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JORNAL MENSAL

EDICAO DO SERVICO DE
RELACOES PUBLICAS

A PRIMEIRA VIAGEM
A DIESEL NO CORGO

Indo ao encontro dos dese-
Jjos das populagdes transmon-
tanas das margens do Rio Cor-
go, inaugurou a C. P., no pas-
sado dia 19 de Janeiro, a trac-
¢ao a «diesel» na Linha do
Corgo.

Deu-se assim mais um passo
na melhoria do transporte fer-
roviario daquela regidao, apesar
dos possiveis descontentamen-
tos por parte dos admiradores
das «velhinhas» maquinas a va-
por, que, dia-a-dia, sao cada vez
mais pertenca do passado.

Neste acto inaugural — que
compreendia uma viagem numa
composicdo especial, a Cha-
ves, sendo O regresso numa
circulagdo do actual horario
— estiveram presentes o Eng.°
Carneiro Aires, Director Ge-
ral dos Transportes Terres-
tres, em representacao do Se-
cretario de Estado dos Trans-
portes e Comunicagdes; o Eng.°
Amilcar Marques, Presidente do
Conselho de Geréncia da C.P.;
o Dr. Manuel Moura, Vogal do
Conselho de Geréncia da C. P.;
o Governador Civil de Vila Real,
os Presidentes das Camaras da
Régua, Vila Real, Vila Pouca de
Aguiar Santa Marta de Pena-
guidao e Chaves; representantes
das forcas militares e militari-
zadas da regido, bem como ele-
mentos directivos da C. P. e re-
presentantes dos 6rgaos de Co-
- municacao Social.

No final do almogo, oferecido
em Chaves, o Eng.° Amilcar
Marques teve oportunidade de
tecer algumas consideragoes
sobre o langamento da tracgao
diesel naquela linha, referindo-
-se, igualmente, as relagdes
existentes entre o Caminho de
Ferro e as populagoes, atraves
dos seus legitimos represen-

(Neste texto, Gabari, corres-
ponde a designagcdo conven-
cional que foi adoptada no
ambito da Unido Internacio-
nal dos Caminhos de Ferro
(UIC), pelo que tem um sig-
nificado especifico diferente
do comum)

0O aumento da capacidade de
transporte ferroviario, pela ele-
vagao das velocidades comer-
ciais, é limitado pelas condigoes
de seguranca permitidas pelas
Instalagoes Fixas, em particular
pela via, na qual a seguranca

depende nomeadamente de
duas classes de parametros: 0s
relativos as caracteristicas geo-
meétricas da via, e os relativos
a qualidade da via (qualidade
do material aplicado, da exe-
cugao da construgao, da con-
servacao, da idade e do trafego
suportado).

No que se refere as caracte-
risticas geomeétricas, além das
limitagbes inerentes aos valo-
res dos raios, das escalas e das
inclinagoes longitudinais, desta-
cam-se, também, as limitagoes
que resultam das formas ou

perfis que podem ocupar os
Gabaris dos veiculos, por um
lado e, por outro as restricoes
existentes dos Gabaris de Im-
plantagao de Obstaculos actuais.

O estudo das questdes rela-
tivas a Gabaris Ferroviarios é
importante, nao sé para o pro-
gressivo aumento dos niveis de
seguranga mas também como
elemento a considerar nas de-
cisOes sobre obras ou aquisigao
de novos veiculos.

Importa ter presente que o
desenvolvimento das condigoes
de exploragdo nos transportes

Gabaris em lécnica ferroviaria

ferroviarios, envolve problemas
técnico-econdmicos onde assu-
mem particular relevo os cus-
tos das Instalagoes Fixas, como
é facil de compreender tendo
em conta que qualquer pequena
alteracao vai repercutir-se em
grandes extensoes, implicando
verbas consideraveis.

Do projecto ja preparado para
a normalizagcdo de Gabaris na
C. P., transcrevemos as seguin-
tes consnderagoes gerals sobre
o tema:

— A segurancga das circula-
¢coes ferroviarias, no que se re-

tantes, ali presentes.

Seguidamente, usou da pala-
vra o Eng.c Carneiro Aires, que
mostrou a satisfacao de ver
concretizar-se a melhoria da ex-
ploracao da via férrea, naquela
regiao, e afirmou que era inten-
¢ao do Ministério dos Transpor-
tes e Comunicagoes dedicar
toda a atencao possivel aos
mais graves problemas do inte-
rior do pais, como era caso da-
quela regiao.

Finalizando, o Governador Ci-
vil de Vila Real formulou votos
para que este momento de
arranque, na melhoria dos trans-
portes daquela Regiao, tenha
continuidade por forma a apro-
xima-la aos grandes centros, e
que, no futuro, venha a mere-
cer mais atengoes por parte dos
poderes publicos.

A Linha do Corgo passa as-
sim, durante os préximos qua-
tro meses, a ser servida por
quatro locomotivas a diesel e
uma a vapor, circulando esta,
unicamente, entre Régua e Vila
Real, até a sua substituicdo, no
fim deste periodo. |

Posteriormente, sera langado
um novo horéario, esperando-se,
ainda este ano, a entrega da
primeira unidade automotora
diesel — parte de uma enco-
menda de 20 unidades diesel
duplas de via estreita—que se-
rao progressivamente langadas
nas linhas ao norte do Douro,
ao longo de 1979.

Com este acto, assinalou a

i |/ C. P. mais um passo na melho-

ria das suas condicoes de ex-
ploracdo dentro do plano, ja
oportunamente divulgado, que
visa a completa substituigao da
traccdo a vapor pela diesel,
dando assim aos seus utentes
o transporte a que tém direito.
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fere a necessidade de garantir a
impossibilidade de ocorrerem
colisoes ao longo das vias, quer
entre veiculos e obstaculos,
quer entre veiculos quando se
cruzam, exige a fixacao rigo-
rosa de normas de implantagao
de obstaculos e das vias con-
tiguas, para todas as situacoes
e ao longo de todas as linhas.

— Os estudos deste assunto
tém caracteristicas de especia-
lizacao, e, porque se prestam a
equivocos, devera ser utilizada
uma terminologia convencional
bem definida, pois o termo Ga-
bari, em técnica de Caminhos
de Ferro, tem um significado
exacto, diferente da acepcgao
comum.

— O assunto apresenta as-
pectos delicados e complexos

"esta perfeitamente

devido ao numero de factores
a tomar em consideracao, e,
portanto, deve prever-se um
ajustamento e complemento
progressivo das disposicoes a
adoptar.

— O tema — Gabari em ca-
minho de ferro — é uma verda-
deira ciéncia que engloba defi-
nigoes, conceitos, leis, féormu-
las e critérios de aplicacao.

E ainda, em alguns aspectos,
uma Ciéncia empirica, porque
depende de factores experimen-
tais, mas, na doutrina global,
racionali-
zada.

Como qualquer Ciéncia, as-
senta em principios essenciais
simples, que podem, no entan-
to, comportar especulacoes di-
versas dos dominios técnico-

-economico e cientifico.

A UIC iniciou o estudo deste
tema em 1953, publicando, em
1956, uma primeira Ficha 505,
mas sO depois de 1958, foi pu-
blicada a doutrina actual, con-
tendo uma solucdo pratica e
engenhosa para os problemas
correntes sobre Gabaris Ferro-

viarios, além de fixar os crité- |

ros para a especuiagcao mais

pormenorizada.
Nestas breves consideragdes,

limitamo-nos a por em evi-
déncia a importancia da forma
e dimensdes dos Gabaris, para
O que se representa na figura
anexa, 3 casos da «ocupagao
de espago» de um veiculo ao'.
deslocar-se ao longo da via, de
acordo com as regras fixadas
pela UIC, convenientemente
adoptadas.

a) Trago fino—forma envol-
vente de secgcao de construcao
de uma automotora (UTE) —
Unidade Tripla Eléctrica.

b) Tracejado — forma do
«perfil de ocupacao» que a UTE
pode «invadir» quando circula
em RECTA.

c) Tragco grosso — forma do
«perfil de ocupacao» que a
mesma UTE pode atingir quan-
do circula numa CURVA de
Raio=300m e Escala=0,180m.

d) Trago-ponto — limite do
espaco livre de obstaculos em
alguns pontos criticos da Rede.

A figura que esta desenhada
a escala aproximada de 1:50, é
suficientemente elucidativa no
que se refere a indispensabili-
dade de garantir as folgas de
seguranga contra o risco de co-
lisao, nomeadamente a verifica-
cdo e a conservacao da DIS-
TANCIA ENTRE-VIAS, nas Li-
nhas de Via Dupla, a das DIS-
TANCIAS DE IMPLANTACAO
DE OBSTACULOS para ambos
os lados exteriores em cada Li-
nha de Via Unica ou Dupla.

Recordar ¢ viver

Um brilharete de um maquinista da C. P.

mereceu as felicitacoes do

Marechal Joffre.

O caso ocorreu ja ha mais
de meio século, mas ainda
hoje o recordamos como de
realizacao recente. Assim, como
se trata de um verdadeiro bri-
Iharete — no capitulo de velo-
cidade — dos nossos Cami-
nhos de Ferro, desse tempo,
achamo-lo, pois, merecedor
de o recordarmos, para os nos-
sos leitores, quanto mais nao
seja do que por mera curiosi-
dade... historica. De resto, o
feito do seu autor — o popular
maquinista Timéteo (do Entron-

camento), que toda a Rede o |

conhecia e respeitava, mercé
da sua competéncia profissio-
nal e dotes de audacia — teve
honras de primeiras paginas de
ilustragoes da época e de noti-
cias em caixa alta, inclusiva-
mente da propria Imprensa es-
trangeira, através de telegra-
mas enviados pelas agéncias
noticiosas, da época, acredita-
das entre nés.

