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A instrucao tedrica e técnica

dos empregados dos

Caminbos de Ferro Hlemaes

_ _Na revista O progresso da Engenharia, de Berlim,
(Julho de 1930) trata Br. Schwarze da instrucio teé-
rica e técnica dos empregados ferrovidrios alemies
num’interessante artigo ao qual, pela imporiincia das
informagdes fornecidas, vamos dar larga transcrigio.

o

A instrucdo prdtica dos empregados novos dos Ca-
minhos de Ferro Alemies é completada como nas ou-
tras administracdes ferrovidrias por um ensino teérico

Sala de modélos na escola de aprendizes de Grunewald

segundo um plano determinado. Com freqiiéncia é
necessdrio explicar detalhadamente o teor e o objecti-
vo das disposigdes de servigo, cujo texto estd geral-
mente redigido em termos breves e cuja execugio
seria impossivel sem uma cuidadosa instrugio. Quanto
mais hdbil e conscenciosamente ela se fagca, maior
serd o proveito material e espiritual que se colherd,
Todo o servigo incompleto prestado por um empre-
gado instruido de férma deficiente, resulta muito
mais caro devido ao emprégo anti-econémico de
tempo e material e a inibi¢io imposta A sucessdo geral
do servico, do que a execugdo correcta, ripida e eco-
nOmica por um empregado que conhece a fundo o
trabalho que tém que realisar.

O ensino ndo se limita ao periodo da aprendiza-
gem mas continia durante a actuagdo posterior para
manter os empregados do corrente de tGdas as inova-
cOes, explicar-lhes as medidas adoptadas pela Admi-
nistracdo e induzi-los a colaborar com ela.

Fste ensino continuo e metodico e, no ramo dos
processos de exploragdo, indispensdvel para a segu-
ranca ptiblica, demonstrando a redugio do niimero
de acidentes os bons resultados obtidos.

(Continiia na pdg. 204)
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O PROBLEMA DAS ESTACOES
DO PORTO

I —ESTADO ACTUAL:-DAS/ESTACQES
MESTACOES EUTURAS BEOSPOR IO

(Continuacdo do numero anterior)

populacdo do Porto, sedundo o censo de 1920, € de
203.091 almas, 4 qual acresce a da sua populosis-
sima zona suburbana. O concelho fronteiro de Vila

Nova de Gaia conta 85.282 habitantes.

A confluencia 4s suas estagoes, das linhas do Norte,

do Douro, do Minho e do grupo das de via estreita que con-
vergivdo 4 da Povos, da lugar a intenso movimento, que nas
duas estacdes do Porto e Campanhd excedeu 2,200,000 pas-
sadeiros em 1929, '

A zona em torno do Porto até Braga, Penafiel e Aveiro,
estd naturalmente indicada para electrificacdo, com a qual

se poderd intensificar o movimento e aumentar o numero

de comboios.

Os comboios framways fazem-se em trés direcgdes:

Norte, Douro e Minho, somatndo ja hoje 23 em cada sentido.

Importa expOr as condi¢cOes em que se acha cada uma

dessas estacdes perante as exidgencias de bom servico en-
caradas com largueza e tendo em conta o natural desen-
volvimento do trafego num periodo de algumas dezenas de
anos,

Deve-se notar que o centro de dravidade comercial
(seja-nos licita a expressdio) do Porto, coincide sensivel-
mente com a antiga Praca de D. Pedro. '

A populacdo achava-se dividida por bairros em 1920 do

seguinte modo: 1.° Bairro (Bomfim, Campanhd, Paranhos,
Santo Ildefonso, Sé) 110.657; 2.° Bairro (Aldoar, Cedofeita,
Foz, Lordelo, Massarelos, Miragaia, Nevogilde, Ramalde,
S. Nicolau e Vitoria) 92.097.
Assim, as cinco freguezias do 1.° Bairro, tinham mais 18.560
habitantes que as 10 do 2.° E’ notoria a tendencia da cidade
a expandir-se para o ocidente, entre a Boa-Vista, Foz e
Matozinhos, Quando chedue a ser realidade o visionado
Porto de Leixdes, haverd certa deslocacdo de actividade
comercial, e portanto, de populacdo. Durante muito tempo,
todavia, a estacdo de S. Bento, no coracgdo da cidade, ser-
Vida por arterias urbanas, que ai convergem das diversas
zonas. com o respectivo sistema de tranvias electricos,
teria situacdo ideal se as suas condic¢des internas corres-
pondessem ds exigencias do movimento que € destinada a
servir.

II-ESTADO ACTUAL DAS ESTACOES.

Limitaremos esta exposi¢do ds estacdes de via larda,
Visto as de via estreita, Boavista e Trindade, formarem
Sistema dparte, sem conexdo com aquelas.

Estacdo do Porto (S. Bento)

Origem ou termo dos comboios do Minho e Douro, s6

0 pode ser dos da linha do Norte, mediante & reversdo em
Canpanhi ndio havendo possibilidade pratica de a evitar sem
grande aumento de percurso, como seria o atravessamento

Pelo Eng.® ]. FERNANDO DE SOUZA

do Douro a montante da ponte actual e entrada pelo Norte
em Campanha.

Entalada entre a Praca Almeida Garreit e as Ruas da
Madeira e do Freixo e o monfe perfurado pelos tuneis de
acesso, acha-se limitada em comprimento e largura sem
possibilidlade de ampliacdo, de modo que mal corresponde
4s exidencias actuais do servico e muito menos 4s que no
futuro sdo de prever. :

Ha nelas apenas 8 vias cujos comprimentos sdo 4 de
150 ™, e 4 de 125 ™. e 3 plataformas, duas com lardura de
5,40 e uma com 4,50.

Acham-se ligadas no extremo por diagonais ds duas
vias de grupos.

Com o emprego de material de bogies, de maior com-
primento, determinado pelas crescentes exidencias de se-
guranca e conforto, e com a inevitavel adicdo de carrua- .
gens de 3. classe aos rapidos, os comboios excederdo no
comprimento as vias e plataformas actueis, ficando jd hoje
por vezes as carruadens extremas dentro do tunel.

Outras deficiéncias se notam no edificio, tais como a
defeituosa colocacéio das bilheteiras em vaos de portas, que
inutilisam, e a falta de salas de espera, que nem a0 menos
sdo supridas pelo vestibulo em vista do mau costume do
ptiblico, estranho a utilisacdo da estacdo, de o invadir pro-
curando nele abridgo e distraccao. :

E’ possivel remediar desde ja estes inconvenientes me-
diante acordo com o servico dos correios e remodelacdo da
distribuicdo interior.

