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PONTE DA MARATECA

A ponte da Marateca, desti-
nada a vencer a ribeira do mes-
mo nome,
Linha de Sines, encontrando-se
situada entre Poceirao e Pi-
nheiro, garantindo assim a liga-
cao entre as Linhas do Sul e
do Sado.

Os estudos prévios deste
empreendimento, foram apro-
vados, em 28/11/74, pelo Se-
cretario de Estado de Transpor-
tes e Comunicagbes e previam
uma obra de arte para via du-
pla, com um desenvolvimento
de cerca de 200 metros e, apro-
ximadamente, 10 metros acima
do solo.

Na sequéncia dos estudos
geotécnicos, verificou-se que
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Pilares

todo o solo, principalmente na
margem direita, se desenvolve
sobre uma camada aluvionaria
de lodos e argilas que nao pos-
suem capacidade de resisténcia
para suporte de aterros de Ca-
minhos de Ferro, com aquela
altura.

Assim, a obra de arte foi con-
cebida para vencer todo o vale,
com uma extencao de 838,50
metros, correspondendo 459

Transporte e montagem do cimbre
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insere-se na nova

do tabuleiro

metros ao viaduto e 342 a pon-
te, sendo a diferengca preen-
chida com o comprimento dos
encontros (35 m) e da distan-
cla entre os eixos dos apoios
do viaduto e da ponte (2,5 m)
situados sobre o pilar de tran-
sicao.

Para o viaduto, foram consi-
derados 21 vaos intermedios de
18 metros e dois vaos extremos
de 13,5 metros; e para a ponte,
8 vaos intermeédios de 36 me-
tros e dois vaos extremos de
27 metros.

Muito embora a Ribeira da
Marateca, nesta zona, nao
possa ser navegavel sendao nos
periodos de maré cheia, os pila-
res da ponte, isto &, da parte

LY

-

que corresponde ao atravessa-
mento do leito menor, deixam
uma abertura livre da ordem
dos 30 metros, para prever
aquela eventualidade.

Nesta zona a Ribeira da Ma-
rateca esta principalmente con-
dicionada a influéncia das ma-
rés, com correntes de pouca
velocidade, pelo que nao apre-
senta problemas o enviesa-
mento dos pilares, alias de

pouca expressao.

A linha desenvolve-se em
via dupla com uma entre-via de
2,5 m, segundo uma directriz
rectilinea e num Unico trainel
de 6°/00 em declive, no sen-
tido Poceirao-Sines.

A via apoia-se no tabuleiro
da obra de arte, por intermédio
de travessas e balastro.

A largura total da super-
-estrutura é de 11,10 m.

Concepcao e descricao da obra

O projecto desta obra € da au-
toria do Professor Eng.°© Edgar
Cardoso, e a concepgao ideali-
zada representa uma boa solu-
cédo técnica, atendendo aos
aspectos de resisténcia, explo-
racdo, despesa de conservagao
e custo, nao deixando de con-
siderar a facilidade de constru-
cdo, dado o curto prazo dispo-
nivel para o efeito.

A super-estrutura apresenta-
se em dois grandes elementos
monoliticos, apoiados em pila-
res de pequeno vao, no viaduto,
e de vao meédio, na ponte;
aqueles elementos transmitem
os esforcos de frenagem e os
esforcos excepcionais devidos
a accoes sismicas, apenas aos
pontes isolados de melhor fun-
dacao, que sao 0s encontros.

Os apoios fixos — fusiveis,
de concepcgao originat— permi-
tem que, em caso de rotura, 0S
apoios fixos passem a funcio-
nar como apoios moveis de
gscorregamento.

Para que, uma vez provocada
rotura dos fusiveis, as massas
da ponte e do viaduto nao cho-
quem entre si, aquelas duas
partes da super-estrutura sao
ligadas por sistemas de trans-
missao de esforgcos rapidos.

Os pilares foram considera-
dos como pecgas articuladas no
coroamento e encastrados no
solo, a fim de poderem supor-
tar, sem grande esfor¢co as va-
riacbes térmicas do compri-
mento do tabuleiro.

Os pilares do viaduto e da
ponte sao formados por qua-
dros fechados, abertos para a
base, crescendo a sua espes-
sura do coroamento para a base
e decrescendo na largura e no
mesmo sentido.

Os pilares apoiam em sapa-
tas rectangulares de um metro
de espessura, que constituem
o coroamento das estacas. Es-
tas sao moldadas no terreno e
encastradas em areias, a pro-
fundidades variaveis de 13 a
25 m sendo 0 seu diametro de
120 m e em numero de duas
para cada sapata do viaduto e
em numero de quatro para as

Encontro direito. Colocagédo das ‘armaduras das paredes moldadas da fundagéo

sapatas da ponte.

Os pilares, as sapatas e as
estacas sao. de betao armado.
Auanto aos encontros, sao
também fundados nas camadas
profundas das arefas por inter-

medio de paredes moldadas, e

constituidos por uma laje de
betao armado da qual crescem
4 nervuras longitudinais e sep-
tos transversais, coroados por
uma laje superior, que consti-
tui, o estribo de apoio do tabu-

leiro e a base de apoio da via.

Solucao e metodos
construtivos

Estacas

As estacas sao de betao
armado, moldadas 'directamente
no terreno.

A furacdo é feita por meio
de uma colher cilindrica mon-
tada numa grua. A furagao é
cheia com lamas bentoniticas,
a medida que se vao retirando
os produtos da escavagao, para
evitar o desabamento dos para-
mentos.

Concluida a furagao, procede-
-se a colocacao da armadura,
utilizando-se uma grua.

Na betonagem da peca: utili-
za-se um funil por forma a per-
mitir que o betao inicie o preen- .
chimento da estaca, a partir da
parte inferior, a fim de nao ser
lavado nem contaminado.

Sapatas

ApoOs o enchimento com be-
tdo de selagem, as armaduras,
que sao feitas em estaleiro, sao
colocadas na posigao definitiva,
por meio de uma grua.

A sapata € betonada ja com
as armaduras de arranque do
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pilar na sua correcta posi¢do.’

Como trabalho preparatério,
ha que proceder ao descabeca-
mento das estacas.

Pilares

Com excepcao do tabuleiro,
os pilares sao os elementos que
carecem ‘de maior cuidado, na
betonagem, dada a sua forma,
" pouca espessura e armadura.

A cofragem assenta na sa-
pata e € suportada por andai-
mes tabuleiros apoiados em
vigas metalicas.

A armadura é fabricada em
estaleiro e introduzida na posi-
¢ao correcta com o auxilio de
uma grua.

Para facilitar o enchimento do
betao e o trabalho de vibracédo,
o molde apresenta seis janelas
de servico.

Tabuleiro

O tabuleiro, quer do viaduto,
quer da ponte, € constituido por
uma laje monoliticamente ligada
a quatro nervuras longitudinais.

Estas nervuras sdo de betdo
armado pré-esforcado no sen-
tido longitudinal e de betdo
armado transversalmente.

