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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Servicos Suburbanos

¢ Flectrificacao

de Linhas Férreas

1908-1947

Por

AMERICO VYIEIRA DE CASTRO

Engenheiro civil (A. P, P,

UAS datas memoraveis, a 40 anos de
distancia, pata nés, velhos observa-
dores da vida econémica dos cami-
nhos de ferro, mundo em fora, ou,

melhor dizendo, nos dois mundos. Além Atlan-
tico os caminhos de ferro estdo mais desenvol-
vidos, e muito mais prosperos, do que na pro-
vecta Furopa. A contabilidade e a estatistica
s&o também muito mais pormenorizadas.

F. de notar é a coincidéncia dessa circuns-
tdncia com a pouca simpatia dos Americanos
pela electrificacio das grandes linhas de cami-
nhos de ferro. Por outro lado, a América é o
pais dos tramueis eléctricos — dos econémicos
tramueis eléctricos, tio empregados pelos pré-
ticos Americanos nos servigos suburbanos. S6
consultando, com vagar e com mindcia, os re-
latérios das grandes companhias ferrovidrias
do pais de Roosevelt se pode avaliar o imenso
labor que representam estes magnificos do-
cumentos.

Seis eram as grandes companhias de cami-
nhos de ferro que, na primeira daquelas datas,
entre si repartiam todo o tréfego da simpética

e desafortunada Franga.

Muito desegualmente as bafejava a fot-
tuna. Riquissimas eram o Nord e o Est, am-
bas instaladas em regiGes industriais, e aufe-
rindo elevadissimas receitas por quilémetro de
réde. A fortuna ia diminuindo até chegar ao
pobrissimo, sacrificado e «super-electrificado»
Midi. A data do colapso de todas as grandes
companhias francésas essa mal-aventurada
réde tinha perto de 40 °/, das suas linhas elec-
trificadas, contra insignificantes percentagens
nas outras rédes!

Foi um «fartar» para os «electrificadores?,
0s quais nada se comoviam por ver a empresa
nas vascas da agonia.

O quadro seguinte indica a percentagem
dos encargos financeiros para as receitas to-
tais nas cinco grandes rédes francésas em 1933.

Nord . 51,9 /e
Est ., 25,2 »
Roblenites o 07 e T o e
e Sy - Mg R 26,2 »
Mwds v sanis o) 43,2

A elevada percentagem no Nord foi conse-
quéncia das devastacdes da guerra de 1914,
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Antes dessa data a percentagem era muito

mais baixa. Nas outras trés rédes é inferior.

a 30 %, Porém, no desditoso Midi eleva-se
a 43,2 ‘.. F a consequéncia dos encargos da
electrificacio. F.ssa alta percentagem ndo é
compensada por economias na exploracdo, por-
quanto o respectivo coeficiente — 104,6 °/,—
é o mais alto de todas as companhias francé-
sas. Na desgracada réde do Estado sucessora
de Quest, é de 121,66 °/,!! Aviso aos que, in-
génuamente, imaginam que a mirifica electri-
ficacdo se faz sempre acompanhar de eco-
nomias na explora¢do das grandes linhas fér-
reas. I.ssa teoria sé é aceitavel para ingénuos
e leigos em assuntos ferrovidrios. Essas duas
percentagens, 43,2 °/, dos encargos financei-
ros para as receitas brutas, e de 107,6 °/, das
despesas de explorag¢do para as receitas, mos-
tra bem a enormidade do crime financeiro
cometido contra o Midi.

Se as pobrissimas linhas férreas portugué-
sas fossem electrificadas, segundo a concep¢do
do sr. Engenheiro José Albino Machado Vaz,
o crime ndo seria menos monstruoso.

&etomemos o quadro sobre electrificagdo
de linhas férreas publicado nestas colunas em
1 de Agosto do corrente ano. Juntamos-lhe
um outro, ndo menos curioso, indicando as
percentagens das linhas electrificadas nas cinco
rédes francésas em 1933.