' Permanecerd todavia o defeito capital da insuficiéncia
da via e plataférmas em nimero e dimensoes.

Estacdo de Campanha

Tém edificio de passadeiros acanhado, dando para o
largo de acesso, a que afluem as ruas Pinto Bessa e a do
Heroismo estreita e de mau perfil, e a qual se trazem va-
gdes para descarda em via de pdteo.

E estacdo de passadem para os combdios do Minho e
Douro, que nela recebem ou deixam as carruagens directas
de ou para a linha do Norte.

E de reversdo para os combbios destas linhas, que vém
da estacdo do Porto, ou a ela se dirigem, operaciio que se
efectua com relativa rapidez, mercé da mudanca de ma-
quina.

E a0 mesmo tempo estaciio de partida e chegada de P. V.
para o trdfego do Porto e era de transmissdo entre a réde
da C. P. e o Minho e Douro, tendo pois que se comporem €
decomporem nela os combdios de mercadorias.

E ainda estagdo de resguardo de material que a do Porto
ndo comporta e de formagdo e decomposi¢do de comb6ios
de passadeiros.

Tem nela a sua origem o ramal que vai a Porto-A.

Finalmente, estd boa parte do seu recinto ocupado pelos
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Armazens Gerais, pelas Oficinas Gerais e pelas instalagdes
de Traccdo (depdsito de carvdo, cocheiras de mdquinas e
da carruadens, etc.).

Ndo hd nela encravamentos de agulhas, manobras das
mesmas a distdncia, nem sinalisa¢édo especial. O mesmo su”
cede a estacdo do Porto, faltando a conjugacdo da sinalisa-
cdo das duas, que estdo ligadas por via dupla, mas com 0

servico em via tinica.
As plataférmas sdo estreitas e uma delas atravancade

pelas colunas da cobertura. As instala¢des de P. V. sdo in-
suficientes e tém mau acesso. As vies de manobra e depo-
sito sdo insuficientes.

O servigo é pois moroso e complicado e nédo oferece
as condi¢cdes de seduranca indispensdveis em estagdo de
tdo complexas fungdes e tdo intenso movimento.

Estacao de Contumil

Foi construida com o duplo objectivo de servir de bifur-
cacdo da linha de circunvalacdo e ser subsididria da de Cam-
panhd para depdsito de material e de composi¢do e forma-
¢do de combdios, para o que ndo tem viassuficientas,

Ainda assim, presta ja valiosos servigos, mas carece de
dgrande amplia¢do. Iniciou-se a construgdo da sedunda via
que estd londe da conclusdo, entre ela e Campanha.

Estacdo de Porto-A

A deficiéncia das suas instala¢des apesar do dispendioso
alargameuto da plataférma realisado antes de 1910, é agra-
vado pela falta de dragadens regulares ao longo do seu muro
de cais.

Destina-se exclusivamente a mercadorias principal-
mente nas relagdes com o rio. O ramal que a liga com a
estacdo de Campanhd tem fortes rampas e extensos tuneis.
E pois uma estacdo subsididria da de Campanhd paraa P. V.
como a do Porto para passadeiros e G. V e a de Contumil.
para triagem e depdsito de material, formando as quatro
complicado sistema, deficiente e origem de multiplas difi-
culdades para o servigo.

Estacdo de Rio Tinto

Embora fique jd f6ra da circunvalacdo da cidade, a es-
tacdo de Rio Tinto pdde considerar-se suburbana, convindo
inclui-la no estudo confiado @ Comissdo, conforme foi supe-
riormente determinado.

Situada no coragdo da povoagdo, estreita e entalada en-
tre habitacdes, € acanhada e deficiente, convindo melhora-la.
O principal melhoramento é a construcdo da segunda via
entre Contumil e Ermezinde.

Deve-se notar que Rio Tinto teve em 1929, perto de
100.C00 passageiros, 400 toneladas de G. V. e 55.000 tonela-
das de P. V.

Estagdo de Ermezinde

Tem intimas conexdes de servico com a de Campanha por
se ter estabelecido 14 a birfucac¢do das linhas do Minho e Douro.

Estd em construgdo a sua ligagdo com a linha de circunva-
lagdo para futuro servigo directo entre o Porto de Leixdes e
aquelas linhas.

Assegura as relacdes entre elas pelo trasbordo de pas-
sageiros e remessas de detalhe e pela passadem de vagdes.

Ermezinde é pois estacdo de multiplas e frequentes mano-
bras e trasbordos, para o que carece de vias bem dispostas e
de abrido eficaz dos comboios de passageiros.

Estacdo de Gaia

Embora nédo esteja propriamente no Porto, as suas intimas
ligacdes com as estagdes da cidade, ndo consentem a sua
omissdo na presente resenha, pois ¢ uma verdadeira estagdo
suburbana do Porto,

E' importantissimo o trafedo local, representado em 1929
por cerca de 400.000 passageiros (incluindo os de General
Torres), 3.900 toneladas de G. V. e 176,000 toneladas de P. V.

Alem disso, € ali obrigatoria a mudanca de maquina de
muitos comboios por ndao comportar a ponte D. Maria Pia a
passadem das locomotivas modernas. Finalmente efectua-se
em Gaia a transi¢do da via unica para a via dupla e vice-versa,
com as respectivas sujeicdes de servigo.

Apesar das dificuldades locais, a Companhia tem realisado
0s possiveis alardamentos & custa de consideravel dispendio -

Nédo deixaremos de mencionar mais um factor de comp!i-
cacdo do servigo da estacdo, constituido pelas rela¢cdes como
ascensor de vagdes entre a estacdo e a mardem do Douro.

Il — ESTACOES FUTURAS DO PORTO.

As tres drandes linhas de via larga que afluem ao Porto
servem, ndo s6 as relacoes das suas zonas tributarias com a
cidade e seus portos, como as que haja entre essas zonas-

A solucdo ideal do problema seria a existencia de uma
drande estacdo terminal da linha do Norte, situada em local
comodo para a cidade e em condi¢Oes de razoavel sedui-
mento das linhas do Minho e Douro, 4s quais seria comum.
Nessa estagcdo deveria haver as convenientes instalagoes
destinadas para G. V. e P. V., podendo porem as desta e as
de triagem ficar noutro ponto, como ¢é uso nos grandes
centros.

A escolha do local dessa esiacdo relaciona-se intima-
mente com o da passagem sobre o Douro que demanda uma
ponte excepcionalmente cara.

