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Z constru¢ao da ponte sobre o Tejo, em Lisboa, estd avancada e prestes a entrar numa fase final,

como é do conhecimento publico. Ja se anuncia, se o tempo ajudar, a sua conclusdo antes de
Qutubro do proximo ano.

Sabe-se também que por decisao do Conselho de Ministros, de Maio de 1960, lareamente entdo di-
vulgada, a ponte se destinard ndo somente ao trdfego rodovidrio — através de um primeiro tabuleiro
que constitui o objectivo imediato das obras em curso — mas igualmente ao trdfego ferrovidrio — a rea-
lizar num segundo tabuleiro, a colocar ao nivel inferior ao da rodovia. Deste modo, para que a monu-
mental obra — projecto e construgdao de engenheiros norte-americanos da United States Steel Internatio-
nal, com o auxilio parcial da mao-de-obra e material nacionais— possa vir a desempenhar a funcao de ponte
mista rodo-ferrovidria, foram os seus elementos fundamentais, desde o inicio dimensionados para pode-
rem satisfazer, em qualquer altura, as exigéncias da implantagcdo, através dela, do caminho de ferro.

Foi dentro desta orientagao que foram jd estudados, com aprecidvel pormenorizagdo, pelos servicos
oficiais em colabora¢cao com os da C. P., os acessos ferrovidrios da margem norte e a sua insercao
adequada no emalhamento da rede que serve a capital e o restante Pais, bem como o delineamento que
na margem sul poderdo ter as linhas férreas que da ponte irradiem pela peninsula de Setiibal e estabe-
lecam adequada licacao as linhas nesta jd existentes.

Em suma, estd plenamente decidido, até hoje, que a ponte sobre o Tejo venha a ser uma ponte mista,.
embora nao se tenha ainda fixado quando se verd materializada a transposicao pelo caminho de ferro.

Na fase actual de construcdo da gigantesca obra— quando precisamente ja se comecaram a montar
08 primeiros tramos do tabuleiro — cré-se ser ocasiao soberana para se decidir se a travessia ferrovidria
Se hd-de efectivar com o sincronismo que tudo parece advertir, ou, pelo menos, com uma diferenca

minima quanto a momento de construc¢do, em relagao a estrada.
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Um recente inquérito do Didrio Popular sobre a oportunidade ou inoportunidade imediata de tal
transposi¢do — e que registamos no presente numero, com o relevo merecido — vem na altura exacta.

Ora importa assinalar que o interesse da travessia simultanea de vias na ponte tem sido abordado
frequentemente — e com énfase — pelos que oficialmente se ocuparam da ideia da obra até a sua inclu-
sao no programa definitivo do Il Plano de Fomento. A ele se referem, por exemplo—e com unanimi-
dade de pontos de vista— o Relatorio da «Comissao para o estudo das ligacoes rodovidria e ferrovidria
entre Lishoa e a margem sul do Tejo» (Abril de 1957), e o Parecer da Cdamara Corporativa (Agosto

de 1958). Diz-se neste ultimo :

«Em nosso entender, e se o estudo aprofundado nao alterar os dados presentes, dever-se-ia com-
pletar dentro do Il Plano de Fomento o tabuleiro rodovidrio da ponte para o trifego misto (para o
gual a Comissao se inclina) e os acessos de estrada ; no principio do III Plano, isto é, sem inter-
rupcdao, completar-se-ia a ponte e os acessos ferrovidrios. Estes deveriam ser estudados e realizados
em conjunto com o problema das estacoes de Lisboa e da segunda circular, a principal obra a incluir

no programa ferrovidrio do 11 Plano.»

E facil de ver—e as estimativas oficiais confirmam-no em absoluto — que somente o caminho de
ferro pela sua natural aptidao (o comboio, com todos os seus defeitos, ainda é a solucao dos grandes
trafegos), poderd assegurar convenientemente o escoamento do caudaloso movimento que se prevé na
ponte : 30 milhoes de passageiros e mais de 1200 milhoes de toneladas de mercadorias, em 1970 — trd-
fego que comportara também caracteristicas suburbanas, ou seja com as tradicionais «horas de pontay,
de afluxo macigo, a certas horas do dia (repare-se que ja hoje os 20 milhoes de passageiros que se
transportam pela via fluvial entre Lisboa e os concelhos de Almada e Seixal geram pontas de trdfego
de certa agudeza). E haja em vista, ainda, a necessidade de celeridade do transporte aconselhado — ten-
do-se presente ndao so o surto urbanistico dos concelhos da QOutra Banda, mas o crescimento demogrdafico,
industrial e turistico do distrito de Setubal e dos mais ao sul, em especial o Algarve, a maior valia de
todo o Alentejo e, num aspecto mais lato — e por isso mais importante — a incentiva¢do das correntes
de trdafego entre o norte e o sul do Tejo, eliminando-se «essa linha de dgua a que tanto devemos, mas
que até aqui tem separado em dois o corpo da Metrépole», com os multimodos inconvenientes de que
todos se apercebem.

Compreendemos que na presente conjuntura, de verdadeira «economia de guerra», os grandes pro-
blemas financeiros que se enfrentam tenham e devam ser sujeitos a critérios selectivos rigorosos. Que
deverda ser a luz desse condicionalismo que teremos de atentar na resolugao mediata ou imediata da
«premencia da ligagao ferrovidrian. E que consequentemente todas as insisténcias despropositadas nao
seriam neste momento realistas. Mas, inegavelmente, existem numerosos bons motivos que justificam a
qualificagao deste singular problema como importantissimo para o Pais. Que se pondere nele, é 0 nosso
intento.

S6 nos restard aguardar, confiadamente, que o Governo o decida na oportunidade propria, como
sempre, a bem da Nagcao—dentro do critério prudente e assizado que poe em todas as suas iniciativas

¢ resolugoes.

i
’__ |




UM INQUERITO

DO Qidrio Popular

BOLETIM DA C. P.

iy )
& oportuno ou inoportuno

considerar—se imediatamente a transposicao

ferroviaria atraves da ponte sobre 0 Lejo?

IMPORTANTES DEPOIMENTOS DOS MINISTROS
DAS OBRAS PUBLICAS E DAS COMUNICACOES

0 Qutono do proximo ano, a ponte sobre o
Tejo, em Lishoa, sera uma grande realidade

nacional.

Ao vultoso empreendimento licam-se, natural-
mente, varios problemas. Um deles — o da ligagao
ferrovidria (e nao apenas rodovidria) ertre o Sul
¢ o Norte do Pais — tem sido levantado na Assem-
bleia Nacional, em coléquios oficiais e particulares,
em jornais e em revistas da especialidade.

O Didrio Popular publicou recentemente, um
oportuno inquérito sobre o magno problema, coor-
denado com o depoimento de dois membros do
Governo mais directamente ligados a construgdo
da ponte sobre o Tejo— os ministros das Obras
Piblicas e das Comunicacoes— do director-geral
da C. P. e do presidente do Municipio de Almada.

E esse inquérito que temos o prazer de publicar,
obtido o consentimento da Administracd@o do im-
portante vespertino — a quem por isso ficamos
gratos.

A cada um dos inquiridos foi submetida a se-
guinte interrogacdo :

«Que se lhe oferece dizer acerca da opor-
tunidade ou inoportunidade de se considerar
imediatamente a transposicio ferroviaria en-
tre as duas margens do Tejo, através da
ponte?»

ENGENHEIRO ARANTES E OLIVEIRA
(Ministro das Obras Publicas)

«Encurtara em cerca de uma hora a viagem

de comboio entre a capital e o Algarve o

prolongamento das linhas Sul ¢ Sueste até
Almada»

I — Ao deci-
dir a construgcao
da ponte sobre o
T'ejo, em Lishoa,
o Governo adop-
lou a orienta¢cao
de nessa fase ime-
diata ser conside-
rado apenas o trd-
fego rodovidrio,
ficando porém as
estruturas funda-
mentais desde ja
preparadas para a
todo tempo a pon-
te poder ser facil-
mente adaptada a
circulacao dos
comboios.

2-—Esta orien-
tagdo resultou de
aturados estudos
econémicos que
demonstraram a
nitida precaridade
do rendimento da despesa adicional ocasionada pela cami-
nho de ferro, para as condigdes actuais ou préximas do
trafego ferrovidario interessado na ponte.

ENG. ARANTES E OLIVEIRA

«A travessia do rio tem de integrar-se no
complexo ferrovidrio da regiio de Lisboanr

3 —E de esperar que a execug¢io do Plano de Valori-
zagao do Alentejo, em que se integra o plano de irrigagao

— 3
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cuja 1.2 fase estd em curso adiantado ; o desenvolvimento
da regido imediatamente a Sul do Tejo, designadamente
da chamada Peninsula de Setibal, cujo ritmo a existéncia
da ponte sobre o Tejo ird certamente acelerar; e ¢ pro-
prio desenvolvimento turistico do Algarve, virdo dentro
dalguns anos a justificar, e até a exigir, a ligacdo ferrovid-
ria com Lisboa. Serd entdo a oportunidade de se dar rea-
lizacdo a 2.° fase da obra de transposicao do estudrio do
Tejo, com a execugao dos trabalhos de refor¢o previstos
e a instalacao da via dupla de caminhos de ferro no seu
tabuleiro inferior.

4 —E de notar que esta parte da obra ndo poderd
ser encarada isoladamente, pois a travessia do rio tem de
integrar-se no complexo ferrovidrio da regiao de Lisboa,
a reformar profundamente de harmonia com os estudos

Virdo dentro de alguns anos a justificar e alé
a exigir a ligacio ferrovidria com Lisboa:

1. A execucio do Plano de Valorizagdo do
Alentejo;

2. 0 desenvolvimento da regido imediata-
mente a sul do Tejo;

3. O proprio desenvolvimento turistico do
Algarve.

em curso no Ministério das Comunica¢des. Ao todo, o
investimento global a fazer com esta parte da obra—
incluindo o reforco da superestrutura da ponte e instala-
cdo nela da via férrea, a construgao dos acessos e a aqui-
sicdo do material circulante— ndo serd inferior a um mi-
lhao de contos.

5 — Entretanto, prosseguirdo activamente os comple-
xos estudos técnicos que hdo-de permitir que no momento
préprio tudo se encontre preparado para ser dada exe-
cugao integral ao programa previsto, sem quaisquer per-
turba¢ées para o trdfego rodovidrio na ponte e seus
acessos.

Com este propdsito em vista se orientou o programa
da 1.% fase da ponte, que se espera poder estar concluido
em Setembro ou Outubro do ano préximo.

E traduz ainda esta orientacdo — dentro da perfeita
coordenagdo de esfor¢os que se tem verificado neste em-
preendimento entre os Ministérios das Obras Publicas e
das Comunicag¢oes — a execugdo imediata do tinel ferro-
vidrio sob a praca da portagem, no prolongamento para
Sul do tabuleiro do futuro caminho de ferro, obra esta
jd em curso adiantado de realizacdo actualmente.

O tianel

6 — A titulo de simples apontamento, jd que a deci-
sdo a tomar a este respeito dependerd do Ministério das
Comunica¢ées, em cuja alcada estdo situados os proble-
mas ferrovidrios, deixar-se-d ainda referéncia a possibili-
dade de vir a ser reconhecido na antecipagao da constru-
¢cdo do trogo da via férrea ligando as linhas do Sul e
Sueste com Almada, onde seria desde jd construida a
1.4 fase da estacao de caminho de ferro que servird de
futuro esta vila, dentro do plano geral delineado. Isto
corresponderia praticamente a trazer o caminho de ferro
até Lishoa, encurtando-se a viagem de comboio entre a
capital e o Algarve em cerca de uma hora.

A

ENGENHEIRO CARLOS RIBEIRO
(Ministro das Comunicacoes)

«Tudo aconselha tdo cedo quanto possivel
a ligacao ferrovidria através da ponte»

1 — Aspectos técnicos e financeiros do pro-
blema

A convenién-
cia da presenga do
caminho de ferro
na travessia do
Tejo, em frente de
Lisboa, tem sido
uninimemente re-
conhecida e reco-
mendada através
dos estudos mais
fundamentados so-
bre o assunto, a
saber :

a) O relatdrio
da Comis-
SA0 presi-
dida pelo
falecido
engenheiro
Barbosa
Carmona,
que a seu
tempo pro-
cedeu ao
estudo das
ligagoes

rodovidrias e ferrovidrias entre Lisboa e a

margem sul do Tejo ;

ENG. CARLOS RIBEIRO

«A travessia do caminho de ferro, pela
ponte, ¢ mais econémica do que a tra-
vessia em tunely

b) Os pareceres da CAmara Corporativa com
vista ao II Plano de Fomento ;

¢) Os relatérios e estudos mais recentes, do Ga-
binete da ponte sobre o Tejo relativos ao
assunto.

0 escoamento de 20 mil passageiros por hora
pode fazer-se com uma sé6 via férrea electri-
ficada e dispondo de boa sinalizagdo, mas
exigirda cinco a seis filas de aulocarros ou
oito a nove filas de automéveis ligeiros.

O sincronismo da travessia da estrada e do caminho
de ferro foi mesmo amplamente recomendado nos exaus-
tivos trabalhos citados nas alineas @) ¢ b) do nimero ante-
rior. No entanto, afigurava-se, entdo, nio s impraticdvel
a construcio de uma ponte mista para tio grande vao,
mas também excessivo o seu custo em relagdo ao da pas-
sagem do caminho de ferro em tiinel assente numa vala
dragada.

A experiéncia do concurso realizado para a constru-
¢io da ponte veio, porém, mais tarde, demonstrar nio SO
que a ponte mista era técnicamente exequivel mas ainda
que a travessia do caminho de ferro, pela ponte, era
mesmo mais econdémica do que a travessia em tinel.

Razio teve pois o Governo quando, em 28 de Maio
de 1960, decidiu que se estudasse a possibilidade de se



dimensionarem os elementos principais da futura ponte
em correspondéncia com as exigéncias do caminho de
ferro, por forma a tornar-se possivel a sua ulterior adap-
tagdo a circulagio de comboios.

Esses estudos chegaram felizmente a bom termo,
apresentando a adjudicatdria da ponte o projecto defini-
tivo de uma ponte rodovidria reforcada e adaptdvel a
ponte mista,

O custo de futura adaptagdo a ponte mista foi entdo
avaliado, pela adjudicatdria, em cerca de 500 000 contos.
Esta, porém, afirmava que o mesmo valor seria certa-
mente bastante menor se a obra viesse a ser executada
com os recursos da indistria nacional, pois no seu cdlculo
admitira que todo o material seria importado e possivel-
mente trabalhado nos Estados Unidos da América.

Feita, entio, uma estimativa do custo dos trabalhos
a executar, na 2.* fase, para a adaptagdo da ponte rodo-
vidria a ponte mista, tendo em conta 0s precos proviveis
a obter no Pafs, uma vez que € possivel efectuar todos
esses trabalhos com os recursos da indistria nacional,
obteve-se um valor da ordem dos 380 000 contos.