Os cimbres sao constituidos
por vigas metalicas autoportan-
tes deslisantes, apoiados nas
sapatas dos pilares e servindo
de suporte a cofragem do tabu-
leiro. ;

A operagcao de colocacao e
mudanga da cofragem (e a be-
tonagem) € auxiliada por uma
grua que se desloca num cami-
nho de rolamento sobre o tabu-
leiro.

A betonagem é feita em sec-
coes do - tabuleiro, no compri-
mento de um vao e um quarto.

O pré-esforco dos cabos ¢é
feito pelo processo «Losingem,
3 dias apds a betonagem.

Encontros

Os encontros sao constitui-
dos por caixOes de betao ar-
mado, fundados as costas de
13 e 8 m, respectivamente, para
0s encontros direito e esquerdo,
por meio de paredes moldadas
no terreno.

Por sua  vez, a moldagem
das paredes é feita com auxilio
de lamas bentoniticas.

Situacdo dos trabalhos

No fim .de Jutho de 1977 a
situacao da obra era a seguinte:

Encontros — Concluido o en-
contro direito;

Executadas as fundacoes do
encontro esquerdo, em paredes
moldadas;

Viaduto — Concluidas as es-
tacas da fundacao, sapatas e
pilares, num total de 46 esta-
cas, 23 sapatas e 23 pilares;

Ponte — Executadas 36 es-
tacas de fundacao, num total
de 36;

Pilar de transicao — Conclui-
das as estacas, sapata e pila-
res, num total de 4 estacas,
1 sapata e 2 pilares;

Tabuleiro — Betonado o pri-
meiro elemento, de um total
de 23.

Elementos estatisticos mais importantes

Comprimento total da obra

Largura

Altura

Inclinagao do trainel
Via

Nimero de Pilares de Obra de Arte

Tempo de construcao
Inicio da construcao
Custo total da obra

838,50 m
11,10 »

9 »
6°/00
Dupla
35
15 meses
15 Nov. 76
90 000 contos

Pilares

O Turismo
e o caminho de ferro
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Do nosso correspondente da Regido Norte, sr. Armando
Ginestal Machado recebemos o texto que a seguir transcreve-
mos. Foca ele um problema de correspondéncia entre comboios.
Problema antigo ao que parece, mas pelo menos curioso. ‘De
dificil solucao, a envolver toda uma problematica que o artigo

nao contempla?

De qualquer modo um aspecto interessante da vida da C. P,
um dos seus multiplos e variados problemas, provavelmente
com multiplas e variadas facetas. Esta é concerteza uma.

O Alto Alentejo e nao sbé....
muito afastado da capital do
Norte.

Quando os «Foguetes» Lis-
boa-Porto comecgaram a cir-
cular, ja la vao muitos anos,
nao foi considerada paragem
no Entroncamento, a qualquer
deles.

Reclamou-se porque a para-
gem satisfaria os passageiros
destinados ao Norte. incluindo
por certo turistas, vindos em
comboios do Alto Alentejo, da
linha do Leste, nao esquecendo

os da cidade espanhola de Ba- |

dajoz.

Ha que notar que os passa-
geiros desses combaoios, de-
sembarcados no Entroncamen-
to, verificavam que poucos
minutos depois passava a gran-
de velocidade o «Foguete» da
noite (actual 7). _

Também fui dos que escrevi

e fi-lo ao Servigco do Turismo,
que entao existia na C. P.. Tudo
em vao, porque os «ditadores»
eivados do «posso quero e
mando» entenderam que a pa-
ragem nao se justificavalll
Presentemente todos os ra-
pidos param na «cidade» ferro-
viaria, com excepgao do com-
boio 5. Continuam, no entanto,
0s passageiros das linhas indi-
cadas a ndao serem devidamente
atendidos, porque agora sao
aqueles ¢comboios que chegam
muito cedo a estacao de En-

troncamento.
- Assim :

Para se chegar ao Porto as
23-30 h., no dultimo rapido

(C.c 7), com saida de Entron-
camento as 20-40 h., had que
sair das varias cidades, servi-
das por aquelas linhas, as horas
abaixo indicadas :

Evora (via Setil) — 14-15 h.;

Estremoz — 14-40 h.; Badajoz
— 14-20 h.; Elvas — 14-57 h.:
Portalegre — 16-02 h.; Abran-
tes — 18-05 h.

Ha& que acrescentar ainda ser
a distancia de Entroncamento
a Porto (230 km) percorrida
em 2-50 h.

Em contra partida, as distan-
cias e 0S tempos gastos, das
cidades assinaladas até a par-
tida da estacao de Entronca-
mento, sao as seguintes:

Evora (via

Setil) 179 km — 6-25 h.
Estremoz 175 km — 6-00 h.
Badajoz 165 km — 6-20 h.
Elvas 160 km — 5-43 h.
Portalegre. 111 km — 4-38 h.
Abrantes 29 km — 2-35 h.

Bem entendido que nos tro-
¢os das linhas apontadas ha
também vilas e outras povoa-
¢oes muito importantes, algu-
mas de grande interesse turis-
tico.

Procurei mais uma vez cola-
borar, pelo que espero ser
compreendido, a bem dos uten-
tes do caminho de ferro.

Porto, 16 de Agosto de 1977.

A. Ginestal Machado

rio da inauguracaao da PONTE
MARIA PIA, em Setembro de

NOTA s
DA REDACCAO

Todos os homens, tém amigos e inimigos. Ainda que a
afirmacao possa parecer retumbante e até «lapalissiana» a ver-
dade é que ela tem neste contexto uma inteficdo e uma fina-
lidade. E continuando nesta linha, podemos dizer, que é mesmo
uma consequéncia de se ser humano, de se viver, pensar,
amar, esta dicotomia, esta oposigdo, a favor-contra. Assim,
se uns nos acarinham, nos ajudam, nos aconselham nas horas
dificeis e até por vezes nas boas, outros actuam de modo
contrario, insultando-nos, caluniando-nos, dizendo coisas cuja
finalidade é, pelo menos, prejudicarem-nos.

Mas... e como se diz nas histérias, h4 sempre um mas,
quer a actuacao de uns que ao procurarem ajudar-nos por
vezes nos prejudicam, também as acgbées dos outros ao pro-
curarem destruir-nos nos ajudam, nos alertam, nos evitam
cometer erros, que de outro modo nao deixariamos de fazer.

Em resumo, a amizade e sua contraria, a inimizade sdo pré-
prias do homem (entenda-se espécie humana) e ambas tém,
se as soubermos aproveitar, aspectos positivos.

Um jornal, ja por que € feito por homens, ja porque é con-
sequéncia do raciocinio e capacidade criativa do Homem, é,
passe-se a expressao, um prolongamento do ser humano, e se
€ um prolongamento tera também, tal como o seu progenitor,
os a favor e os contra.