Nio se pode pensar em fazer na estag¢do de S. Bento
instalacoes definitivas adequadas dqueles multiplos fins.

E’ praticamente impossivel remediar a exiduidade das
suas dimensdes. As suas lidacdes com as trés linhas que
serve ndo podem ser diferentes das actuais em vista das
invenciveis sujei¢des opostas pelas condi¢des topograficas.

Oferecem-se, pois, trés solucdes que importa analisar
e confrontar:

1.° — Construir nova estacdo de passagdeiros na mar-
dem esquerda do Douro, na encosta Norte da Serra do
Pilar, ligada por via ferrea com a ponte D. Maria Pia e
com a esta¢do de Gaia e tendo assedurado o acesso do lado
da cidade pela ponte D. Luiz.

2, — Construir nova estag¢do a Oeste das actuais, pas-
sando sobre nova ponte a juzante das duas existentes e
ligada 4 linha de circunvalacdo para as rela¢gdes com as
do Minho e Douro.

A actual linha Gaia-Campanhd-Porto ficaria para o
servigco de framways.

3.9 — Respeitar o sistema de rela¢gdes estabelecido, du-
plicando a ponte D, Maria Pia e a via até Ermezinde; trans-
formar e ampliar a estagdo de Campanha, instalando com
toda a lardueza e comodidade todos os servigos e fazendo
dela a oridem e termo dos comboios de ¢grande linha e o
local de relagdes entre as diversas linhas, A estagdo do
Porto teria apenas o servi¢o dos comboios framways; com
reversdo ou passagem na de Campanhd. Apreciemos cada

uma dessas solugdes.
I —ESTACAO DA SERRA DO PILAR:

Teria a vantagem de ndo pertubar o sistema de comu-
nicagcdes existente.

A estacgdo de Gaia ficaria, do mesmo modo que hoje,
para o servigo local. Aproveitar-se-ia o tro¢o de linha en-
tre Gaia e Campanhd em quasi toda a extensdo. O servigo
de passadeiros da cidade do Porto, salvo a parte mais pro-
xime de Campanhd, seria feito na nova estac¢do, que ficaria
a distancia de 1 km. apenas da actua! esta¢do do Porto.

A estagéo de Campanhd teria, alem do servigo de P. V.,
o das relagdes das linhas do Norte ¢ do Minho e Douro.

Para criar uma plataforma suficientemente ampla se=



riam porem necessarias formidaveis terraplenadens com
excavacoes em rocha e grandes muros de suporte, o que
encareceria extraordinariamente a obra. Alem disso seria
extremamente dificil a lidagcdo da nova esta¢do com a ponte
em condi¢des aceitaveis de planta.

Finalmente haveria que ter em conta a oposi¢édo da ci-
dade do Porto 4 localisacdo da sua esta¢do fora dela, no
concelho de Vila Nova de Gaia. Julga portanto a Sub-Co-
missdo que ndo € de receber esse alvitre.

2°—~NOVA ESTACAO DO PORTO:

Alega-se a favor da construcdio da nove estagdo a situ-
acdo excentrica da de Campanhd e a tendencia da cidade
para se expandir para oeste, o que mais se acentuard
quando seja reaiidade o porto comercial de Leixdes.

Seja qual for o local alvitrado, € indispensavel cons-
iruir nova ponte sobre o Douro a juzante da ponte D. Luiz,
e como esta é insuficiente comunicacdo das duas mardens,
a que se construir deve poder ser aproveitada em tabolei-
ros distintos pelo caminho de ferro e pela viagédo ordina-
ria, Estd naturalmente indicalo o estreitamento do rio em
frente da Arrabida para a ponte. A ligacdo desta com a
linha do Norte teria de ser feita em Coimbrdes, ficando
Gaia em ramal.

Diversos locais foram preconisados para a nova estacao.

O Sr. Francisco de Lima propde a construgfo nos ter-
renos do Jardim da Cordoaria; cujo acesso em boas condi-
¢des de perfil julga possivel, seguindo depois a linha em
tunel a extensdo suficiente para se ir ligar com a linha de
circunvalacdo onde for possivel e conveniente.

O local seria comodo para a cidade, mas enfermaria do
defeito de falta de espago para uma estagdo ampla e desa-
fogada com a extensdo suficiente para comportar comboios
compridos, como sdo 0s correios e virdo a ser certos ra-
pidos pela adi¢do de 3.7 classe.

Alem disso haveria drandes deficuldades na saida para
o0 Norte. |

O Engenheiro Costa Serrdo previra a estacdo junto da
Avenida da Boa Vista, no Campo Alegdre, ndo longe da Ro-
tunda, podendo ser ligada, por um lado, com a linha do
Norte em Coimbrdes e pelo outro com a linha de circun-
valacdo.

O Sr. Miranda Guedes prop0ds a estagdo do Porto na
Arrabida, bem como outra em Gaia, dquem da bifurcacéo
de Coimbrdes, no sitio de Chds A linha seduiria a Lei-
xoes, entroncando nela em Nevodilde o prolongamento do
ramal da Alfandeda. Alem da estagdo de Leixdes, lidar-se-~
ia com a linha de circunvalacdo.

Tomando S. Bento como centro da cidade, a nova esta-
cdo da Arrabida ficaria 3 km. de distancia, mais 1 km. que
a de Campanhd, muito mais proxima porem da Foz e Mato-
zinhos.

Observa o Sr, Miranda Guedes que, se houver comboios
tramways, tanto na nova linha como no trogo que vai a
Campanhd e a S. Bento, ficard toda a cidade muito mais
bem servida e Gaia terd acesso comodo da via ferrea na
estacdo de Chis,

Por isso propbs o grupo de estagcdes Arrabida — Cam-
panhd —S. Bento para passagdeiros, Leixdes — Campanha
para mercadorias. Realisado esse sistema julda contestavel
a necessidade da duplicacdo de via entre Gaia e Canpanha.
A duplica¢do da ponte D, Maria Pia sera preferivelmente
realisada pela construcido da de Arrabida.

Assim fica fielmente exposta a argumentacdo aduzida
a favor da ligacdio directa da linha do Norte com Leixdes e
com a de circunvalacdo, tendo em Chés e Arrabida, esta-
¢Oes de passadem para servigo de Gaia e do Porto.

Importa agora aquilatd-la.

Nota primeiro que tudo a Sub-Comisséo um incoveni-
ente capital Em vez de uma sé linha, quz serve Gaiae
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Porto e tem nas do Minho e Douro seduimento directo,
cria-se uma bifurcacdo, onde ha que desdobrar os com-
boios, ficando Gaia em ramal, o que encarece e complica o
servico pelas correspondencias e determina perdas de
tempo incomodas para o publico.