Note-se que neste valor se acha incluida a verba
de 11 000 contos, para a instalagio da via férrea na ponte
¢ no viaduto de acesso.

E também de registar que a solu¢dio que veio a ser
adoptada para o reforgo da ponte teve o grande mérito
de embaratecer a construgio dos acessos ferrovidrios a
executar na 2.* fase, pois haverd um viaduto comum ao
caminho de ferro e & estrada e bastard, mais tarde, cons-
truir apenas o tabuleiro para o caminho de ferro.

2 — Previsido do trifego na futura ponte

As previsdes em que se basearam os estudos da ponte
sobre o Tejo, entre Lisboa e Almada, sio o resultado de
um trabalho muito meticuloso realizado pela Comissdo
que inicialmente se ocupou do problema com a valiosa
colaboracdo da Junta Auténoma de Estradas.

Podem considerar-se bastante prudentes as conclusdes

desse trabalho, uma vez que se admitiu que o Estado
impediria de futuro, mercé de um adequado planeamento
regional, a exagerada concentragio populacional na mar-
gem sul do Tejo, frente a Lisboa.
. Na verdade, siio por todos reconhecidos os graves
inconvenientes de ordem econdémica e social que advém
do crescimento exagerado dos niicleos urbanos de arra-
balde, utilizados apenas como edormitérios» das popula-
¢Oes activas das cidades. Mas sabe-se, também, quanto ¢
dificil impor, neste campo, a necessdria disciplina.

Tem-se, por isso, a certeza de que, seja qual for a
solugio que em tal matéria venha a ser adoptada, a nova
obra impulsionard fortemente o desenvolvimento dos
nicleos urbanos que marginam o Tejo, frente a Lisboa,
em face do sibito estabelecimento de grandes facilidades
de comunicagdes entre as duas margens do Tejo.

A Comissao presidida pelo engenheiro Barbosa Car-
mona avaliou o trdfego provdvel, anual, na ligacio a
Mmargem sul, da forma seguinte :

ANO
TIPO DE TRAFEGO
bt 1962 1970
Passageiros (milhdes)
T T e L 6,6 10,5
Em caminho de ferro ......coveririnnnian. 12,4 19,5
Veiculos motorizados (milhdes) .............s. 38 6.0
Carga (toneladas)
b0 T NPT T WG WL A P L0 0,44 0,65
WIS EOVHEHR" s e s s v 0,86 1,25
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A andlise deste quadro mostra que, em volume de
passageiros e em carga transportada, o caminho de ferro
valera o dobro da estrada.

A mesma Comissdo avaliou, ainda, que o trifego por
estrada atingiria, em 1970, no caso de ndao haver nessa
data ligacdo ferrovidria, cerca de 26 milhdes de passagei-
ros, com pontas didrias da ordem dos 10000 passageiros,
por hora.

E socorrendo-se dos dados de um formuldrio ameri-
cano admitiu (supondo, em teoria, todas as condic¢des
6ptimas) que o nimero maximo de passageiros transpor-
tdvel, por hora, numa fila de autocarros de 40 lugares
seria de 5590. Este mimero documenta a saturagdo da
ponte, admitindo a utilizacio de duas faixas de rodagem,
em cada sentido, pelos transportes colectivos, isto é
mesmo sem pensar na acumulacdo dos autocarros com
os restantes veiculos motorizados.

A referida Comissdo remata, dizendo que se justifica,
assim, a necessidade, de se prever o desdobramento do
transporte piblico colectivo de passageiros pelas vias ro-
dovidria e ferrovidria para assegurar o rendimento mais
eficiente da futura ligagdo entre as duas margens do Tejo.
E isto além das enormes vantagens que, do ponto de vista
do trdfego de mercadorias, tal desdobramento oferece a
economia geral do Sul do Pais.

O caminho de ferro, com as suas caracteristicas proé-
prias, ainda € a tunica solu¢do para resolver o problema
dos grandes trdfegos.

Basta, para tanto, notar que em condi¢des médias de
frequéncia e de velocidade o escoamento de 20000 pas-
sageiros, por hora, se pode fazer com uma sé via férrea
electrificada e dispondo de uma boa sinalizacdo, mas exi-
gird cinco a seis filas de autocarros ou oito a nove filas
de automdveis ligeiros.

Verifica-se, portanto, que ¢ indispensdvel encarar,
com a possivel brevidade, a ligacdo ferrovidria entre as
duas margens do Tejo para se atingirem totalmente os
objectivos que motivaram a constru¢dio da nova ponte.

3 — Enquadramento da futura ligacao no
Planeamento Ferroviiario Regional

Uma vez adjudicada a obra de construgdo da ponte
sobre o Tejo langou-se o Ministério das Comunicagdes,
através do Gabinete de Estudos e Planeamento de Trans-
portes Terrestres, ao estudo da ligacdo ferrovidria entre
as duas margens do Tejo em frente de Lisboa.

Para tanto, houve que enquadrar esta liga¢io num
estudo mais vasto de revisdo de toda a rede ferrovidria
da regido de Lisboa, a que se deu genéricamente a desig-
nacdo de «N& Ferrovidrio de Lisboanr.

Abrange tal estudo nfio s6 a regido de toda a rede
ferrovidria das peninsulas de Lisboa e de Setiitbal mas
ainda a definicdo das principais estacdes afectas ao servico
de passageiros suburbanos e de longo curso e ao servigo
de mercadorias.

No desenvolvimento desses trabalhos foram ji envia-
dos para o Conselho Superior de Obras Piblicas os estu-
dos preliminares respeitantes a :

a) Esquemg do «N6 Ferrovidrio de Lisboar e
caracteristicas da sua exploragao ;

b) Localizagdo da futura estacdo central de pas-
sageiros de longo curso ;

¢) Tragado geral da 2.* cintura ferrovidria de Lis-
boa, entre Sacavém e Cruz Quebrada ;

d) Principais estagdes do «Né Ferrovidrio de
Lisboan.

Estd ja também em apreciagdo, no Conselho Superior
de Obras Piblicas, o projecto das ligagdes ferrovidrias a

— 5



BOLETIM DA C. P.

margem sul através da ponte sobre o Tejo, o qual com-
preende : ‘

— Uma nova linha férrea, de Almada a Moita e a
Alhos Vedros, com ramais de ligagdo ao Estaleiro
Naval de Lisboa, em construcio na Margueira, ¢
a Siderurgia Nacional ;

— Uma ligagdo ferrovidria « Costa de Caparica para
servir, numa 1.2 fase, a futura zona turistica de
Caparica a Fonte da Telha,

A criacdo de nova via férrea na margem sul, direc-
tamente ligada a Lisboa, cortando as magras areias plio-
cénicas da drea de entre Tejo e Sado, ao longo de terrenos
tdo planos como os da margem norte, mas de muito me-
nor valor agricola, facilitard a implantacdo ali de novas
indiistrias, com enormes vantagens de ordem econdmica.

Deve, finalmente, ter-se presente que hda a maior
conveniéncia em se comecar, 0 mais cedo possivel a tirar
rendimento do capital ja investido, durante a 1.* fase de
constru¢do da ponte, para a adaptacdo desta ao trifego
ferrovidrio.

No prosseguimento da orientagdo acima tragada, e
por decisio e financiamento do Ministério das Comuni-
cacdes, encontra-se jd4 neste momento em constru¢io, na
margem sul do Tejo, pelo empreiteiro da ponte, o tinel
ferrovidario que fora projectado sob a futura praga da
portagem, com a extensido de cerca de 600 metros. Este
facto muito facilitard o estabelecimento da futura ligagdo
ferrovidria entre as duas margens do Tejo. Com efeito,
se tal medida ndo tivesse sido tomada oportunamente,
a construcdo daquele tinel em vala aberta, depois de a
ponte ter entrado ao servigo, acarretaria sérias perturba-
¢oes ao triafego rodovidrio, além da destruicdo, seguida
de reparacio de uma longa faixa do pavimento da mesma
praga da portagem.

Vai ser também iniciada, dentro em breve, a cons-
tru¢do, na margem norte, daquelas obras de arte (como
por exemplo os muros de suporte dos futuros aterros para
a implantacdo das vias férreas) que tornem possivel a
ulterior implantag¢iio da linha férrea sem afectar as obras
actualmente em curso, para o estabelecimento dos acessos
rodovidrios 2 nova ponte..

4 — Conclusao

Tudo aconselha a que se estabelega, tdo cedo guanto
possivel, a liga¢do ferrovidria entre as duas margens do
Tejo, em frente de Lisboa, através da ponte actualmente
em constru¢do na regido de Alcintara.

A oportunidade de empreender os trabalhos desta
2.* fase depende apenas do problema financeiro que ne-
cessariamente implica.

*

ENGENHEIRO ESPREGUEIRA MENDES
(Director-Geral da C. P.)

«Razoes ponderosas parecem aconselhar
a ponte mista»

| —Como ¢ sabido, o interesse da transposi¢ao
simultdnea das vias rodo e ferrovidria sempre foi assina-
lado pelos que, oficialmente, se ocuparam da ideia da
ponte sobre o Tejo até a sua inclus@o no programa defi-
nitivo do Il Plano de Fomento.

No parecer da Cdmara Corporativa emitido em 1958
sobre esse Plano pode ler-se, por exemplo :

«A ChAmara Corporativa, visto o que pre-
cede, recomenda instantemente ao Governo que
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procure realizar simultidneamente as ligacdes ro-
dovidria e ferrovidria entre Lisboa e a margem
sul do Tejo...»

Acompanhando a evolugdo que esta ideia ia tomando
por parte dos meios mais ligados ao sector piblico, tam-
hém a C. P. teve a iniciativa de realizar e enviar as enti-
dades oficiais em 1960 (antes pois da adjudicagao defini-
tiva da constru¢ao da ponte) um amplo estudo de revisdo
de alguns aspectos, relativos a hipotese da ponte mista, da
base de informes mais actualizados, e as previsoes entdo
formuladas, além de facultarem, segundo nos parece, uma
visao mais optimista da rentabilidade financeira do inves-
timento especificamente ferrovidrio, permitiram igualmente
dar um apreciavel refor¢o a ideia da imprescindibili-
dade, em curto prazo, da presen¢a do caminho de ferro
neste importantissimo empreendimento.

Nos niumeros que se seguem fornecer-se-ao alguns
esclarecimentos a tal propdsito.

Previsoes

2 — As previsoes ao tempo da elaboragao do projecto
de Il Plano de Fomento para o trdifego de passageiros
(transportes publicos), indicavam para 1970 na ligagao
ferrovidria cerca de 19,5 milhoes de passageiros, cerca do
dobro do previsto para as carreiras de autocarros.

Este nivel de trdfego estimado para a ferrovia—e
estimado, deve salientar-se, por entidades estranhas a em-

As previsées da C. P. em 1960 admitiam que o
trafego ferroviario de 1970 sobre a ponte
seria talvez da ordem dos 30 milhées de pas-
sageiros e que por volta de 1980 ja excederia
08 50 milhdes.

presa ferrovidria — seria ja sem divida muito considerd-
vel, em valor absoluto e em valor relativo, em confronto
com o que foi estimado para os autocarros.

Ter-se-a uma imagem da sua importéncia se se disser
que seria aproximadamente equivalente ao trdfego total
de passageiros dos comboios da linha electrificada de
Sintra no ano de 1959.

Ora, as previsoes de 1960 da C. P. admitiam, por seu
turno, que o trdfego ferrovidario de 1970 sobre a ponte
seria sensivelmente superior aquele nivel, talvez mesmo
da ordem de 30 milhées de passageiros e que por volta
de 1980 ja excederia os 50 milhées.

Apesar das reservas que sao de apor sempre a pro-
jeceoes a longo prazo, tantos sdo os factores aleatorios
que podem intervir, certas realidades parecem conferir
maior probabilidade as novas previsoes.

E fdcil de ver que para tais niveis de trdfego a via
férrea tem marcada aptiddo para assegurar conveniente
escoamento e basta-nos a tal respeito o exemplo das linhas
de Sintra e do Estoril (que conseguem dar, cada uma de-
las, escoamento no presente a um trdfego anual de mais
de 30 milhées de passageiros).

Pontas de trafego

3 — Para um nivel de trdfego de passageiros tao vul-
toso como o que se acaba de assinalar— e seja ele o das
previsoes da Comissao seja o das que foram formuladas
pela C. P. em 1960 — contribui grandemente, como ¢é
dbvio, o de natureza suburbana.

Ora, neste aspecto, nao se pode deixar de ter bem
presente que uma das caracteristicas principais desse trd-
fego é o afluxo maci¢o a certas horas do dia, isto ¢,



registam-se pontas de trdfego didrias ndo obstante todos
os propositos de disciplina urbanistica.

A presenga do caminho de ferro na ponte ajudaria
desde logo a solucionar os problemas delas decorrentes.
Essa, mais uma razao de peso para aconselhar a sua breve
implantacao.. _

Trata-se, alids, de um aspecto focado nos pareceres
da Camara Corporativa, em 1958, no qual, depois de se
deixar transparecer o receio de, sem o caminho de ferro,
se suscitar por vezes satura¢io do tabuleiro rodovidrio,
se afirma:

«Poderd pensar-se que, se em vez de um
caminho de ferro de via dupla pusermos sobre
a ponte mais uma faixa de rodagem em cada
sentido, o problema se resolverd, Mas ndo ¢
assim. O caminho de ferro, com todos os defeitos
que tem, ainda é, como se disse atrds, a solugdo
dos grandes trifegos. De facto dos estudos a que
tém obrigado os graves problemas do trinsito
surgidos em algumas cidades pode concluir-se
que, em condi¢coes médias de velocidade e fre-
quéncia, o escoamento de 20 000 passageiros por
hora pode fazer-se com uma s¢ via férrea eclec-
trificada dispondo de boa sinalizacio, mas exi-
gird 5 a 6 filas de autocarros ou 8 a 9 filas de
automéveis ligeiros.»

E na realidade, o papel que o caminho de ferro de-
sempenha no trifego suburbano fica bem evidenciado se
se disser que em 1961 se averiguou que o caudal desem-
barcado $6 da linha de Sintra na estacdao de Lishoa (Ros-
sio) se cifrava, das 8 as 10 horas da manha nos dias uteis,
em cerca de 12 000 passageiros. Para tanto eram neces-
sdrios 14 comboios. O mesmo trdfego exigiria pela rodovia
trezentas circulagées de autocarros de 40 lugares a piena
ocupag¢ao (nao contando com circulagées em vazio), ou
3000 automéoveis ligeiros com uma ocupacdao média de
4 lugares, ou mais realisticamente 6000 automoveis ligei-
ros com uma ocupacao média efectiva de 2 lugares.

Por outro lado, ndo deve esquecer-se que a ponte
pord toda a regiao de Setithal sob o influxo das migragées
turisticas (grandes massas de viajantes de fim de semana
e de domingo). Isso contribuird para o empolamento de
de certas pontas de trdfego e constitui mais um argumento
em favor da ideia da ponte mista.