Estdvamos por alturas de
1919/20. O assunto principal
dos nossos jornais era a anun-
ciada visita, ao nosso Pais, do
célebre Marechal Jofre, heréi
inesquecivel e comandante su-
premo das forcas aliadas, da
Guerra 1914/1918, visita, alias,
que se efectuou em comboio

especial. .
Porém, como se sabia que o

glorioso cabo de guerra era um
apaixonado pelo caminho de
ferro, apreciando, sobremodo,
as grandes velocidades conse-
guidas ja nessa época, foi logo
escolhido, para tripular o com-
boio especial, no percurso de
Entroncamento a Lisboa, o ma-
‘quinista Timéteo, ao qual, um
categorizado dirigente da Divi-
sao de Traccgao, |lhe observara:

— Timoteo, como sabes, o
Marechal &€ um apaixonado pelo
caminho de ferro, sobretudo no
capitulo de velocidades.

Portanto, v& |4 se nao nos
deixas mal colocados.

Resposta. pronta do destemi-

do mas consciente maquinista,
em cujas maos dir-se-ia que to-
das as locomotivas eram boas:

— Deixem-me o «caminho»
livre, que o resto é ca comigo. ..

E assim aconteceu. O «cami-
nho» foi-lhe posto completa-
mente livre, e Timoéteo — pa-
rece ainda que o estamos ven-
do, com os seus olhos muito
vivos, de fraca estatura, sim,
mas de alma, coragem e com-
peténcia que davam para trés!
— j4 em cima da locomotiva
(da série 351/364), a medida
que limpava as maos, do Oleo
e da sujidade do carvao, ainda
acrescentou:

— Descansem que nem eu
nem a Companhia, deixaremos

os créditos por maos alheias...

E, o certo, € que nao deixa-
ram, mesmo. Pois, o percurso
entre Entroncamento e Campo-
lide fora conseguido em nada
menos do que cinguenta e tal
minutos! -Um auténtico «re-
cord», ou seja a uma meédia su-
perior a cem quilémetro hora-
rios! '

Ora, isto ha quase sessenta
anos, foi, de facto, uma faganha
invulgar e bem merecedora de
ficar registada como verdadeira
«perfomance» histérica dos
nossos Caminhos de Ferro.

E a atesta-la, prevalece o
facto de ter sido o préprio
Marechal que, impressionado,
como ficou, com a mesma, fa-
zer questao de, a sua chegada
a Lisboa, ir, pessoalmente, co-
nhecer e felicitar o autor da fa-
¢anha, o qual, viera, assim, a
receber daquele glorioso cabo
de guerra, o troféu mais dese-
jado e honroso da sua carreira
de grande profissional que sem-

pre foi. !
E, ndo obstante ter decorrido

ja mais de metade de um sé-
culo, sobre essa histérica faca-
nha do_maquinista Timéteo, ao
recordarmo-la— e da-la a conhe-
cer aos ferroviarios mais jovens
— cremos ter, simultaneamen-
te, cumprido o dever de home-
nagear (embora modestamen-
te) a memobria de um ferrovia-
rio, cuja carreira profissional
bem merece ficar como exem-
plo de ser seguido por quantos,
hoje, abragcaram e se dedicam
aquele ramo de servigo.
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S NOTA %,
DA REDACCAO

Dentre as varias cartas que normalmente gg recebem na
Redaccao de «Rede Geral» uma nos chamou especialmente a

atengao.

Diz o seu autor: «& com imenso prazer que escrevo pela

primeira vez para o vosso jornol...»

E precisamente este, o aspecto que nos parece de impor-
tancia realgar, o vosso jornal Quando «Rede Geral» foi criado,
disse-se que a sua missao era informar os trabalhadores da-
quilo que se passava na vida da Empresa, desde o Norte até

ao Sul.

«Rede Geral» nao é, pois, o vosso jornal, mas sim o jornal
dos trabalhadores da C. P., melhor dizendo, «Rede Geral» nao
€ — ou nao deveria ser — 0 VOSSO, mas antes 0 NoOsso.

E certo que até hoje nunca se disse que as suas paginas
estavam abertas a quem nele quisesse escrever, e isto apenas

com a finalidade de evitar choques e mal entendidos, porque |

ha sempre quem tenha razoes de queixa, muitas das vezes
justificadissimas, contra A ou B, e logicamente poderia pensar
em expor o seu caso, em «Rede Geral», o que de resto nao
seria caso virgem. Mas em boa verdade, «Rede Geral» é feito
por uma equipa de trabalhadores da C. P. e muito lhe agra-
daria que outros trabalhadores dessem também o seu contri-
buto, escrevendo-nos, apresentando-nos temas, ideias, proble-
mas, que, como € légico — e de resto, esta estabelecido pela
lei de Imprensa, a que «Rede Geral» também esta sujeito — a
Direcgédo decidirda se deve ou ndo publicar ou tratar, ja pela
oportunidade do assunto, ja por qualquer outra espécie de pro-
blemas que da sua publicacdo possam aduvir.

Numa Empresa como a C. P., a cada um cabe a sua tarefa.
Ao maquinista, conduzir a composi¢ao; ao revisor, verificar se
todos os passageiros se encontram munidos do titulo de trans-

porte respectivo, ao...

A nés, a informagdao. A externa (Or-

gaos de comunicacao social, grande publico, etc.). A interna,
a todos os colegas que nesta casa trabalham. Mas se nés nao
vamos ensinar ao maquinista, ao revisor, ao operario, 8 guarda
de passagem de nivel, ao mundo de profissdes que nesta Em-
presa existem, como desempenhar a sua missao, ja lhe pode-
mos dar sugestdes que nos paregam de interesse e das quais
0S Mesmos possam aproveitar.

E, pois, nesse sentido que solicitamos a vossa colabora-
¢ao. Sem abdicar da nossa tarefa, aceitamos as criticas, as
opinides, o tomar conhecimento de problemas que possam
transformar «Rede Geral» naquilo que gostariamos que o colega
que nos escreveu — a quem enviamos 0 nosso obrigado pelo
incentivo que nos dd — e cuja carta serviu de tema a esta
nota da redacgao, passe a dizer o NOSSO jornal.

Novas Publicacées

Forroviarias

Informa-nos o director da re-
vista «La Vie du Rail» que aca-
bam de editar o livro ««Les der-
nieres années de la vapeur en
France» da colecgéo «Les temps
de la vapeurm e da autoria de
Yves Broncard.

Trata-se de uma edicdo de

196 paginas e 329 fotografias a

preto e branco, em papel «cou-
ché» mate, no formato 21X 29,
7cm, com capa em cartolina

plastificada.

Ao longo das suas péginas
procura retratar a histéria do
vapor, durante varios anos. Uma
inovagao neste género de publi-
cacoes € o capitulo consagrado
aos caminhos de ferro indus-
triais.

Os interessados devem diri-
gir-se a «La Vie du Rail», 11,
rue de Milan-75440-Paris Ce-
dex, 09, sendo o prego, por
exemplar, de 55FF., por corres-
pondéncia. "'

Desporto... em via reduzida

dos Ferroviédrios

O Grupo Desportivo

do Entroncamento

Acerca da noticia que, sob a
epigrafe acima referenciada, pu-
blicamos no nosso nimero 11,
recebemos uma carta da sec-
¢ao de Badminton, do Grupo
Desportivo dos Ferroviarios do
Entroncamento, em que nos faz
ciente de que, além das sec-
cOoes desportivas que citava-
mos, o referido clube possui

R

também uma secgdo daquela
modalidade desportiva, que con-
ta ja trés anos de existéncia.
Desejamos, porém, esclare-
cer que a aludida omissao —
alias, involuntéria e, por conse-
quéncia, alheia & nossa vonta-
de — se deveu apenas a mero
lapso por parte da fonte infor-
madora de que nos servimos.
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. depois,

- Pontes, suvas origens e evolucoes
da sva historia

Segundo rezam velhas publi-
cacoes da especialidade, a mais
antiga ponte de que ha memo-
ria, € a que foi construida sobre
o rio Eufrates, 600 anos antes
de Cristo, por Nabucodonosor,
rei da Babilonia, o mesmo que
levou os judeus para o cati-
veiro.

A ponte em questao, era fei-
ta com madeiras de cedro e de
cipreste e assentava em pegoes
de pedra.

Quanto as pontes de alvena-
ria, as mais antigas de que a
Histéria nos fala e de que, alias,
ainda h4a vestigios, foram edifi-
cadas em Roma sobre o rio Ti-
bre. De resto, os romanos fo-
ram os grandes edificadores de
pontes, em todo o mundo. Tan-
to assim, que foram os primei-
ros que conseguiram construir
pontes de pedra, de grande
abertura (mais de 40 metros)
algumas das quais ainda exis-
tem como, por exempla, a cé-
lebre Ponte do Santo Anjo, em
Roma.

Entretanto, com o decorrer
dos tempos, descobriram-se no-
vas técnicas de edificacao de
pontes, além das de construgao
em madeira e em pedra, mercé,
sobretudo, da descoberta do
betdo, com o qual, aliado aos
metais (ferro fundido, no prin-
cipio, e depois o ago) foram,
construidas inumeras
pontes, em todo o mundo. Ora,
essas técnicas comegaram, en-
tdo, operando verdadeiras obras

de arte.