Se o movimento do Minho e Douro tiver por origem ou
termo a nova estacdo da Arrabida, o aumento de percurso até
Ermezinde serd de 20 km. aproximadamente, em comparac¢ao
com o itinerario por Campanha.

Haverda que construir desde ja 10 km. caros e tudo isto
subordinado a4 hipotese de larga urbanisag@o para o lado de
Leixoes como centro de atragdo da cidade na sua expansao
futura,

E’ sedutora a solugdo que aprecidmos, e que sO deveria
ser adopiada a despeito dos seus inconvenientes, se outra nao
houvesse susceptivel de conciliar quanto possivel as comple-
xas exig-ncias que tém que ser atendidas.

Importa ponderar tambem que a execugdo desse plano de-
manda desde ja considerabilissima despésa, o que dificulta a
solucdo pronta do problema das esta¢des do Porto.

Néo parece que as rela¢dcs da linha,do Norte com o porto
de Leixdes venham a ser de tal monta que exijam liga¢do mais
directa que a assegdurada pecla via Campanha-Contumil linha
de circunvalacdo 4 custa de 17 km. apenas de percurso a mais.

Entende todavia a Sub-Comissdo em larga previsdo do
futuro e na hipotese de vir a dar-se a intensa urbanisacdo da
zona da cidade, que se extende da Boa-Vista até 4 Costa, que
se deve assagurar a futura exequibilidade pratica do troco de
Coimbroes-Chas-Arrabida-Leixdes, de modo que essa urbani-
sacdo ndo colila com ela, se um dia se tornar necessaria.

Julga portanto que se deve proceder desde jd ao estudo
desse trogo e da respectiva ponte, exigida para futuro pro-
ximo pela viagdo ordinaria e construida desde logo em termos
de comportar um dia, cumulativamente, a viag@o acelerada.
Elaborado © respectivo projecto, harmonisado com o plano da
urbanisa¢do, nenhuma construcgdo se deve consentir que possa
um dia colidir com a realisac¢do da obra, encarecendo-a.

Convem que as respectivas expropria¢coes sejam feitas
desde lodo para as assegurar sem excessiva valorisa¢do dos
terrenos.

5.0 — TRANSFORMACAO DA ESTACAO DE CAMPANHA

N&o se pode contestar a irremediavel insuficiencia da
estacdo actual do Porto (S. Bento) para boa parte dos com-
boios, a urdgencia da funda remodelac@o da de Campanhd e a
superior vantiagem da conservacdo do servi¢o actual de Gaia
e da ligagdo directa entre as linhas do Norte e do Minho e
Douro. Ocorre pois nattiralmente o alvitre de ampliar e trans=
formar a estacdao de Campanhd, pondo-se ao mesmo tempo
termo 4 sujei¢@o da via unica entre ela e Qala, agravada pela
ponte, em que ndo podem passar, sem consideravel refor¢o
dificil de executar com a linha em exploracdo intensa, as lo=
comotivas pesadas que modernamente se usam.

Impoe-se pois a construcdo de nova ponte para via dupla
com as dimensoes exigidas pelo novo Regulamento, ficando a
ponte D. Maria Pia com a via actual, para mais desafogado
servigo.

Essa ftriplicacdo da linha na zona suburbana néo corres-
ponde a necessidade imediata, Pode ser, quanto muito, previ=
sdo de realisa¢do longinqua, acaut:=lada nos projectos e na
execucdo da sedunda via de modo qu= se reduza a despesa
irpecliata, sem prejuizo do estabelecimento fuluro da terceira
via

A nova ponte, construida junto da actual, sera exclusiva=
mente para caminho de ferro, por ndo se prestar o local 4s
comunica¢des por viacdo ordinaria.

Evitada assim a mudanga de maquina em Gaia e realisada
ate Ermezinde a continuidade da segunda via, 0 servi¢co me=
lhorard consideravelmente.

Quanto 4 estacdo de Campanhd, deve ser transformada,
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de modo que tenha edificio amplo de passadeiros com todas
as instala¢des comodas e desafogdadas. Vestibulo espacgoso,
boas bilheteiras, salas de espera, restaurante, semvi¢co amplo
de expedicdo e chedada de badagens, e!c.

Na remodelacdo projectada sedundo o plano delineado
pelo sr. Vicente Ferreira prevé-se um corpo novo, em angulo
recto com o edificio actual, formando o 16po de um feixe de
vias destinadas & partida e chedada cos principais comboios
de passageiros do Minho e Douro.

Em frente do actual edificio haveria dois feixes de vias :
um para os comboios da linha do Norte e a sua lidacdo com
as do Minho e Douro, e outro para.o servico dos framways,
com a respectiva reversdo dos da linha do Norte.

Ao lado das vias privativas do Minho e Douro se instalaria
0 servico de mercadorias de P. V. com acesso desafogado,
ficando ocupado por essas instala¢des o ludar consagrado hoje
ao de P. V.

As plataférmas enire os drupos de via seriam amplas, de.
vidamente cobertas e com as comunica¢hes asseduradas por
. passagens inferiores. :

Cessaria no lardo o servico de vagoes de P. V, que ali
vém a linha do pédteo. A Cémara Municipal incumbiria a me.
lhoria de acésso do mesmo.

A principal objeccdo posta a localisacdo dos servicos de
passageiros dos combdios principais em Campanha é a da dis-
tancia ao centro da cidade. Importa ponderar que a vinda com
badadens exige um iransporte intermédio, que ¢ pouco afecta-
do no custo por um suplemento de percuiso comparativamente
com o da viagem.

Além disso, a estag¢do do Porto pode funcionar como cen-
tral e subsididria da de Campanhd, transportando-se, entre as
duas, passageiras e badadens mediante transbordo e assegu.
rando as necessdrias correspondéncias.

A P. V. seria instalada a leste dos servi¢os de passadei-
ros, onde estio actualmente as Oficinas, construindo-se cais
em redentes com os competentes meios da manutencdo, e
com acesso assegurado por uma estrada derivada da Rua do

'Heroismo no local conveniente para passar por cima das vias
da estacdo e descer com bom perfil e a necessdria largura até
o local destinado a P. V,

Assim se instalardo desafodadamente e com a necessdria
independéncia os diversos servigos.

O complemento naturai déste plano é a existéncia de 3 vias
entre Campanhd e Contumil, esta¢do de depdsito e triadem
devidamente ampliada. Impde-se idualmente a concentracdo da
manobra das agulhas a distancia, a conveniente sinalisacdo e o
encravamento das agdulhas e sinais do sistema Porto-Campa-
pha-Contumil, em vista da intima conexdo das trés estacoes.