O turismo

4 — Seria também de incontestdvel interesse turistico
para as nossas provincias do Alentejo e do Algarve a
ligagdo ferrovidria da ponte sobre o Tejo, o que alids foi
reconhecido nas Conclusées do Coldquio Nacional de
Turismo de Janeiro de 1961.

Suprimindo o transbordo forcado com que os turistas
sdo penalizados com a travessia fluvial entre Lisboa e
Barreiro, melhorando os hordrios, e separando a certas
horas o trifego de longo curso do de natureza suburbana,
criando condigdes técnicas como ponto de partida indis-
pensdavel a uma melhoria subsequente das relagoes de
longo curso com o extremo sul do Pais (verdadeiros com-
boios rdpidos ligando directamente a capital com o Al-
garve, comboios autocamas, etc.) teriamos wum conjunto
de razées sé por si amplamente justificativas de tudo o
que se possa fazer para acelerar a colocagio do tabuleiro
do caminho de ferro na ponte.

Trafego de mercadorias

5 — Os aspectos concernentes ao trdfego de merca-
dorias sao também sé por si, extraordinariamente ponde-
rosos quando se analisa sob o dngulo do interesse nacio-
nal o problema das ligagées rodo e ferrovidria da ponte.
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A tal respeito, as previsdes formuladas admitem para
a via férrea mais de 1200000 toneladas para 1970.

Nao é de mais insistir numa particularidade bem im-
portante a propdosito deste trdfego. Trata-se do encurta-
mento de percurso que beneficiaria tudo o que hoje se
movimenta entre o Sul e o Norte do Pais por via Setil —
~Vendas Novas, a grande via actual dessa intercomuni-
cagdo. E entdo duas consequéncias extremamente impor-
tantes : menores custos de explora¢do e precos de trans-
porte mais favordveis para os utentes.

Mas este encurtamento de distdncia teria ainda outras
consequéncias benéficas : mais rdapida movimenta¢ao da
carga, economias externas para muitas empresas indus-
triais situadas na peninsula de Setibal e que passassem
a usufruir, depois, de boa serventia ferrovidria (é o caso
da Siderurgia e dos estaleiros em constru¢ido na Mar-
gueira), etc.

Em favor da ponte mista

6 — Em suma, sempre esteve no convencimento da
C. P. que tinha inteira razao de ser a simultaneidade das
duas espécies de transposicao ou quando muito, que o
desfazamento da ligacdo ferrovidria em relagao a rodo-
viaria fosse minimo, atentas razoes vdrias que ndo Sse
podem menosprezar.

E assim, em face da conjuntura financeira que atra-
vessamos, s6 nos resta aguardar, confiadamente, que o
Governo decida ultimar logo que possivel as obras ine-
rentes a ponte mista, pois razoes ponderosas de ordem
econdmica e social tal parecem aconselhar.

DR. GLORIA PACHECO
(Presidente da Camara Municipal de Almada)

«Necessidade de colaboracdo entre o planea-
mento de transportes e a urbaniza¢dao»

Como ¢ evidente, a ligagdo da capital ao Sul do Pafs
vem trazer a4 nobre vila de Almada incalculdveis benefi-
cios, muito especialmente sob o ponto de vista turistico,
pois as nossas praias, da Trafaria & Fonte da Telha, vao
ficar a 20 minutos de Lisboa. A ponte vai igualmente
transformar a futura cidade de Cristo-Rei, ligando-a a
Lisboa e passando aquela a ser um prolongamento desta,

Nio posso de forma alguma pensar em que a refe-
rida ponte, o maior empreendimento do nosso Pais, seja
exclusivamente uma ligacdo ferrovidria entre Lisboa e o

As praias do concelho de Almada, da Trafaria
a Fonte da Telha, vao ficar a 20 minutos de
Lisboa.

Sul. Primeiro, ela deverd ser. como muito bem entenderam
o Governo e quem a concebeu, uma grande via rodovid-
ria, o que de forma alguma impede de estarmos seguros
da vantagem das ligacoes ferrovidrias.

1.°—0 caminho de ferro melhora grandemente a
possibilidade de deslocagdo da nossa populagdo flutuante
e que hoje s6 conta com os barcos vulgarmente denomi-
nados cacilheiros. Essa melhoria verificar-se-4 ndo s6 no
sentido da comodidade e facilidade, mas também na pos-
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sibilidade de atingir directamente outros
pontos da capital que nido o Terreiro
do Paco.

2.°— Com a provavel instalacio do
ramal para a Costa de Caparica incre-
mentar-se-d4 de forma notdvel o desen-
volvimento turistico do conselho, pela
facilidade de acesso colectivo sem trans-
bordo.

3.°— A zona industrial da Cova da
Piedade e Margueira passaria a contar
com o transporte ferrovidrio, além de
rodovidrio e fluvial, o que ndo pode
deixar de considerar-se de grande van-
tagem para o concelho, na medida em
que. se, por um lado, facilita a fixagdo
da industria, por outro, fomenta a fixa-
¢ao populacional da zona.

E evidente que a existéncia do ca-
minho de ferro trazendo beneficios,
como anteriormente se refere, vai influir
grandemente em todos os sectores urba-
nisticos da zona. Necessariamente, pois,
se torna indispensivel uma intima cola-
boracdo entre quem planeia a rede fer-
rovidria e estuda os transportes e aque-
les que tém a responsabilidade dos
planeamentos urbanisticos das zonas
afectadas pelo caminho de ferro, sem o
que nada de util poderd ser feito.

ALGUMAS VANTAGENS
DA LIGACAO FERROVIARIA
ATRAVES DA PONTE:

% Supressdo do transbordo fluvial

% Melhoria de hordrios

* Verdadeiros comboios rapidos
entre a capital e o Algarve
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Esboco das projectadas ligagdes ferrovidrias & ponte sobre o Tejo, em Lisboa
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m sonho de quase um século

FOI PREVISTA A TRAVESSIA FERROVIARIA

M 1959, conforme o Ministro das Obras Piiblicas
E entdo anunciou, foi aberto concurso piiblico inter-

nacional para a construgio da ponte sobre o Tejo
em Lisboa, que vird a ser uma das maiores pontes do
mundo e a maior obra de engenharia até hoje realizada
em Portugal —embora, pese a verdade, sob a direcgdo
técnica de engenheiros estrangeiros : os engenheiros ameri-
canos da United States Steel International (New York),
a quem foi adjudicada a construcdo.

A grandiosa ponte, em execucdo presente e que se
prevé ultimada em Outubro de 1966, constitui um dos
acontecimentos mais relevantes da vida nacional, quer
como empreendimento espectacular, quer como simbolo
de alto progresso contemporineo,

Mais ainda, a ponte sobre o Tejo, em Lisboa, ndo
serd somente uma afirmacdo de prestigio duma época de

gestio publica excepcionalmente fecunda e um elemento
de comodidade particular para cada um dos seus futuros
utentes — mas uma forga de poderosa incidéncia e elevado
significado na realizagio econémica e social da Nagio.

Como portugueses ¢ ainda como ferrovidrios — por-

que a travessia prevé a presenga, imediata ou posterior,
do caminho de ferro — congratulamo-nos, profundamente,
com a execug¢do da monumental obra, que acabard com
a cisao Norte-Sul do Pais, no litoral nacional, e cuja cons-
trucdo estamos todos acompanhando com alvoracada ex-
pectativa.

A primeira tentativa concreta de solug¢do do problema
de uma ponte sobre o Tejo, ligando Lisboa & Outra-Ban-
da. data de 1876. Foi seu autor, Miguel Pais.

A ponte Miguel Pais, como entio foi conhecida, com
a extensio de 4300 m, localizava-se entre o espigio de
Montijo ¢ Xabregas e destinava-se simultineamente ao
transito ferro e rodovidrio, Essa localizacio, a montante

Propostas apresentadas por estu-

dos para a localizacio da ponte

sobre o Tejo, como foram suge-
ridas desde 1876

do quadro da grande navegagdo, considerava-se vantajosa,
e por duas vezes, a ultima em 1898, a Associacio dos
Engenheiros Civis se pronunciou a seu favor. Com tabu-
leiro duplo, custaria 3000 contos, incluidos os acessos ;
com tabuleiro tnico, 1700 contos.
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Visio da ponte metilica Miguel Pais, primeira tentativa concreta de ligagio continua entre Lisboa ¢ a Outra Banda, estudada em 1876.
Possuiria 4300 metros de extensio ¢ localizava-se entre o Montijo ¢ Xabregas, Destinava-se simultineamente ao trinsito ferrovidrio e rodovidrio

Outras tentativas se registaram posteriormente. Refe-
rir-nos-emos a algumas.

Depois dos projectos do americano Lye, dos enge-
nheiros franceses Bartissol y Seyring e do portugués
Proenca Vieira, de pontes metdlicas entre o alto de Al-
mada e as proximidades da Rocha Conde de Obidos, e
de muitos alvitres, ligeiramente esbocados, foi em 1921,
apresentado ao Governo outro projecto, da autoria do
engenheiro espanhol Alfonso Pefia Boeuf. A localizagio
era proxima da agora em causa : na margem direita, cerca
da Avenida D. Carlos (antiga Avenida Presidente Wilson);
na margem esquerda, em Almada. Com a extensido total
de 2242 m e construida em cimento armado, teria 13 ar-
cos de 153 m, com a flecha de 40 m acima do nivel
médio das dguas do rio.

A comissao técnica nomeada para a apreciagio do
projecto, pronunciou-se a seu favor, mas em 1927, por
dificuldades vdrias, foi o projecto indeferido por Conse-
lho de Ministros.

Antes, em 1924, estava pendente do Parlamento um
projecto de lei autorizando o Governo a conceder, por
25 anos, a construgdo e exploracido de uma ponte de dois
tabuleiros — caminho de ferro e estrada — entre o Mon-
tijo e Xabregas, devendo a altura do tabuleiro inferior,
acima das maiores preia-mares, ser de 26 m.

Em 1925, novo projecto de lei foi pendente do Par-
lamento. Nele se consignava autorizagdo para o Governo
conceder, por 25 anos, a construgido e exploracio de uma
ponte, viaduto, transportador ou tinel, entre as margens
direita e esquerda do Tejo, no espago compreendido entre
Xabregas ¢ Belém e entre Montijo e Trafaria. Qualquer
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que fosse o sistema adoptado, ele deveria destinar-se ao
caminho de ferro e a estrada.

Em Julho de 1926 novo projecto e requerimento de
concessao foram apresentados ao Governo, devendo a
ponte de cimento armado partir, na margem direita, do
ponto préximo do Beato e, na margem esquerda, da
peninsula do Montijo, a montante, dizia-se, do futuro
porto comercial do mesmo nome. Teria dois tabuleiros :
o superior destinado a rodovia, o inferior & ferrovia.

Em 1934, o Ministro Duarte Pacheco assinava porta-
ria que aprovava o programa do concurso e o caderno de
encargos para adjudicacdo da concessio da construgio e
exploragido, por 50 anos, da ponte sobre o Tejo, do Beato
ao Montijo. Desde logo se anunciou a abertura do refe-
rido concurso. A ponte teria dois tabuleiros : um para es-
trada, outro para caminho de ferro, ou justapostos ou
sobrepostos, e neste caso o superior seria destinado ao
caminho de ferro. No cédlculo da ponte deveria prever-se
também a instalacdo de via dupla para eléciricos.

No estudo geolégico entio efectuado, afirmava-se
que a principal dificuldade de ordem técnica e financeira
a vencer na constru¢do de qualquer ponte a montante de
Santa Apolénia ¢ a jusante de Vila Franca de Xira, seria
a formacao lodosa, de grande extensio e¢ enorme espes-
sura, que constitui o fundo do rio.

Trés grandes firmas estrangeiras apresentaram propos-
tas concretas. Mas, como nio aceitassem o regime de con-
cessao estipulado no caderno de encargos, o concurso foi
anulado.

Em 1951, por ocasido do XIV Congresso da Associa-
¢do Espanhola para o Progresso das Ciéncias, o eng. Pefia



Boeuf voltou a considerar o problema, numa memodria,
em que sugeria uma ponte suspensa entre Almada e Alto
de Santa Catarina,

Serd curioso notar que a constru¢io da ponte que
em 1934 se orgava em 550 mil contos, jd em 1951 atingia
um custo provdvel de 1500000 contos!

A construgdo da Ponte Marechal Carmona, em Vila
Franca de Xira, hd 13 anos, constituiu uma primeira
aproximacdo concreta da travessia do Tejo no seu curso
inferior.

E ao contrdrio do que era legitimo prever, a ponte
ndo diminuiu o interesse da constru¢do de outra em frente
de Lisboa.

Assim, por portaria de 16 de Junho de 1953 foi
nomeada uma comissdo para estudar as ligacdes rodo e
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ponte rodovidria, Relega-se assim para a fase de jul-
gamento das propostas, a posi¢io definitiva do Estado
quanto ao meio de transposicdo mais conveniente, no
que respeita ao caminho de ferro: a ponte ou tinel.

Embora se admitam variantes quanto ao tipo de
financiamento — que por imposi¢ao legal tem de ser
assegurado pelo crédito externo, — a modalidade pre-
vista € a da adjudicagdo de uma concessdo, para a
construgdo e exploragio da ponte, com cobranca de
portagens.»

E referindo-se ao actual sistema de travessia por
ferry-boats, o Ministro asseverou :

«Qualquer que venha a ser a modalidade da solu-
¢do escolhida, fica assegurada a manutencdo do actual
sistema de travessia por ferry-boats, até ao limite do

niimero de veiculos equivalente a 10 9 do trdfego
B e e h___,_ . - - ‘...‘.. ’.“J” " ..

Projecto apresentado em 1921 pelo eng. Peiia Boeuf. A ponte, com a extensio total de 2242 metros, a construir em betio armado,
teria 13 arcos de 153 metros. Ligaria a Avenida de D). Carlos (S. Bento) a Almada

ferrovidria entre Lisboa ¢ a margem sul do Tejo. O rela-
tério apresentado por essa comissdo tem a data de 13 de
Abril de 1957. E é com base nele que de novo volta a
encarar-se o problema da travessia entre as duas margens
do Tejo, na drea de Lisboa, agora entre 0 Monumento
a Cristo-Rei, na margem sul, e Alcintara, na margem
norte.

Para anunciar a abertura do concurso da grandiosa
obra, o eng. Arantes e Oliveira, Ministro das Obras Pibli-
cas, reuniu, na altura, a Imprensa nacional e estrangeira,
a quem fez pormenorizada exposicio da constru¢io que
iria iniciar-se.

Referindo-se ao concurso que admitia duas modalida-
des : ponte mista para caminho de ferro e estrada, e ponte
somente rodovidria, o Ministro afirmou :

«No que respeita ao tipo da obra, o caderno de
encargos admite a apresentacio de propostas para as
duas modalidades de ponte mista e ponte sé rodovid-

da ponte. A utiliza¢do da via fluvial para o transporte
de pessoas, fica inteiramente livre de qualquer limi-
tacdao.»