Percentagens das linhas electrificadas nos principais
paises do mundo em 1938

Extensdoes em milhas inglesas

; | Extensio das [Percentagem das

PAISES Extensio total | Jinhas eleetri- [linhas electrifica-

das linhas ficadas das para o total
Ll 5, A. . 245.752 3.091 1,2 "%
Franca . . 40.438 2.194 5,0 »
Alemanha . 36.256 1.454 4,0 »
Inglaterra . 20.121 958 4,7 »

Percentagem das linhas electrificadas em Franca

em 1933

Extensdes em quilémetros

Percentagem das
REDES Extensiio total E’“Bn;‘iig ;:00“‘". lil:;t;a;'(:‘laguoln;iéigl;-
Naed .~V 3.830 - ="
Est. 3Ted 5.056 e —
Orleans . .| 7.555 349 46"
e bt o .. s 9.949 148 1,5 »
Midi . . .| 4.29 1.490 347 >
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A ndo ser no Midi onde por quaesquer ra-
z0es, nem técnicas, nem econdmicas, os «elec-
trificadores mundiais» encontraram excelente
campo para exercer as suas actividades, as per-
centagens das linhas electrificadas, tanto nos
principais paises do mundo, como em Franca,
nos tltimos trinta anos sdo insignificantes e
desanimadoras.

Os Americanos, o povo mais adiantado do
slobo em matéria de caminhos de ferro, pare-
cem recear particularmente a electrificagéo.

Que razdes havera para propor a electrifi-
cacdo das linhas portuguésas?! Para evitar a
importacdo de 60.000 contos de carvdo, que
amanhd, em virtude da diminui¢do do prego
de custo e da baixa dos fretes, quando muitas
navios estiverem amarrados mundo em fora,
se reduzirdo a 40.000, ou talvez ainda menos P!
Para aumentar em 70 milhdes de kwh o con-
sumo de energia hidro-eléctrica ?! Ambas as
razbdes nos parecem de muito pouco peso. Bem
pobre seria o nosso pais se a importagdo da
exigua soma de 60.000 contos de carvao pu-
desse influir sériamente na sua economia. E
bem infelizes seriam as nossas estagOes gera-
doras se a sua prosperidade dependesse da venda
de 70.000.000 kwh aos caminhos de ferro!

No seu discurso, a quando da visita a bar-
ragem do Zézere, o qual lemos com muito pra-
zer, o sr. Ministro da F.conomia falou de um
minimo de 300 milhdes de kwh para a indds-
tria quimica, e esse nimero ja impressiona um
pouco.

Foi o discurso de um verdadeiro economista
o qual, pela sua ponderagdo, reconforta os ve-
lhos, j4 muito longe de ilusdes, e despreendi-
dos de quaisquer idéas preconcebidas.

Fntre todas as seis rédes francésas de 1908
uma havia, que de rica sempre presumiu, mas
cuja estrutura econémica quanto as' receitas
era muito defeituosa. Referimo-nos ao Quest.
O movimento de combéios na «gare» -de St.
Lazare, e a massa de passageiros, eram assom~
brosos. Muito deveria satisfazer o amor pré-
prio dos ferrovidrios, que das realidades terre~
nas andam muitas vezes afastados. E a tal
ponto, que o sr. capitio Jayme Gallo lamenta
a desapari¢do dos servigos suburbanos, embora
estes acarretem prejuizos para os caminhos de
ferro, e possam ser substituidos junto do pd-~
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blico por outros meios de transporte mais eco-
ndémicos, como o préprio articulista reconhece.

Para os leigos em assuntos ferrovidrios
era uma companhia riquissima. Sé6 o movi-
mento da indicada estacdo era suficiente para
a tornar préspera. A verdade era, porém, muito
outra. F.sse movimento vinha cavando a ruina
da empreza h4 muitos anos, e a companhia
sossobrou em 1908, trinta anos antes das ou-
tras, as quais, muito menos assediadas pelos
traicoeiros e ruinosos servigos suburbanos,
poderam resistir muito mais tempo.