Os que o ajudam, os que o procuram destruir. Ora a exis-
téncia de uns e de outros nota-se essencialmente na corres-
pondéncia recebida, e é prova da capacidade de vida de um
jornal o receber cartas andnimas, que o insultam por vezes,
que lhe pdem problemas em que talvez nunca se tivesse
pensado nao fora esses papelinhos sem assinatura nem reme-
tente.

«Rede Geral» € pois um jornal, no verdadeiro sentido do
termo, vivo, humano, pois na sua redacgao se recebem cartas,
algumas que até apresentando sugestdes que o ajudam a viver,
a melhorar, a procurar encontrar temas que interessem aos
ferroviarios temas que reflictam problemas da vida desta Em-
presa, deste mundo, que é a C. P..

Esta pois de parabéns «Rede Geral» — e ndo se veja nisto,
um auto-elogio — pois também ele «desagrada» a certas pes-
soas, que se ocultam no anonimato. Porqué nao assumir a
responsabilidade dos actos que praticamos? Porqué nao fazer
as criticas que entendemos, dizendo o que pensamos? Ser4
talvez um tema a meditar, talvez mais importante do que numa
primeira aproximacao nos possa parecer.

Historia dos
Caminhos de Ferro
em Portugal

Anverso e reverso da primeira das medalhas da colecgdo

mens sempre ignorados, sem-
pre atentos, sempre generosos,
mas incomensuravelmente
prestaveis!y.

Na passagem do | centené

1977, a Medaglis — Nucleo
Medalhistico de Lisboa, projec-
ta langar a emissao de uma
série medalhistica — «HISTO-
RIA DOS CAMINHOS DE FER-
RO EM PORTUGALy.

Em dez medalhas de bronze e
prata, a referida coleccao, da
autoria do escultor Anténio
Candido e gravacdo de Albino
Lobo, tem o apoio histérico e
documental da C. P..

Das razoes que levaram este
Nicleo Medalhistico a con-
ceber esta obra, pode ler-se :
«Medaglis, ao conceber uma
série medalhistica acessivel ao
Ferroviario, vai registar no me-
tal, artisticamente, 0S marcos
histéria do caminho de ferro
em Portugal — homenagem
singela a quantos, de qualquer
modo, contribuiram ou conti
nuam a contribuir para dignifi-
car esta realidade. E, no fundo,
a exaltagdo que perdurara, sé-
culos fora, a uma classe de ho-

Adiantam-se alguns elemen-
tos técnicos relativos a esta
colecgao: .

— Emissao: 500 exemplares
em bronze e 1 em prata; médu-
lo: 70 m/m; precos: cada exem-
plar bronze, 270%$00, cada
exemplar prata, 2500%$00; ritmo
da emissdao: 1 medalha por
més; prioridade de inscricdo
para os trabalhadores dos ca-

minhos de ferro (prego espe-

cial); as reservas de inscrigao
sao dirigidas a Medaglis —
Nicleo Medalhistico de Lisboa,
Rua do Benformoso, 136/138,
Lisboa-2. :

No final da série, Medaglis
fard a destruicdo dos cunhos,
em sessao publica, ofertando-
-0s depois ao MUSEU da C. P.

Todas as medalhas terao

«numeracdo duplay, para uma

¢ao medalhistica.
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Os Caminhos de Ferro
mais rapidos do mundo
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Um «super-expresso» da Linha Tokaido desliza velozmente diante

do Monte Fugi

Através de revistas da espe-
cialidade e de outras publica-
| ¢cOes congéneres, editadas pe-
‘| los Caminhos de Ferro de quase
todos os paises europeus,
é-nos permitido andar mais ou
menos, ao par nao s6 do va-
| lor global dessas Ferrovias
como até acompanharmos, re-
gularmente, todas as evolugoes
| e outras «novidades» regista-
das nessas Redes Ferroviarias,
como as da Franca, Alemanha
Federal, Italia, etc. — para ci-
tarmos, apenas algumas das
consideradas mais evoluidas.

Agora quanto a paises de
| outros Continentes, é que ja
nao temos a mesma facilidade.
Desses, limitamo-nos a seguir
0s seus acontecimentos ferro-
viarios de maior relevo, por in-
termédio de simples «sueltos»
inseridos geralmente, nas sec-
cobes do Estrangeiro, dessas
publicacées. Pois, quanto a
conhecimentos mais detalha-
dos, sdo-nos sempre de acessi-
bilidade mais rara e dificil.

|sto, nao obstante haver um
pais bem longinquo — das cha-
‘madas Terras do Sol Nascente
— que € precisamente o que
possui os Caminhos de Ferro
' mais rapidos (e adiantados) do
mundo: o Japao!
~ Assim, na eventualidade dos
nossos lejtores desejarem sa-
per algo mais do que os sim-
ples conhecimentos gerais que
terao dos Caminhos de Ferro
do Japéo, aqui lhes oferecemos
— embora resumidamente, por
absoluta caréncia de espago —
mais algumas achegas a esses
vossos conhecimentos sobre
| os caminhos de ferro niponicos.
" Ora, o Japdo, como muitos
leitores é natural que ja saibam
| (isso, sim: sabem de cer-
| teza...) possui o servico ferro-

wviario n"\.ais rép|d0 do mundo.
_Este servico é facultado atra-
_vés de numerosas linhas, entre

| as quais a de Shinkanse ou
| seja na que estd integrado o

-

célebre trogo de Tokaido, Essa
linha proporciona um servico
regular de «super-expressosy
que cobrem a distancia de 515
quilometros, entre Toéquio e
Osaka, em menos de trés ho-
ras! —

Presentemente, os «super-
-expressos» (que sdo numero-
sos na Ferrovia niponica) atin-
gem velocidades que vao até
250 quilémetros/hora.

Na famosa (em todo o mun-
do ferroviario) Linha de& To-
kaido, os referidos «expressosy»
fazem 105 viagens diarias,
transportando uma media de
cerca de 250 mil passageiros.

Por sua vez, na Linha de
Okayama a Hakata (no norte
da ilha de Kyushu) os seus
comboios cobrem a distancia
de 1069 quilometros, entre To6-
quio e Hakata, em Pouco mais
de seis horas!

Os Caminhos de Ferro Japo-
neses estao divididos pelos
Caminhos de Ferro do Estado
(JNR) e por, nada menos, que
149 Companhias privadas, nu-
ma coexisténcia da mais per-
feita harmonia.

Ao todo, a Ferrovia niponica
possui mais de 28 mil quiléme-
tros de linhas, sendo cerca de

20 mil pertencentes ao Estado

e os restantes as Companhias
privadas. Quaisquer destas li-
nhas, na sua maioria, encon-
tram-se electrificadas.

As Companhias privadas, es-
palham as suas redes através,
principalmente, das areas dos
grandes centros urbanos. Deste
modo, nao admira que essas
empresas ferroviarias, junta-
mente com o Metropolitano,
transportem mais passageiros do
que os proprios~Caminhos de
Ferro Nacionais do Japao — 0s
quais, além das incriveis velo-
cidades que os seus comboios
atingem, sdo, na verdade, uma
das 'mais modelares organiza-
coes de transportes, do mundo.

