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1 — ALGUMAS CONSIDERACOES

Nao nos vamos deter sobre pormenores técnicos,
que se apresentam com uma vasta gama de problemas,
mas tracar apenas uma rdapida panoramica da proble-
matica técnica e sOcCiO-econOmica em que esses pro-
blemas se inserem. Cada vez se tornam mais duras as
condi¢des de competi¢ao impostas a qualquer actividade
econdémica. Sob o aspecto de um explosivo avango tecno-
l6gico, o homem nao cessa de pretender ir mais longe
e mais depressa.

O caminho de ferro tem, assim, de reconverter per-
manentemente as suas estruturas, inserindo-se na
actual conjuntura, aceitando o repto que lhe € langado
pela estrada e pelo aviao.

Deve-se transportar mais rapidamente, com mais
conforto, seguranca e regularidade, ao menor preco.

Tem de se dinamizar a sua evolugao, a fim de obter
processos mais rentaveis € menos penosos.

Os novos métodos de trabalho devem revestir-se de
progresso. Torna-se necessario o emprego de um con-
junto de métodos e processos tecnologicos eficazes, e
actualizados.

Tal pratica tem de ser complementada por uma
objectivacdo das técnicas de exploracao. das potencia-
lidades materiais e intelectuais disponiveis, procurando
extrair rentabilidade maxima dos meios humanos e me-
canicos, postos a nossa disposi¢ao.

Os caminhos de ferro, por todo o mundo, com a sua
experiéncia do PASSADO, procuram ajustar-se ao
PRESENTE, tendo em vista desde logo uma perspectiva
do FuTtURO.

A via, como infra-estrutura basica dum caminho
de ferro, cabe papel relevante na objectivacio do tri-
nomio — transportar sempre mais rapidamente, com
mais conforto e seguranca.

Do seu tracado, geometria, armamento e indice de
qualidade, depende em percentagem elevada, a possibi-
lidade de o conseguir.

No dominio das acgOes para a concretizacao desses
objectivos, a renovagao da via, impunha-se, integrada
na complexa reconversdo das infra-estruturas do nosso
caminho de ferro.

Durante longas dezenas de anos, a via da nossa
rede ferrovidaria nao foi contemplada com accgoes de
renovacao parciais, adequadas. Dai as nossas linhas,
mesmo as da rede basica, oferecerem um estidio nao
sO de desactualiza¢do, mas mesmo de decrepitude acen-
tuada. Seria veleidade, e até arriscado, com tais infra-
-estruturas tentar praticar velocidades elevadas, com
conforto e seguranca. Partimos para estes trabalhos
com uma via, cujo armamento, balastro e plataforma
necessita de total revisao.
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No plano préitico, o objectivo que nos propomos
alcancar, traduz-se nas seguintes tendéncias:

a) O limite maximo de velocidades, considerado na
nossa rede (120 km/h), deve ser aumentado, e
praticado com conforto e seguranga.

b) As cargas maximas por eixo do matenal cir-
culante, permitidas na generalidade da rede
(16/18 1), tém de ser acrescidas.

¢) Os processos tradicionais de renovagdo, conser-
vagado e vigilincia da via, baseados na maciga
interven¢ao humana, t€m de ser substituidos por
processos mecanicos, mais eficientes, menos pe-
nosos ¢ exigindo menor volume de pessoal.

Quanto as velocidades a langar, as opgoes situam-se
presentemente em dois dominios.

1.1 — Altas velocidades — 200/250/300 km/h

Estas velocidades s6 poderao ser praticadas em
linhas que apresentem nao sO caracteristicas de tragado
conveniente (curvas de grandes raios e fracas pendentes),
mas ainda instalagoes fixas (via, catenaria, sinalizagao,
etc.) dispondo de armamento adequado, para suportar
as solicitagoes excepcionais que tais velocidades pro-
vocCam.,

Os efeitos do choque, de natureza aerodinamica,
produzidos quando dois comboios se cruzam a tais velo-
cidades, a sua passagem em taneis, pontes, gares,
passos de nivel, etc., sao situagdes que tém de ser devi-
damente estudadas

Dentro de tal problematica, a adaptagao duma linha
existente a prauca de velocidades deste escalio exige,
nao s6 uma nova geometria de tragado ¢ reapetrecha-
mento da via, mas também adaptagao doutros tipos de
instalacoes, como: novo dimensiopamento de plata-
formas, alargamento de entrevias, recuo de obsticulos
marginais, revisao das cérceas de tdneis e pontes, alar-
gamento da caixa da plataforma da via, etc.