Fnquanto ndo continuamos a resposta ao
sr. capitdo Jayme Gallo permitimo-nos cha-
mar a sua esclarecida atengdo para este facto,
bem importante na histéria dos caminhos de
ferro, e para outros mencionados neste artigo,
0os quais — pode cre-lo sinceramente — tém
imediata aplicacio aos nossos caminhos de

ferro. F, embora ndo tenhamos o amor pré-
prio de ferroviirio, s6 desejamos a prosperi-
dade dos nossos caminhos de ferro da economia

~do nosso querido Portugal. Podemos errar—er-
rare humanum est — mas as nossas intengoes

sio as melhores possiveis, como ji o eram
quando cantrariamos a construcdo da desne-
cessaria linha da Trindade, mais um cancro
na economia dos caminhos de ferro portugue-
ses, o qual se poderia perfeitamente ter evitado.

desse cancro vao

Os perniciosos efeitos
aumentar sensivelmente com os encargos do
capital consagrado a construgdo de uma esta-
cd0 ainda «proviséria», destinada a substituiro

vergonhosissimo barracéo que ali permanece ha
tantos anos. A «definitiva», que custard al-
guns milhares de contos, provavelmente
nunca serd construida. As nossas previsoes
realizaram-se inteiramente, o que nada nos
envaidece, pois ndo era necessdrio ser grande
profeta para as fazer. S6 o engddo inexplicé-
vel de muitos, e a ma fé de muito poucos, tor-
naram possivel essa realizagfo, a qual tudo
fazia prever seria desastrosa para a economia
dos nossos caminhos de ferro.

O desenvolvimento dos servigos suburba-
nos, sejam quais forem os meios empregados
para o conseguir, serd com certeza ainda
mais um. O futuro o mostrard, e entdo o sr.
capitdo Jayme Gallo, muito mais novo do que
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nés, se lembrard das previsdes do velho enge-
nheiro, as quais ndo podem ser mais sinceras.

Repitamos bem alto: 0s servicos subur-
banos nas grandes linhas de caminhos
de ferro, sejam a vapor, eléctricos ou por
meio do motor Diesel, nunca poderao
ser lucrativos.

Outros meios de transporte devem ser em-
pregados para os substituir, gradualmente
mas o mais depressa possivel.

Tomemos o caso do nosso pais. Os tra-
mueis eléctricos de Lishoa e Porto, em fla-
grante contraste com os nossos caminhos de
ferro, estdo extremamente présperos.

Contra este contraste nada pode o mais
acrisolado amor préprio de todos os férrovia-
rios portuguéses, como parentesis o dizemos.

As causas dessa prosperidade dos tramueis
eléctricos j4 varias vezes foram indicadas e
comentadas nestas hospitaleiras colunas.

" Essas rédes devem ser prolongadas, rom-
pendo com a rotina, para além dos seus actuais
limites. Para nés, no caso do Porto, os limites
deviam ser, para o Norte, a Trofa, para o Sul,
E.spinho.

As novas linhas, embora lucrativas, nunca
serdo tanto como as actuais, situadas no cora-
¢do das cidades e nos arrabaldes mais préxi-
mos. F, natural que as entidades detentoras
das duas rédes n8o vejam com bons olhos
esses prolongamentos. A verdade é, porém,
que todos os organismos de transporte, sejam
de que natureza forem, e sejam quais forem os
seus possuidores, devem ter como funcdo prin-
cipal bem servir os interesses da nacédo, afas-
tando sempre para bem longe as questdes de
sentimento e interesse particular.

A dquem compete intervir para que essa
elevada fungdo seja cabalmente desempe-
nhada?! Naturalmente ao Governo, o gqual
superintende, orienta e «coordena» todas as
actividades dos organismos de transporte.
Ninguém o pode substituir nessa elevada

funcéo.