Ffoemorides oo

Por lapso nas Efemérides referentes ao més de Julho apenas
se indicaram as mesmas até ao dia 14. Com 0 nosso pedido
de desculpa publica-se este més a parte em falta.

JULHO

15 de Julho de 1907, é inau-

gurado o trogo de Vila Real a.

Pedras Salgadas, na. linha do
Corgo, com 41,000 km de com-
primento.

16 de Julho de 1965, é inau-
gurada a electrificacao, na linha
do Norte, até Vila Nova de Gaia.

17 de Julho de 1888, é inau-
gurada a linha do Oeste, com
o trogo de Leiria a Figueira da
Foz, com 45,550 km de com-
primento.

20 de Julho de 1938, € ini-
ciada a exploracao da Circun-
valacao de LeixOes, inaugurada
no dia anterior, sabado, com o
troco de Leixdes a Serpa Pinto,
com 3,000 km de comprimento.

21 de Julho de 1907, é inau-
gurado o troco de Guimardes a
Fafe, na linha de Guimaraes,
com 22,000 km de corr}pri-
mento.

29 de Julho de 1923, é inau-

gurado o troco do Lavradio ao
Seixal, no ramal de Cacilhas,
com 4,868 km de comprimento.

30 de Julho de 1875, é inau-
gurado o troco de Campanha a
Penafiel, na linha do Douro, com
30,311 km de comprimento.

30 de Julho de 1922, é con-
cluido o ramal de Lagos, com
o trogco de Portimao a Lagos,
com 17,000 km de compri-
mento. .

31 de Julho de 1875, é inau-
gurado o trogo do Carregado as
Virtudes, na linha do Leste, com
14,000 km de comprimento.

AGOSTO

1 de Agosto de 1877, é inau-
gurado o troco de Torres Ve-
dras a Leiria, na linha do Oeste,
com 96,553 km de compri-
mento.

1 de Agosto de 1905, € inau-

gurado o troco de Estremoz a
Vila Vigosa, na linha de Evora,
com 16,000 km de compri-
mento.

1 de Agosto de 1915, é inau-
gurado o troco de Alvalade a
Lousal, na linha do Sado, com
13,000 km de comprimento.

2 de Agosto de 1905, é inau-
gurado o trogo de Mirandela a
Romeu, na linha do Tua, com |
14,000 km de comprimento. :

3 de Agosto de 1852, um
decreto autorizava o Governo
a construir um caminho de ferro
que, partindo do Porto, ligasse
com a linha de Lisboa a fron-
teira.

E aberto o concurso, para a
construcao do caminho de ferro
entre Lisboa e a fronteira espa-
nhola, e subsequente adjudica-
¢3do a Companhia Central e Pe-
ninsular dos Caminhos de Ferro
Portugueses. - x

6 de Agosto de 1882, é inau-
gurado o troco de Segadaes a
Valengca, na linha do Minho,
com 1,698 km de comprimento.
- 7 de Agosto de 1878, é inau-
gurado o trogco da Pdévoa de
Varzim as Fontainhas, na linha

Locomotivas ALCO

Tem-se processado nas Ofi-

cinas do 3.° Grupo Oficinal a
modificagao destas locomotivas
que, inicialmente, desenvolviam
uma  poténcia de 1500 e 1600
o3 :
Num excelente trabalho téc-
nico efectuado pelos nossos
operarios e seus dirigentes,
desde 1970, tem-se operado
uma modificacdo de molde a
obter-se uma poténcia disponi-
vel para 2000 c.v.. ‘

Para isso tornou-se necessa-
rio proceder, em cada locomo-
tiva, a substituicao do Motor
Diesel: excitatriz, pivots, . ainel
eléctrico, embraiagem magné-

tica, ventoinha, radiadores,  de.

todo o circuito de 6leo e agua,
feitura de caixas para o sistema

‘técnicos,

de engatagem automatica, etc.

O gerador principal, gerador
auxiliar, motores de traccado e
«bogies», nao sofreram qual-
quer alteracao.

O alternador foi substituido
por um oscilador, sendo todo
0 sistema de excitagcdo do tipo
eléctrico (diodos e transis-
tores). s

Desde 1974 que estas ma-
quinas tém sido também sub-
metidas a modificacao do sis-
tema de frenagem, com equi-
pamento webeo.

Estes trabalhos de grande en-
vergadura e de poder de capa-
cidade dos nossos operéarios e
permitirao também
frenar a composicédo a ar com-

- primido, quando todo o material

rebocado estiver modificado
. para 0 mesmo sistema. Siste-
ma, alias, muito mais eficaz e
economico.

Das 17 locomotivas desta sé-
rie (poténcia de 1500 e 1600)
ja se encontram em- servigo 16,

apés a reestruturagao efec-
tuada.

Este aproveitamento tem re-
sultado plenamente, tanto mais
gue, estas locomotivas sao nor-
malmente utilizadas nos com-
boios do Algarve (longo curso)
e no transporte de minério,
onde, embora as taxas de carga
nao tendo aumentado, permi-
tem, pelo menos, um total apro-
veitamento em pleno arranque
e na sua regularidade de cir-

culacao.
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Campo de Actividade

Esta considerada como sendo
uma Oficina de Pontes consis-
tindo a sua funcao primordial
no fabrico de pecas destinadas
ao reforgo, substituicdo e bene-
ficiacao de pontes metalicas,
sendo, neste dominio, a Unica
existente na Empresa para dar
apoio a toda a rede.

Fabrica também pontdes
completos, até cerca de 11 me-
tros de vao, que saem da Ofi-
cina ja prontos a serem coloca-
dos, para substituirem tramos
metalicos em mau estado.

Dispbe, todavia, de outras
seccoes de construgbes meta-
licas nomeadamente:

Seccao de fabrico e reparagao
de mudancas de via

Esta seccao tem sido ultima-
mente, muito solicitada para os
trabalhos de renovagao da via
e construcao de ramais, tendo
fabricado em 1976, 34 Apare-
lhos de Mudanca de Via
(AMV), para aplicar no feixe
de triagem de Beirolas.

Neste momento, esta secgao
estd empenhada no cumpri-
mento de um programa de fa-
brico de 75 AMYV, que se esten-
dera até final de 1978.

Seccao de tirefonds,
rebites e parafusos

Esta seccao assegura o total
abastecimento da rede no que
respeita a tirefonds, sendo
especialmente solicitada pela
DRQ, para apoio aos trabalhos
de renovacao de via.

Refira-se a titulo indicativo
que em 1975, a oficina fabricou
quase 2000000 de tirefonds.
De entdo para ca tem havido
uma reducao no fabrico, mas
mesmo assim a producao anual
¢ de cerca de 1000 000.

Seccao de serralharia

Inclui a ferraria e a funilaria
e fabrica uma gama tao diver-
sificada de artigos, que se tor-
naria exaustiva a sua enumera-
cado. Salientam-se apenas o0s
seus fabricos mais relevantes:
cancelas para passagens de ni-
vel, para-choques, barretas, cal-
cos, etc..