Abordando as caracteristicas da ponte, 0 eng. Arantes
¢ Oliveira, disse na altura :

«Trata-se necessariamente de uma ponte suspensa
de grande vdo central —ndo inferior a 1000 m —
para perfeita garantia da exploracio do porto, o qual
nao admite mais de dois pilares assentes no leito do
rio, a distincias minimas das margens que o caderno
de encargos estabelece. Na margem norte, a ponte
terd de ser prolongada por um extenso viaduto sobre
a cidade, por forma que a extensio total da obra de
arte vird a perfazer cerca de 3000 m.

As exigéncias da exploragdo portudria impoem,
com efeito, uma altura livre sob a ponte de 60 a
70 m, valores estes que envolvem, com a necessaria

J.__I o Ve o AR el ; )
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O II projecto da ponte sobre o Tejo, apresentado em 1951, ainda pelo eng. Pena Boeuf, ligaria o Alto de Santa Catarina a Almada.
Seria uma ponte pénsil, com 2400 metros de comprimento ¢ com 3 pilares centrais assentes no leito do rio

ria. A intengio do Governo, quanto a esta ultima
solugdo, revela-se na disposi¢io que permite ao Es-
tado, neste caso, pér em funcionamento, a partir de
1970, um meio de ligagio para o caminho de ferro,
sem qualquer indemnizagiio para o concessiondrio da

seguranca, as necessidades dos maiores navios. A su-
perficie de rolagem para o trdfego automével ficard,
assim, a 80 m acima do nivel do rio.

O tabuleiro rodovidrio terd quatro faixas de ro-
lagem com 3,5 m cada—duas para cada sentido de
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circulagdo — e dois passeios, perfazendo uma largura
total de 17 metros, além da faixa de separagio dos
dois sentidos do trafego. Para circulagio ferrovidria
fica prevista a via dupla electrificada.

O tragado geral da ponte, fixado com base em
cuidadoso estudo, corresponde a um alinhamento nor-
mal ao eixo do rio e projectando-se na margem norte
um pouco a poente da estacdo maritima de Alcintara.

Nesta margem, o acesso rodovidrio a ponte de-
senvolve-se na encosta poente do vale de Alcéntara,
com ligacdes sem cruzamentos de nivel a zona de Al-
cAntara, & Avenida Duarte Pacheco, a auto-estrada e
a Avenida de Berna—a prolongar.

Na margem sul o acesso rodovidrio serd cons-
tituido por um tro¢o da auto-estrada a prolongar

sul 2 ponte, o né de cruzamento com a futura es-
trada transversal de ligagdo 2a regido da Costa da
Caparica.

A constru¢do dos acessos rodovidrios fica in-
cluida nas obrigagdes do concessiondrio. Os acessos
ferrovidrios serdo executados a margem da concessdo,
obrigando-se o Estado a té-los concluidos em 1967.

Em suma, a obra abrangida pelo concurso com-
preenderd 2 quilémetros de ponte na travessia do rio,
1 quilémetro de viaduto na margem norte e cerca
de 13 quilémetros de auto-estrada nos dois acessos
rodovidrios.»

Aludindo as previsdes estabelecidas para o trafego

na ponte, o Ministro disse ainda :

Visio da nova ponte vista da entrada da barra. Com cerca de 3000 metros de comprimento, a grandiosa obra compreenderd 2000 metros de ponte

na travessia do rio, 1000 metros de viaduto, na margem norte ¢ cerci de 13 000 metros de auto-estrada nos dois acessos rodovidrios

ulteriormente — com cerca de 10 quilémetros de ex-
tensdo. Proximo da safda da ponte, nas imediagoes
do Monumento a Cristo-Rei, situar-se-4 a praca onde
se localizam os postos de cobranga da portagem. Esta
praca terd cerca de 600 m de comprimento e 110 de
largura, dimensoes estas tornadas necessdrias para que
a paragem momentinea das viaturas nio cause em-
baracos ao funcionamento da ponte. O tabuleiro ro-
dovidrio da ponte terd capacidade para 6000 veiculos

por hora.
Constitui ainda um acidente notdvel no acesso
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«O trdfego da ponte poderd atingir em 1970
cerca de 20000 veiculos por dia.

No caso da ponte mista, se vier a preferir-se esta
modalidade, a exploracdo do caminho de ferro na
travessia da ponte serd necessariamente feita pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, con-
cessiondria da rede nacional, que pagard a correspon-
dente portagem ao concessiondrio da ponte. Para este
efeito, fica dada no caderno de encargos uma garantia
de trifego minimo anual, equivalente a quinze mi-
lhdes de passageiros, um milhdo de toneladas de
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carga e 80000 carruagens ou vagodes, niimeros estes simbolizando Paris, ou a Torre de Londres, marcando a
referidos a 1968, admitindo-se o ulterior crescimento velha capital da Albion.
anual de 2 9% deste trifego.» Serd curioso referir que o projecto enumerava fun-

Maqueta da ponte com © por-
menor da transposicao ferrovid-
ria por tabuleiro inferior

4 o
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Aspecto dos estaleiros da ponte
sobre o Tejo, em Lisboa. A
obra estabelece cinco maximos :
a viga continua mais comprida
do mundo; a fundagio mais
profunda do mundo; a maior
ponte do mundo projectada para
os trifegos rodovidrio e ferro-
vidario : as torres de ponte mais
altas da Europa e o maior vido
de ponte da Europa

* damentalmente 3 solugdes-tipo, cujos custos extraidos do
* * Parecer da proposta de lei do II Plano de Fomento se -

: : apontam :
Uma ponte, ligando as duas margens do Tejo, frente

- H * a a -— o -] v r 2 ‘]
a Lisboa, assume relevo excepcional, independentemente 1.* Solugdo — Ponte suspensa e tinel.

mesmo dos grandes beneficios econémicos alcangados com 1% Faie i ehecnisio— Ports siipenes pari Contos
€mpreendimento de tdo grande envergadura, Nao é dificil o RO TRV oL 1380 000
Dl'.e?er que imprimird a capital uma fisionomia nova, per- 25 fase de execuchio — Tiinel para a liga-
Mitindo-lhe que tome na foz do Tejo o seu verdadeiro TN e e 830 000
€ majestoso lugar. Com ela dar-se-4 ao mundo uma nova

silhueta de Lisboa, tio caracteristica como a Torre Eiffel i 0 SR P 2210 000

— 13
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2.8 Solugdo — Ponte suspensa para trdfego misto.

Contos
1.» fase de execucdo — Ligac¢do rodovidria 1825 000
2.2 fase de execugdo — Ligagdo ferrovidria 400 000
TEGEal™ LISt F 2 225 000
3.8 Solucdo — Tuneis.
Contos
1.3 fase de execucdo — Ligacdo rodovidaria 1512 000
2.8 fase de execugdo — Ligagdo ferrovidria 830 000
Rofak Vst 2 342 000

Esta tltima solugdo — travessia por tineis — foi ex-
cluida, para o trdfego rodovidrio, por demasiado onerosa
e complexa. As condi¢cdes do rio mostraram nao Ser pos-

diz-se, ndo sdo tdo pertinentes para o aspecto ferrovidrio,
est4d admitida a modalidade do tinel para a ferrovia.

Convém ainda acrescentar que aos montantes indi-
cados hd a adicionar, para qualquer das solugdes, o custo
das ligagdes terrestres, computado em 110 mil contos
para a rodovia (se se considerarem, de principio, s6 as
vias de acesso directo) e de 270 mil contos para a fer-
rovia,

No que respeita ao caminho de ferro, os acessos im-
plicam a transformacgdo profunda das estagoes de Cam-
polide ¢ Lisboa-Rego, de onde partiriam as linhas com
destino 4 ponte, através do vale de AlcAntara. A safda,
em Almada, a linha férrea bifurcar-se-ia, uma parte cons-
tituindo ramal com término na Caparica ; a outra parte,
destinada a enlacar-se com as linhas do Sul e Sueste, pos-
sivelmente através de Amora, directamente a Pinhal Novo,
ou, seguindo o rumo hd muito projectado, por Cacilhas
a Barreiro, por intermédio do Seixal.

Estado actual da construgiio da gigantesca ponte — que estd ja imprimindo & capital uma fisionomia nova, permitindo-lhe que tome
na foz do Tejo o seu verdadeiro ¢ majestoso lugar

sivel o tinel perfurado, pelas dificuldades de acesso que
ofereciam. E embora as condi¢des do leito do Tejo ndo
sejam ideais, chegou a pensar-se na construgio de tinel
em vala dragada. O tinel seria entdo construido em terra
e transportado em partes para o rio, fazendo-se imergir
os blocos até assentarem na vala, O sistema era porém
mais dispendioso do que a ponte — para o caso rodovid-
rio. Mas, porque os condicionalismos apontados ao tiinel,
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Qualquer que venha a ser porém a solugdo escolhida
— que serd ditada, como sempre, tendo em conta os su-
periores interesses da Nagdo — a realizagdo da monumen-
tal ponte constituird, um marco milidrio, ndo s6 na
Histéria das Obras Publicas em Portugal, como também
na nossa Administracdo Piblica, dadas as transcendentes
consequéncias que dela advirdo para o desenvolyimento
fecundo do Pais.
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[A ponte sobre o Tejo e a SOREFAME

ENDO a Ponte sobre o Tejo uma obra eminen-

temente metdlica e dada a clara determinacao
do Governo, perfeita e claramente interpretada
pelo Gabinete da Ponte sobre o Tejo, de trazer
para este importantissimo trabalho de engenharia
colabora¢dao da indiistria metalomecdnica nacio-
nal, julgamos interessante referirmo-nos ao c¢aso
da participagio da SOREFAME no citado em-
preendimento.

A SOREFAME — que completa agora 22 anos
de existéncia —tinha j4 a sua conta numerosas
iniciativas e realizacdes, no sector da industria
portuguesa, mais particularmente no campo da
metalomecanica pesada, de que foi ardorosa pio-
neira no nosso Pais. Mais tarde, também se lancou
na exportacao de equipamentos metalomecanicos e,
assim, levou o prestigio do trabalho e da técnica
portugueses a muitos outros paises, nos quais con-
tinua actuando com regularidade.

Portanto, para estas suas realizagdes, aquém e
além fronteiras, teve necessidade de entrar em
intimo contacto com os grandes meios industriais
estrangeiros.

Foi assim que, muitos anos atrds, se iniciaram
as suas relagoes com a United States Steel, que
encabega um numeroso grupo de importantes em-
presas de nomeada e, ainda, que figura regular-
mente em lugar de muito destaque nas listas das
grandes capacidades industriais e comerciais do
mundo.

A disparidade de dimensoes nao impediu, con-
tudo, que as relagdes se intensificassem e que a
United States Steel se desse directamente conta da
actividade da SOREFAME, da sua capacidade
técnica, dos seus métodos de trabalho, do seu equi-
pamento.

Por consequéncia, ao pensar-se na construgao
da Ponte sobre o Tejo, naturalmente se aliaram o
grupo de empresas comandado pela United States
Steel e a SOREFAME.

A SOREFAME, dadas as condi¢coes dos
mercados que serve e das encomendas que habi-
tualmente executa, estava habituada a trabalhar
tanto para obras de fortes caracteristicas indivi-
duais como para obras ou artefactos cujos elemen-
tos constitutivos sejam fabricados em série ou cujos
acabamentos possam ser igualmente seriados.

Porém, a execug¢do dos elementos da Ponte
sobre 0 Tejo revestia condi¢des verdadeiramente
particulares e de certo modo novas.

Com base numa programacgao rigorosa, sem
admitir falhas, fossem quais fossem as razoes,
havia que executar pontualmente, trabalho de alta
qualidade, a ritmo acelerado, ao longo de muitos
meses — cerca de 3 anos. ao todo.

Foi necessdrio constituir parques de armazena-
mento privativos, para os materiais da Ponte, e
dotd-los de todos os meilos que assegurassem a
rapida e eficiente recepcao, identificagdo, classifi-
cacdo, arrumacao e movimentacao dos mesmos
materiais, tudo na mais perfeita ordem, sem a
menor perda de tempo.

Em seguida, organizar a cadeia de fabrico que,
recebendo as matérias primas em bruto, operasse
a tracagem, O corte e a maquinacao dos elementos
simples, destinados a, por soldadura eléctrica, cons-
tituirem os elementos compostos, prontos a seguir
para o estaleiro da Ponte, isto para cerca de
800 toneladas mensais.

Encarados atentamente os problemas que se
apresentaram, especialmente no campo da solda-
dura de acos especiais, tudo tem funcionado em
boas condi¢des, poderemos mesmo dizer, com re-
gularidade pendular.

E assim se tem desenvolvido a colaboracao da
SOREFAME, que abrange os elementos constitu-
tivos seguintes que, para maior facilidade, expri-
mimos em tone¢lagem :

— Elementos das células tubula-
res, ossatura e cofragem exte-
rior da estrutura metalica das

bases das torres principais .. 5000 tons.
— Elementos da viga de rigidez

do tabuleiro ......<ivcuaeis 10170 »
— Carlingas de suporte dos pavi-

BRI i i sy torelaie s oe a v 3335
— Pavimentos em grade ...... 3491 »
— Barreira central ........... 90 »
— Corrimaos de protec¢ao da

Ponte ¢ dos acessos Norte e

Sul, bem como do viaduto

L2, 3 7 e e B e e R 729 »
— Participacao noutros trabalhos 2511 »

no total de cerca de ... .. 25 526 tons.

E de acentuar a total confianca depositada no
trabalho da SOREFAME, quer pelo Gabinete da
Ponte sobre o Tejo, quer pela United States Steel
e Morrison-Knudsen, bem assim como o total en-
tendimento que com estas entidades tem existido
e que largamente tem contribuido para a boa mar-
cha e éxito da participagio da SOREFAME nas
obras metdlicas da Ponte sobre o Tejo.

Ficam deste modo demonstradas, mais uma
vez, a capacidade técnica e industrial portuguesas
e a facilidade de adaptagdo da mao-de-obra nacio-
nal, quase sempre invaridvelmente acompanhada
por devocdo e interesse — o0 que exprime uma
faceta humana de assinalado relevo.

— 15
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® No propdsito de se me-
lhorarem as liga¢des ferro-
viarias entre Portugal ¢ a
Franca, facultando-se pa-
ralelamente maior conforto
ao plblico pelo maior
niimero de lugares ofereci-
dos — foi resolvido tornar
independente do ramo es-
panhol o Sud-Express que circula entre Lisboa e Hendaia
¢ entre Irun e Lisboa. Foram mantidos os hordrios em
vigor no percurso nacional, bem como no trajecto frances.