A sua intervengdo neste caso pode revestir
os mais variados aspectos. Auxiliando directa-
mente 0s organismos detentores dos tramueis,
subvencionando a construcdo de linhas fér-
reas, garantindo juros, tomando a seu cargo o
alargamento de estradas que ndo permitam o
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assentamento das linhas, facilitando o forneci-
mento de energia hidro-eléctrica em condig¢des
favordveis, etc., etc. '

Nenhum risco correra o capital empregado
nesses cometimentos, ao contrario do que su-
cederd na aventurosa e dispendiosissima elec-
trificacdo das grandes linhas férreas, & qual
0os americanos se mostram tdo refractérios,
ndo obstante a riqueza das suas linhas, em
flagrante contraste com a pobreza das nossas.

O enorme movimento dos actuais combéios
a vapor, em torno de Lisboa e Porto, e a
grande economia de exploragio dos tramueis
eléctricos, em contra-posi¢cdo com a disp'en-
diosa exploracdo das grandes linhas, mesmo
electrificadas, (veja-se o que vai na Suiga e
no Midi) é garantia de que o capital assim
imobilizado ndo correrd perigo algéum. Antes
serd um capital bem reprodutivo e ttil aos
superiores interesses da nag¢&o.

Paralelamente permitir-se-hd, e até se ani-
mard, o desenvolvimento do automobilismo

nos subtrbios do Porto e Lisboa. Assim,

ao cabo de alguns anos, ter-se-ha creado um
excelente sistema de transportes suburbanos,
aliviando os caminhos de ferro de um servigo
para o qual éle é eminentemente impréprio e
anti-econémico.

O piablico s6 terd a lucrar com semelhante
transformacéo.

A electrificagio das grandes linhas no
nosso pais, para desempenhar servi¢os subur-
banos, é um crime de lesa-economia de cami-
nhos de ferro e de lesa-economia nacional.

N3zo cremos que Governo algum se aba-
lance a tdo aleatério cometimento, sem prévia-
mente mostrar aos seus contribuintes os bene-
ficios a esperar de tdo custosa transformagéo.

Salvo o devido respeito, e sem desprimor
para ninguém, em nossa opinido, calculos
como os do sr. Engenheiro José Albino Ma-
chado Vaz, baseados em férmulas empiricas
e vagas hip6teses, ndo podem fornecer base
segura para tdo vasta operagdo financeira.

O problema é essencialmente econémico e
ndo técnico, e tem de ser tratado muito mais
concretamente.
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A opinido de técnicos estranjeiros, o0s
quais desconhecem por completo as condigdes
locais, e nem sempre estdo completamente li-
bertos da influéncia dos grandes fornecedores
mundiais de material eléctrico, ndo tem valor
algum para o caso presente. O problema, de
resto, ndo apresenta técnicamente dificuldade
alguma, e podia ser resolvido pelos engenhei-
ros portugueses sem auxilio de técnicos de
além fronteiras. ;

Nio cremos que o Governo se deixe in-
fluenciar por essas opinides de importag¢do.

Vejamos a grande diferenca entre o que
passou na primeira das indicadas datas e o
que se passa actualmente.

Fm 1908 o Ouest sucumbiu aos prejuizos
causados pelos servicos suburbanos. Mas
sossobrou gloriosamente, prestando até final
servicos nos quais ndo podia ser substituido
por nenhum outro sistema de transporte fora
das linhas férreas. O automobilismo estava
na infancia, e os tramueis eléctricos, embora
présperos, nido tinham, nem a robustez nem
a experiéncia de hoje. '

Fm 1947 pretende-se desenvolver ou, pelo
menos, sustentar servicos altamente nocivos
para os caminhos de ferro quando, fora das
vias férreas, h& outros meios de transporte ca-
pazes de os desempenhar muito mais econémi-
camente do que aqueles, os quais s6 os podem
prestar anemiando a sua prdopria economia
e a da nacgéo.

A disparidade entre as circunstdncias nas
duas épocas é flagrante. |

Fm 1908 era imprescindivel a necessidade
da prestacdo de tais servigos pelas vias férreas.
Fm 1947 s6 a rotina, o amor préprio dos
ferrovidrios ou, porventura, causas semelhan-
tes as que originaram a linha da Trindade
poderiam justificar elevadissimas despesas para
sustentar tais servigos nas grandes linhas de
caminho de ferro.