Seccao de carpintaria

Serve de apoio a Seccao de
Pontes, sendo a sua rnissao
principal a execugao de moldes
para a obtencao de pecas de
ago vasado ou ferro fundido.

Seccdao de ferramentas
e motares

Esta secgao tem a seu cargo
nao s6 a conservacao de todo
o equipamento da Oficina, mas
também a manutengao e repa-
racao do equipamento distri-
buido as trés brigadas de mon-
tagem de pontes e aos diversos
cantbes de obras metalicas.

A D

Foi criada ha mais de 70 anos, e, inicialmente, reduzia-se a
um simples nlcleo destinado, exclusivamente, @ apoiar os tra-
balhos de reparagao e conservacao de pontes metalicas. Com
o decorrer do.tempo, e na medida em que aumentaram as soli-
citagcbes das Instalacoes Fixas, esse pequenO nlcleo foi-se
ampliando e alargando a sua actividade a outros fabricos até
atingir a situacao actual.

A Oficina de Ovar depende hierarquicamenté do Servico de
Pontes, do Departamento de Instalagbes Fixas (DIF), e trabalha
essencialmente para este Servigco, embora exeCutando também
trabalhos para outros 6rgdos da Empresa, tendo ultimamente

sido muito solicitada pela Divisdo de Renovagao

de Via (DRQ).

Meios humanos e Materiais

Como 6rgaos de apoio, a Ofi-
cina dispoe de: Um Gabinete
Técnico constituido por um en-
genheiro, um engenheiro téc-
nico e um desenhador; uma
Seccao Administrativa com-
posta por um chefe de seccgao,
4 escriturarios e um auxiliar
administrativo; e um Armazém
Secundario, em dependéncia
hierarquica da gestao da Oficina
e em relagcao funcional com
a Divisdao de Abastecimentos
(DAB).

O quadro do pessoal da Ofi-
cina é constituido por um adido
técnico, 3 contramestres, 8
chefes de brigada, 1 chefe de
armazém, 141 operarios e 10
auxiliares de manutencao, tota-
lizarndo 164 trabalhadores, o
que perfaz, tendo em conta o0s
orgaos de apoio, um total de
173 pessoas.

De notar que a existéncia
actual é de 135 trabalhadores,
havendo, por conseguinte 29
vagas em aberto, relativamente
ao quadro referido, fixado em
1972.

As Instalagoes Oficinais
ocupam uma area total de
10 490 m2 sendo 7493 m2 de
area coberta.

Os edificios sao de constru-
¢ao muito antiquada tornando-
-se, por via disso, a sua manu-
tencao cada vez mais dificil.

No aspecto de equipamento
(maquinas e ferramentas) a
Oficina encontra-se relativa-

mente modernizada, pois tem
sido possivel cumprir progra-
mas anuais de reequipamento,
com a aquisicao de novas ma-
quinas e ferramentas.

Existe, no entanto, algum ma-
terial obsoleto que conviria
substituir a curto prazo.

Dificuldades sentidas

Torna-se dificil o calculo dos
indicadores de produgao e pro-

e Construgao

dutividade, dado que a Oficina
em relacao a fabricagao de pon-
tes e tirefonds, visto as obras
executadas nas restantes sec-
¢oes da Oficina serem tao di-
versificadas que seria extrema-
mente dificil quantificar a sua
laboragao. .

A contabilidade das obras
efectua-se através do Servico
de Programacao e Controlo do
DIF, nao havendo, portanto,

a) Pontes
;eso de Aqo,m:i—l;ulado Produtividade por
il (toneladas) ' h/trabalho
1974 _»192 4,07 kg/h
1975 160 2,67 kg/h
5,07 kg/h

1976 286

b) Tirefonds, rebites e parafusos

Peso de Ago maniPulado

Produtividade por

ks (toneladas) h/trabalho

1974 1313 148 115,00 kg/h

1975 el 11,4 kg/h’

1976 392 10,3 kg/h
REDE GERAL N' 10 AGOSTO 1977

possibilidade de se falar em
termos de «valor acrescentadoy
conforme seria desejavel. De
salientar ainda que, executando
este 6rgao de fabrico, todos 0s
seus trabalhos, incluindo as
proprias producdoes em Ssérie,
mediante requisicao (Doc.
539), nao ha, por conseguinte,
fabricos para stock. Quaisquer
numeros que possam ser for-
necidos relativos a produgao
global ou produtividade nao po-
derao deixar de ser imprecisos.

Sente-se, portanto, a neces-
sidade de ser estendida a esta
Oficina uma contabilidade ana-
litica, nos termos da que hoje
esta a ser aplicada no seio da
Direccao Industrial.

Dos indicadores que a Ofi-
cina dispbe apresentam-se, de
uma maneira muito sucinta, os
referentes a Pontes e tirefonds,
durante os trés Gltimos exerci-
cios: 1974, 1975 e 1976.

Também, relativamente a
meios humanos, a Oficina de-
bate-se com sérias dificuldades
pois, durante os ultimos anos
tem-se processado um verda-
deiro éxodo do pessoal, devido
ao facto da idade média dos
trabalhadores ser muito avan-
cada, estarem a atingir, em
grande numero, a idade de re-
forma.

A suspensao das admissoes
e a nao condugao de acgoes de
formacao basica, levam a Ofi-
cina a ver diminuir as suas po-
tencialidades de mao-de-obra e
a sentir sérias dificuldades na
concretizacdo dos objectivos
que lhe sao fixados:

No campo dos meios mate-
riais e devido & antiguidade das
instalagbes, surgem dificulda-
des, como por exemplo a sepa-
racdo conveniente das areas de
trabalho das armazenagens, de-
vido a falta de espago.

Nao se pde tambem, a curto
prazo, a possibilidade de am-
pliacdo da Oficina, pois a Em-
presa nao possui terrenos pro-
prios, e esta sO poderia ser
feita mediante expropriacoes.

No aspecto social é de referir
as condigOes precarias em que
funcionam a cantina e as res-
tantes instalagdoes destinadas
ao pessoal (lavabos e vestié-
rios). : :

A cantina que foi criada re-
centemente (2 anos) nao da,
todavia, satisfagdo completa ao
pessoal, pelas precarias condi-
¢oes do seu aperfeicoamento.

Existe ja um projecto para
solucionar estas deficiéncias
que ira permitir, além da bene-
ficiagdo das instalagbes sociais,
a melhor instalagao da seccao
administrativa e do Gabinete
Técnico.

Finalmente, & de salientar
como factor altamente positivo,
o facto de, na Oficina de Ovar,
o numero de acidentes de tra-
balho se encontrar bastante
abaixo da média verificada a
nivel global da Empresa.