Aquando da construgcao das
primeiras linhas férreas, ainda
se ignorava a arte de edificar
pontes de alvenaria, de grande
abertura. Conhecia-se, apenas,
a arte de moldar grandes e pe-
sadas pecas de ferro fundido,
e de laminar o ferro macio em
barras de diferentes feitios e
em chapas de grandes dimen-
soes.

Assim, as primeiras pontes
de caminho de ferro que foram

construidas no mundo, quando
nao podiam ser edificadas em
pedra ou tijolo, eram construi-
das de ferro fundido, dando-se-
-lhes, por imitagao, a forma de
abobadas. (A nossa velha pon-
te de Xabregas, por exemplo, é
um exemplo tipico desse gé-
nero de construcoes).

Mas as maiores pontes fer-
roviarias que, entretanto, se
lam construindo por essa Eu-
ropa fora, a medida que o Ca-

minho de Ferro «avancavay,
eram edificadas em barras e
chapas de ferro. Algumas des-
tas pontes sdao — ainda hoje —
verdadeiras vigas de ferro, ao
passo que outras tomaram a
forma de arco, como a nossa
centenaria ponte «D. Mariay.
Porém, a maior ponte que se
construiu até hoje, em ferro ma-
cio, foi a do Forth, na Escdcia,
cujos vaos ou aberturas maio-
res tém nada menos do que

520 metros de largura, e o ferro
empregado pesa a «bagatela»
de 51 800 toneladas!

Por outro lado, com o andar
dos tempos e o progresso da
siderurgia, conseguiu-se obter
excelente ago, em grandes
quantidades, com o qual se fa-
bricam «aramesy» especiais, e,
com estes, fios torcidos, que
assim permitem a confeccgao de
verdadeiras cordas (ou cabos),
capazes de suspender pesos de
muitas centenas de toneladas.
Deste modo, logo ocorreu aos
grandes técnicos de constru-
¢oes de pontes, de entao, em-
pregar esses cabos para a
construcao de um outro género
de pontes: as chamadas «pon-
tes pensis», isto €, suspensas.
A maior deste género € a céle-
bre ponte de Brookyn, em Nova
York, que tem uma abertura li-
vre de 486 metros e da passa-
gem a, nada menos do que: &
duas linhas férreas, duas linhas
de «troley-buss», uma estrada
com 55m de largura e a um
passeio de 4,5m para peoes!

Enfim, muito teriamos ainda
a dizer nao sO sobre os primor-
dios da construgao de pontes
como também sobre algumas
dessas obras de arte, mais re-
presentativas, que se encon-
tram ligadas ao caminho de
ferro. Todavia, como 0 espago
mais nao nos permite, ficara
para uma outra oportunidade.

A Direcgao Industrial, como
qualquer empresa ou unidade
com actividade similar, consi-
dera do maior interesse a de-
terminagao dos custos de pro-
dugao e, sendo a Mao-de-Obra
(MO) um dos principais ele-
mentos intervenientes na sua
composi¢cao e o que, pela sua
natureza € mais susceptivel do
exercicio duma acgdo gestora,
procura acompanhar o seu com-
portamento, corrigindo desvios
que, de outra forma, onerariam
os custos finais.

Para realizar a gestao da MO,
dispoe da:

— Codificacao dos Centros
de Trabalho, que permite atra-
vés do tratamento informatico,
a acumulag@o de todos os ele-
mentos respeitantes a um mes-
mo centro de trabalho e a de-
terminagao dos seus resulta-
dos. Esta codificagdo deixa,
também, transparecer a organi-
zagao interna do respectivo
6rgao.

— Plano Contabilistico que
define e agrupa os trabalhos do
mesmo tipo (que se designam
«capitulos») os quais, devida-
mente ordenados, estabelecem
os diferentes niveis de gestao.
Através dos elementos que
constituem o Plano Contabilis-

“tico é possivel obter-se indica-

dores gerais que permitem uma
primeira analise aos respectivos
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Gest3o nos orgdos produtivos

gestores.

Os Capitulos por que estao
agrupados os diferentes traba-
lhos, sao os seguintes:

— Cap. 1.°~—(S6 nos GO’s)
— Grande Reparacdao do Mate-
rial Circulante, com as subdivi-
soes correspondentes para cada
tipo de material e as respecti-
vas operagoes.

— Cap.° 2 — (S6 nos SM'’s)
— Manutenc¢ao Corrente do Ma-
terial Circulante, com as subdi-
visbes idénticas as estabeleci-
das no cap.° 1.°, embora ade-
quadas aos SM's.

— Cap. 3.°— (Comum a to-
dos os 6rgaos) — Trabalhos Di-
versos, onde sao incluidos os
trabalhos executivos: para ou-
tros orgaos da C. P.; para Es-
tranhos e para Investimentos.

— Cap.° 4.°—(S6 nos GO's)
— Reparagdo de Pecas de Par-
que, com as subdivisdoes neces-
sarias aos diferentes tipos e sé-
ries do material circulante.

—Cap.° 5.°—(S6 no 3.° GO)
— Trabalhos de Fundig¢do, sub-
divididos conforme o tipo de
material fundido:

— Cap.° 7.° — (Comum a to-
dos os o6rgaos) — Encargos,
Subdividido em vérios artigos,
nomeadamente: «Pessoal Diri-
genten; «Auxiliares de Gestaon;
«Transporte e Energia»; «Per-
das de Tempo na Laboragao»;
«Auxiliares de Laboracéao»;

«Limpeza» e «Servico Geral».

— Cap.° 8.° — (Comum a to-
dos os 6rgaos) —Encargos So-
ciais e de Formacédo, onde se
inscrevem o0s encargos resul-
tantes das situagoes definidas
pelo titulo do capitulo.

O somatério das horas reali-
zadas nos Cap. 1.° a 5.° desig-
na-se de Mao-de-Obra Directa
(MOD), as obtidas no Cap. 7.°
Mao-de-Obra Indirecta (MOI)
e as do Cap. 8.°, Mao-de-Obra
Social (MOS). Desta forma:

A MOD representa o conjun-
to de tempo (expresso em ho-
ras) gasto em  actividades rea-
lizadas para a obtencdao de um
produto a colocar no mercado
(no caso a oferecer a Explora-
¢do) e, por tal motivo se torna
preocupacao principal a nivel do
respectivo chefe do 6rgao.

A gestao de MOI, pelas suas
caracteristicas (Programacao,
Direcgcao, Apoio as estruturas,
etc.) embora mantenha atento
o chefe do 6rgao, encontra-se
mais diluida e comparticipada
a nivel de chefe de seccgao.

Quanto a MOS, apresenta-se
sob 2 aspectos: a que resulta
de actividades e regalias sociais
previstas e consignadas em
acordos formados entre a C. P.
e 0s representantes do pessoal,
e sobre as quais a acgao ges-
tora, embora existente, se torna
mais- limitada, e a que provém

de actividades relacionadas
com a Formacao profissional do
pessoal, cuja gestdo é feita com
a ponderacao indispensavel
tendo em vista, além dos inte-
resses dos trabalhadores, os
objectivos da Empresa a curto
e médio prazo.

Com os elementos atras re-
feriios poderd perguntar-se:

inal, como se realiza a ges-
tao?

Quando da elaboragao dos
planos de Orgamento de Explo-
racao, sao definidos objectivos
e convertidos estes em horas
para a sua concretizacao, distri-
buidos pelos diversos capitulos
que referenciamos.

Cada objectivo & subdividido

em tarefas que sao tecnicamen-
te quantificadas pelos respecti-
vos Gabinetes e enviadas, atra-
vés de fichas de trabalho, para
a oficina com a indicagao: de,
como, quanto e quem executa
o trabalho, bem como o tempo
concedido.

Mensalmente as fichas de
trabalho sao enviadas ao Cen-
tro de Informatica que ali as or-
dena segundo os Centros de
Trabalho e respectivos nime-
ros de obras, fornecendo a in-
formacao relativamente ao
guantitativo de horas utilizadas
e a sua aplicagao.

A analise comparativa entre

os elementos inicialmente pro-

gramados e os realmente reali-
zados permite a deteccao de
desvios corrigiveis «a poste-
riori», através de accoes defi-
nidas e orientadas no sentido
de se obterem os objectivos
inicialmente propostos.

E evidente que este tipo de
anélise de pormenor, sendo im-
portante, ndao impede que 0 ges-
tor utilize-os elementos conti
dos no Plano Contabilistico
(como referimos anteriormen-
te) para efectuar uma primeira
anéalise, socorrendo-se de indi-
cadores mais gerais, nomeada-
mente:

— Quantitativo total médio
de horas na reparagao de cada
série de veiculos

— Relagoes: MOD/MOT (to-
tal)—MOI/MOT—MOS/MOT,
etc.

e quando suceda verificar-se
que os indicadores nao se si-
tuem na franja dos parametros
médios estabelecidos e dese-
jados, devera o gestor proceder
a uma analise de pormenor que,
certamente, lhe proporcionara

o conhecimento aprofundado da,

situacdo e sugerird as acgoes
adequadas e correctas.

Estes sdo, afinal, os elemen-
tos de base que servem de
orientacdo aos gestores da DI,
embora, como € natural, limi-
tados nas suas linhas gerais.