Nio falta onde empregar o dinheiro dos
contribuintes para as equipar econémica-
mente, se o Governo resolver enveredar por
esse caminho,
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A SEVILHA

por Vila Real de Santo Antonio

G R I R A Mo ki B

Engenheiro G. Uriguén, chefe do servigo

de itinerdrios da <«Renfe» publicou, ha

pouco, na Gazeta dos Caminhos de Ferro,

um estudo sobre a possivel ligacdo de
Lisboa com Sevilha, por Vila Real de Santo Ant6-
nio-Aiamonte, estudo que pela admirdvel documen-
tagao de que se serviu e pelo bom senso nele apli-
cado prova, sem reservas, a sua competéncia em
tao delicados problemas.

O categorisado funciondrio da «Renfe» advoga
o itinerdrio Lisboa-Sevilha, pelo Algarve com dois
motivos de transcendente importéancia, a facilidade
de ser estabelecida uma liga¢do rdapida entre as
duas cidades peninsulares, com O aproveitamento
dum lado, do rdapido Lisboa-Vila Real de Santo An-
ténio e do outro o trifego, assaz importante, entre
Aiamonte, Huelva e Sevilha, ainda com a vanta-
gem de se ligar a Andaluzia com o litoral algar-
vio, por combdios comodos e sem despesa de
maior, o que seria, na verdade, interessante.

Para a boa execucdo desse desideratum, o dis-
tinto engenheiro, preconisa 0O regresso do rdapido
do Algarve a linha do Vale do Sado, para o que
seria talvez necessdrio preparar a linha para maio-
res velocidades afim de se pouparem os 52 quilo-
metros a mais que a viagem por Beja exige e ao
mesmo tempo sugere a construceio duma ponte
sobre o (Guadiana, que poderia ser comum ao ca-
minho de ferro e a estrada, com um dispositivo
para a passagem dos vapores. .

Nao me parecem dificeis nem dispendiosas os
trabalhos de reforco da linha do Sado, outros
maiores se fizeram na linha da Beira Alta por
exemplo, para que o «Sud-Expresso: pudesse cir-
cular com mais seguranga; e que estariam larga-
mente justificados pela passagem do rdpido por
Setiibal, cidade de 50.000 habitantes e grande cen-
tro industrial e ainda por valorisar a linha de Si-
nes, hoje com precdrias ligagoes com 0 Algarve e

com Lisboa. ) j
Quanto a ponte sobre o Guadiana, também me

nao parece obra de grande importancia, tanto
mais que a nova estacio de Vila Real de Santo

Anténio, assim como a de Aiamonte, ambas longe
dos cais do Guadiana, se prestam 4 maravilha para
a sua construccio o montante desta tltima cidade
e por tal o seu custo seria relativamente pequeno.

Havia o inconveniente da passagem do rdpido
deixar de se fazer por Beja, mas o trdfego desta
progressiva cidade, assim como das linhas afluen-
tes, justificam bem um combéio rdapido didrio en-
tre o Barreiro, Evora e Beja. para além de Beja
poderia obter-se uma ligacio na Funcheira, com
um combdéio omnibus, servindo-se ainda em boas
condi¢oes o ramal de Aljustrel.

Nao serd demais repetir que, para termos bons
combdéios internacionais, temos que conjugar neles
o trafego interno dos dois paises. O movimento
considerdvel e inesperado do Lusitdnia-FErpresso
nio pode ser tomado como exemplo, pois nao
assenta em bases sélidas; e o triafego Lisboa-Ma-
drid pode, mais depressa do que se imagina, vol-
tar a situacdo desoladora de hd poucos anos.