HA QUAR?]:ITA ANOS

(Da Gazeta doskCami:zlzas de Ferro de 16 de Maio de 1891).

Atravéz dos Andes

Ha quarenta anos, estava completando-se a ligagdo ferrovia-
ria do Chili com a Argentina a respeito da quai a Gazeta publi-
cava o seguinte interessante artigo :

Difficilmente se poderio encontrar uo mundo,
dois paizes limitrophes cujas communicagdes sejam
tio accidentadas, como as duas republicas sul-ameri-
canas: Argentina e Chili.

Precisamente na parte meridional que separa estas
duas nacOes a grande cordilheira que atravessa toda
a America do Sul, toma proporcdes colossaes, que

causam difficuldades sérias aos viajantes que por ella
sao obrigados a tomar.

O monte Aconcagua, por exemplo, é 0o mais alto
depois dos do Himalaya: tem 6.384 metros, e é ro-
deado de diversos outros picos, de altura descommu-
nal tambem. Nota-se entre estes o chamado «estrada
real do Chili», isto é, o de Cambra que obriga os
viajantes a subirem a uma altura de 3.900 metros, para
tomarem depois um caminho sempre coberto de
neve, exposto 4s avalanches e rodeado de montanhas
de cerca de 2.000 metros de altura.

Por este caminho a viagem ¢ por tal fé6rma cus-
tosa, que se prefere geralmente o embarque nos na-
vios que dobram o cabo Horn ou atravessam o
estreito de Magalhdes, navegacdo perigosa e demo-
rada que exige perto de um mez para ir de Buenos-
Ayres a Valparaizo.

Inspirando-se nos desejos que ha da parte dos
argentinos e chilenos, de ligar por um caminho de
ferro internacional as redes dos dois paizes, 0 governo
da Republica Argentina mandou construir a oeste da
cordilheira uma linha ferrea de cerca de 900 kilome-
tros, que une Mendoza com a capital da Confedera-
¢do. Do outro lado estd j4 em exploracdo a linha de
Santiago a Valparaizo, na vertente occidental.

Falta s6 construir a parte entre Mendoza e a esta-
¢do de Santa Rosa, na linha chilena de Valparaizo, e
que ¢ de 200 kilometros em linha recta. Parece, po-
rém, que a natureza de deliciou accumulando n’este
trajecto todas as difficuldades para atormentar um
pobre engenheiro. O ponto culminante da via ferrea
encontra-se precisamente no meio da passagem do
Cambra, no logar em que se atravessa a fronteira que
divide as duas republicas, e estd a 175 kilometros de
Mendoza. Como nido fosse possivel vencer uma rampa
de 3.200 metros em tdo limitado trajecto, resolveu-se
construir um tunnel situado a 700 metros abaixo da
linha divisoria, ¢ que tambem tem a vantagem de
resguardar da neve a linha, cuja exploragio — d’outra
forma — seria impossivel na maicr parte do anno.

Fora d’este tunnel ha uma linha, a descoberto, de
cremalheira, feita pelo systema Abt, o mesmo da do
Righi.

O grande tunnel tem mais de 5 kilometros de
extensdo; a leste ha mais tres tunneis de 690, 750 e
860 metros de extensdo; e na vertente chilena encon-
tram-se quatro mais importantes, cujas extensdes sdo
respectivamente de 35k™ 750, 15™ 685, 1km 275 e 1k™ 100.

A extensdo total d’estes tunneis é de 17 kilome-
tros, e a distancia das duas estagbes entre as quaes
elles se encontram nido excede 45 kilometros.

A’ circumstancia de haver riquissimos jazigos de
metal no trajecto d’este caminho e de o considerarem
como instrumento de facil e lucrativa exploragio se
deve o factc de ndo ter sido preciso luctar com o
retrahimento dos capitaes europeus. Um grupo de
capitalistas contribuiu com 10 milhdes de pesos (9.000
contos) para a linha de Mendoza a Santa Rosa, ani-
mado pela esperanga de explorar as riquissimas minas
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de chumbo e prata que se acham no celebre districlo,
a partir da estacio de Unspalata.

A exploragdo das linhas ferreas tem de ser sem-
pre difficil e custosa, attendendo a que as curvas de
pequeno raio e as fortes rampas requerem o empregoc
de locomotivas muito pesadas. A perfuracio do tunnel
de Cambra, realisar-se-ha por meio de electricidade,
para vencer a excepcional dureza da rocha em que
deve ser cavadc.

O rio Juncal tem um salto importante a 3 kilome-
tros da entrada do tunnel por Juncalillo (territorio
chileno), e serd utilisado para mover 12 turbinas Gi-
rard, de 80 cavallos cada uma, que fardo funccionar
varios dynamos, productores da electricidade neces-
saria para por em marcha 10 motores de 60 cavallos,
cinco na bocca do tunnel em Juncalillo, e outros tan-
tos na abertura em Calovera (territorio argentino).
Estas machinas servem para accionar as compresso-
ras destinadas aos trabalhos de perfuracdo. Calculam
os engenheiros a inauguragio do tunel, e portanto
a da linha em 1803,

Muitos dos principaes estabelecimentos financeiros
do globo, teem, espontaneamente, auxiliado a casa
Baring, que se achava algum tanto embarsgada com
as excessivas despezas da grandicsa empreza.

A linha que unird Valparaizo com Buenos-Ayres,
isto ¢, um porto de 100.000 habitantes com uma ca-
pital de 400.000, a mais importante do hemispherio
austral, terd 1,367 kilometros, e facilitari a notavel
travessia apenas em dois dias, poupando aos viajantes
que seguem a via maritima os perigos da navegacio
no Pacifico e a demora de um mez, e aos que seguem
a via terrestre os incommodos d'uma jornada a ca-
vallo, atrevez dcs Andes, onde as avalanches a miudo
os anniquilam e onde nem comida nem pousada en-
contram na maior parte de tdo longo trajecto.

Fgal
Linhas estrangeiras

B e I ]

Seguran¢a da circulagdo ferroviaria. — Nos cami-
nhos de ferro da Hungria nio ha mais que 0,1 ou
0,2 acidentes mortais por cada milhdo de passagei-
ros. Esta proporcio ndo aumentou durante a guerra,
entre 1914 e 1918 quando os caminhos de ferro
estavam sobrecarregados de transportes militares.
Em 1028-1920 contava-se um acidente mortal por
cada 2.000 empregados do caminho de ferro e um
acidente mais ou menos grave por cada 1.000 em"
pregados. Quanto 4s outras pessoas, houve 21 aci-
dentes mortais e 15,6 acidentes com ferimentos por
cada milhdo de habitantes.