Tl

® Na Exposicio de Portugal no Rio de Janeiro, que in-
tegrada nas comemoragdes do 1V Centendrio daquela ci-
dade serd inaugurada em 15 do corrente, a C. P. apresen-
tard no pavilhao de Transportes uma locomotiva eléctrica
real, tipo Bo'-Bo’, de fabrico portugués, além de maquetas
e fotografias ferrovidrias das principais realizagoes dos
tiltimos anos.

® Realizando-se em Amsterdio, na Holanda, em Setem-
bro préximo, e em Genebra, na Sui¢a, no Outono de 1966,
as reunioes dos Chefes do Servico do Pessoal e da Orga-
niza¢io Internacional do Trabalho —ambas sob o patro-
cinio da U. I. C.— foi decidido a C. P. fazer-se represen-
tar pelo sr. dr. Alvaro Lobo Alves, chefe do Servigo Cen-
tral do Pessoal.

® O economista sr. dr. Joaquim Manuel Sargago Junior,
publicou no jornal A Comarca de Arganil uma série de
valiosos artigos sobre o Caminho de Ferro de Arganil,
com base no estudo de que foi incumbido pela Com-
panhia.

® A Companhia projecta inscrever-se, em breve, na
Federagio Internacional das Sociedades Artisticas e Inte-
lectuais dos Ferrovidrios (FISAIC), por intermédio do
Boletim da C. P.. Ao préximo Congresso que ird realizar-
-se em Wengen (Interlaken), na Suica, de 10 a 12 de Se-
tembro, daquela importante organizagdo, participard jd,
em representagio da Companhia, o sr. dr. Elio Cardoso.

® A C.P. vai por em execu¢do novos escaloes de peso
da Tarifa Especial n.? 2 (expedi¢ao de volumes de urgén-
cia, com expedicao simplificada, em qualquer comboio,
incluindo os internacionais). Condi¢des : até 5 kg 15800 ;
de 5 a 10 kg 25800; de 10 a 20 kg 40800 e de 20 a
30 kg 65800.

® O «lar Ferrovidrio» (cooperativa de construgdo) dis-
tribuiv no passado dia 1 de Agosto mais uma casa, na
freguesia do Pego— Fundo da Aldeia — Abrantes, foi
contemplado o sr. Anténio de Oliveira Quintas, ferrovidrio
das Oficinas do Entroncamento, sécio n. 222, do 2.% es-
calao.

AGRADECIMENTO

Manuel Soares da Cunha, revisor de bilhetes de 3.*
classe. em servico no posto de trens e reyvisio de Porto-
-Campanhd, vem por intermédio do Boletim da' €. P.
agradecer puiblicamente os inestimdveis cuidados por parte
da figura prestigiosa e amiga dos ferrovidrios, o Ex.™m° Se-
nhor Professor Doutor Alvaro Rodrigues e seus distintos
colaboradores, quando da intervengdo cirirgica a que
recentemente foi submetido na Casa Hospitalar da Ordem
de Nossa Senhora do Carmo, no Porto.

Igual agradecimento € também extensivo as instdncias
superiores da Companhia, pela escolha da nova Casa
Assistencial, agora ao servico da classe ferrovidria,
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® Projecta-se para breve
uma visita oficial do pes-
soal superior da C, P. aos
estaleiros da ponte sobre
o Tejo, em Lisboa.

® O «Office Central des
Transports Internationaux
par Chemins de Fer» cons-
truin recentemente em Berna a sua nova sede, a custa da
contribui¢do dos Governos das nagoes participantes das
Convencoes CIM e CIV. Portugal, através do Fundo
Especial de Transportes Terrestres, ofertard um painel de
azulejos para decorag@o, no valor de 100 contos.

® O Conselho de Administragio, em sessio de 14 de
Maio, criou uma «Comissdao de Relagdes com a Imprensay
que é constituida pelos administradores srs. engs. Jodo de
Brito e Cunha e Anténio da Costa Macedo, e pelo direc-
tor-geral eng. Espregueira Mendes.

® A Associacdo Industrial Portuguesa criou uma Comis-
sdo Permanente Luso-Espanhola para trabalhar, entre ou-
tros sectores econdémicos, no problema da coordenagao
dos transportes. A C. P. designou para a sua represenia-
¢do o administrador sr. eng. Joao Maria Oliveira Mar-
tins que serd eventualmente substituido, nos seus impedi-
mentos, pelo economista sr. dr. Carlos Folque Gouveia.

® Secgundo o relatério de exercicio de 1964 do Conselho
de Administracao, prevé-se para o comeco de 1966 o lan-
camento das trés zonas com completa coordenacdo, em
cada uma delas, da Explorag¢io, Trac¢dio e Via e Obras.
Igualmente se espera estar nessa altura em condigdes de
reestruturar as oficinas e reunir num sé servi¢o os servi-
cos do Movimento, Trac¢do e Material Circulante,

® O ultimo relatorio do Conselho de Administracdo assi-
nala um deficit de exploragdo de 86,7 mil contos e de
exercicio de 23,7 mil. A conta de Ganhos e Perdas regista
um saldo devedor de 445,5 mil contos.

O Conselho consignouw «um merecido agradecimento
a todo o pessoal, dirigente e dirigido, a cuja deligéncia ¢
boa vontade presta homenagem e dd o devido apregon.

® A margem da Conferéncia Europeia dos Ministros de
Transportes, cujos trabalhos terminaram o més passado
em Lisboa, alguns delegados a importante reunido inter-
nacional visitaram o Gabinete de Estudos e Planeamento
de Transportes Terrestres, do Ministério das Comunica-
coes, onde o seu presidente, o sr. eng. Guimaraes Lobato,
lhes deu conhecimento de diversos estudos de natureza
técnico-econémica, designadamente sobre matéria ferro-
vidria, coordenagido de transportes, projectos de estagoes
centrais de camionagem e outros estudos em curso na-
quele Gabinete.

® A C. P. projecta instalar em algumas das suas esta-
¢oes — inicialmente em Santa Apolénia — sistemas de in-
formacgao para o publico dos Servicos da Companhia, em
especial, hordrios dos comboios, por meio de aparelhos
de televisio funcionando em circuito fechado, Nos inter-
valos das informagées, serdo apresentadas imagens de
publicidade comercial.

® A F. N. A, T. vai iniciar uma nova modalidade de
Turismo Social. Assim, os seus beneficidrios e os s6cios
dos C. A. T. ¢ C. R. P. poderio aproveitar uma séric de
excursoes, por via aérea, a Itdlia, em periodos de 12 dias,
e com partidas a 30 de Agosto, 10 e 21 de Setembro.

Durante a estadia em Itdlia, visitar-se-4, em auto-
carro, Roma, Pisa, Florenga, Rimini, Ravenna, Ferrara,
Veneza, Cortina, Vicenza, Como e Mildo.

Prestam-se informagdes na sede da F. N. A, T., Cal-
cada de Santana, 180, Telefone 53 88 71.
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abertura a ez/oloragao

do troco ,Z.isboa-\/. N. de Qaia,

penaltima etapa da electrificacao da linha do Norte

s trabalhos de transforma¢do e reapetrechamento
da nossa rede, tém sido, como é do conhecimento
geral, fortemente impulsionados nos ultimos anos.

Dependente, naturalmente, da evolugdo da economia
do Pais, a evolugio processada nas actividades da via
férrea — pela sua fungdo da rede bdsica de distribuigdo
de riquezas —tem procurado acompanhar, intimamente,
0 comportamento das principais actividades motoras do
desenyolvimento nacional, em particular, o sector indus-
trial ¢ o turismo, hoje em significativa marcha intensiva.

Para o caminho de ferro, particularmente, tem-se
porfiado alcangar o aperfeicoamento, a eficiéncia possivel
dos servigos, sobretudo no tocante a velocidade, comodi-
dade e seguranga oferecidas ao Publico, em estrita obe-
diéncia & sua continua e crescente adaptagcio ao meio que
lhe compete servir e na sua sequéncia, evidentemente, das
novas técnicas que o préprio progresso impde. Em para-
lelo, diligencia-se integrd-lo — embora no &mbito 6bvio
dos modestos recursos disponiveis—no espirito e na acgao
dinimicas que caracterizam a época nacional presente,
seguindo-se dentro da perspectiva de um pequeno pais
ocidental da Europa empenhado em superar algumas das
suas insuficiéncias, a Ansia de renovagdo ¢ de expansio
do caminho de ferro que se nota tdo acentuadamente nos
paises da vanguarda europeia e do Mundo.

*

Nos novos esquemas de modernizacao da C, P. ocupa
lugar de destaque — pela grandeza do investimento e
importincia da melhoria— o programa de electrificacio
das linhas suburbanas de Lisboa e do Norte, iniciadas
em Abril de 1955. Ap6s a inauguragido da linha de Sintra,
em Abril de 1957, deu-se imediato inicio aos trabalhos de
adaptacio A& catendria na linha do Norte, avangando-se.
em etapas sucessivas, rumo ao Porto, por Entroncamcnto
(Junho de 1958), Pombal (Setembro de 1963), Coimbra
(Outubro de 1963), Pampilhosa (Margo de 1964), Quintas
(Junho de 1964), Esmoriz (Novembro de 1964) e Vila
Nova de Gaia (Julho de 1965). .

Com a electrificagio da linha do Norte até. Gaﬁm,
deu-se o0 pentltimo grande passo para a almejada ligagao,
POr traccio eléctrica, entre Lisboa e 0 Porto—-gm.pla
Obra de transformagio e reapetrechamento ferrovidrios,

86 possivel —justo € reconhecé-lo — mercé do valioso
auxilio e funda confianca que o Governo tem concedido
a Companhia, facultando-lhe os indispensdveis meios
financeiros para a sua consecugdo, e cujas decorrentes
traduzem um valioso beneficio para o Piblico e para o
proprio Pais.

Que essa confianca ndo foi iludida prova-o, & evi-
déncia. o novo servigo ora efectuado, que enche de jibilo

Chegada a Vila Nova de Gaia do primeiro comboio eléctrico
procedente de Lisboa. Saindo da maéquina, com os jornalistas
convidados, os engs. prof. Ferreira Dias e Espregucira Mendes

o nosso sentimento de ferrovidrios, pois garante e continua
a capacidade de realizagio da Empresa — alids jd impli-
citamente reconhecidas pelo Governo ao incluir nos seus
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primeiros Planos de Fomento aqueles empreendimentos
que maior projec¢do poderiam vir a apresentar para o
caminho de ferro.

E serd igualmente de justica referir —como alids o
ilustre administrador eng. Brito e Cunha assinalou— que
todo o vasto conjunto de trabalhos que a electrificacao
tem comportado sé puderam ser executados mercé do
contributo e entreajuda dos diversos Servicos da Compa-
nhia — e da tradicional dedica¢do e denodado esforg¢o dos
nossos agentes ligados ao grandioso empreendimento que,
cumprindo cabalmente a sua missdo, contribuiram, mais
uma vez, para que a C. P. cumprisse a importante ¢ es-

pecial fungdo publica que lhe cabe inequivocamente no
concerto econdémico nacional.

Com a linha do Norte electrificada até Gaia, melho-
rard sensivelmente o trdafego de passageiros e mercadorias,
pois todo o servigo passard a fazer-se sob catendria, de-
saparecendo a incémoda e obsoleta tracglio a vapor. Para
breve, apés periodos de ensaios de adaptacdo, programa-
-se a reducio dos hordrios entre 30 a 20 minutos nos tra-
jectos Porto — Aveiro e Porto — Coimbra—e a eliminagio
6bvia das perturbages causadas nos servigos de tracgdao
com os desdobramentos de composi¢oes (por excesso de
peso das cargas rebocadas), diminuindo-se, assim, em
maior escala (pela maior poténcia das locomotivas utili-
zadas), os arreliadores atrasos das marchas.

*

Simplesmente, por forma discreta, como mera opera-
¢io de rotina, a C. P. abriu a4 exploragio o novo trogo
electrificado Esmoriz — Gaia utilizando, para o efeito, o
comboio rdpido n.” 1, que partiu de Lisboa com um
niimero reduzido de técnicos da C. P.— os mais directa-
mente ligados ao grandioso empreendimento —e como
convidados, os 6rgdos de informagdao — jornalistas, Rddio
e T. V.—e algumas individualidades que intimamente
tém colaborado com a Companhia seja na prépria obra
— «Sorefame» e «Groupement» —seja no fornecimento da
energia eléctrica—C. N. E,, I. N. E. ¢ U. E. P,

Seguiram assim no comboio os srs. engs. Miranda

 § oy

Coutinho, director-geral de Transportes Terrestres, prof.
Ferreira Dias, antigo ministro da Economia e actual pre-
sidente do Conselho de Administragio da Companhia
Nacional de Electricidade, Teixeira de Vasconcelos, admi-
nistrador da «Sorefame» e Louis Baradés, representante
do «Groupement» da electrificagdo. Por parte da C. P. os
srs. engs. Espregueira Mendes, director-geral, Pedro de
Brion, antigo subdirector, Horta e Costa, chefe da Divisido
do Material e Trac¢do, Joaquim de Barros, chefe da Di-
visio da Via e Obras, Adriano Baptista, chefe do Servigo
do Movimento — em representacao do chefe da Divisao
da Exploragio — Anténio Canavezes, chefe do 1. Grupo

*

O eng. Espregueira Mendes, di-
rector-geral da C. P. ao ser en-
trevistado, para a Emissora Na-
cional, pelo conhecido locutor
Fernando Frazio : «A electrifi-
cacdo das linhas férreas, dada
a grande melhoria que implica
para o seryigo publico e con-
siderado o seu interesse econo-
mico em linhas de grande tra-
fego, & sempre acontecimento
digno de assinalar com o maior
jubilo»

Oficinal, Duarte Silva, em representagaio dos Abasteci-
mentos, José Valério e Ernesto Salvado, da Comissio de
Electrificagio, dr. Elio Cardoso, editor do Boletim da C. P.
e Abel Romero, do escritério de Turismo e Publicidade,
como acompanhante.

Na Curia, juntou-se aos convidados e técnicos de
Lisboa, o administrador da C. P. sr. eng. Jodo de Brito
e Cunha que se fazia acompanhar de jornalistas do Porto
e de outros convidados da Empresa : engs. Jodo de Vas-
concelos, director dos Servicos de Viacio do Norte, Ra-
malho Fontes, da Direccio-Geral de Transportes Terres-
tres. Jaime Pessoa, director dos Transportes Colectivos
do Porto, Mamede Fialho, presidente do Conselho de
Administracgio da Unido Eléctrica Portuguesa e Costa
Reis, presidente do Conselho de Administragio da INEL
(Inddstrias Eléctricas Associadas). Da C. P., acompanha-
vam o ilustre administrador os srs. engs. Sousa Pires,
chefe da 1.* Zona do Material e Tracgido, e Costa Carva-
lho, chefe da 1.* Zona da Exploragio.

