-
roais Valente, subchefe do Servico Comercial e do Trdfego.

® De 11 a 20 de Janeiro findo realizaram-se, na sala do
Conselho de Administragdo, diversas reunides com funcio-
ndrios superiores da Companhia com vista a divulgacio
das linhas gerais da nova reorganizacdo dos Servigos, a
entrar em vigor brevemente e aprovadas por aquele Con-
selho em sua sessdo de 12 de Novembro de 1964.

Em 24 de Setembro de 1964, publica-se a Ins-
trucdo n.° 2853, que anula a conhecida n.* 1996, que
ficard para a Historia.

Acabaram-se as restrigoes sobre a ponte do Rio
Torto ¢ a partir de 1 de Outubro de 1964, a sua

- i

passagem perdeu o sabor oitocentista, mais nao se
ouve o pregdo de recolher cabecas e... ainda bem,
todos os ferroviarios o sentem.

Ap6s cerca de 102 anos a sua entrada em ser-
vico (exactamente 101 anos, 10 meses e 23 dias),
pela primeira vez as condigdes de circulagao sobre

Alargamento ¢ reforgo do tramo. Notar a secgiio
do corte

esta ponte, sob todos 0s aspectos, passavam a
normais.
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OS CAMINHOS DE FERRO

BRITANICOS

Pero Ena. ANTONIO SIMOES DO ROSARIO

Reino Unido da Gra-Bretanha e Irlanda do Norte,

vasto pais insular do Ocidente europeu, constitui,

de hd muito, uma das grandes poténcias mundiais.
Este extenso territério compreende, como a sua designa-
¢do completa claramente indica, a totalidade da ilha de-
nominada Gra-Bretanha— por sua vez dividida em trés
regidoes nitidamente definidas : a Inglaterra, o Pais de Ga-
les e a Escécia—a parte norte da Irlanda e ainda nume-
rosas pequenas ilhas.

Do ponto de vista ferrovidrio, a Gra-Bretanha é um
pais de extraordindrio interesse, quanto mais ndo fosse
por ter sido a Pdtria do proprio Caminho de Ferro. Mas,
além disso, oferece abundantes e variados pormenores
curiosos, em muitos dos quais se nota o
arreigado espirito conservador e tradi-
Cionalista, tdo caracteristico do povo de
Além-Estreito. No entanto. os Caminhos
de Ferro Britinicos enveredaram firme-
mente, no apés-guerra, na senda do pro-
Bresso, que se acentua de dia para dia,
nos miltiplos sectores da sua actividade.
Pa!'cccu-nos. pois, proficuo apresentar
hoje aos nossos leitores, i semelhanca
do que temos feito com algumas das
outras grandes redes europeias, um bre-
Vissimo apontamento de alguns dos as-
PeCtos mais tipicos dos Caminhos de
Ferro da nossa velha aliada.

A rede ferrovidria britinica tem pre-
seiitemente uma extensio de mais de
oftenta mil quilémetros de linhas, dos
quals apenas pouco mais de oito mil
(1sto ¢, de uns 10 %) sio de via tnica,
CNquanto mais de vinte mil (ou sejam
uns 25 9f) sio de vias muiltiplas (trés
ou mais),

Até 1921, esta vasta e densa rede
—_Que penetra em todos os recantos do
PAIs — era explorada por mais de cento
€ Vinte companhias particulares, muitas
Vezes com trajectos paralelos e que, por
1550 mesmo, competiam umas com as
Outras,

~ Essa situagao, evidentemente perni-
C10sa & economia do pais. veio a termi-
Nar naquele ano, em que, por acertada
“]'Spml&'ﬁu governamental. as referidas
"‘fmpunhi:is foram concentradas em ape-
Mas quatro grandes sistemas. Estes, desde
9 Inicio da iltima Grande Guerra, foram
"("lﬁt‘ados na dependéncia de uma enti-
‘ade estatal auténoma, A qual vieram a
Iear subordinados até & nacionalizagiio,

operada em 1948, pelo governo trabalhista entio no
poder.