Em 1028, ent e 18 paises europeus, sd quatro
por mortes e ferimentos devidos a acidentes teem
uma proporg¢do inferior 4 da Hungria.

Esses paizes sdo: a Suissa, 0,3; a Noruega, 0,4;
a Austria, 0,6 e a Alemanha, 0,7.

Redu¢do de salarios nos caminhos de ferro ingle-
28s. — As reducdes dos salarios, propostas pelos
directores das principais companhias ferroviarias da
Gran Bretanha deram logar a uma informacgio da
reparticdo de salarios ferroviarios, cujas conclusdes,
que entraram em vigor em 28 de Marco de 1931,
afectam mais de 500.000 empregados. As reducgdes,
que variam de seis pences a um shelling por libra
esterlina sdo sensivelmente inferiores 4s solicitadas
pelas Companhias com o fim de alcancar uma eco-
nomia de 9.500.000 libras, pois que nio permitirio
que esta economia vd alem de 5.000.000 de libras.

Nas minas inglezas projecta-se tambem uma re-
dugdo de salarios que oscila de 6,5 a 8 por cento,
segundo a categoria dos operarios.

Electrificacao das linhas francezas. — A Compa-
nhia do Midi tem em projecto de execucio muito
proxima, a electrificacio da linha Béziers-Neus-
sargues.

A de Paris-Orleans tém em estudo a tracgdo
eléctrica entre Orleans e Tours havendo a notar a
éste respeito que a réde de Orleans, que devia pros-
seguir na direc¢io de Chateauroux e Brive a elec-
trificacdo jd realisada entre Paris e Vierzon, decidiu
retardar esta étape e empregar todos os seus esfor-
¢os na linha Orleans-Tours, medida esta com que
espera alcangar uma melhor utilisacdo das locomoti-
vas eléctricas e uma notivel melhoria nos horirios
dos combdios que circul. m nesta linha.

O programa de trabalhos recentemente elaborado
compreende trés partes principais.

1." — Estabelecimento duma linha de transporte
da forca de 90.000 v. desde Chaingy a Daint Pierre
des Corps.

22— A construcdo de cinco superstacées de
traccdo 90.000/1.500 v., situadas entre Meung sur
Loire e Beaugency, entre Suévres e Ménars, entre
Chouzy e Onzain; nas imediagdes da estacio de
Amboise e em Saint Pierre des Corps.

3."~-Instalagdo de linhas catendrias de traccio de

1.500 v.

Associacao Portuguesa da Imprensa
Tecnica e Profissional

Tendo constado 4 Direcgdo desta colectividade
que pessoas mal intencionadas andaram propagando
ter sido feita a fusdo desta colectividade com o Sin-
dicato da Pequena Imprensa, o sr. Carlos d'Orne-
las, director da <Gazeta dos Caminhos de Ferro» e
presidente da <A, P. I. P. P.» vem declarar que nada
tem com aquele Sindicato e que a Associagio de
que € Presidente nao tem reunido em virtude da
sua relinido depender de uma conferéncia impor-
tante a realisar com o sr. ministro do Interior.
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O Caminho de Ferro em Portugal

(Bpontamento cronologico relativo ao periodo de 1845 a 1930)

Pelo Engenheitro CARLOS MANITTO TORRES

(CONTINUAGAO)

Deve pois dizer-se que, embora iniciada a sua
exploracio depois de promulgada a organisacio
de 1899, a construccio d'este ramal teve origem
dentro da primeira fase de administracdo das linhas
do Estado. .

A necessidade de acudir a outros trégos, cuja
construccdo era menos adiavel, as dificuldades e
elevado custo da ponte de Portimdo e ainda outras
razoes de oportunidade, fizeram dilatar por largo
tempo a conclusdo deste ramal.

A lei 460 de 24 de setembro de 1915 e o decreto
4811 de 31 de agosto de 1918 providenciaram sobre
o distracte do emprestimo da Camara de Lagos,
contractado em 21 de agosto de 1912 para ocorrer
4 construccdo do ramal (conforme o decreto de 21
de julho do mesmo ano) e sobre a obtencido dos
meios para completar o ramal, cuja abertura 4 explo-
racio se verificou em 30 de julho de 1922,

b) Linha do Guadiana
(57,300 kms. de v/l)

A linha do Guadiana, nascida da transformacio
do primitivo projecto Evora-Zafra (1884), foi in-
cluida no plano de 1902.

O primeiro trogo desta liaha aberto 4 exploracio
foi o de Pias a Moura em 27 de Dezembro daquele ano.

A construcgdo do trogo Evora-Reguengoas foi
ordenada por lei de 24 de abril de 1903 e os estu-
dos respectivos mandados executar por portaria de
19 de janeiro de 1904,

Por decreto de 27 de janeiro de 1912 foi aucto-
risada a Camara de Reguengos a contractar um em-
prestimo de 500.000800 destinado 4 construccio do
referido trogo, em cujas expropria¢des o Sindicato
Agricola local prestou facilidades dignas de nota.

As leis 675 e 731 de 11 de abril e 5 de julho de
1917 auctorisaram o Governo a dispender determina-
das quantias com os trabalhos do tr6¢o em ques-
tdo.

Os decretos 3930 e 4865 de 16 de margo e 30
de setembro de 1918 providenciaram sobre o dis-
tracte e liquidagdo do emprestimo municipal ante-
riormente citado e o n.” 4811 de 31 de agosto do
mesmo ano proporcionou 0s recursos necessarios
para a conclusio dos trabalhos.

Comecado em 15 de dezembro de 1913, foi o
troco Evora-Reguengos aberto 4 exploragio em 6

de abril de 1927,

¢) Linha do Sul
(68,100 kms. de v/I)

O acabamento da linha do Sul, auctorisado por
portarias e despachos datados de 1898 a 1004, fez se
em 1006, tendo-se aberto 4 explorag¢do o troco de
Faro a Olhdo em 1 de maio e 4 Fuzeta em 1 de
setembro de 1904, o de Fuzeta 4 Luz em 4 de feve-
reiro e a Tavira em 10 de marco de 1905; finalmente
o de Tavira a Vila Real de Santo Antonio em 14 de
abril de 1906.

No extremo oposto, o prolongamento desde o
¢terminus» primitivo de Barreiro até Cacilhas teve,
desde sempre, os seus adeptos.