-




AS LOCOMOTIVAS
ELECTRICAS «S.W.»
DAS SERIES 2500 E 2550

Como, certamente, estao re-
cordados, em numero anterior
de «Rede Geral»y, foi feita a
apresentacao aos leitores, da
locomotiva mais recente e mais
moderna ao servigo da C. P. —
A ALSTHOM BB 2600 —, que
serviu como cartdo de visita
para a abertura de uma série de
artigos sobre o material motor
e rebocado que integra o par-
que de material da C. P..

A electrificacdo da linha do
Norte, em 1956, conduziu a
aquisicao de material adequa-
do, a fim de serem melhorados
os servicos e de serem reduzi-
dos os custos de conservagao
do material.

No intuito de divulgarmos as
caracteristicas e potencialida-
des das primeiras locomotivas
eléctricas ao servigo da C.P.,
iniciamos aqui a descrigao da
composigao e funcionamento
das B6-Bé’s da série S.W. 2500
e 2550 (Shneider Westin-
ghouse).

Numa primeira fase, foram
adquiridas a Sociedade Fran-
cesa «M.T.E.», uma série de
15 locomotivas (2501 a 2515)
e, mais tarde, a um consorcio
estrangeiro (Groupment d’Etu-
de et d’Electrification des Che-
mins de Fer en Monophase
50 HZ), uma segunda fase de
20 locomotivas (2551 a 2570),
estas Gltimas com a participa-
cdo da SOREFAME, onde foram
montadas e concebida a sua
caixa. Estas possuem algumas
diferencas em relagdo as pri-
meiras 15 locomotivas, que se-
rdo assinaladas, mas no seu
conjunto, podemos considera-
-las idénticas.

Como caracteristicas princi-
pais, podemos desde ja, citar
as seguintes:

— Comprimento total—15,38m

— Peso total — 72 t. (1.° fase)

— 70 t. (2.2 fase)

— Poténcia maxima para a trac-
¢ao — 2600 CV

— Velocidade méaxima— 120

Km/h
— Esforgo maximo no arranque

— 20 t, (aproximadamente)

SUA CONSTITUICAO

As locomotivas eléctricas
S. W., sao constituidas por uma
caixa metalica (em chapa de
aco macio, as da 1. fase, e cha-
pa de aco inox ondulada, as da

2.» fase), que assenta sobre
dois «bogies» do tipo B6-Bo
(dois rodados motores por «bo-
gien).

O interior da locomotiva, di-
vide-se em trés partes princi-
pais que sao: Cabina 1, com-
partimento central que compor-
ta a aparelhagem eléctrica, e
cabina 2.

Entre as duas cabinas, exis-
tem dois corredores. Um de
passagem (o de baixa tensédo),
da acesso directo de uma a ou-
tra cabina..O outro (o da alta
tensdo), possui um sistema de
encravamento de segurancga das
portas e sO é acessivel com a
locomotiva seccionada a terra,
servindo as chaves do préprio
seccionador para proceder a
abertura das portas. ;

sobre o tejadilho, assentam
os pantografos e o disjuntor
principal, que sao os elementos
que captam a energia da cate-
naria e a enviam ao transforma-
dor principal montado no com-
partimento central da locomo-
tiva.

NO TEJADILHO

Sobre o tejadilho da locomo-
tiva e assentes sobre isolado-
res de porcelana, encontram-se
os dois pantografos, que se
destinam & captacado de energia,
deslizando as suas escovas de
carvdao ao longo da catenaria;
um disjuntor ultra-rapido, que
permite o restabelecimento e
corte da corrente eléctgica entre
os pantografos e o transforma-
dor principal; um barramento
constituido por fracgdoes em
tubo de cobre para permitir a
continuidade da corrente eléc-
trica entre os pantografos e o
disjuntor e dois seccionistas.
Um de terra, que permite sec-
cionar a locomotiva a terra
quando se pretende entrar no
corredor de alta tensdao e um
dos pantografos, que permite
colocar fora de servico um dos
pantografos que por ventura se
tenha avariado ou danificado.

NO INTERIOR
DA LOCOMOTIVA

No interior da locomotiva e
a cada extremo desta, encon-
tram-se as cabinas de condu-
cac, comportando, cada uma,
a mesa de comando com todos
os aparelhos necessarios a con-
ducdo e observagao dos 6rgaos
elementares ao ‘seu funciona-
mento, tais como, um voltime-
tro para indicagdo da tensao
existente na catenaria, um am-
perimetro para a indicagdo” da
carga nos motores de tracgao,
um voltimetro para indicagao
da tensdo das baterias e um
amperimetro das baterias.

Distribuidos pela mesa de co-
mando, encontram-se ainda 0s
varios interruptores para liga-
cdo dos acessoérios, bem como
o comando dos pantoégrafos,
buzinas, limpa-vidros e manipu-
lador-inversor. .

A mesa de comando

A esquerda da mesa de co-
mando, situa-se a coluna do
freio que é composta além de
outras, de duas valvulas princi-
pais com manipulo. A valvula
do freio de vacuo, para coman-
do do freio do comboio, e a val-
viula do freio directo a ar com-
primido, para ¢omando do freio
da locomotiva quando esta cir-
cula isolada.

Junto a coluna do freio, en-
contra-se o painel- de instru-
mentos do freio que é consti-
tuido por um vacuémetro, um

r ~—

A coluna de freio situada do lado
esquerdo de uma mesa de comando

manémetro para indicagao da
pressdo de ar existente nos re-
servatoérios da locomotiva e ou-
tro para a indicagao da pressao
de ar nos cilindros de freio,
quando for efectada a frena-
gem. Ainda sob a mesa de co-
mando, encontra-se o pedal do
«HOMEM MORTO», 6rgao que
garante a frenagem do comboio
em caso de incapacidade do
maquinista.

Ao lado esquerdo da mesa de
comando, encontra-se o conta-
-quilémetros-registador de velo-
cidade equipado com relégio.
Este conta-quilometros tem, nO
seu interior, uma fita, onde sé@o
registadas graficamente as ve-
locidades do comboio, bem
como as horas de percurso €
tempos de paragem.

i

Conta quilémetros, que no seu interior
regista em fita as velocidades do
comboio, bem como horas de percurso
e tempo de paragem

As indicagdes que este apa-
relho nos da, sdo uma fonte de
elementos Uteis, quando se pre-

tende averiguar certas anoma-
lias na efectivagdo das marchas
dos comboios ou apurar causas
de acidente.

As cabinas de condugao es-
tdo isoladas do compartimento
da aparelhagem, pelo que, o
acesso a este é possivel fazer-
-se, através de duas portas. A
do lado esquerdo comunica
com o corredor de passagem
que permite a comunicagao en-
tre as duas cabinas de um e
outro lado da locomotiva; a do
lado direito comunica com o
corredor que dé acesso a apa-
relhagem de alta tensdo e esta
permanentemente fechada, sé
podendo ser aberta com a loco-
motiva seccionada a terra e
com as chaves do seccionador.

No compartimento central,
encontra-se a vasta aparelha-
gem eléctrica e de freio que se
compoOe de:

Um transformador principal
de grandes dimensdes, com o
peso total de 9420 kg., conten-
do no seu interior os enrola-
mentos priméario e secundario

“sob um banho de 6leo. A sua

funcao é de receber a corrente
de 25000 V. vinda da catena-
ria através dos pantografos,
disjuntor e cabo de alta tensdo
e transforma-la para uma ten-
sdo de 2X498 V. Uma bomba
de 6leo faz a circulagé@o do 6leo

- do transformador através do ra-

diador onde é arrefecido por um
ventilador.

Acoplado ao' transformador
principal, encontra-se 0O gradua-
dor (de 22 posigdes nas loco-
motivas da 1.* fase e de 32 nas
de 2.° fase), que permite gra-
dualmente distribuir a corrente
para os motores de tracgao, por
forma a fazer o arrarmque e au-
mento de velocidade da loco-
motiva. :

O accionamento do gradua-

dor, é comandado electricamen-
te a partir do manipulador da
mesa de comando e através do
combinador (do tipo «J.H.»
nas locomotivas da 1.® fase, o
motor a ar comprimido tipo
«MG»-2» nas da 2.* fase), que
comanda o graduador ponto a
ponto ou em progressao conti-
nua, conforme o maquinista
assim o desejar. ;

E de notar que este combina-
dor das locomotivas da 1.* fase,
é fruto de uma modificagao in-
itroduzida nestas
como outras modificagbes que
mais adiante falaremos.

Com efeito, estas locomoti-

locomotivas, .

vas vinham equipadas de ori-
gem, com um combinador con-
vencional denominado SERVO-
-MOTOR, que funcionava a ar
comprimido. Este tipo de servo-
-motores, apds alguns anos de
servico das locomotivas, come-
cara por trazer alguns proble-
mas que implicavam com o seu
funcionamento, pois era com-
posto por um sistema de molas
que devido ao seu trabalho bas-
tante severo, originava o partir
e pasmar das molas, e dai, o
seu «blogueamento», ndo per-
mitindo que o graduador pro-
gredisse e 0 consequente corte
do disjuntor pelo relé de protec-
cdo, seguido da imobilizagdo do
comboio em plena via; mas gra-
gas & implantagédo do novo sis-
tema de combinador agora
montado em todas as locomo-
tivas da 1.° fase, todos estes
problemas foram eliminados.

Faz também parte do equipa-
mento destas locomotivas um
grupo conversor arnomono-tri-
fasico de 380 V. com o gerador
de carga das baterias incorpo-
rado. Este conversor vai ali-
mentar :

Um compressor principal do
tipo 2A-115, que se destina a
fabricar ar comprimido até uma
pressdo de 9 kg/cm2, para o
funcionamento dos varios Or-
gaos da locomotiva, como por
exemplo, o freio directo, limpa-
-vidros, buzinas etc.