Com a nacionalizagdo. os Caminhos de Ferro, bem
como todos os transportes rodoviarios, os portos, a nave-
gacao interna e até os hotéis e servigcos maritimos, que
as antigas redes exploravam, foram integrados num novo
organismo oficial —a Comissdo Britinica de Transportes.

A organizacio geral entdo estabelecida para essa
Comissdo —a qual se deve a divisdo da rede ferrovidria
nas suas seis regidoes actuais — foi ulteriormente modifi-
cada com a queda do governo trabalhista e a ascensio
a0 poder de gabinetes conservadores; mas ela, abrevia-
damente designada pelas iniciais B, T. C., constitui ainda

Os Caminhos de Ferro Britinicos nn senda do progresso *© sob catendrins de 25 KV,

50 Hz, uma moderna locomotiva Diesel-gléetricn rebocn um expresso de passupgeiros

— 9
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a entidade que superintende nos Caminhos de Ferro Bri-
tanicos.

Torna-se dificilimo — se ndo mesmo de todo impos-
sivel — fazer um estudo pormenorizado dos Caminhos de
Ferro Britinicos em artigo desta natureza. Teremos, pois,
de nos limitar a alguns, forgosamente poucos, aspectos.
tal como j4 temos feito com outras redes estrangeiras.

As linhas férreas britinicas sdo de bitola internacio-

nal. fazendo-se a circulagio pela esquerda, tal como no
nosso Pais. Notemos. a propésito, que, tanto para a cir-
culacdo ferrovidria, como para a circulagdo rodovidria,
os britanicos foram os pioneiros em definir esse sentido.
Possivelmente. muitos dos leitores ainda se recordario do
tempo em que até no nosso Pais, se circulava pelas es-
tradas dando a direita ao eixo da via— como ainda hoje
se faz na Gra-Bretanha.

Caracteristico dos Caminhos de Ferro Britanicos era

*

O trifego suburbano de Londres € o mais intenso

de todo o Mundo, Nua gravura, duas unidades

mitltiplas eléctricas de recente construgiio diri-
gem-se it capital britinica

igualmente o emprego de um tipo especial de carril, que
vinha dos primérdios do transporte ferrovidrio. Chama-se
tal tipo, totalmente inexistente, ao que cremos, em Por-
tugal, carril de cabega dupla, por ter efectivamente duas
cabecas, uma das quais assenta na travessa, fazendo-se o
rolamento sobre a outra. Tanto uma como outra cabegas,
<io semelhantes 4 dos NOSsos carris — designados por
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carris Vignole — pelo que, em principio, uma vez gasta
uma, os carris poderiam ser invertidos e voltados a usar,
servindo agora a cabeca de apoio primitiva como cabega
de rolamento. Na pridtica, porém, as coisas nao se passa-
vam bem assim, porquanto a cabega de apoio também
se desgastava e esse duplo emprego acabava por ser bas-
tante limitado. Por essa razio, esse tipo de carril foi gra-
dualmente sendo posto de parte em todas as redes... ex-

Progresso ¢ Tradigao : Modernas locomotivas eléc-

tricas rebocam velhos vagdes, carregados de car-

viio — umat das principais mercadorias transpor-

tadas na rede britinica. Estes vagdes ainda nio

estio dotados de freio continuo, como actual-

mente ocorre, de forma gencralizada, em toda
a Europa

cepto na tradicionalista Gri-Bretanha ! Hoje, porém, com
a modernizacio a que a B. T. C. se tem devotado, o velho
carril de dupla cabega vai, mesmo na prépria Gra-Breta-
nha, cedendo o seu lugar ao carril Vignole.