A solugdo maxima das ligagoes com Lisboa, pre-
conisada desde 1877 com Miguel Pais, pela ponte
do Montijo, manteve-se sempre latente e estd ago:a
actualisada pela portaria de 11 de junho de 1930;
relegada até agora para os vindouros, uma outra
solucdo apareceu como termo medio entre ela e a
md solucdo do Barreiro. Essa foi a ‘'do ¢terminus»
em Cacilhas.

Escolhida primeiro Aldegalega como c¢terminus?
fluvial e construido depois o do Barreiro, a linha
de Cacilhas chegou a ser objecto d'uma concessio,
depois anulada, e foi de novo incluida no plano
elaborado em 1898/9,

Pela lei de 14 de julho de 1899 foi classificada
entre as que deviam ter construcgdo tido rapida
quanto o permitissem os recursos do Fundo Espe-
cial, resolug¢do confirmada depois pelo decreto de
classificacdo de 27 de novembro de 1902.

A necessidade de (alem d'outras providencias)
melhorar o trégo Vendas-Novas-Tejo, para bater a
concorrencia determinada pela abertura da linha do
Setil, constituiu novo incentivo para os que preco-
nisavam a construcgio do trogo Barreiro a Caci-
lhas, cujo concurso de empreitada foi mandado
abrir por portaria de 6 de novembro de 1900,

Nas leis 675 de 11 de abril de 1917, 731 de 5 de
julho do mesmo ano e decreto n.” 4811 de 31 de
agosto de 1018, incluiram-se providencias para o
financiamento da construcgdo (entre outras) do trégo
complemerntar em referencia.

Os respectivos trabalhos, iniciados em 11 de
outubro de 1901, foram paralisados ao atingir o
Alfeite, tendo sido aberto 4 exploracio em 20 de
julho de 1923 o pequeno trogo do Lavradio ao

Seixal.
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d) Linha de Evora
(16,127 kms. de v/I)

A construcgdo do ultimo troco desta linha, de
Extremoz a Vila-Vicosa, foi auctorisada por lei de
11 de julho de 1993,

A construcgdo iniciou-se em 1904 e a abertura
4 explora¢io do novo troco teve logar em 1 de
agosto de 1905.

e) Linha de Mora
(60,000 kms, de v/1)

Foi auctorisada a sua construccdo por lei de 1
de julho de 1903 e o projecto, em langos, foi apro-
vado por portarias de 29 de marco e 22 de agosto
de 1004,

O primeiro troco desta linha, até Arraiolos, foi
inaugurado em 21 de abril de 1907 e o segundo, de
Arr.iolos a Méra, em 11 de julho de 1908.

f) Ramal de Aldegalega
(10,600 kms. de v/1)

Construido em regimen especial, os encargos da
sua coastruccio nio sairam do Fundo Especial,
entdo consignado a outros objectivos.

Impondo-se a sua necessidade, dada a impor-
tancia do trafego previsto de e para Aldegalega,’
foi a Camara Municipal desta vila auctorisada, por
decreto de 7 de junho de 1907, a contrair um em-
prestimo de 83.000$00, ao juro de 7,5"/,, com des-
tino 4 construc¢io do ramal, mediante a obrig .cdo
de responder pela diferenca eatre o rendimento
bruto anual da nova linha (incluindo impostos) e a
quantia consignada ao juro e amortisagdo anual.

O exito da exploragao, cuja inaugurac¢io se fez
a 4 de outubro de 1908, depressa libertou a Camara
desta responsabilidade, havendo sido distractado o
emprestimo por decreto de 1 de maio de 1911,

g) Ramal de Montemor
( 12,815 kms. de v/l )

Foi constru‘do em regimen semelhante ao ante-
rinr, contraindo a Camara Municipal respectiva, zo
abrico do decreto de 12 de Junho de 1907, um em-
prestimo de 170.000%00, destinado 4 sua consiruccao.

Analogo exito dispensou a Camara da garantia
~assumida, tendo sido distractado o emprestlmo por
decreto de 1 de maio de 1911.

A abertura 4 exploragio realisou se em 2 de
setembro de 1909.

h) Linha do Sado
(149,000 kms. de v/1)

Se os primordios da construcgdo ferroviaria ao
sul do Tejo ndo houvessem sido conduzidos um
tanto ao acaso ( facto compreensivel na hesitagao

L Actualmente Montijo.

dos primeiros tempos) é coisa segura que esta linha
teria sido das primeiras a ter execucfo, tal a sua
significagdo e importancia, sob todos os pontos de
vista.

O arguto Sousa Brandio j4 em 1877 visionava a
sua vantagem; de facto, o encurtamento do cami-
nho para o Algarve, a propria facilidade oferecida
pelo terreno (excepgao ligeira da passagem do es-
teiro de Maratéca), as riquezas florestais, agricolas e
mineiras da regido interessada, tudo sido fortes mo-
tivos que aconselhavam a sua prontarealisagdo, a qual
honrou a administracio do Estado e deixou com-
provada a eficiencia da sua gestdo nas linhas pro-
prias.

A classificacdo de 27 de novembro de 1902 in-
cluia j4 a linha do Sado, deixando embora incerto
o local da sua insercdo norte na linha do Sul,
assumpto que veio a suscitar larga controversia, an-
tes de ser fixada no Pinhal-Novo (Setubal).

Pode, porém, pensar-se que o inicio virtual da
linha do Sado fora sugerido pelas leis de 20 de
marco e 17 de setembro de 1883, a primeira pondo
a concurso e a segunda mandando executar, por
conta do Estado, o prolongamento da estacio de
Setubal 4 margem do Sado.

A lei de 14 de julho de 1899 autorisou este pro-
longamento e a dz 12 de junho de 1901 facultou 4
Camara de Setubal os meios necessarios para pre-
parar o terrapleno da estacdo fluvial e custear com
40.000800 parte das despezas do prolongamento que
a portaria de 6 de outubro de 1003 mandou cons-
truir.

Ainda ao Vale do Sado se refere tambem a pro-
posta de lei de 24 de abril de 1903 e pela lei de 1
de julho do mesmo ano foram fixados Setubal e
Alvalade como pontos obrigados da linha em pro-
jecto, cuja directriz era determinada pela porlaria
de 19 de abril de 1904.

Em 1907 terminava-se o prolongamento de Se-
tubal 4 margem do Sado.