Este compressor tem um re-
gime de funcionamento entre
os 7 e 0os 9 kg/cm2, mantendo

os reservatérios principais a:

uma pressao compreendida en-
tre estes dois valores. Esta
pressdo, é mantida gragas ao
regulador de presséo R. G. C. P.
que quando o ar baixa a 7 kg/
/em2 poe em, funcionamento o

compressor- principal e o des- -

liga quando atingir os 9 kg/
/ecm2.

Uma bomba de vacuo, do
tipo 1A J20 P, permite efectuar
o vacuo na conduta geral do
comboio, extraindo-lhe todo o
ar existente, por forma a garan-
tir o alargamento dos freios e a
frenagem do comboio, quando
o maquinista acciona a valvula
da coluna do freio.

A bomba de véacuo tem dois
regimes de velocidade, um a
1410 r.p.m. e outro a 2830
r. p. m.. Este Gltimo regimen de
velocidade, destina-se a escoar
o ar da conduta geral, mais ra-
pidamente, sobretudo quando
os comboios sdo excessiva-

S “BO-BOS/
2500 E 2550

Lo
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O compartimento central que comporta
a aparelhagem eléctrica

mente compridos ou se verifi-
cam entradas de ar na conduta
geral.

Dois grupos de ventiladores
fazem a ventilagao forgada aos
motores de tracgao para arre-
fecimento dos mesmos, e Ou-
tros dois ventiladores fazem a
ventilacdo das bobinas de
«SELF» de alizagem da corrente.

Salientamos aqui a importan-
cia da ventilagdo em circuitos
onde o aquecimento é elevado
e por este motivo, requer cui-
dados de todos quantos lidam
com locomotivas. De facto, se
os motores, os rectificadores e
as bobinas de «SELF» nao fo-
rem ventilados, aquecerdo de
tal modo que os podera-levar a
sua auto destruicdo.

Um painel situado também
no compartimento central, esta
equipado com os varios contac-
tores, relés e resisténcias; um
outro painel contém todos os
fusiveis e barretas.

Tal como é sabido, a corren-
te eléctrica proveniente da ca-
tenaria e para que a locomotiva
possa funcionar, necessita ser
rectificada por se tratar de cor-
rente alternada de 50 Hz, sendo

a propria rectificagédo feita pela
locomotiva. As tensoes saidas
do graduador, sdo rectificadas
através de diodos de silicio e
alisadas pelas bobinas de
«SELF», para seguidamente
alimentarem os motores de
tracgao.

Assim, dois painéis de recti-
ficadores de silicio estdao expos-

Contudo, este sistema de recti-
ficacdo, é fruto de outra modi-
ficacdo introduzida nestas loco-
motivas. A rectificagdo da cor-
rente para os motores de trac-
céo, era feita através de igni-
trons (vélvulas de mercurio), o
que obrigava a que a locomo-
tiva possuisse uma série de
componentes um tanto ou
quanto desvantajosos. Os igni-
trons necessitavam de um arre-
fecimento constante, que era
feito por 4gua que uma bomba
punha em circulagdo através
dos radiadores existentes nas
paredes laterais interiores da lo-
comotiva, sendo ai arrefecida
pelo ar que penetrava nas per-
sianas laterais exteriores.

Um outro inco6modo era
quando uma locomotiva ia ini-
ciar o servigo, tornava-sé ne-
cessario que fosse atingida uma
determinada temperatura da
agua, que era indicada por uma
lampada que se apagava na
mesa de comando e s6 a partir
dai € que se podia meter cor-
rente de tracgao.

Como se pode calcular, isto
era muito pouco eficiente, so-
bretudo no inverno, quando
existiam baixas temperaturas.

Hoje, pelo contréario, nédo se
verificam esses cuidados com
a rectificacao a silicio, cujo arre-

. fecimento dos rectificadores é

O volante que comanda todo o funcionamento da maquina, vendo-se em cima

a direita 0s 4 indicadores de avarias

tos no compartimento central.’

assegurado por um caudal de ar
que deriva dos ventiladores dos
motores de tracgao.

0S «BOGIES»

Sob o leito da locomotiva,
estdo montados dois «bogies»
(6rgao composto pela estrutu-
ra, pelos rodados, suspensao e
motores de tracgdo que poOsSi-
bilita o rolamento da locomoti-
va na linha), que se fixam a
locomotiva através de dois «pi-
vots» que penetram na caixa
existente no centro de cada
«bogie», servindo de seguranga
e guiamento do «bogie» na
linha.

Os «bogies» comportam cada
um, os dois motores de tracgao
do tipo TAO 645, que dao o
accionamento aos rodados por
intermédio de uma transmissao
elastica. O'pinhao de ataque do
motor de 21 dentes, engrena di-
rectamente na roda dentada de
78 dentes, montada no veio do
rodado.

Freio manual, usado para fixagdo em
estacionamento

Ao contrario do que se possa
imaginar, a roda dentada nao é
solidaria com o préprio veio do
rodado, pelo que esta roda den-
tada, que é atacada directamen-
te pelo pinhdo do motor esta
apoiada numa chumaceira, gi-
rando sobre uma &arvore Oca,
que é envolvente do veio do
rodado, o que torna a roda den-
tada livre, estando esta, por sua
vez, acoplada a um- conjunto de
bielas elasticas que estao soli-
dérias com o.rodado, permitin-
do assim, que quando do arran-
que da locomotiva, o esforgo
do binario motor seja transmi-
tido 8 roda dentada, esta por
sua vez, transmite esse esforgo
ao acoplamento elastico forma-
do por bielas ligadas entre si
por cavilhdes envolvidos por
borracha, e, como este acopla-
mento estd ligado ao rodado,
dai o deslocamento da locomo-
tiva.

A envolver esta roda dentada
e o pinhdao do motor, existe um
carter contendo no seu interior
um oleo espesso, para garantir
a lubrificacao das engrenagens,
que é feita por chapinhagem da
propria roda dentada.

Os «bogies» comportam ain-
da a suspensdao secundaria
composta pelos apoios laterais
de molas helicoidais e amorte-
cedores, sobre os quais assen-
ta a caixa da locomotiva e a
suspensao primaria composta
por molas helicoidais, para
amortecer as vibragoes dos ro-
dados em relagdo ao «bogie»,
provenientes do batimento dos
rodados nas créximas das agu-
Ilhas e juntas dos carris.

COMO FUNCIONA

Para por uma locomotiva em
ordem de marcha, sdo necessa-
rias varias operagoes prelimina-
res. Se uma locomotiva esta
imobilizada ha algum tempo, é
evidente que a sua reserva de
ar & nula ou quase nula, o que
constitui um factor importante
para se proceder a ligagédo da
locomotiva.

Assim, como primeira opera-
cdo, é necessério ligar o inter-
ruptor da bateria e fazer funcio-
nar o compressor auxiliar de
pequenas dimensoes, para ali-
mentar um reservatério de so-
corro, que vai permitir a subida
do pantégrafo e a ligagdo do
disjuntor principal.

Apbés ser restabelecida neste
reservatério uma pressao supe-
rior a 6 kg/cm2 de ar, faz-se
subir o pantégrafo por intermé-
dio do seu manipulo de coman-
do, que é colocado na posicao
de AT (atrés), para fazer levan-
tar o pantégrafo detrés da lo-
comotiva. Usa-se o método de
pdr -em servigco 0O pantografo
detras, pelo motivo de, quan-
do em marcha, se o pantégrafo
for danificado por qualquer ob-
jecto pendurado na catenaria
ou avaria desta, o pantografo ao
partir-se, ndo atinja a instalagao
eléctrica existente no tejadilho,
0 que poderia acontecer, se
fosse em servigo o pantografo
da frente da locomotiva no’sen-
tido da marcha.

Depois de termos o panto6-
grafo subido e encostado ao fio
de catenaria, é feita a ligacéo
do disjuntor principal, accio-
nando o manipulador da mesa
de comando, a0 mesmo tempo

Continua na pag. 6
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E assim
nasceu
o carril...

Na ja longa e variada crono-
logia ferroviéria, ou seja desde
que George Stephenson, no
dia 27 de Setembro de 1825,
tripulando, ele préprio, a loco-
motiva— a célebre «n. 1»,
com o seu ténder cheio de car-
vao e umas barricas com agua,
nos extremos — inaugurou o0
primeiro comboio de passagei-
ros que houve no mundo, entre
Darlington e Stokton (na In-
glaterra), muito se tem escrito,
através «deste» século... e
meio de existéncia ferroviaria,
ndo s6 a propdsito da historia,
em si. do Caminho de Ferro,
como de toda a evolugdo sofri-
da até aos dias de hoje, por
esse cada vez mais comodo e
procurado meio de transporte.

Porém — frize-se — ha um
elemento do mesmo, sem O
qual a propria Ferrovia nunca
poderia ter existido, de que
pouco ou nada se tem escrito,
quanto & sua descoberta e apli-
cagdo como base da propria
Estrada de Ferro, conforme 0s
brasileiros chamam ao trans-

porte ferroviario. .
Assim, através destas linhas,

\‘
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facultaremos aos nossos leito-
res, algumas achegas para a
historia desse — eventualmen-
te — «desconhecido» elemento:
o carrill

Ora o carril, ou antes, 0 seu
emprego para «facilitar os
transportes a distancia» — pa-
rafraseando uma antiga publi-
cacao da especialidade — nao é
muito anterior & aplicagdo do
vapor como forga de tracgao.
Ao passo que, quanto a sua
descoberta, sabemos apenas
que os egipcios ha cerca de
4000 anos, empregavam ja
pranchas de madeira em segui-
mento umas das outras, para
mais facilmente poderem fazer
o transporte dos enormes blo-
cos de pedra de que necessita-
vam para a construgdao dos
seus gigantescos monumentos.