Gabinele
do Plano
Director

Por deliberagcao do Conselho
de Geréncia de 3 de Agosto
foi criado, na sua dependéncia
directa e com o nivel de Depar-
tamento, o Gabinete do Plano
Director, que tem as seguintes
funcoes :

— estabelecer as bases para a
elaboracado e a permanente
actualizacao do Plano Direc-
tor da Rede Ferroviaria;

— estabelecer as directrizes
dos planos de transporte
adequados em cada fase do
processo a estrutura da rede
e do territério e a conjuntura
s6cio-econdémica e sectorial;

— assegurar as funcoées de re-
lacdo da C. P. com entidades
estranhas a Empresa no am-
bito da coordenagdao e do
planeamento de transportes.

Especificamente cabem a
este novo 6rgao da Empresa as
seguintes atribubicdes:

— definir as caracteristicas fun-
damentais que devera assu-
mir o transporte ferroviario
em Portugal;

— elaborar e/ou apreciar os
modelos de planos de trans-
portes, por areas de inter-
vencao ou produtos;

— definir e integrar a informa-
¢a@o necesséria as suas fun-
¢bes, como por exemplo,
elementos sobre a ocorrén-
cia, indicadores econ6émicos
gerais, informacgao geogra-
fica cartografica e adminis-
trativa, etc.;

— definir em geral as necessi-
dades em instalacdes, equi-
pamentos e material circu-
lante em relagao com os
planos de transportes;

— apreciar e qualificar os
estrangulamentos fisicos,
topograficos, administrativos
ou outros que impegcam O
melhor aproveitamento de
recursos e meios disponi-
veis;

— avaliar as modificacoes a
promover na rede e no ser-
vico — expansao, transfor-
macao ou reducao — face ao
desenvolvimento do territ6-
rio e de outros meios de
transporte.

Dada a importancia que este:
Orgdo podera vir a ter na vida
da Empresa, «Rede Geral» pen-
sa apresentar num dos proxi-
mos nimeros entrevista com o
Director do Gabinete.
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Uma U. D.

D.

em ' circuito Iurlstico
afravos de
Portugal e Espanha

Requisitado, por um grupo de
excursionistas da Lousa, reali-
zou-se aquando dos feriados
de Junho, um «circuito turis-
tico internacional» com utiliza-
cao dos servicos ferroviarios,
o qual se revestiu de uma certa
singularidade.

Assim numa automotora
U. D. D., transportaram-se cer-
ca de 180 passageiros que, par-
tindo da estacao da Lousa, fi-
zeram, durante 4 dias, um cir-
cuito em varias etapas, através
de Portugal e Espanha, passan-
do por Coimbra, Entroncamen-
to, Marvao-Beira, Valéncia de
Alcantara, Madrid-Atocha, To-
ledo, Madrid-Chamartin, Sala-

. manca, Vilar Formoso e Coim-

bra-B. -

De assinalar, gue esta auto-
motora foi tripulada, com efi-
ciéncia, em todo o percurso
pelo maquinista portugués Sr.
Albino Azevedo Garcia, do De-
posito de Contumil.

Ao Inspector da C. P. que se

ocupou da excursao manifesta-
ram 0S excursionistas a sua
satisfacao pelo bom servico
que lhes foi proporcionado, pelo
que €& admissivel concluir que
se podera encarar, no futuro,
a viabilidade de outros trans-
portes da mesma indole.
Um grande papel de promocao
de trafego havera, pois, a de-
sempenhar nesse sentido pelo
nosso pessoal interessado.

O cartao dourado
nova modalidade tarifaria

~internacional
a favor de pessoas idosas

Em resultado da colaboracao
da C. P. com a RENFE as pes-
soas idosas, de idade igual ou
superior a 65 anos, residentes
em Portugal, podem desde 1 de
Setembro deste ano, realizar
viagens por caminho de ferro
a Espanha com a reducdo de
50% tanto no percurso portu-
gués como no espanhol.

Para o efeito criou-se o cha-
mado «Cartao Dourado», ao
preco de 20$00, que possibilita
as referidas pessoas, nas bilhe-
teiras e agéncias de viagens
portuguesas, a aquisicao de bi-
lhetes internacionais de ida e
volta a precos reduzidos validos
para as linhas da C.P. e da
Renfe.

Reciprocamente, em Espa-
nha, as pessoas idosas e 0s
pensionistas e reformados, po-
dem usufruir de idéntica facili-
dade nas suas viagens a Portu-
gal, desde que titulares de um
cartao analogo adquirido na
RENFE.

Prosseguem entretanto as
diligéncias para que, nos ter-
mos do que também ja foi acor-
dado em principio com os Ca-

" minhos de Ferro Franceses,

tais facilidades venham em bre-
ve a estender-se as viagens de
pessoas idosas de Portugal
para Franca e Alemanha (Repu-
blica Federal), e inversamente,
talqualmente ja hd tempos su-
cede nas relagoes de trafego
entre Espanha, Franca e Alema-
nha (Repuablica Federal). A re-
ducao prevista para os percur-
sos franceses e alemaes é de
30%. :

De notar que na C. P. ja des-
de 1969 era possivel a obtencao
da reducao de 50 °% para as
pessoas idosas para percursos
nacionais; do mesmo modo,
algum tempo depois, tambem
nas linhas francesas (30% com
a chamada «carte vermeil»),
nas linhas alemas da DB (30%
com O «senioren pass») € nas
espanholas (50% com a «Tar-
jeta» especial) as pessoas ido-
sas passaram a usufruir de pre-
¢cos reduzidos.

A iniciativa havida insere-se
assim no contexto tarifario
luso - hispano -franco-alemao ja
existente e traduz, de certo
modo, uma conjugacao das fa-
cilidades praticadas no ambito

| de cada uma das redes.

/"A CP NA IMPRENSA

Ligacado ferroviaria
Naves-Pocinho em fase
adiantada de estudo

Prevé-se que em 1980 ou
1981 possa entrar em fase de
exploracao o projecto de liga-
cao ferroviaria Vila Franca das
Naves-Pocinho, cujo custo de-
vera situar-se entre 1,6 e 2 mi-
lhoes de contos — revela um
requerimento apresentado por
um deputado na Assembleia da
Republica.

Segundo o documento, nao
se encontra ainda elaborado o
projecto de ligacao ferroviaria,
estando-se actualmente em fa-
se de estudo prévio, depois de
analisada ja uma hipotese de
tracado. Uma segunda opgao
estad a ser apreciada neste mo-
mento.

Quanto ao tempo previsto
para a conclusdo da linha, esti-
ma-se desde o termo do estudo
prévio até ac assentamento e
apronto da linha (cumpridas as
fases burocraticas, os projectos
de terraplenagens e pontes,
realizacdo de expropriagdes, si-
nalizagdo e construgao de edifi-
cios) um prazo ndo inferior a

trés anos.
«Comércio do Porton 20/7/77

MEreeL

Acesso ferroviario ao
Nordeste Transmontano

Material circulante
val ser substituido

3o Y

. Interrogado sobre as pers-
pectivas de melhoramento dos
transportes ferroviarios na re-
giao, nomeadamente no Nor-
deste transmontano, o Secre-
tario de Estado lembrou que a
C. P. tem um projecto de remo-
delacao e modernizacao das
linhas de via estreita.