Durante a viagem. o director-geral da Companhia
respondeu a vdrias questdes postas pelos jornalistas e
entrevistado especialmente para a Emissora Nacional,
disse :

«Com a abertura a exploracdao do novo tro¢o de linha
electrificada, de 21 quilometros, de Esmoriz a Vila Nova
de Gaia, dd-se mais um passo, de especial importincia
para o trdfego ferrovidrio, no prosseguimento da electri-
ficacdo da linha férrea, programadla no 1° e 2.° Planos
de Fomento e, agora, no Plano Intercalar, abrangendo na



sua totalidade, as electrificacdes da linha de Sintra, linha
do Norte até Porto (S. Bento) e parte da linha do Minho
até S. Romao.

Com a linha do Norte electrificada até Vila Nova de
Gaia melhorard o trafego de passageiros e mercadorias,
pois todo o servigo passard a fazer-se eléctricamente, de-
saparecendo deste percurso toda a trac¢do a vapor.

A B'o-B'o n." 2564 gue de Lisboa a Gaia inau-

gurou o novo seérvico. Aos comandos da potente

locomotiva, o chefe de maquinistas Jilio Cadete,

O magqguinista de 1.* classe, Angelino Luis, o fo-

gueiro de 2.* classe, Manuel José Silvestre ¢ o

acompanhante, fiscal da electrificagio do Mate-
rial e Trac¢do, Francisco Almirante

O servigo de passageiros e mercadorias serd garantido,
quer por Unidades Triplas Eléctricas, nos comboios oni-
bus de passageiros, quer pelas locomotivas eléctricas.

As Unidades Triplas Eléctricas serao iguais as que
actualmente fazem o servigo na linha de Sintra. A Com-
panhia dispoe de 49 Unidades deste tipo, todas de ago

toxidavel com caixas de construcdo nacional de fabrico
"a «Sorefamer, e equipamentos eléctricos europeus mon-
lados também naquela fdbrica.

BOLETIM DA C. P.

Estao em curso de construgdo e montagem, mais
10 Unidades iguais as existentes.

O parque de locomotivas eléctricas é de 35, das quais
as primeiras 15 foram construidas em Franca e as res-
tantes 20, com caixa em aco inoxiddvel foram construidas
ja em Portugal.

Ainda com a finalidade de poder acompanhar o pro-

gresso técnico e de melhorar as condi¢ées de exploragao
das linhas electrificadas, aumentando as suas condi¢oes
de segurancafe possibilidades de exploragao, adoptou a
C. P., para a sinalizagao das suas linhas electrificadas o
sistema de bloco automdtico e a sinalizacdo eléctrica nas
principais estagaes.

Um aspecto da chegada dos con-

vidados e dirigentes da C. P. &

antiga estagio das Devesas, hoje
Vila Nova de Gaia

Os trabalhos necessdrios para a electrifica¢do a norte
de Vila Nova de Gaia continuam a fazer-se em ritmo tal
que permitam o seu acabamento por todo o ano de 1966.
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O administrador eng. Brito e Cunha, antigo e preslgioso Governador
Civil do Porto, a quem s¢ deve & primorosa recepgio ao0s convidados,
no Porto, dirigindo-s¢ aos jornalistas presentes : «A C. P. tem a
nocio exacta de que exerce uma importante missdo de utilidade
publica. Ajudem-nos, auxiliem-nos e cooperem CcoONNOSco para,
todos, assim podermos prestar um bom servigo a Portugal!»

Estdo jd feitos todos os melhoramentos necessarios
na ponte Maria Pia para a sua utilizacdo para a circula-
¢do com tracgao eléctrica, muito embora nao esteja de
modo algum abandonada a hipétese da futura construgao

A equipa da «Wagons-Lits» que prestou excelente
servico nos comboios n.™ 1 ¢ 6 que transporta-
ram os convidados e dirigentes da C. P.: (da
esquerda para a direita) Joaquim Paulo Matos e
Artur Miranda, ajudantes de mesa, Dario Moura,
chefe de mesa ¢ Luis da Silva, empregado de bar

da segunda ponte para via dupla, bem necessdria para
um optimo escoamento do trdfego de passageiros e mer-
cadorias, sem restricoes de pesos e velocidades.

W —

O programa estabelecido em 1956 continua pois a
cumprir-se segundo todas as previsoes e estudos entao
feitos e a abertura deste trogo até Vila Nova de Gaia
constitui a peniiltima etapa da electrificagio da linha
férrea até Porto (S. Bento) e S. Romao.

Devo aqui assinalar a prestimosa colaboragcao que
nos foi dada pela Companhia Nacional de Electricidade
e pela Uniao Eléctrica Portuguesa—o que permitiu en-
contrar uma solucao conveniente para abreviar a abertura
a exploracio deste novo trogo electrificado — bem como
a dedicagio e competéncia revelada pelos técnicos da C. P.
¢ das Empresas das quais foram adjudicados os diversos
trabalhos e fornecimentos.

A electrificacio das linhas férreas dada a grande me-
lhoria que traz para o servico a prestar ao publico, e
dado todo o seu interesse econdmico em linhas de grande
trifego, é sempre acontecimento de assinalar com jubilo
como é o caso da abertura & exploracao eléctrica da linha
do Norte até Vila Nova de Gaia, que hoje se efectua, tao
auspiciosamente.n

No Porto, os convidados deslocaram-se em autocarro
até 4 Boa Nova. em Leixdes, onde lhes foi servido, num
restaurante local, o almogo.

Aos brindes, o administrador eng. Brito e Cunha,
disse :

«eMeus Senhores :

Ndo deveriamos terminar esta primeira parte do nosso
convivio sem dizer duas singelas e breves palavras: uma
de cumprimento do Conselho de Administracao e da Di-
receao-Geral da C. P. e outra de agradecimento a rodos
V. Ex.® por se terem dignado aceitar este convite para
abertura a exploracao da traccdo eléctrica directamente
de Santa Apolénia a Vila Nova de Gaia.

Propositadamente ndo se quis dar a caracteristica de
inauguracdo a este novo Servico — que esse, sera na opor-
tunidade propria, comemorado e solenizado devidamente,
quando da electrificacao de Lisboa a Porto (8. Bento e
Campanlia) e a S. Romao, considerada a projecgio e
enversadura que tal obra ferrovidria inequivocamente re-
presenta para beneficio do Pais.

Por hoje, festejemos apenas em familia, com o direc-
tor-geral e seus técnicos que mais intimamente com ele
colaboraram, o feliz acontecimento da electrificagdo ter
chegado as portas do Porto.

V. Ex., senhor director-geral e seus técnicos, estdo

pois aqui por direito préprio. A vés, dirijo as minhas feli-
citacoes. '
As facilidades e espirito de colaboragao concedidas



tilidades

A XXI sessdao da Con-
feréncia Europeia dos
Ministros dos Transportes,
que se realizou em Lisboa
de 28 de Junho a 6 de Ju-
lho, no Paldcio Foz, trouxe
a capital delegados de de-
20ito paises, chefiados pelos
respectivos Ministros que
se ocupam dos assuntos de
comunicag¢des, triansito e
transportes, num total de
cerca de 150 participantes.
A Conferéncia —que
decorreu este ano sob a
presidéncia do nosso Mi-
nistro das Comunicagoes,
sr. eng. Carlos Ribeiro —
tratou, entre outros temas,
da uniformizac¢io do mate-
rial ferrovidrio, da luta
contra os ruidos causados
pelos transportes, sobretudo
nos meios urbanos e tam-
bém de politica geral de
transportes, incluindo pro-
blemas de trinsito nas ci-
dades e seus arredores.

BOLETIM DA C. P.
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a C. P. pela Companhia Nacional de Electricidade, Uniao
Eléctrica Portuguesa e Indistrias Eléctricas Associadas,
justificam bem a honrosa presenca, para nos, dos engs.
prof. Ferreira Dias, Mamede Filho e Costa Reis.

A «Sorefames, com o eng. Teixeira de Vasconcelos
e o «Groupement» com o eng. Louis Baradés, também
muito nos honram em estar aqui.

E como é impossivel fazer transportes ferrovidrios
de longo curso sem os eficientes transportes complemen-
tares wurbanos e suburbanos de estrada, estao aqui, e
muito bem representados, por V. Ex.* sr. Jaime Pessoa,
08 Transportes Colectivos do Porto.

Para além dos nossos mais directos colaboradores,
desejamos igualmente que nos acompanhassem os repre-
sentantes da Imprensa, da Rddio e da T. V.. A Compa-
nhia tem a nogdo exacta da importéncia da sua acgdo,
como elementos da informacao publica e pretende, na
medida mdxima das suas possibilidades, facilitar-lhes obvia-
mente no sector ferrovidrio, a sua destacada e valiosa
missao. Da importincia que damos e estes contactos com a
Imprensa é eloquente prova a visita ainda recente a «So-
refame» ¢ a viagem que a C. P. proporcionou aos jorna-
listas @ Exposi¢cdao Internacional de Transportes, em
Munique.

Como para bem se informar é preciso antes de tudo
estar bem esclarecido, a C. P. deseja que V. Ex.* a ela
se refiram, mesmo criticando objectivamente — quando
assim o entenderem — colaborando com o caminho de
ferro no desempenho da sua importante missdo de utili-
dade piiblica. Ajudem-nos, auxiliem-nos e cooperem con-
nosco para todos assim podermos prestar um bom servigo
a Portugal !»

A viagem —de rotina como se pretendia — teve um
significado, porém, muito para além do formal porque
assinalava, e decisivamente, mais uma grande etapa ven-
cida nas obras da electrificacio, desta vez até as portas
da Cidade Invicta, ou seja nas proximidades da sua con-
clusao.

Ji aqui escrevemos — mas nunca serd demais repeti-
-lo—que os trabalhos de adopg¢io da traccio eléctrica
na nossa Rede, como alids tem acontecido além-fronteiras,
estio na rota certa de proporcionar ao Pais, em pouco
tempo, transformagoes sensiveis da mais larga escala, com
grande e evidente repercussdo na fisionomia social e eco-
nomica da vida nacional E uma obra que pertence ao
Pais e de que o Pais—e 0 caminho de ferro — legitima-
mente se orgulha.

Nido admira pois que o mesmo regozijo, a mesma
satisfacdio do piiblico ao saudar entusidsticamente, de
Esmoriz até Gaia, a passagem veloz do «rdpido» fosse
sentida, ainda com maior intensidade — diremos mesmo
com emotividade — por todos os ferrovidrios que seguiam
no comboio, E compreende-se: ¢ sempre com legitima
ufania — a ufania prépria do «dever cumprido» que todos
os ferrovidrios, sem fronteiras de servicos ou de categorias,
vivem, comungam e compartilham os momentos felizes
da Empresa— porque sdo também momentos bem seus,
coroldrio directo do trabalho quotidiano de cada um.

Sdo realizagoes deste quilate, fautoras do prestigio
da C. P, que decisivamente contribuem para que hoje,
como ontem e como sempre, os ferrovidrios dedicados &
Empresa e conscientes da sua missdo, sintam orgulho da
profissio que escolheram.
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Por J. MATOS SERRAS

Exposicoes

Na I Exposicdo Filatélica da Queima das Fitas, rea-
lizada recentemente em Coimbra, o nosso colega de Mo-
cambique Jorge Luis Fernandes apresentou a sua colecgao
de caminhos de ferro e recebeu duas medalhas de
avermeil».

Inteiros postais

Em Outubro de 1961 reproduzimos um sobrescrito
editado em 1890 na Inglaterra, comemorativo do cinquen-
tendario da reforma postal de Sir Rowland Hill, onde
aparece um comboio e que ¢ considerado o primeiro
inteiro postal comemorativo.

Apresentamos mais um inteiro postal com alusio ao
caminho de ferro. Trata-se de outro sobrescrito inglés,
este de 1850, vendo-se um comboio da época.

Marcofilia

Franca— Legenda referente ao centendrio da chegada
do primeiro comboio a Le Mans (6/4/1955).

L1 "9
Ny 1854
ARRIVEE
» Dy
A1 CHEMINoe FER
AN
MANS

HuncriA — XVII Congresso Internacional dos Ferro-
vidrios Esperantistas, em Hamar (22/5/1965). SUEcIA —
Campeonato de Tiro da Unido Desportiva Internacional
dos Ferrovidrios. em Estocolmo (17 a 21/6/1965).

o0

REFORMAS

Firmo Nogueira Soares

A seu pedido, passou 2a situagio de reforma o
sr. Firmo Nogueira Soares, agente de trdfego de 1.* classe
e chefe do escritério de Mercadorias do Servigo Comercial
e do Trafego.

Ingressou na C. P., como praticante de escritério do
Servico da Fiscalizagdo das Receitas em Dezembro de 1923,
tendo sido transferido para o Trafego em 1940, onde, no

departamento de mercadorias — sem divida alguma, dos
mais importantes daquele Servigo — teve ocasido de se
especializar ¢ de exercer mais tarde, como chefe, uma
accdo de destaque.

Funciondrio dedicado & Companhia, vivendo séria-
mente os problemas e procurando zelar os interesses da
Casa, disciplinado e disciplinador, Nogueira Soares cum-
priu bem, ao longo duma carreira exemplar de 42 anos,
a missio que lhe cabia como ferrovidrio, exercendo com
assinalado aprumo as fun¢des de chefe do escritorio de
Mercadorias do Trafego onde a par da execugio do sector
profissional que lhe competia, se distinguiu, igualmente,
na missao de formagio dos empregados que lhe estavam
afectos.

Ao solicitar a sua reforma, por motivos de saude,
foi louvado pela Direcgao-Geral da Companhia nos ter-
mos do n.° 4 do art. 43.° do R. G. P., «pela prestimosa
colaboracio e pelos servigos aprecidveis que, com muita
dedicacio e zelo, prestou a Empresa durante a sua longa
carreira ferrovidrian — expressivo louvor que foi lido pelo
seu chefe do Servico na homenagem de despedida que os
seus superiores, colegas e subordinados lhe prestaram no
dltimo dia do seu servigo no activo.

O Boletim da C. P. deseja a Nogueira Soares — seu
amigo e dedicado colaborador—a boa e tranquila reforma
a que tem pleno jus.

™ o s = e — s = o
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José Vital Dias. assentador de 1.* classe do distrito
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ecommes de exploracao economica
das lmhas secundarias

PeLo EnG. JOSE PERRY DE SOUSA GOMES

CHEFE DO SERVICO DE TELECOMUNICAC&’ES E SINALIZACAO

oM o fim de equilibrar, tanto quanto possivel, as
despesas de exploragio de algumas linhas secundd-
rias com as receitas do seu reduzido trifego, muitas
administragdes de redes ferrovidrias tém adoptado regimes
especiais para a exploragio dessas linhas.
Segundo as informagoes reunidas pela U. 1. C. (Y)
estes regimes abrangem :

a) Sistemas simplificados de exploragdo, sem pre-
juizo da seguranca da circulagido de comboios:

b) Simplificagio dos métodos de contabilidade ;

¢) Sistemas econdémicos de tracgdo ;

d) Simplificagio da conservagio da via e das
medidas de seguranga das passagens de nivel.