Todavia, achamos nao dever
irmos tdo longe, uma vez que
essas pranchas nao constituiam
propriamente carris, visto que
o transporte dos blocos de pe-
dra se conseguia por simples
escorregamento e ndo por meio
de rolamento.

O carril, propriamente dito,

isto €, como maneira de conse-
guir um transporte fécil, através
do rolamento das superficies
em contacto, deve ter surgido
j4 em pleno século XVIIl, nas
minas onde os constantes tra-
jectos de vai e vem dos carros
carregados com terras ou miné-
rios, fatalmente haviam ter fei-
to germinar a ideia.

E que, de facto, a diminui¢ao
do esforgco de traccao com o
emprego do carril é tdo grande,
que o que hoje nos podera es-
pantar é que, mesmo assim,
fossem necessarias, ao homem,
tantas centenas de anos para
o verificar.

Ao principio — segundo re-
zam velhas publicagoes da es-
pecialidade — os carris eram

AS “BO-BOS”
2500 E 2550

que poe em funcionamento va-
rios 6rgaos da locomotiva, en-
tre 0s quais o compressor prin-
cipal.

Temos assim a locomotiva a
trabalhar e a fabricar uma pres-
sao de ar até atingir 9 km/cm2
nos reservatérios principais.
Nestas condi¢des, temos a lo-
comotiva apta a seguir a sua
marcha.

Com o maquinista sentado a
sua mesa de comando, ele veri-
fica que o voltimetro da tensao
da catenaria indica 25000 V.,
o voltimetro da bateria indica
85 V., o amperimetro dos moto-
res de tracgao indica zero, o
mandémetro da pressao de ar
nos reservatoérios principais in-
dica entre 7 e 9 kg/cm2 e o va-
cuémetro indica zero se a bom-
ba de vacuo estiver desligada,
e, portanto, a locomotiva vai
seguir, isolada, indo a funcionar
com o seu freio directo a ar
comprimido. Se esta estiver a
cabeca de um comboio, a bom-
ba de vacuo estara a trabalhar
e o vacudmetro terd que indi-
car aproximadamente 53 cm/hg.

O manipulador (volante) que
tem varias posicoes (0-A-B-C-
-01-02-03-04-RC-R-STOP-P-PC)

este € deslocado para a posi-
cao P (progressao) depois de
ter ligado todos os ventiladores,
comecando a meter pontos de
forca a locomotiva.

Quando reboca um comboio,
dd meter os pontos de forga

4 para o arranque, 0 maquinista

tem que se preocupar com a
corrente que esta a admitir aos
motores de traccao, por forma
a que a sua intensidade nao va
alem de 1500 amperes, no
arranque, e de 900 amperes, em
plena marcha.

Com o seu desenvolvimento,
a intensidade nos motores de
tracgdo, vai baixando e quando
o comboio circular a 30 km/h,
a intensidade nos motores de
trac¢ao deve-se situar em 1200
amperes e aos 40 km/h em
1000 amperes e com 0 aumento
da velocidade, a intensidade
dos motores de tracgdo baixa
até aos 900 amperes, nao po-
dendo ir além deste valor. A
medida que a intensidade nos
motores vai baixando ou esta-
bilizando nos 900 amperes, po-
der-se-4, entao, meter mais
pontos até que se atinja a ve-
locidade desejada.

E de interesse salientar, que

admissiveis de corrente, que
sdao suportados pelos motores
de tracgao e que nunca deverao
ser ultrapassados, pois corre-se
o risco de os motores ficarem
fortemente danificados e depois
a sua reparagao seria muito dis-
pendiosa.

A frenagem do comboio é
assegurada pela vélvula da co-
luna do freia, que admite o ar
na conduta geral para fazer o
aperto do comboio; fechando-se
a véalvula, faz o desaperto. Este
sistema de freio, é sincronizado,
0 que permite que a COMpOSi-
cdo frene a-vacuo e a locomo-
tiva a ar comprimido.

Com esta descrigdo, embora
resumida, das locomotivas eléc-
tricas das séries 2500 e 2550,
supomos ter dado uma imagem
verdadeira deste tipo de mate-
rial que, em virtude das suas
boas quatidades, se tem porta-
do a altura que nés sempre de-
sejamos ter ao servigco desta
Empresa transportadora.

Mas, a seu tempo, iremos fa- -

lar, em pormenor, sobre o fun-
cionamento genérico de varios
6rgdos que equipam na@o soO es-
tas locomotivas mas também
as do outro tipo, e também das

feitos de ferro L, com uma das
abas voltadas para cima, des-
tinando-se assim a vagonetas
de rodas sem verdugo.

Mais tarde, com a introdugao
das rodas com verdugo, os car-
ris passaram a ter uma forma
mais aproximada da actual,
posta que o processo de fabri-
cacdo continuasse a ser muito
diferente do que se verifica
actualmente: em vez de aco la-
minado, hoje universalmente
usado, empregava-se ferro for-
jado, sendo os carris sensivel-
mente mais curtos.

Entrementes, com o apareci-
mento dos comboios a vapor,
O0s carris passaram a ser cons-
truidos, primeiramente, de ferro
laminado, com um perfil ja se-

melhante ao actual, mas de
peso e comprimento muito infe-
riores. E depois —é claro —
mercé da gigantesca expansao
do Caminho de Ferro, as velo-
cidades e pesos progressiva-
mente maiores das locomoti-
vas, e aos aperfeigoamentos da
técnica, 0s carris passaram en-
tdo a ser construidos em acgo
muito duro e laminado, como
hoje se apresentam.

Eis, pois, 0 mais resumi-
damente possivel, algumas

achegas para a histéria do car-
ril — esse elemento - base da
Ferrovia, que, ndo obstante toda
a sua importdncia, tao pouco
tem sido «falado» e...
riado.

histo-

Uma rede ferroviaria
ostatal com...

833 metros

Decididamente, a importancia
de um Caminho de Ferro nao
pode ser avaliada somente pelo
nimero de quildmetros de li-
nhas que tem em exploragao,
nem pelo seu volume de tra-
fego ou, ainda, pelo poder de
fomento — comercial, industrial
ou agricola — que possui. Nada
disso. Por vezes acima de to-
dos estes indicadores — em-
bora sejam, vulgarmente, 0S
que mais caracterizam o valor
de qualquer rede ferroviaria —
hd a atender, também, a um
predicado importante: o seu ob-
jectivo politico. E o caso pre-
sente: o do mintisculo Caminho
de Ferro do Estado do Vatica-
no, cuja rede, construida, alias,
sem objectivos econémicos de
qualquer espécie, nem sequer
atinge um quilémetro de exten-

sdo, mas sim, apenas... uns es-

cassos 855 metros!

Todavia, a despeito da sua re-
duzida metragem, possui nume-
rosas obras de arte, algumas
até de grande importancia,
como &, por exemplo, o viaduto
Gelsomino, sobre o vale do

mesmo nome.

Este minlsculo Caminho de
Ferro, que tem o seu inicio na
estacao de S. Pedro, e o «tér-
minus» na Cidade do Vaticano,
fora inaugurado em 1931 e im-
portara em cerca de 25 milhoes
de liras.

Trata-se de uma rede (?) de
via dupla que se prolonga pela
parte exterior do muro que ro-
deia todo o Estado Papal, até
ao territorio italiano, uma vez
que, como se sabe, mercé do
tratado assinado, em 1929, no
Palacio de Latrao, em Roma,
— tratado pelo qual a Itélia pas-
sou a reconhecer o exercicio de
soberania, por parte dos Ponti-
fices, sobre determinado terri-
tério — foi constituida a «Cida-
de do Vaticano», como Estado
independente. E, ao ser assina-
do o referido tratado, ficou
também assente que a Italia
promoveria a constru¢cao de um
caminho de ferro pontificio que,
assim, ficou sendo o mais pe-
queno do mundo, a nivel de
rede estatal.
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Novos feixes ferroviarios
de apoio
a0 Porto de Leixoes

Entre a firma GAPRES —Ga-
binete de Projectos de Estrutu-
ras, Lda.—e a C. P., foi firma-
do um contrato para elabora-
cao de projectos de infra-estru-
turas para os novos feixes fer-
roviarios de apoio ao porto de
Leixoes.

Entre outras clausulas cons-
tantes no referido Contrato, é
salientado que a assisténcia
técnica durante a execucgao das
obras respectivas, sera garan-

| tida, sem alteragdo, de honora-

rio, durante um prazo de 24
meses apés a entrega do pro-
jecto definitivo.

Entretanto, a firma adjudica-
taria entregaré a C. P. as pecgas
das diferentes fases dos pro-

jectos, nos seguintes prazos:

a) Estudos prévios: — dois
meses a contar da data da assi-
natura do Contrato;

b) Projectos definitivos:—
trés meses a contar da data da
aprovacgao, por parte da C. P,
dos Estudos Prévios.