.«Esta previsto até Setembro
— prosseguiu — a substituicao
das maquinas a vapor da linha
do Corgo por locomotivas «Die-
selnda linha da Pbévoa de Var-
zim, quando esta receber todo
o material moderno, parte do
qual ja esta em funcionamento.

«Para as outras linhas tam-
bém foi encomendado material,
nomeadamente para a do Tua,
mas, para além do material que,
neste momento é muito antigo,
héd um problema de base que é
o tracado das linhas, muito di-
ficeis, com grande numero de
curvas extremamente aperta-
das. Mas, o novo material vai
permitir aumentar a velocidade
comercial, agora muito baixa,
para valores que poderemos
considerar duplos dos ac-

tuais...»
«Jornal Novo» — 22/7/77
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Metropolitano de
superficie em breve
no Portq,

PORTO, 23 — Conforme re-
velou, ontem, o Secretario de
Estado dos Transportes esta em
estudo a transformacao do tro-
co ferroviario entre as estacoes
da Trindade e Vilar do Pinheiro
numa espeéecie de «Metropoli-
tano de Superficien. O projecto
sO devera estar concluido_den-
tro de 3 anos apos a eliminagao
de todas as passagens de nivel
existentes entre aquelas esta-
¢coes e com o aumento da frota
de automotoras ««Diesel», que
ultimamente tém sido adquiri-
das para aquela via.

Recorda-se que ja ha alguns
anos o «DL», em reportagem
levantou a sugestao do «Me-
tropolitano de Superficie», ago-
ra em vias de se- concretizar.

Entretanto, ainda antes da
efectivacdo deste empreendi-
mento, e de acordo com o Se-:
cretario de Estado, eng.° Ma-
chado Rodrigues, a C. P. vai
nos proximos anos melhorar os
transportes nas linhas do Dou-
ro, Minho e Guimardes. Esta
prevista também a criacao de
um feixe ferroviario entre o

‘porto de Leixdes e a refinaria

do Norte, projecto que conta
com a participacao do Banco
Europeu de Investimentos..

«Diario de Llsboa»—23/7/77
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Excursoes

em barcos da CP

U nznon

Retomando uma iniciativa ja
com largas tradicdes de anos
anteriores, os barcos da C. P.
estao a efectuar este Verao,
nos meses de Agosto e Setem-
bro, aos domingos, passeios
fluviais no Tejo.

Tais passeios, executados a
requisicao da Camara Munici-
pal de Lisboa, nas condicoes
acordadas com a C. P., podem
ser utilizados individualmente
por qualquer pesoa, tal como
se de servico publico se tra-
tasse, mediante a aquisicao do
respectivo bilhete na estagao
de Lisboa (Terreiro do Paco).
Tém a duragao de 3 horas (das
15 as 18 h.), sendo a lotacgao
admissivel de 800 passageiros.

Também a semelhanca do
ano transacto, efectuaram-se,
esta temporada, em barcos da
C. P., excursOes por via mari-
tima a peninsula de Troia, as
quais podem considerar-se CO-
mo uma espécie de «mini-cru-
zeiros». Tais excursoes (uma
em Julho e outra em Agosto)
realizaram-se a requisicao do
«GITUS» («Grupo Intersindical
para o Turismo Social»), com a
utilizagao de cerca de 500 pas-
sageiros em cada vez, com par-
tidas as 8 horas e chegadas a
volta das 20-30 horas, haven-
do-se proporcionado aos parti-
cipantes, alem de um agradavel
domingo de praia, um passeio
de mar, que é pouco. vulgar
para o comum dos lisboetas,
com a saida da barra do Tejo,
o contorno de um trogo da
nossa costa e o trajecto do
Sado até, e desde, a penmsula
de Troia.

REDE GERAL N* 10




Um novo conceito em

De Lisboa ao Porto

- em comboio
por 3.000 Réis

Exactamente: - 3500 réis era
quanto custava uma «terceirav,
de Lisboa ao Porto (Gaia)!

O preco desta viagem —
desta e de muitas outras, tanto
 para o Pais como para o estran-
geiro — é-nos dado por um
velho almanaque... de 1873(!)
— por sinal, ilustrado com cari-
caturas de Rafael Bordalo Pi-
nheiro e editado por uma tipo-
grafia que se situava na Praga
D. Pedro V, n.° 67, em Lisboa
— o0 qual, aléem de muitas ou-
tras «informacdes Uteis» para
os seus leitores, dava-lhes tam-
bém a gonhecer o «custo das
primeiras viagens de comboio,
para o Pais e Estrangeiro».

E claro que estas «informa-
coes», face a época a que di-
ziam respeito — isto é, dezas-
sete anos apos ter sido inau-
gurada a primeira linha férrea
que houve em Portugal — néo
deixarao, também, de ter agora
O seu interesse para 0S NOSS0S
leitores, pela curiosidade que
representam. E dai, o oferecer-
mos-lhas.
 Portanto, eis alguns desses
«custos de viagens em com-
boio...» de ha nada menos que

104 anos!

4900 em segunda e 3500 em

Comecemos pelas viagens
internacionais: por exemplo,
uma «primeira» de Lisboa para
Madrid custava tanto como 18
mil réis, e uma «segunday,
13 790; para Paris, 48000 e
36 220, respectivamente; para
Berlim, 73050 e 56 080; para
Roma, 83770 e 63.820; para
Londres, 54 870 e 41 320; para
Moscovo — sim, em 1873 ja se
podia ir de Lisboa a capital
russa, de comboio — 120 880
e 91590 (menos de cem -mil
réis!) e assim sucessivamente,
para muitas outras cidades eu-
ropeias.’

Agora vejamos 0S8 «custosy»
dalgumas viagens em territorio
nacional; de Lisboa ao Porto .
(Gaia), 6300 réis em primeira,

terceira; para Coimbra, 4130,
3200 e 2290 réis, respectiva-
mente, e para o Entroncamento,
por exemplo, quaisquer quinze
tostbes davam ja para uma via-
gem em 2.° classe, enquanto
que em primeira pouco Mmais
excedia que dois mil réis!

Bons tempos ... esses de
1873!

|

No desempenho de uma fun-
¢ao que ha mais de uma década
se tornou tradicional entre nods
em certas épocas do ano, mor-
mente aquando dos grandes
afluxos e refluxos de trafego do
Verado e Natal — o que, de
resto, se ajusta inteiramente a
sua vocacionalidade — o cami-
nho de ferro p6de assegurar de
novo este ano nos meses de
Julho e . de Agosto o transporte
de alguns milhares de portu-
gueses que visitaram em férias
o Pais. 7

Dentro dos propositos de
melhor ordenacao deste trafego
importante, que sempre tem
sido. objecto de atentos cuida-

.

Iransporie colectivo urbano

A pequena noticia que a seguir transcrevemos e que chegou
as nossas maos, através dos servicos de informagao da Embai-
xada britanica, parece ser uma curiosidade ferroviaria dentro dos
caminhos de modernizagao que o caminho de ferro necessaria-
mente tem de investigar no sentido de acompanhar a evolugao

do mundo actual.