Ora as trés grandes cidades peninsulares, Bar-
celona, Madrid e Lisboa, deviam ter um servigco
directo que as ligasse em boas condi¢des, mas a
triste verdade é bem .outra. Estamos mesmo neste
paradoxo sempre desagraddvel, nao ha passagei-
ros entre Lisboa e Barcelona porque nao hd bons
combdéios, nao hd bons combdios por que nao ha
passageiros. :

Entre Barcelona e Madrid, houve sempre dois
combdios riapidos didrios, em cada sentido, com
marchas muito razodveis, mas de Madrid para Lis-
boa, o servigo foi sempre precdrio apesar dos es-
forgos feitos para o melhorar. O remédio é bem
simples: chamar a capitulo o trifego das linhas
convergentes, em Espanha, o de Placéncia a Sala-
manca e em Portugal, o das linhas de Elvas e
Beira Baixa. i o processo seguido em Franga,
onde, a parte alguns combdios de luxo, de grande
movimento, 08 grandes expressos -internacionais,
nao 86 iam a procura do trafego que lhes faltava,
nas linhas convergentes, mas recorriam as trés
classes, como aconteceu com o Roma-Ezpress,
Cote d’Argent e Barcelona-Express.
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Como muito bem disse o engenheiro Uriguén,
nés poderiamos ter um excelente combéio rapido
entre Lisboa e Sevilha, em 11 horas por Vila Real

de Santo Anténio, aproveitando o rapido do Al-
garve, o que traria ainda a vantagem de ligarmos
o litoral algarvio com toda a Andaluzia.

Pelo mesmo processo poderiamos ter um rapi-
do noecturno, por Badajoz, interessando nele o tra-
fego das trés cidades extremenhas, Badajoz, Céce-
res e Mérida—as quais totalisam hoje perto de
200.000 habitantes — nas suas rela¢des com Sevilha.

Mas para isso seria necessirio que o combdio des-
cendente partisse de Mérida pela meia noite e nao
cérea das 2 horas como acontecia com a derivagao
do Lusitdania-Expresso e que no sentido inverso
ali chegassem depois das 7 horas. para que o W.
L.. pudesse ser aproveitado.

De Mérida a Sevilha sao 241 quilémetros, que
poderiam ser vencidos, sem esfor¢o, em 7 horas e
meia, o tempo necessdrio para uma noite rasoavel-
mente dormida e para o que se deviam suprimir
as paragens entre Zafra e Los Rosales, onde o
combdéio a ida e a volta passaria a horas mortas e
por tanto sem interesse para o trifego local. Dessa
maneira teriamos um combéio c6modo entre Lis-
boa e Sevilha em 14 ou 15 horas. De outra forma
é impossivel.

O mesmo critério poderia ser adoptado, e cer-
tamente com sucesso, nas rela¢does do Porto, com
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Salamanea e Madrid, pela linha do Douro, assim
como com Vigo e Corunha.

A linha do Douro tem um considerdvel triafego
de passageiros, principalmente das linhas trans-
montanas, que poderia ser canalisado para um ra-
pido didrio internacional e de Salamanca a Madrid
hd um excelente combd6io expresso, que poderia
ter seguimento para Portugal, sobre tudo, se ele
partisse de manha da capital espanhola, como an-
tigamente.

Esse combéio ja existiu, fazendo o percurso en-
tre Madrid e o Porto em menos de 14 horas, mas
que fracassou devido a falta de triafego interno em
Portugal e as demoradas e incémodas ligagoes que
em Medina tinha com Handaia.

Se esse combdio excelente fosse interessado no
trafego das linhas, do Corgo, Tua e Sabor, e se
recebesse em Boadilla uma ligagiao rdpida de Lis-
boa, Coimbra e Figueira da Foz, assim como se
tivesse imediatas ligagoes em Medina de e para
Handaia, teria sido um sucesso.

No que respeita as ligagdes do Porto com a Ga-
liza, penso que nao serd dificil estabelecer ligagoes
ripidas entre o Porto e Vigo com regresso no
mesmo dia, e ainda um servigo directo e comodo
de Lisboa com a Corunha.

O que seria necessdrio era estabelecer um plano
de conjunto, pondo em causa os interesses dos
dois paises e acompanhado duma larga dose de
boa vontade de ambas as partes.
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aspiracio de alguns lisboetas de se

poderem fazer transportar de um a

outro ponto da cidade por meio de
um ¢rammway subterraneo data de ha muito.
Mas a aspiracio nunca se tornou em reali-
dade por razodes diversas.