O custo destes empreendimentos € eclevadissimo, €
se razoes houver que militem a favor da opg¢do por uma
politica de altas velocidades, entao ¢ preferivel cons-
truir uma nova linha para as langar.

E o caso, por exemplo, das linhas de ToKAYDO —
— OsAxkA e nova ligagao PARiS — LION.

1.2 — Modernizacio duma via para a pratica de velo-
cidades mais elevadas, dentro do dominio tra-
dicional de 140/160/180 kin/h

Quando o objectivo a atingir é elemento deste do-
minlo, as caracteristicas basicas duma via cldssica con-
tinuam vialidas.

As beneficiagOes necessdrias, as adaptagoes que se
impoem, situam-se ¢uer no campo econdomico, quer no
técnico, dentro de escaldes perfeitamente operacionais,
a médio prazo, para uma modernizagido rentavel.

O tracado pode ser melhorado e haverd um eventual
reforgo de obras de arte mais sensiveis 4s novas accoes
dindmicas. Podemos ainda actuar simultaneamente
sobre a via, instalagoes de sinalizagdo, de seguranga e
cinematica da exploragao. Esta é a solugdo corrente-
mente scguida,
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Foir adoptada, por Administragbes das mais evo-
luidas, em algumas linhas das suas redes nomeada-
mente SNCF (Paris-Bordéus); DB (Mumque-Augsbur—
go), CFF (Berna-Zurique); FS em Itdlia; etc.

2 — O CASO PORTUGUES

2.1 — Dadas as caracteristicas dos tragados das
nossas linhas, e das condigoes oferecidas pelas restan-
tes instalagoes fixas, foi na Optica daquele segundo do-

minio que se situou o estudo da reconversdao das linhas |

da nossa rede bdsica.

Assim, face a problemética tecno-econémica, defini-
mos o limite de 140 km/h como meta de velocidades a
atingir ap6s a renovagdo da via ¢ sua consolidagdo.

Niao se deixou porém de ponderar a possibilidade
de futuramente adoptar os 160/180 km/h, a custa da
evolugao do material circulante, vindo adquirir tipos de
novas concepgoes funcionais, em particular automotoras
¢ unidades eléctricas. Automotoras de suspensao pen-
dular e/ou «turbotrain» e, actuando mais profunda-
mente sobre a geometria de algumas curvas de (rata-
mento mails Oneroso.

Necessariamente para tais velocidades haverd ainda
que actuar sobre a sinalizagdo, dispositivos de segu-
ranga, gares, etc.

— De acordo com esta éptica for planeado para
o 111 Plano de Fomento, um programa que contempla
trés tipos de trabalho:

Renovagao integral — R. 1.

e '_:J_._::._ e

Renovagao com reaplicacaio — R. R.
Renovagdo de balastro (balastragem) — R. B.

O planeamento da modernizagao das linhas teve
como base:

a) Coordenacgdo dos elementos referentes ao estado
da via recolhidos pelo Departamento de Via e
Obras (V. O.) em 1964.

b) A programagao e as linhas a considerar, para
uma R. I, R. R, ou R. B. foram objecto
dum estudo das linhas com tridfego mais intenso,
face as condigoes oferecidas pelas suas infra-
-estruturas nessa data. Este estudo hierarquisou
as respectivas prioridades, atendendo ainda as
potencialidades socio-econdémicas das regides a
Servir.

Os trabalhos programados distribuem-se conforme
se indica no mapa I, totalizando 1598 km:

R. I.—916 km
R. R. — 448 km
e R. B.—234 km

2.3 — Solucoes adoptadas

Adoptamos o tipo de via sem juntas, praticando a
barra longa soldada, com fixagio duplamente elastica
assente sobre travessas de betao, bibloco. Uniformiza-se
o carril, usando o tipo UIC de 54 kg, de ago normal ou
resistente ao desgaste, tipo B, consoante o tragado da
linha e/ou as TKBR (*)/didarias que se verificam em
dados trogos.

(*) TKBR=Tonelada — Quilémeiro — Bruta — Rebocada,
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- R. . PROGRAMADA
- R. R. »

e) (I ULNHA JA C/MATERIAL DE 54 kg

(a) — A renovagdo destes trogos,
foi este ano (1973) inclulda
no programa geral, totalizan-
do mais de 170 km
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Fig. 4 Comboio balastreiro

Hi portanto que recuperar rdpidamente o atraso
que se venfica.