Neste modelo a escala, po-
dem ver-se 0s: principios de
funcionamento do sistema de

suspensao pneumatica Pendair,

um novo conceito em trans-
porte colectivo urbano criado
por um engenheiro inglés. Este
veiculo de 50 lugares circula
numa via suspensa por vigas
arqueadas, deslocando-se sobre
um colchao de ar criado por um
ventilador centrifugo instalado
na via superior que € oca e na
qual também se produz a cor-
rente eléctrica; observe-se um
dos dois colectores eléctricos
situados lateralmente. A propul-
sao € dada a dois bogies pneu-
maticos impulsionados por mo-

tores eléctricos, um dos quais
se vé através do corte feito na
seccao da via.

Este econdomico sistema de
suspensao pneumatica «pendu-
lumy & préprio para zonas urba-
nas de grande densidade, e,
pode-se instalar facilmente nos
espacos centrais das autoes-
tradas.

Gragcas a este sistema a car-
ruagem faz as curvas com
menores problemas de veloci-
dade do que as que circulam
nas vias convencionais. .

Foi concebido um sistema
automatico que permite pres-

- cindir do maquinista.

O caminho de ferro
ao servico
dos emigrantes

dos e de esforcos de progra-
macgao, realizaram-se, além dos
comboios regulares, e de algu-
mas dezenas de comboios es-
peciais e de desdobramento
uma inovacao teve lugar desta
vez: a circulacdo de quatro
comboios especiais para 0s re-
gressos, requisitados pela pro-
pria Agéncia de Viagens que
habitualmente se ocupa deste
sector peculiar do mercado dos
transportes de passageiros.
Os quatro comboios, com
partida, em 20 e 27 de Agosto
— sendo, em cada um desses
dias, um procedente do Porto
(Campanha) e outro de Lisboa
(Santa Apolonia). — incluiam

para o efeito, cada um deles,
9 carruagens (lotacao disponi-
vel da ordem dos 630 lugares)
e tiveram enlace em Hendaia
pelas composicoes francesas
(cada uma delas de 18 carrua-
gens), reunindo 0s passageiros
da composicao de Lisboa e da
do Porto.

«Rede Geral» esteve na esta*
cao de Santa Apoloénia e em
parte do percurso € pdde en-
tretanto colher algumas ima-
gens destes comboios especiais
em que centenas de trabalha-
dores emigrantes portugueses
e suas familias voltaram aos lo-
cais de trabalho e permanéncia
no estrangeiro.
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TUNES

O NOVO ’’FERRY -

Estava esquecida dos mais
antigos ferroviarios, porque os
novos nao a chegaram a conhe-
cer — a locomotiva tipo «FAIR-
LIE — com 2 caldeirbes e 1 pa-
vilhao com 2 comandos, quan-
do, em 1975, no Centenario da
Linha da Pdévoa, o Pintor das
horas boas, Albino José Mo-
reira, conhecido no meio artis-
tico por «Albino Barbeiro» a
apresentou nos seus belos
guadros a oOleo, que estiveram
expostos em Saloes de Arte,
no Porto e na Pévoa do Varzim.

E a fotografia de um desses
quadros, que damos a conhecer
aos nossos leitores. Pertence a
Regiao Norte.

O Artista, j4 com mais de
80 anos e que vive proximo da
estacao de Pedras Rubras, lem-
bra-se dos comboios do princi-

P.P.F.—1.° de Maio de 1912

BOAT” DA CP

Nos estaleiros de S. Jacinto
em Aveiro, foi lancado a agua
o novo «ferry-boat» destinado
a C. P., para as carreiras flu-
viais entre a estacao de Lisboa-
-Terreiro do Paco e o Barreiro.

Esta moderna unidade fluvial,
denominada «Tunes», tem
52,80 metros de envergadura
e uma capacidade para 1400
passageiros, procurando assim
colmatar as deficiéncias de
transporte na travessia do Tejo.
A sua entrada ao servi¢o esta
prevista para o proximo més de
Dezembro, desenvolvendo-se,
até |4, os trabalho de acaba-
mento. : .

Fazendo parte de uma enco-
menda de duas unidades, no
valor de cerca de 140 mil con-
tos, a C. P. aguarda assim, o
segundo ««ferry- boat», o qual
se encontra ja em construcgao.

Apresentamos a seguir uma
série de imagens do lancamento
da nova unidade a agua.

pio do século e com a sua Arte
conseguiu trazer até n0s aspec-
tos que encantam.

Ainda, recentemente, expos

"'no Saldo do «Jornal de Noti-

cias», dezenas de trabalhos,
muitos dos quais sobre o ca-
minho de ferro. Foi um suces-
so, tendo toda a Critica feito
os maiores elogios.

Esta o artista de parabéns e
estao os ferroviarios satisfeitos,
por o «comboio» ter sido um
dos temas preferidos pelo Pin-
tor «Albino Barbeiro». Infeliz-
mente, as 2 locomotivas du-
plas, de via estreita, dos fins
do século XIX, adquiridas pela
Companhia dos Caminhos de
Ferro do Porto a Pbévoa e Fa-
malicdo (PPF) foram demolidas
ha mais de 30 anos.

O comboio a passar no moinho das Melras — Vilar do Pinheiro ™

Quadro de Albino José Moreira — 1975

Linha de Vendas NOVaS eectiicagso s sstasoes

Foi adjudicada, em 11 de
Maio de 1977, a empreitada re-
ferente a electrificacao das es-
tacoes da linha de Vendas No-
- vas, que ainda nao possuiam
energia eléctrica.

Os trabalhos iniciaram-se em
meados de Junho na estacgao
de S. Torcato e prolongar-se-ao
até fins de Setembro.

Trata-se de um importante
melhoramento, que assim per-
mite aos agentes residentes em
casas da Companhia nas esta-
¢coes de Salgueirinha, S. Tor-
cato, Lavre e Canha, a possibi-

lidade de uma futura electrifi-
cacao das suas casas.

Por outro lado, evitar-se-a
que aquelas estacoes permane-
¢am sem luz eléctrica, com os
inconvenientes dai resultantes.

Salienta-se ainda que a sina-
lizacao ficara melhorada, pois
substituem-se as fontes de
energia actualmente de pilhas,
por energia da rede de distri-
buicdo, ficando todas as esta-
¢oes citadas, providas de pos-
tos de transformacao, uma vez
que a energia é recebida em
alta tensao. Esta situacao per-

mitira assim diminuir os encar-
gos de conservagao e manu-
tencao das instalagoes.
Prevé-se ainda, para futuro,
outros importantes melhora-
mentos, tais como: alargamen-
to das estacoes e plataformas
da linha~de Vendas Novas e
substituicao dos aparelhos de
mudancga de via existentes.
Deste modo, possibilitar-se-a

também melhoria das velocida- -

des, uma vez que o estado dos
aparelhos talonaveis nao per-
mitem mais, actualmente.
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