Por sua vez, a C.P. prenun-
ciar-se-4 sobre cada fase do
projecto, nos 60 dias apés a re-
cepcao de todos os documen-
tos relativos a cada fase. Essa
apreciacao, por parte da nossa
Empresa, serd no sentido de
aprovagao, de aprovacao com
reservas (que, neste caso, de-
verao ser tidas em conta na
fase subsequente) ou de rejei-
¢ao.

Talvez nao saiba
que. [ .

—... 08 Caminhos de Ferro
da Alemanha Federal (DB) sao,
na Europa, dos que possuem
maior nimero de pontes: nada
menos de 25 000! Todas essas
pontes, sem distingdo de data
de eonstrucao, sao examinadas,
por engenheiros alemaes, duas
vezes por semana. Isto, inde-
pendentemente de uma inspec-
cao mais rigorosa — que é feita
uma vez por més, na qual sédo
registadas, numa ficha propria
(cada ponte tem a sua ficha)
todas as eventuais deficiéncias
que forem encontradas, por
mais insignificantes que sejam.

— ... funciona na Austria, ou
mais propriamente, em Viena,
um Laboratério de Experiéncias
de Veiculos Ferroviarios, que,
no seu género é unico no Mun-
do. Nesse Laboratério sao, as-
sim, experimentadas todas as
espécies de veiculos ferrovia-
rios — tanto automotoras como
carruagens e vagdes — com o
objectivo de se apurar as reac-
coes dos materiais desses mes-
mos veiculos, quando submgtu-
dos as mais diversas condigoes
climatéricas. Isto é, até onde

de ir a resisténcia dos moto-
res, freios, etc., em climas c}e-
masiado frios ou de calor in-

tenso.

O referido Laboratério tem
duas camaras de ensaio, nas
quais o veiculo é introduzido.
Uma é para experiéncias de vei-
culos parados, e a outra, des-
tinada aos veiculos- em movi-
mento. Nesta dltima, podem
produzir-se correntes de ar e
velocidades até aos 200 quil6-
metros por horal

— ... na Alemanha estad em
construgao a maior «gare de
triage», da Europa. Situada em
Maschen (a Sul de Hamburgo),
a aludida estagao de manobras,
para comboios de mercadorias,
possuira, no fim de terminada
(em 1980), 300 quilémetros de
linhas, mais de 1000 agulhas e
capacidade para 11 mil vagoes!

Esta grandiosa «gare de tria-
gen—que sera totalmente con-
trolada por computadores — fi-
cara com estruturas para poder
formar 270 comboios em cada
24 horas! .

Uma particularidade revesti-
r4, também, esta «obra do sé-
culoy, dos Caminhos de Ferro
Alemaes, conforme a cognomi-
nou uma revista da especialida-
de: 120 mil arvores serao plan-
tadas a sua volta, numa super-
ficie de 50 hectares de terrenos
limitrofes.
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A CP NA IMPRENSA

NA LINHA DE CASCAIS,
ESTA MANHA COMBOIOS
COM HORA E MEIA

DE ATRASO

DESCARRILAMENTO
EM CAMPOLIDE

150 COMBOIOS ESPECIAIS
«APROXIMAM»
LISBOA DO PORTO

Calcula-se em cerca de 25000
0 numero de utentes da linha
de Cascais, que hoje se viram
impedidos de chegar a horas
aos seus empregos. A origem
dos atrasos em cadeia estd na
ma qualidade do material cir-
culante e das linhas, de modo
algum capazes de corresponder
com eficacia ao movimento
crescente que aqui se regista.
As constantes obras de repara-
¢ao que se prolongam de hé
muito, contribuem para provo-
car acidentes de funcionamen-
to frequentes: atrasos, interrup-
¢coes, circulacao em via (nica.
Sem falar dos prejuizos econé-
micos, ha que ter em conta o
desgaste psicolégico causado
nos trabalhadores que se utili-
zam do comboio, pois nestas
condi¢coes os horarios distribui-
dos pela Companhia nao tém
qualquer valor.

Hoje, tudo comecou cerca
das 5 horas da madrugada,
quando uma locomotiva adstri-
ta a8 reparacao do trogco entre
Algés e Paco d'Arcos, descarri-
lou perto de Caxias, na via des-
cendente (Cascais-Lisboa). Em
consequéncia deste acidente,
os comboios comecaram a cir-
cular em via unica. Cerca das
7 horas, a composicao que de-
veria chegar no Cais do Sodré
perto das 7 e 40, ficou imobili-
zada, por avaria, entre Paco
d’Arcos e Caxias, num local em
que ninguém podia sair. Com-
pletamente cheio — como é ha-
bitual nas horas de ponta: com
plataformas e corredores peja-
dos de pessoas — assim per-
maneceu durante 1 hora e 8 mi-
nutos, s6 atingindo o seu des-
tino as 9 horas. Atras dele fo-
ram ficando, sucessivamente,
imobilizados dezoito comboios,
todos com a lotagao largamente
excedida.

No Cais do Sodré, houve
uma verdadeira corrida aos ta-
Ides (justificativos do atraso)
para apresentar nos empregos.
Entretanto, na rua lutava-se —
é 0 termo — por conseguir ta-
xis ou lugares nos autocarros
e eléctricos, insuficientes para
responder as necessidades nor-
mais, quanto mais a situagoes
imprevistas como esta. Qutras
pessoas fizeram «vaquinhas»
para apanhar taxis a partir de
Algés e, em diversos pontos da
estrada marginal, havia quem
corresse positivamente atras
dos automoéveis a ver se «arran-
cava» uma boleia.

Segundo informagdes que
obtivemos na C. P., a circulagao
s6 comecgou a «normalizar-sey»
cerca das 10 horas. Por quanto
tempo se mantera normal? Eis
a questdao a que ninguém sabe
responder.

«Diario de Lisboa»
- 30/12/77

Pelas 14 horas de ontem des-
carrilou, em Campolide, uma
unidade tripla eléctrica, que se
encontrava em manobras.

Nao se registaram desastres
pessoais, e 0s - prejuizos sao
pouco elevados, atendendo a
lentidao a que a composigao se
movia — disse a Anop um por-
ta-voz da C.P..

O mesmo informador acres-
centou que, devido ao descar-
rilamento, a via descendente
(Sintra-Lisboa) foi obstruida, o
que levou a estabelecer uma li-
nha unica entre Campolide e
Benfica.

Os trabalhos de carrilamento
levados ‘a cabo por operarios e
técnicos especializados, ficaram
concluidos as 16 e 20, pelo que
a normalizagao do trafego teve
inicio as 17 horas, registando-
-se atrasos maximos de uma
hora, nas duas vias.

A «Capitaly — 27/12/77

ENTREGUES A C.P.
5 VAGOES

-FABRICADOS EM PORTUGAL

Foram entregues ontem os
primeiros cinco vagoes, de um
total de 500, encomendados
pela C.P. a sociedade de
Construcoes Electromecanicas
(SEPSA). Hoje realiza-se a pro-
va de via, nos dois sentidos da
linha Porto-Pampilhosa, para se
verificar a operacionalidade do
material. :

Foi em 1975 que a C. P. en-
comendou a referida firma, de
Leca do Balio, 500 vagoes de
dois tipos: GAS, com 20 me-
tros de comprimento, 50 tone-
lagg#s de carga maxima e 30 de
peso, e GBS, com exactamente
metade das dimensoes, peso e
carga daqueles. Dos primeiros
seriam fabricados 200 e dos se-
gundos 300.

Para o fabrico dos vagoes,
totalmente nacional, embora im-
plique a importagcao de certos
componentes e materiais do
exterior, foi solicitada a coope-
racao da COMETNA, que asse-
gurou a producao de rodados,
«bogies», equipamentos de
tracgcao e travagem.

«A Lutan — 20/12/77

Desde o passado dia 16 do
corrente que os Caminhos de
Ferro Portugueses (C.P.) tém
em funcionamento comboios es-
peciais entre Lisboa e Porto e
Porto-Lisboa. _

Um' porta-voz do departa-
mento de relagbes publicas da
C. P. revelou 3 ANOP que, du-
rante a quadra do Natal, que se
prolonga até ao dia 5 de Ja-
neiro, além do trafego ferrovia-
rio normal, serao formados 84
comboios especiais entre Lis-
boa e Porto e 79 entre o Porto
e Lisboa. -

O maior movimento de com-
boios especiais entre Lisboa e
Porto rcgistar-se-a8 nos dias 22
e 23 de Dezembro, ambos com
13 composicdes, e no dia 30,
com=11.

Entre o Porto e Lisboa, o
maior movimento verificar-se-a
no proximo dia 26, com 10 com-
boios. |

No dia 25, nao serao organi-
zados comboios especiais em
nenhum dos dois sentidos.

Por outro lado, no servicgo in-
ternacional, durante o periodo
gue teve inicio no dia 18 e se
prolongard até ao dia 24, sao 15
os comboios especiais para
emigrantes entre Paris e Por-
tugal, destinando-se 6 a Lisboa,
7 ao Porto e 2 a Pampilhosa.

No sentido Lisboa-Paris, ha-
verda em 3, 7 e 13 de Janeiro
dois comboios extraordinarios
por dia, um com partida de Lis-
boa e outro com partida do
Porto.

«Primeirb de Janeiro» :
21/12/77

PONTAO DE FERRO
EMBATIDO
PROVOCA ATRASOS

EM COMBOIOS

Ontem, de manha, um ca-
miao carregado com bobinas
de papel embateu num pontao
que se situa entre as estagoes
de caminho de ferro de Campa-
nha e de S. Bento, causando-
-lhe um pequeno desvio, sufi-
ciente, no entanto para provo-
car impedimento de transito de
comboios entre as duas esta-
¢coes, numa das linhas.