Esta TC%JU[WI'J\,’LHW SO € POSSIY el u‘:*’-‘i['urug.mdn tecnicas
modernas, altamente mecanizadas, que conduzem a ele-
vados rendimentos tecno-econdémicos

O desguarmecimento efectua-se com maquinas po-
tentes, que evacuam os detritos da depuracao do ba-
lastro em vagoes especiais, utilizando tapetes transpor
tadores (fig. 1 e 2).

A via € substituida empregando poérticos que trans
portam e colocam na plataforma as novas travessas
com o espacamento do plano de assentamento (fig. 3)
Os porticos circulam sobre um caminho de rolamento
formado pelos novos carris.

No percurso de ida, os porticos levantam os tramos
de via velha depositando-os sobre vagdes; no regresso
transportam as travessas novas, colocando-as no seu
lugar definitivo.

Em seguida ripam-se, para aquelas travessas, os
carris que constituiam o caminho dos porticos

Comboios especiais de balastreiros procedem, por
descarga automatica, 4 balastragem da nova via (fig. 4)

O ataque ou nivelamento e alinhamento da via, sdo

executados por atacadeiras e alinhadoras automdticas,
de comando electrénico (fig. 5).

Com um estaleiro deste tipo atingem-se rendimen-
tos dos 600 a 1100/1200 m/dia de oito horas, consoante
actuam sobre via tnica ou dupla.

O pessoal utilizado neste estaleiro, embora mais
qualificado, é em nimero muito diminuto em relagao

Fig. § «B. N. R. . M»»
\tacadeira, niveladora, rigadora, alinhadora, indcpendente

d0 rL‘L]i'JL'rld” [‘L‘it'w medts 3d S mManuais s f C
rentabilidade operacional

No quadro que denominamos de «indice de Niy
 écnicoy, estabelecemos a comp ire resultados
obtidos por meétodos classicos s alt ente mec

zados em trabalhos de renoy C de vig

Para definicio do indice de mecanizacg conside:

ramos a relagao entre o somatorio da poténcia me 4

Fig. 6 — Linha do Norte.
Yias A ¢ D renovadas.

Vias ascendentes (A) com perfil cheio. Via descendeate (D)
com perfil cavado.

Estudo tecno-¢conomico da solu¢do mais recomendivel, tendo
presente o geometrin do tracado ¢ caracteristicas de plataforma
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instalada e o numero de agentes necessirios as vérias
operacoes.

Os indices de avango e de produtividade, traduzem
a rentabilidade operacional e econOémica dos processos
adoptados.

3 — INTERVENCAO DA INDUSTRIA NACIONAL
NO INVESTIMENTO

O lancamento ¢ a execugao de todas as acgoes neces-
sirias 4 objectivagao de modernizagdo da via, previstas
no planeamento das nossas necessidades imediatas, im-
plicaram um investimento avaliado, a data da assina-
tura dos contratos (Nov./1968), em 2 500 000 000 es-
cudos.

Dizemos a data da assinatura dos contratos, porque
considerando a curva de variagoes dos saldrios e custos
dos materiais, ap6s aquela data, com incidéncia na re-
visao dos pregos-base de aplicagao, se verifica presente-
mente aprecidvel empolamento, em escudos, dos encar-
gos assumidos.

Até fins de 1972 h4 foérmulas dessa revisio, cujos
indices de actualizagao chegam a ser afectados do coefi-
ciente 1,5.

Para tao importante investimento, esteve superior-
mente sempre presente, desde o Governo da Nagdo a
Administragao da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, o quanto representaria para a Economia
Nacional o fomentar, no mais elevado escalio, a inter-
ven¢ao da Inddstria Nacional.

Esta orientagao foi por nos divulgada em Out./1967,
na Ordem dos Engenheiros, langando um apelo a essa
Industria para que correspondesse a tal anseio, apetre-
chando-se em melos humanos e mecinicos, com o grau
de especializagao e rentabilidade que tal matéria requer.

Ao entrarmos no quarto ano de trabalhos, é-nos

ELECTRICIDADE 91

| 8 : T T

|
0 0 oo 030 YY)

e

grato render jus ao esfor¢o que a Induastria Nacional
fez nesse rumo, e ao indice de qualidade que a sua pro-
dugao apresenta.