A lei de 27 de outubro de 1909 mandou cons-
truir a linha do Sado desde o ¢terminus». fluvial de
Setubal até Garvdo e o ramal de Sines, sendo o
concurso para a empreitada geral mandado abrir
pelo decreto de 6 de novembro de 1900,

Finalmente, por portaria de 14 de junho de 1912
foi considerada a variante entre a Cachofarra e
Gambia e fixados definitivamente, pela recapitula-
¢do dos projectos parciais, as seccdes e lancos da
construcgdo total, entre Setubal e Garvio.

A construcgdo, a partir do extremo sul, ini-
ciou-se em 11 de setembro de 1911, alguns anos
mais tarde, como vimos, dos trabalhos do prolon-
gamenio de Setubal ao Sado.

A abertura 4 exploragio realisou-se primeiro na
margem esquerda do Sado e, sé depois de atingido
0 rio, na margem direita.

O troco de Garvio a Alvalade foi aberto a
exploragio em 23 de agosto de 1914, a Louzal
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em 1 de agosto de 1915, a (Canal em 20 de setem-
bro de 1916,  a Grandola em 22 de outubro do
mesmo ano e 4 margem esquerda do Sado (estacio
provisoria de Alcacer do Sal) em 14 de julho de
1918; a estacdo da Funcheira, insercdo definitiva
na linha do sul, abriu 4 exploracdo nos principios
de 1919.

Pela margem direita do Sado, o tro¢o de Setu-
bal a Alcacer foi inaugurado em 25 de maio de
1920, abrindo-se 4 exploracdo a estacdo definitiva
de Alcacer do Sal e suprimindo-se desde entido a
estacdo provisoria da margem esquerda.

O trasbordo dos trens, muito restricto, fazia-se
pela ponte de servigco sobre o rio, realisando, em-
bora precariamente, a liga¢do do servigco do Sado,
extremo a extremo. s

A ponte sobre o Sado, que estabeleceu definiti-
vamente o servico geral e completo entre Pinhal-
Novo e Funcheira, foi inaugurada em 1 de junho
de 1925, entrando, deste modo, a nova linha na
plenitude da sua funccgio.

i) Linha de Portalegre
(19,100 kms. de v/I)

O plano aprovado por decreto de 27 de novem-
bro de 1902 (conforme o disposto no decreto de 6
de outubro de 1898) nio incluia esta linha apesar do
inquerito previo lhe ter sido favoravel, com a con-
dicdo, entio imposta pelas instancias militares, de
se construir em via reduzida.

Foi adicionada ao plano por decreto de 7 de
maio de 1903 e sendo auctorisada por lei de 27 de
outubro de 1909, abriu-se orespectivo concurso por
decreto de 6 de novembro do mesmo ano.

O decreto de 11 de julho de 1913 auctorisou a
adjudicacio da sua construccido, segundo bases
publicadas em anexo e nos termos (ndo revogados
pelas ditas bases) dos contractos de 9 de dezembro
de 1903 e 9 de agosto de 1907.

Iniciada a construcdo em via larga, em 1 de ja-
neiro de 1906, foi aberto 4 exploracdo o troco de
Extremoz a Souzel em 23 de agosto de 1925,

J) Transversal de Sines
(26,900 kms, de v/1)

Quando, em 1877, o engenheiro Sousa Branddo
defendia as vantagens da futura linha do Sado, pre-
via j4 a constru¢dio d’uma linha que partindo de
Pinhal Novo ou Poceirdo, seguisse por Montalvo
ou Alcacer do Sal, S. Tiago do Cacem, Odemira
e Lagos.

Projectada uma outra directriz para a linha do
Sado, o ramal de Sines foi nela considerado, in-
cluindo-o o plano decretado em 1902,

Entio—e isto se consignou na lei de 1 de julho
de 1903 — dava-se por local de insercdo deste ra-
mal Alvalade que, como Setubal, constituia ponto

forcado da linha em projecto.

Pela lei de 27 de outubro de 1909 foi o Governo
autorisado a construir o ramal de Sines, terminada
que fosse a linha do Sado.

O financiamento do ramal de que tratamos foi
assegurado pela lei n.° 731 de 5 de julho de 1917 e
o decreto n.” 4811 de 31 de agosto de 1918.

O ramal faz hoje parte integrante ( decreto n.°
18.190 de 28 de marco de 1930) da linha transversal
a construir entre Beja e Sines.

Comecada a construc¢do em 6 de dezembro de
1919, foi inaugurado o tio¢o de Ermidas a S. Bar-
tolomeu em 9 de abril de 1927 e o de S. Bartolo-
meu ao quilometro 156,4 em 1 de julho de 1929,

B) MINHO E DOURO
(359,200 k_ms. de v/l e 189,700 de v/r em exploragdo )

LINHAS PROPRIAS

[ — PRIMEIRA FASE

a) Linhas do Minho, do Douro e Ramais de Braga
e da Alfandega
(340,000 kms, de v/1)

O segundo ramo das linhas do Estado nido teve
inicios tdo acidentados como os do Sul e Sueste.

Bem ou mal, a via de 1",67 estava definitiva-
mente adoptada nas linhas portuguesas, para isto
tendo contribuido decisivamente a sua adop¢do pela
Espanha e os incidentes do Sul e do Leste que,
onerosamente, haviam obrigado 4 transformacio,
dquem Vendas-Novas e Asseca, da via e do mate-
rial de 1™,44, |

A via de 1",67 foi, portanto, desde logo adop-
tada quando em 1867 e depois de aturados estudos,
o Governo propoz 4s Camaras a construcgdo das
linhas do Porto a Braga e 4 fronteira do Minho e
do Porto ao Pinhdo, proposta aprovada e conver-
tida na lei de 2 de julho do citado ano.

Apesar da tenacidade e empenho que o Governo
e as proprias populagdes punham na construcgio
de linhas que se anteviam tdo necessarias, sO cinco
anos depois (14 de junho de 1872) se decretou a
construc¢do da linha do Minho ¢ novos estudos da
do Douro, pelas proximidades de Penafiel.

Os trabalhos da primeira abriram-se, com grande
solenidade, em 8 de julho de 1872 e a sua
inauguraciao foi-se verificando por langos interme-
dios.

Assim é que a abertura 4 exploracdo se realisou
até Braga em 20 de. maio de 1875, até Barcelos em
21 de outubro. de 1877, até Caminlia em 1 de julho
de 1878, até S. Pedro em 15 de janeiro de 1879 e
finalmente até Valenca em 6 de agosto de 1882.

Completada que foi a ponte internacional, fez-se
a ligacio da linha do Minho com a da Galiza, em
25 de marco de 1886.

A seu turno, a linha do Douro (cuja construcgdo













