Segundo se prevé a normali-
zacao da circulagao s6 hoje se
deve operar. Entretanto, sé uma
das linhas estd operacional.

«Comeércio do Porto»
30/12/77
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Embora o «Simplon» (na
Suiga) com os seus vinte qui-
Ibmetros de extensao e cons-
truido com o fim de facilitar as
relagbes comerciais da Italia
com a Frarcga, seja considerado
o maior tunel ferroviario do
Mundo, o certo é que, nao so
pelo arrojo da sua concepgao
como ainda pelo prodigio de
engenharia, que ainda hoje re-
presenta, o célebre «S. Go-
thard», ndo obstante ser consi-
derado, em extensao — cerca
de quinze quildmetros—o «ter-
ceiro classificado», €, sem du-
vida, mercé das caracteristicas
apontadas, o mais importante
de entre todos.

O segundo, é o chamado tu-
nel dos Apeninos, na ltalia, que
possui uma extensao de 18 500
metros e fica situado na «direc-
tissima» Bolonha-Florenca, uma
das linhas férreas europeias que
conhecemos, mais rica em pa-
noramas, alguns até, embora
de caracteristicas diferentes, de
muito maior interesse do que as
desfrutadas na linha mediterra-
nica das Rivieras francesa e ita-
liana, onde, por vezes, nos exta-
siamos perante cenarios de so-
nho, verdadeiramente edénicos,
como os das proximidades de
Cannes, Nice, Monte Carlo, etc.

Quanto ao quarto  tunel —
continuando a tomarmos como
padrdo classificativo a extensao
dos mesmos — temos o «Mon-
te Cenis», com os seus 12 840
metros, situado na cordilheira

dos Alpes italianos, cuja cons-

trucao (de 1857 a 1871), veio
tornar mais facil a ligagao entre
a Franca e a Italia. Todavia, a
referida construgao revestiu-se
das maiores dificuldades, em
face dos meios de trabalho de
que entao se dispunha. Foi o
engenheiro francés Sommeiller,
inventor de uma perfuradora a
ar comprimido que tem o seu
nome, que, em 1861, ao tomar
a direccao dos trabalhos, con-
seguiu o grande triunfo da
construcao do «Monte Cenisy.

Mas voltando ao famoso «S.
Gothard» : situado no sistema
de montanhas do mesmo no-
me, nos Alpes, foi comegado a
construir em 13 de Setembro e
terminado em 24 de Dezembro
de 1882, data em que passou
pelo mesmo o primeiro com-
boio.

Segundo o projecto, sobre-
modo arrojado, conforme ja
assinaldmos, a diferenga de ni-
vel entre a soleira do lado da
Suica e a do lado da ltélia, era
muito acentuada para o tragado
poder ser feito em linha recta.
Assim, optou-se por um tra-
cado em élice, que deve ser 0
Gnico existente em qualquer
outro tunel ferroviario do Mun-
do. E que, se assim nao fosse,

‘ou antes, se a engenharia da

época, concernente a constru-
cdo de tuneis, nao tornasse
possivel tao dificil empreendi-
mento, o «S. Gothard» apre-
sentaria uma rampa demasiada-

Clube Ferroviario
de Portugal

mente acentuada, para que a
exploracao ferroviaria pudesse
ser feita em boas condicoes,
uma vez que obrigaria a inevi-
taveis reducoes de cargas aos
comboios.

Situado, como ja dissemos,
na linha do Gothard, ficou
assim a oferecer um caminho
facil, através da Suiga, ao co-.
mércio da ltalia e da Alemanha.
E, muito embora essa linha fér-
rea seja fértil em muitas outras
obras de arte igualmente arro-
jadas e grandiosas, a verdade
é que o famoso tunel é, de to-
das, a mais admiravel. De res-
to, quem por ele ja passou, nao
terd — temos a certeza — uma
opiniao contraria.

O seu construtor foi o fa-
moso suico Luis Favre que, na
época, era considerado o maior
especialista em construgao de
tineis, nao obstante 0s seus
principios terem sido os de...
um simples carpinteiro, como
seu pai, mas que, mais tarde,
em Franga, se especializou e
criou fama de ser a maior au-
toridade nesse género de cons-
trugoes ferroviarias.

Ao ser-lhe adjudicada —em
7 de Agosto de 1872 — a cons-
trugcdo do «S. Gothard, Favre
logo no dia seguinte ao da assi-
natura da adjudicagao, iniciou
os trabalhos. «atacando» a
montanha simultaneamente dos
dois lados. :

Tanto na confecgao do pro-
jecto como na sua execugao,

O Clube Ferroviario de Por-
tugal, conhecido de bastantes
ferroviarios e desconhecido de
muitos mais, resultou da fusao
do Grupo Desportivo da C. P,,
com o Ateneu Ferroviario, leva-
da a efeito em 1961.
ESTRUTURAS

Dirigem os seus destinos:

— Mesa da Assembleia Geral

— Direccao

— Conselho Fiscal

Os componentes destes Or-
gaos sao Ferroviarios, alias,
como estatutariamente esta de-
finido. Como as receitas prove-
nientes da quotizacao, subsidio
da Empresa e da exploragao do
Saldo de Festas e Bar, ndao sao
elevadas, tém os corpos Direc-
tivos do Clube Ferroviario de
Portugal procurado que as des-
pesas nao causem preocupa-
¢coes financeiras, o que, alias,
tém conseguido.
ACTIVIDADES

- Clube cujos estatutos apon-
tam para o fomentar, de todas
as actividades desportivas e
culturais, € hoje um anao dian-
te do gigante que ja foi.

A principal causa desta deca-
déncia, fica a dever-se ao desin-
teresse com que a grande maio-
ria dos Ferroviarios rodeia
aquele que, por «natura», deve-
ria ser o «seu Clubey.

Actualmente, a actividade
desportiva™situa-se a volta do
Basquetebol, Andebol, Ténis de

- Mesa e do Remo.

O Ténis de Mesa, cujas pro-
vas se disputam ao nivel da
INATEL (2.* categorias, 1.° e
2.2 divisao de «seniores» e ain-

da em «veteranos» na respec-.

tiva Associacao), ja se deslo-

----------------

Luis Favre chamou a si dois va-
liosos auxiliares, Stockalfer e
Bossi, engenheiros chefes, res-
pectivamente, dos trabalhos de
lado norte e do lado sul.

Os célculos foram feitos com
tal precisao e os trabalhos tao
bem ' conduzidos que, quando
chegou o grande dia (29 de Fe-
vereiro de 1890) do encontro
das galerias norte e sul do tu-
nel, apenas se notaram alguns
centimetros de afastamento dos
eixos! Assim, a referida data fi-
cou —e ficara — sempre me-
moréavel para a engenharia mun-
dial.

Podemos até afirmar, sem re-
ceio de cairmos em hipérbole,
que a data em questado ficara,

‘'sem desdouro, ao lado de mui-

tas outras de caracter historico
que perpetuam batalhas e vit6-

cou ao estrangeiro a convite de
um clube alemao, tendo, na
passagem por Paris, a oportu-
nidade de efectuar alguns jogos
com Ferroviarios franceses.

Grande parte da vida do clu-
be gira a volta do Remo, que é
a actividade que, desde sempre,
mais éxito tem grangeado.

Ainda que outrora, devido a
presenca das oficinas em Lis-
boa, fosse mais facil angariar
atletas para o Remo, este per-
maneceu (e permanecera), com
boas perspectivas.

Na parte cultural, s6 se man-
tém a Banda de Mausica, cons-
tituida alids por 46 elementos,
a qual tem feito varias desloca-
cOes ao estrangeiro, para actuar
em Festivais Internacionais de
Bandas de Mdsica, de varias
Redes europeias, onde tem

marcado honrosa presenca.

Num passado ainda recente
existiu o Grupo Cénico, o qual
se desmantelou, devido a falta
de interesse.
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rias célebres. De resto, que
maior vitoria poderd haver do
que esta, a de Favre e da sua
heroica equipa?! A vitéria do ho-
mem sobre a Natureza—repre-
sentada pela muralha apocalip-
tica do S. Gothard. A vitéria em
que uma montanha gigantesca
(onde as neves eternas chegam
a atingir 7 e 10 metros de al-
tura) e quase insuperavel é
vencida pelo homem, ao trans-
forméa-la numa estrada de ferro
por onde circulam alguns dos
mais rapidos e luxuosos com-
boios da Europa. Dai, porque a
referida data ficard a assinalar,
para sempre, uma das mais
arrojadas e gigantescas realiza-
¢oes da engenharia: o «S. Go-
thard!» — o mais famoso tunel
ferroviario da Europa.

Possui ainda uma Biblioteca,
cuja actividade é praticamente
nula, por nao aparecer ninguém
que se interesse pelos seus
livros. '

INSTALACOES

As instalagoes, cedidas pela
Empresa, compoem-se, além da
sede, de um parque de jogos,
com recinto para Futebol e Bas-
guetebol, e de um porto nau-
tico, nas instalagoes da C.P.
em Alcéantara.

A SEDE

A Sede encontra-se situada
por cima do Armazém de Vi-
veres, de Lisboa.

Possui um Salao de Festas
e um magnifico terrago, o qual
poderia ser aproveitado para
manifestacoes desportivas.

Junto do Saldo de Festas,
encontra-se a Sala de Troféus
e a Sala de Bilhar.
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