As recepgOes dos maleriais e pegas fabricadas, obe-
decendo em tudo as especificagdes técnicas da Unido
Internacional de Caminhos de Ferro (UIC), admitidas
por todas as Administragoes ferrovidrias mais evo-
luidas, ndao acusam desvios superiores aos que se regis- |
tavam quando se importavam macissamente. |

Os contratos firmados foram os seguintes:

— vima— — - =

Valor base do Contrato  purticipacio

: da Inddstria
Empresas Total Referente Nacional
it A Inddstria (%)
Nacional

CONSORCI10O

(SOMAFEL-Bone-Déhé)

SOMAPRE 1 750 000 1 228 000 70
SIDERURGIA

NACIONAL 450 000 450 000 100
Aparethos de via

Ap. Mud. Via—TIJS

TID e AD
METALURGICA 100 000 70 000 70

DUARTE FERREIRA

(M. D. F.) — Alpine

COMETNA — Dietrich
REAPLICACAQO

DE CARRIS 115000 80 000 70
TRABALHOS A REALIZAR

PELA CP 50 000 50 000 100

TOTAL 2 465 000

| 868 000 76

A __ i E _.
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Tal politica fomentou o langamento no Pais de
novos ¢ complexos fabricos, como:

Carril normal UIC — 54 kg
Barretas de 4 ¢ 6 furos
Aparelhos de mudanga de via
Aparelhos de dilatagdo de via
Transversais jungao

Travessas de betdo, tipo RS — SL

Todo o material de fixagao
grampos
garras
plaguetas
parafusos
anilhas isolantes

Palmilhas de borracha

citando apenas os principais.

4 — DESENVOLVIMENTO DOS TRABALHOS

Os trabalhos iniciaram-se na data contratualmente
prevista, 29/11/69, e desenvolver-se-ao até Junho de
1975, para execugao do programa estabelecido.

No mapa II grafica-se o realizado até 31/12/72, que
totaliza:

Renovacao Integral (R. 1.) — 400 km

Renovagao com Reaplicagdo (R. R.) mais balas-
tragem (R. B.) — 339 km

- O ano de 1972 foi o que nos ofereceu maior rentabi-
bilidade. De facto, na R. I. contra 120 km realizados em
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1971, em 1972 trataram-se 204 km ¢ na R. R. 4+ R. B.
contra 101 km do ano anterior, trataram-se¢ 114 km.

A inser¢ao dum estaleiro de renovagao numa linha
em servigo, levanta intimeros problemas a regularidade
das circulagoes. Ha que estuda-los e encontrar solugoes
para o Movimento, de modo a penalisar no minimo os
utentes do caminho de ferro.

Esses problemas sao decorrentes nao apenas das
acgoes do estaleiro base, do estabelecimento duma Via
Unica Temporaria (VUT), mas também do encaminha-
mento didrio de todos os comboios de servigo, quer de
aprovisionamento (carris, travessas, balastro, etc.),
quer de evacuagao de detritos, tramos de via substi-
tuidos, maquinas ¢ ainda outros.

Do concatenamento de solugoes ajustadas, para toda

a gama daqueles problemas, depende a regularidade da

actividade do estaleiro e das circulagbes normais.
Dessa regularidade depende o indice de produtivi-

dade do estaleiro ¢ também a amplitude das pertur-

bagoes e incomodidades causadas aos utentes do cami- |

nho de ferro.

S6 apoOs o seu langamento sobre o terreno, foi pos-
sivel introduzir na metodogia prevista, as correcgoes
e ajustamento recomendaveis para obter a melhor ren-
tabilidade no desenvolvimento do programa estabele-
cido, ¢ a menor penalizagdao para o Movimento.

Fazem-se todos os esforgos para que o programa
contratual, e estabelecido com base em resultados
obtidos noutras Administragoes ferroviarias, nao acuse
em 1975 desvios, pelo menos sensiveis, ¢ que a penali-
zagao da regularidade dos comboios seja a menor pos-
sivel.

H4 no entanto um aspecto a que julgamos dever
dar relevincia, os indices médios de avango do esta-
leiro, considerados pelos empreiteiros, para o estabele-
cimento do seu programa geral contratual, corres-
pondem a estadios verificados em Administragoes. que
langaram trabalhos desta natureza, hda cerca de 15/20
anos, o que -lhes facultou largos ensinamentos.

Estamos atingindo resultados idénticos apés trés
anos de trabalhos

Fevereiro de 1973.