Para a circulagio de comboios tém sido adoptados
regimes a que adiante nos vamos referir, aludindo em
pormenor aos regimes em vigor na nossa rede.

Na simplificacio dos métodos de contabilidade das
estagdes niio se adoptam métodos particulares. No en-
tanto, em regra, concentra-se numa tnica estacdo a con-
tabilidade de toda uma linha ou trogo de linha, deixando
as outras estacoes apenas as operacdes elementares exi-
gidas pelas relagdes do caminho de ferro com os seus
utentes, estabelecendo-se nelas um simples registo das im-
portincias cobradas na venda de bilhetes ou no despacho
de mercadorias.

Pelo que respeita aos sistemas de Tracgdo procura-se
a generalizacio do emprego de automotoras no trifego
de passageiros ¢ de locomotivas Diesel para os comboios
de mercadorias.

Pelo que respeita a via, tendo em conta o emprego
de veiculos menos pesados e a reduzida velocidade dos
comboios, procura-se obter economias, quer modificando
0s ciclos de trabalho, quer aumentando a extensdo dos
distritos de conservaciio, e ainda, tanto quanto o permite
a legislagdo dos respectivos paises, simplificando-se o re-
gime de seguranga das passagens de nivel,

Pode-se ainda confiar a conservacio da via a empre-
sas particulares.

Regimes especiais da circulacdo de combhoios

Nos regimes especiais da circulagio de comboios
adoptam-se as seguintes solugoes :

— Supressio, tempordria ou permanente, da interven-
¢do de determinadas estagdes na circulagdo dos comboios.

(1) — Unifio Internacional dos Caminhos de Ferro — Ver ficha
n." 400-1, edigdo de 1-1-1953,

Neste regime de Estacdes Tempordrias mantém-se no en-
tanto a mesma regulamentacdo de seguranca da circulacao
adoptada em linhas mais importantes (na nossa rede, o
cantonamento telefonico) seguranga que ¢ garantida pelas
estacOes guarnecidas permanente ou temporariamente. Em-
bora designado por regime de EstagOes Tempordrias é
nele possivel o encerramento completo de certas estagdes,
conservando-lhes apenas a sua fung¢io comercial da qual
se pode encarregar pessoal contratado.

— Regulamentag¢do especial da circulagio de com-
boios segundo a importincia do servigo da linha.

Nesta segunda solug¢do hd que distinguir :

1.°— 0O regime baseado no cemando da circulagdo
por um unico agente que dispdoe de uma linha telefénica
de chamada selectiva a qual permite as relagdes directas
desse dirigente-tinico com os chefes de comboios, as esta-
¢coes que lhe estio subordinadas tendo apenas uma inter-
vengio reduzida ou mesmo nula na circulagdo, pelo que
podem algumas ser desguarnecidas ou entregues a pessoal
contratado que fica com o encargo das fungdes comer-
ciais.

Conforme os paises em que este regime tem sido
adoptado, ele ¢ designado por:

«Exploragdao por Chefe de Linha» ; de «Trafego res-
triton ; «Exploracdo por Dirigente-Unico» ; «Comando
centralizado» ; «Regulagdo completar, A U. I. C. acon-
selha, por questdo de uniformidade, que se adopte a desig-
nacao de «Exploragio por Chefe de Linha», que ¢ de
facto a que melhor traduz a téenica em que se baseia
este regime.

2.9 — O regime de Bastio-Piloto adoptado em linhas,
ou melhor, em ramais de curta extensio e em que a cir-
culagdo dos comboios se faz em naverte utilizando apenas,
em regra, uma composi¢do. Se nestes ramais for neces-
sdario pér em circulagio um segundo comboio sem que o
primeiro tenha recolhido a estagio de origem, pode-se
adoptar um bastao-piloto que se pode fraccionar em duas -
partes. Neste regime as estacdes ficam também reduzidas
apenas a sua fungdo comercial. A U. 1. C. designa este
regime por «Exploragcdo por pilotagemy» admitindo que
em certos ramais se possa suprimir o emprego do bastdo,
o papel de piloto sendo atribuido neste caso, ao tinico
ipa;;uinista ou unico chefe do comboio que circula na
inha.

3."— 0O sistema de Explora¢do em regime de mano-
bras aplicdvel a ramais que servem instala¢des industriais
e nos quais a circulagio se resume por dia apenas a 2
ou 4 comboios de mercadorias em regime de navette,
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podendo-se suprimir os sinais, as comunicagdes telefoni-
cas relativas a circulagio, o guarnecimento e sinalizacdo
de passagens de nivel, em consequéncia de os comboios
circularem sempre com marcha a vista.

E 3
L *

Em algumas linhas da C. P. tém sido aplicados os
regimes de Estagdes Tempordrias e de Exploragio por
Chefe de Linha, estando prevista a extensao da aplicagdo
destes regimes, a mais linhas.

O regime de «Bastdo-Piloto» consta do nosso «Regu-
lamento da Circulagio de Comboios nas linhas de Explo-
racio Econémica». Nio tem sido até agora aplicado,
estando porém prevista a sua adopgio futura em ramais
de curta extensio, tais como os de Seixal, Montijo e Mon-
temor.

Estacoes Temporarias

Na rede da C. P. o regime de Estagdes Tempordrias
tem sido aplicado em estagdes que pertencem a trogos
de linhas de relativa importancia, tais como as do Oeste,
Beira Alta, Sul, Guimardes, mas que tém em certos
periodos do dia uma densidade de circulagdes muito fraca.

As nossas estacoes tempordrias tém sinalizacdo e
encravamentos que garantem a seguranca da circulagdo,
tanto nos periodos de guarnecimento, como nos periodos
de desguarnecimento ou seja de eclipse da estagio.

Ora, sob o ponto de vista de sinalizagdo, estas con-
dicdes sio aparentemente contraditérias, pois que estando
uma estagio a funcionar como posto de cantonamento
telefénico é evidente que 0s sinais que protegem as en-
tradas em sentidos opostos nio podem estar simultinea-
mente abertos. Por outro lado, quando a estagdo estd em
eclipse (ou seja quando desapareceu) ela ndo pode conce-
der avancos, nem efectuar cruzamentos, os sinais que a
protegem nos lados opostos, tém de estar abertos e as
agulhas que permitem a passagem pela tnica linha da
estacio que fica afecta a circulagio tém de estar encra-
vadas com esses sinais. Em resumo, uma vez que os sinais
de um e outro lado estio simultineamente abertos deve
haver a garantia de que as agulhas estio na devida posi-
¢do para dar passagem pela tnica linha de circulagdo e
de que a estagio ndo pode interferir nas comunicagoes
telefénicas relativas a circulag¢do.

Na rede da C. P., o problema foi resolvido realizan-
do-se encravamentos condicionados pela situagdo em que
se encontram as comunicacdes telefénicas. Para o efeito, os
dispositivos que estabelecem a comunicacio telefénica da
estaciio com as colaterais ou a comunicagio directa destas
suprimindo a interferéncia da que fica em eclipse, sao
prolongados por barras que entram numa fechadura cen-
tral, tipo Bouré ou Stevens na qual se materializam os
encravamentos. A maneira como sdo realizados estes en-
cravamentos condicionais, estd descrita em pormenor na
Instrugdo n.% 2603, «Estacdes e apeadeiros-resguardos com
interferéncia tempordria na circulagiio, em via tnica».

Com a realiza¢io dos encravamentos das estagdes em
eclipse, os comboios podem nelas passar sem paragem e,
em algumas, mesmo sem qualquer redugio de velocidade.

Exploracao por Chefe de Linha

Para os ramais de curta extensido onde o servigo pode
ser assegurado por uma \nica composi¢do, estd indicada
a «Exploracdo por Pilotagem», tanto mais que a solugdo
do bastio-piloto, fraccionado em duas partes, permite a
circulagio eventual de uma segunda composi¢do.

Para o caso geral de linhas secunddrias com um
ntimero de circulacdes didrias que tenham cruzamento ou

onde se tem que prever cruzamentos, no caso de realiza-
¢io de comboios extraordindrios, a «Exploragdo por Chefe
de Linha» ¢ sem divida o sistema mais apropriado. E um
sistema maledvel que permite a circulagdo sem diminuigio
de condicdes de seguranga e que tem as vantagens do
comando tnico.

Na rede da C. P., este regime comegou a ser aplicado
em 1946 e estd em vigor nas seguintes linhas onde se efec-
tuam os comboios regulares didrios que vao indicados :

Linha de Evora— 102 kms.

— 9 comboios de passageiros (automotoras) em

cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Ramal de Reguengos — 41 kms.

— 4 comboios de passageiros (automotoras) em

cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Ramal de Mora— 61 kms.

— 1 comboio de passageiros (automotora) em

cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Ramal de Portalegre — 64 kms.

— 3 comboios de passageiros (automotoras) em

cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Alto Leste (Torre das Vargens a Elvas)—72 kms.

— 4 comboios de passageiros em cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Ramal de Moura— 59 kms.

— 4 comboios de passageiros (automotoras) em

cada sentido
— 1 comboio de mercadorias em cada sentido

Ramal de Sines — 48 kms.
— 3 comboios em cada sentido

Ramal de Lousd— 35 kms.
— 5 comboios em cada sentido

Como dissemos, as circulagdes indicadas sido as dos
comboios regulares. No entanto, o nimero de circulagdes
¢ efectivamente muito superior em certos casos como
sucede na Estrela de Evora (conjunto das linhas de Evora,
ramal de Reguengos, Mora) e no Alto Leste, nas épocas
da campanha dos adubos que exige a circulagio de grande
nimero de comboios extraordindrios. Com efeito, a ma-
leabilidade do sistema comporta perfeitamente este au-

mento de circulagdes. .
Prevé-se a extensio da aplicagio deste regime Aas

seguintes linhas e trogos de linhas :
Alto Minho (Viana do Castelo a Mongdo) — 63 kms.
—7 comboios em cada sentido

Linha do Tdmega— 52 kms.
— 7 comboios (automotoras) em cada sentido

Linha do Corgo — 97 kms.
.— 3 comboios em cada sentido

Linha do Tua— 134 kms.

— 6 comboios (a maioria automotoras) em cada
sentido



Linha do Sabor — 106 kms.
— 5 comboios em cada sentido

Baixo Alentejo (Beja a Funcheira) — 65 kms.
—4 comboios em cada sentido

Basta um rdpido exame do diagrama da nossa rede
para se verificar que as linhas onde este regime ¢é aplicado
ou se prevé a sua aplicagdo constituem as suas ramifica-
¢des extremas, onde o trdfego é muito reduzido.

Neste regime de exploragdo, os comboios sio acom-
panhados por um «Chefe de Comboio», agente graduado
que em todas as estacdes da linha, a2 excep¢do das esta-
¢oes-Centro ou de Bifurca¢io assume a direc¢do do ser-
vico que o seu comboio tem de nelas efectuar,

Na rede da C. P. as condigdes de seguranga das cir-
culacdes neste regime sao garantidas pelas disposi¢des do
«Regulamento da Circulagdo de Comboios nas linhas de
Exploracio Econémica», pela sinalizagio apropriada das
estacoes conforme consta do novo Regulamento de Sinais
e das Instrugdes de sinalizagio onde se descrevem em
pormenor os encravamentos existentes.

A Exploracio por Chefe de Linha, permite nido sé o
desguarnecimento de certas esta¢des que segundo 0 nosso
Regulamento sido designadas por «estagcdes satélites» em
virtude de serem consideradas como desvios em plena via,
existentes sé para o servigo comercial e dependentes de
outras estagoes guarnecidas por pessoal do quadro, como
também a diminui¢do do quadro do pessoal das estagdes
guarnecidas, visto que a intervenc¢do destas estagdes se
limita a regular a entrada dos comboios (estagdes de cru-
zamento) e ainda em algumas (estagdes-Centro ou de Bi-
furcag¢do) a orientagio das manobras,

Em todas as estacdes se podem realizar cruzamentos
a excepcao das estagOes satélites, em regra entregues
apenas a encarregados contratados para o exercicio de
funcdes comerciais. Mesmo nestas estagdes, porém, o
nosso Regulamento prevé a possibilidade de se realizarem
cruzamentos, com a sujei¢io de medidas de seguranga
especiais que tornam, no entanto, a realizagio de cruza-
mentos nestas estagdes muito morosa.

Era este um dos argumentos que se apresentava con-
tra este regime notando-lhe pouca maleabilidade em caso
de atrasos de comboios que obriguem a alteragdes de
cruzamentos.

Porém, este inconveniente alids mais aparente que
real, dada a fraca densidade da circulac¢do, foi removido,
pois no novo Regulamento de Sinais prevé-se sinalizagdo
adequada a realizagdo de cruzamentos em estagOes des-
guarnecidas, ou seja, em estagdes de cruzamento que po-
dem estar tempordria ou permanentemente em eclipse,
evitando-se pois a despesa do seu guarnecimento sé para
efeitos de circulagio.

No entanto, é preciso ndo ver no sistema de Explo-
ragio por Chefe de Linha um sistema que se aplica apenas
por razoes de economia. Este sistema de exploragdo é um
sistema racional que apresenta a vantagem do comando
tinico, devendo notar-se que este comando tnico diz res-
peito ndao s6 a circulagdo mas também a outras fungdes.
E necessdrio ver no Dirigente-Unico, conforme a desig-
nacio do nosso Regulamento, um chefe de toda a linha
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que lhe estd subordinada, de cujas condi¢des ele deve ter
perfeito conhecimento, especialmente na parte relativa ao
Movimento (circulagdo, condi¢des de manobras nas esta-
¢Oes, distribui¢do de material, etc.) especificando até o
nosso Regulamento, num dos seus artigos, & semelhanga
do que consta em regulamentos de linhas estrangeiras,
que a escala do servico do Dirigente-Unico deverd ser
estabelecida de forma a ele percorrer, com certa periodi-
cidade, toda a linha a seu cargo, de forma a inteirar-se,
pessoalmente, das condi¢does como decorre o servico das
estagOes que lhe estao subordinadas, pois s6 com o conhe-
cimento perfeito de toda a linha a seu cargo, ele pode ser
verdadeiramente um Chefe de Linha.

*

O sistema de exploragdo a aplicar nas diferentes
linhas tem de ser objecto de judiciosa escolha conforme
as condicdes do movimento e trafego da linha ou trogo
de linha considerado.