A via britinica é, aligs, de uma forma geral e apesar
de certos trocos de desfavordvel perfil, muito boa e per-
mite a realizacio de elevadas velocidades que, notemos
de passagem. ndo sdo tdo rigorosamente limitadas como
nos paises de Aquém-Estreito. Numerosos sio, pois, 0s
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comboios «expressosy de passageiros que circulam a velo-
cidades compreendidas entre os 100 ¢ os 160 km/h, mesmo
rebocados por mdquinas de vapor. Muitos deles percor-
rem as centenas de quiléometros que separam Londres das
principais cidades da ilha, sem qualquer paragem, com

velocidades comerciais notdveis. Observemos, por ser in-
teressante, que. nas grandes linhas exploradas com md-



quinas de vapor —hoje cada vez mais raras, gragas ao
P}ano de Modernizagio — os Caminhos de Ferro Brita-
nicos instalaram dispositivos especiais para a tomada de
dgua em marcha, a fim de poderem suprimir totalmente
as paragens com esse objectivo. Assinalemos também a
existéncia, em muitos pontos da via, de instalacdes para
recolha e entrega de malas postais com os comboios em
marcha, o que permite a utilizagio dos «expressos» de

passageiros para transporte de correio, ainda mesmo que
¢sses comboios nio parem em pontos intermédios.

A silhueta dos comboios britdnicos ¢ também muito
tipica, Com efeito, a céreea (gabarit), muito menor que a
de qualquer outro pafs europeu, condiciona o compri-
mento dos veiculos e até mesmo o seu aspecto. Na Gra-
-Bretanha, todos os comboios, tanto de passageiros como
dc' mercadorias, sdo de pequena tonelagem. Quanto aos
Primeiros, a razio essencial é o desejo de circulagdes fre-

O célebre Golden Arrow (Flecha Dourada) que
‘_“lubclccc i ligagio rdpidu entre Londres ¢ Paris,
opartida da estagio londrina de Victoria, rumo
4 Folkestone, Hoje este percurso estit electrificado

quentes ; guanto aos segundos, a causa estd na pequena
“4pacidade dos vagoes e principalmente no facto de que
9 Material de mercadorias nio estar provido de frenagem
continua de vdcuo. Nio deixard de ser interessante
f’bjstf.rvar que a Gri-Bretanha, juntamente com 0s paises
fbefICOS, ainda utiliza largamente o freio de vidcuo nas
4plicagdes ferrovidrias.

DAL L IIVE L7 Ue .

O parque britAnico de material de mercadorias ¢ tal-
vez 0 mais numeroso da Europa: ultrapassa largamente
o milhdo de unidades, das quais mais de metade sio ex-
clusivamente afectas ao transporte de carvio. Este enorme
parque € indispensdvel, dado que, como dissemos, a sua
capacidade unitdria é muito reduzida. Por outro lado.
como as engatagens sdo feitas sé mediante fiadores mil-
tiplos (portanto, sem tensores), a tonelagem dos comboios

Num pais insular, sulcado de numerosos cursos
de dgun e com costas muito recortadas, multi-
plicam-s¢ as pontes, Ao todo, contam-s¢ muis
de 63 mil em toda a rede britinica. Esta ¢ uma
dus muaiores, mais imponentes ¢ mais famosas ;
u célebre ponte sobre a ria de Forth, na Escéciu

de mercadorias € bastante limitada e inferior a das cir-
culagbes congéneres do resto da Europa. Nao ¢ também
de estranhar, dado que em tais comboios a frenagem €
unicamente exercida pela locomotiva e pelo furgido, que
as linhas férreas britdnicas estejam amplamente equipadas
de resguardos e que os comboios de mercadorias — sem-
pre lentos — tenham de parar antes de cada pendente
(para aperto dos freios manuais) e depois dela (para alivio
desses freios). Tudo isto ird, no entanto, gradualmente

desaparecendo a medida que os beneficios do Plano de
Modernizagio se viao estendendo.

A Gra-Bretanha, mide do Caminho de Ferro e, com
¢le. da locomotiva de vapor, j4& comegou também a em-
pregar os mais modernos sistemas de tracgdo. Assim, em
numerosas linhas, utilizam-se presentemente locomotivas
¢ automotoras Diesel, que muito vieram beneficiar a ex-
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