Niao € légico, por exemplo, aplicar em toda a linha
do Minho o regime de cantonamento telefénico. Efectiva-
mente, na linha do Minho hd trés trogos distintos: um
entre Porto e Nine, com circulagao que se pode conside-
rar intensa para via tinica e que tende a aumentar quando
se fizer a electrificagdo até Braga ; outro entre Nine e
Viana do Castelo, j4 com uma menor densidade de cir-
culagdes, mas onde existe um trdafego aprecidvel, da zona
populosa do concelho de Barcelos e do sul do distrito de
Viana do Castelo; outro ainda entre Viana e Mongido
com uma fraca densidade de circulagdes e um trafego
local reduzido, dado que o litoral do Alto Minho é a
zona mais pobre da regido depois da zona montanhosa
do distrito. Por consequéncia, entre Porto e Nine estd
indicada a aplicacio do cantonamento automadtico ou na
via tnica o cantonamento por sinais de estagdes encra-
vados entre si ; de Nine a Viana do Castelo, estd indicado
o cantonamento telefénico com a possibilidade de por
algumas esta¢des deste troco em regime tempordrio ; de
Viana do Castelo a Mon¢do estd indicado o regime de
Exploragio por Chefe de Linha.

Referimo-nos 4 linha do Minho por ser uma linha
onde melhor saltam & vista as diferentes caracteristicas
de movimento e trafego das secgbes em que a podemos
dividir.

¥

O regime de Exploragio por Chefe de Linha deve ser
considerado pelos agentes das estacdes como representando
um incentivo que pode ser til para poderem progredir
na sua carreira, Em lugar de um agente se estiolar numa
pequena estagdo, em virtude da sua fraca produtividade
porque os comboios sdo poucos e muito espacados e o
trafego local muito reduzido para poder ocupd-lo, plena-
mente, nos intervalos destes, ele pode encontrar no sistema
de comando centralizado a possibilidade de revelar as
suas qualidades de decisio e actividade, como Chefe de
comboio, ou também as de visdo e orientagdo, como Di-
rigente-Unico, qualidades que podem ser tidas em conta
para o acesso aos lugares cimeiros da sua carreira : Chefe
de uma grande estagio, Agente Regulador, Inspector. '

i Y
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NO TEMPO DOS NOSSOS AVOS

«Estacao Central»
e o «Tunel da Avenida
inauguraram-se ha 75 anos

Por VASCO CALLIXTO

T

A\ STAS «viagens» retrospectivas para que, men-
h© salmente, temos convidado os leitores do
Ih%s, Boletim da C. P., levam-nos hoje a estacao

e ao tinel do Rossio, ou, mais ferroviaria-
mente falando, 4 «Estacio Central» e ao «Tiinel
da Avenida», como lhe chamaram 0s nossos avos.
Recuemos, portanto, trés quartos de século e de-
tenhamo-nos na pequena e modesta praga quadran-
gular que j4 entdo se chamava largo de D. Jodo
da Chimara, ao centro da qual se erguia um can-
deeiro de frouxa iluminac¢do. Como era diferente,
tao diferente como o dia da noite, esse local onde
o caminho de ferro foi assentar arraiais !

No inicio do tltimo quartel do século passado,
Lisboa encontrava-se servida por duas estagoes,
Alcantara e Santa Apolénia, por onde se fazia todo
o trafego de passageiros e de mercadorias. Aumen-
tando consideravelmente o movimento, comegou,
porém, a sentir-se a necessidade de criar uma nova
estacdo, mais proxima do centro da cidade. E foi
o marqués da Foz, administrador da Companhia
Real dos Caminhos de Ferro, quem indicou o local
onde essa estacio devia erguer-se. Para o efeito,
escolheu aquele titular o pequeno largo a norte do
Rossio.

Como acima dissemos, o largo de D. Joao da
Camara apresentava uma bem diferente fei¢do da
actual. Na parte ocidental situava-se o paldcio do
duque de Cadaval e, préximo, outra grande edifi-
cacao pertencente a D. Francisco de Assis Almeida.
Nas traseiras dos dois palacetes estendia-se uma
frondosa quinta e nos baixos dos prédios estavam
instaladas diversas casas de comércio.

A localizacdao da nova estagao nas proximidades
do Rossio, obrigava, porém, a uma obra de grande
vulto. obra essa que consistia em construir um
longo tinel até ao vale de Campolide. Todavia, o
administrador da Companhia nao hesitou em apre-
sentar o seu projecto e, chamando a Lisboa o en-

genheiro francés Edmond Bartissol, convidou-o a
estudar os meios de realizacao.

Para a construcao da estagao do Rossio, foram
sacrificados os dois paldcios a que aludimos, bem
como o bloco onde se achavam instalados os fa-
mosos Recreios Whittoyne, casa de espectdculos de
grandes tradi¢des, que fez as delicias dos nossos
avos nos tempos do «Passeio Publico», e que se
situava mais para o lado dos Restauradores.

Feita por empreitada pelas firmas Duparchy &
Bartissol, Papot & Blanchard ¢ E. Baraud, fisca-
lizando a obra, por parte da Companhia, os enge-
nheiros portugueses Xavier Cordeiro e Vasconcelos
Porto, a constru¢ao do tinel do Rossio comegou
pela abertura do pogo da travessa da Légua da
Pévoa, em 21 de Junho de 1887.

A perfuragio continuou, tanto pelas duas aber-
turas, Rossio e Campolide, como pelos restantes
pogos que se foram abrindo. O primeiro situava-se
junto a calgada da Gldria, o segundo no jardim
da Escola Politécnica, o terceiro na rua Rodrigo da
Fonseca, o quarto na travessa da Légua da Povoa,
o quinto e o de maiores dimensdes no quartel de
Artilharia e o dltimo por alturas da rua de Cam-
polide. Trabalhando num terreno de constitui¢ao
argilosa, basdltica e calcdrea, nenhuma dificuldade
se apresentou na perfuragdo e dez meses ¢ cinco
dias depois, a 24 de Maio de 1888, encontraram-se
todas as galerias, podendo o tiinel ser pzrcorrido
em toda a sua extensao.

A inauguragdo, pelos vistos, particular e a que
se poderd chamar simbdlica, do «Tinel da Ave-
nida», como a obra passou a ser conhecida, teve
lugar quase um ano volvido, em 8 de Abril de 18809.
No meio de grande pompa, saiu de Santa Apolonia
o comboio especial, composto de carruagens-salao.
conduzindo os altos funciondrios da Companhia.
cuja locomotiva foi a primeira a ir de Campolide
ao Rossio. Nas extremidades do tunel tocavam
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Nus extremidades do «Tinel da Avenida» — como a obra passou a ser conhecida — tocavam, no dia da inauguracio, duss bandas de misica
¢ todo o recinto da futury estacio se encontrava embuandeirndo

duas bandas de misica e todo o recinto da futura
estacao se encontrava embandeirado. O comboio
atravessou o tunel num verdadeiro ambiente de
festa, sendo todo o percurso iluminado pelos fogue-
tes que constantemente eram lancados. No final,
foi descerrada uma lipida comemorativa do impor-
tante acontecimento.

Entretanto, continuaram as obras da estacao,
cujo arquitecto, José Luis Monteiro, decidiu apli-
car ao edificio o estilo manuelino, 0 que ji nessa
altura e ainda hoje merece sérias criticas. E inte-
ressante notar, que aquele técnico deu as portas de
entrada da estacdo a configuracao da dupla boca
do tunel., o que constitui a principal caracteristica
da edificag¢do, passando despercebida a muita gente.

A 1l de Junho de 1890 — completaram-se ha
pouco 75 anos— inaugurou-se¢ finalmente a esta-
¢d0 do Rossio, abrindo-se também oficialmente o
tinel ao trifego de passageiros. Noticiam 0s perio-
dicos da época que a populagio de Lisboa se
alheou um pouco injusta e incompreensivelmente
do grande melhoramento. Todavia, como referem
certos jornais, «apesar disso, nao deixou de se re-
gistar uma certa afluéncia de publico».

A primeira linha a ser estabelecida com inicio
no Rossio, foi a de Sintra, criando-se 0ito servigos
diarios de comboios. A composi¢ao inaugural par-
tiu as 7 horas e 30 minutos, rebocada pela maquina
n.” 012. A passagem do tinel fez-se nas condi¢des
mais favordveis, sendo curioso assinalar que, «mui-
tos passageiros nao fecharam as janelas das carrua-
gens nem sentiram o fumo». As carruagens iam
cheias e em todos os rostos se divisava sincera
alegria, seguindo no comboio o director da Com-
panhia ¢ a sua familia, os engenheiros construtores
e outros altos funcionarios. Percorrendo-se o ttinel
em seis minutos, durante todo o dia registou-se
grande movimento, ndao escondendo os passageiros
a sua satisfacao pelo melhoramento que acabavam
de ver tornado realidade.

Nos dias de hoje, a distincia de trés quartos
de século, nao pode deixar de afirmar-se que esta
obra foi importantissima para a vida da cidade,
honrando os técnicos que a levaram a efeito. A sep-
tuagendria esta¢ao do Rossio, com criticas ou sem
criticas ao seu estilo, ¢ um monumento de Lisboa,
que ndo escapa a objectiva de quantos turistas
estrangeiros visitam a capital.
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Julho findo

A Engenheiro de 1.4 classe — o de 2.* classe, José Correia de Sd.

A Engenheiro de 3.° classe— o Ajudante, Alfredo de Sousa Costa.

A Inspector de Zona— o Agente técnico de engenharia de 2.* classe, Lopo de Aguiar Viana.

A Agente técnico de engenharia de 1." classe —0 de 2.2 classe. Julio César Fernandes Costa.

A Agentes técnicos de engenharia de 2." classe — os de 3.4 classe, Jacinto Gameiro Costa ¢ Leopoldo de Deus
Mauritty Braganca.

A Adidos técnicos principais — os de 1.* classe, Eufélio Francisco Gomes Simdes e Joaquim Ribeiro.

A Adidos técnicos de 1.8 classe—os de 2. classe, Arcelino Nogueira Faria ¢ Bento Melo de Almeida.

A Adidos técnicos de 2.% classe — os de 3. classe, Salvador Nogueira Reis ¢ Angelo Faria Rodrigues.

A Adidos técnicos de 3.% classe— os Chefes de Secgao, Leonildo Gongalves da Conceigdo e Amandio Prudéncio
Nobre.

A Agentes de trdfego de 1.* classe —0 de 2. classe,
da Silva Viana.

A Agente de trdfego de 2. classe —0 Chefe de seccdo, Joaquim da Cunha Pereira,

A Chefes de escritério— os Subchefes, Boaventura de Jesus Carqueja e David Tavares da Silva.

A Subchefes de escritério— Os Chefes de secgiio, Augusto Francisco Henriques, Augusto Carreira Tomds e Jodo
José de Brito Abrantes.

A Chefes de sec¢do — 0s escriturdrios de 1.2 classe, Rafael Marques Asseiceiro, Luciano José de Oliveira, Arménio
Raia ¢ Silva, Manuel Augusto Ribas de Freitas, José Monteiro de Nazaré, Vitor Candido Teixeira, Joaquim Nunes
Duarte Belo, Leonel Henriques Pereira, Anténio Tavares de Sousa ¢ Anténio Marcelino Machado.

A Escriturdrios de 1.2 classe— os de 2> classe, Artur Anténio Alves Ferreira Rodrigues, Joaguim Anténio Gon-
calves. Adelino Freire Leal, Guilhermina Pereira Saraiva, José Gomes da Silva, Fernando Farinha Bandeirinha, Amé-
rico Marques Branco, Casimiro Viriato Teixeira, Domingos Henriques Tomds, Mariana dos Santos Machado Azevedo
Faria, José Domingos de Sousa Brazio, Joao José da Silva Jinior, Agostinho Tanqueiro dos Santos, Vitor Manuel Ro-
drigues, José Rodrigues da Silva Coelho, Bernardo Miguel Pires Lavado, Francisco Fernandes Angelo, Jodo Rascio,
Evaristo Francisco Pinto Soares, Hélder Soares Pessoa, Floréncio Rodrigues do Pago, Jodo de Almeida e Sd e Germano

Rosa Graga,

Humberto Pires dos Santos ¢ o Chefe de escritorio, Alberto

A Escriturdrios de 2.¢ classe — os de 3. classe, Dinord da Silva Martins, Maria Emilia Martins Cabrita, Maria
Emilia Ribeiro Rodrigues da Costa, Maria Vitéria da Palma Matias Filipe de Almeida, Maria Margarida da Conceigao
Monteiro Neno, Adriana Maria Malcata Timéteo, Cecilia Justina de Jesus Pereira, Fernando Julio Martins Rodrigues,
José Valente, Isaura Teixeira Coelho Soares, Adelino Dionisio, Cordélia da Silva Alves, Jodo Maria da Silva, Jalio
Ferreira Ramos, Anténio de Oliveira Lopes, José Esteves da Maia, Albano Moreira Luis, Fernando dos Santos Fer-
reira. Maria Alexandrina Pereira Lopes Soares, Jorge Soares Gomes Pereira, Arnaldo Lemos Almeida Gil, Anténio
Ferreira de Mesquita, Maria de Lurdes Martins de Carvalhe Leite ¢ Manuel Anténio Caseiro Leonardo Santos.

A Escriturdrios de 3. classe — os Auxiliares de escritério de 1.* classe, Manuel de Lima Ribeiro Maciel, Joaquim
Fernandes Martins e Alirio Tavares da Silva; e os praticantes de escritorio, Maria Vitéria Rodrigues Gandarela Mota,
Maria Fernandes da Silva Tavares, Marina Augusta de Campos Andrade, Maria Isabel Fernandes Hondrio, Maria
Anténia Pires Canadas, Maria Alice Franco Ferreira, Maria Sonia Vieira Barros Lobo, Suzete da Purificagio Nunes,
Maria Maia Marcos, Maria Helena Freire Matias, Maria José de Palma Baptista, Maria José Peres Leal Santos, Alice
Maria Remba Vitorino, Maria da Concei¢io da Silva Fortunato, Nelza Maria Aleixo Madeira, Maria Manuela dos
Santos Aguas. Maria Beatriz da Assungio Baptista, Maria Eliete Dores Cabrita, Maria da Vitéria Guimardes da Silva,
Ruth Alice Magalhdes de Sousa, Amélia Rosa Gomes Trindade, Maria Fernanda de Oliveira Calafate, Maria Alice
Reis Vasconcelos, Maria Manuela Cabrita Simdes, Maria Geni Veloso das Neves, Catarina Maria Vinagre Preto Cor-
reia. Maria de Lourdes Cardoso Tavares Semedo, Joaquina Adelaide Sitima Tapico, Maria Jodo Mota da Silva, Emilia
da Concei¢io Fernandes de Carvalho, Maria de Lourdes Rodrigues Claudino dos Santos, Carlota Maria de Sousa, Ma-
ria de Jesus Seixas, Maria da Graga Alves Ferreira de Carvalho, Maria Rosete Simoes Ribeiro, Maria dos Santos Se-
queira Vicente, Maria de Lurdes de Matos Martins, Maria Zélia Rodrigues Gomes, Adelina Lopes de Almeida, Maria
Eduarda Neves Carvalho e Maria Eduarda Cabrita da Cruz

A Auxiliares fjf’ escritério de 1.2 classe— os de 2.2 classe, Armando Gomes da Silva, José Paulo Martins Janior e
Manuel Rei Rodrigues.