Ao tempo em que apareceram OS pro-
jectos de construcio de um metropolitano
a capital continha, apenas, uns escassSos
tresentos mil habitantes e, as areas que
hoje constituem bairros ricos nao passa-
vam de campos, onde vegetavam as olivei-
ras, drvores que na época presente s'}o ja
consideradas como das mais necessarias a
economia do paifs. Os lisboetas eram servi-
dos por vérias empresas de transportes de
passageiros entre elas, a Carris de Ferro
de Lisboa, que se apresentou bem apetre-
chada e, para o tempo, com certo luxo de
pessoal bem fardado e nedio gado muar
alentejano correspondendo a respectiva
tracedo. Os carros Ripert e mais tarde ou-
tras empresas que o publico alcunhou de
«Chora».

Tudo isto desapareceu com o rodar dos
tempos mas, paralelamente, com estes ser-
vicos a ideia do metropolitano germmava
nos cérebros de algumas mas pessoas mais

viajadas, qne previam que o aumento da
periferia da cidade e o correspondente
crescimento numeérico da populacéo, viriam
a exigir novos melhoramentos dos servicos
de viagado e, os respectivos projectos come-
caram a aparecer nos relatérios oficiais,
transparecendo mais ou menos na grande
imprensa de entao.

Como sucede toda a vez que se quer
implantar qualquer melhoramento deste
género, as opinides dividem-se formando
partidos, pré ou contra a inovacdo, adu-
zindo razoes contraditérias, dificuldades e
perigos que a natureza do sub solo da ci-
dade ofereceria a construcio dos tuneis
necessarios para o assentamento das linhas,
ete., e os relatérios mais ou menos porme-
norisados iam resistir a poeira e a traca

dos arquivos.

Um dos motivos que dificultavam a
vida do lisboeta, sobrecarregando-lhe a
psicologia com maior ou menor tensdo, era
a necessidade de viverem onde podiam
arranjar alojamentos compativeis com as
suas situagdes econémicas, sempre dificeis
para a grande maioria da populacdo. A
perspectiva da cidade, obedecendo ao aci-
dentado da sua situagiio geogréfica, de cal-
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cadas ingremes pavimentadas pelo sistema
de macadame, cujo granito e saibro se es-
boroava com frequéncia e que por virtude
da ventania estival atirava pelas casas
dentro nuvens de poeira e transforman-
do-se em lamacais durante a época das
chuvas.

As calcadas da Gléria e do Lavra, as
da Estrela e da Graca marcavam o expoente
maximo da canceira dos que tinham que as
galgar para se dirigirem aos seus domici-
lios ou para tratarem de negdeios. Os que
iam ao estrangeiro voltavam e estabeleciam
comparacoes, discutiam os seus casos, acre-
mente, lamentando as suas situac¢des bem
como o atrazo em que a capital se encon-
trava, em relacdo a outras cidades que nos
respectivos paises eram consideradas se-
cundarias.

Do sistema de pavimentos inventado
pelo engenheiro escossés, Mac-Adam, fale-
cido no ano de 1836, ainda hoje existem,
infelizmente, bastantes exemplares. Foi
uma invenc¢io feliz, é claro, quando néo
haviam ainda surgido outras. '

Os que regressavam de Paris e Lon-
dres enalteciam as perspectivas de elegan-
cia das pontes lancadas sobre o Sena e o
Tamisa, dando vasdo ao trafego estabele-
cido entre as duas margens dos rios e re-
feriam-se ao nosso Tejo sobre cujas dguas
as pontes brilhavam pela sua auséncia.

“RRE T

Um homem de rara energia e de con-
cepgdes, a americana, nascido na cidade do
Porto de nome Raul Mesnier, meteu méios
a obra de fazer galgar as rampas por trac-
¢do mecanica construindo o primeiro ele-
vador, o da Calcada do Lavra, ligando o
Largo da Anunciada com o Thorel e o
Campo de Sant’Ana. Este elevador era,
primitivamente, movido a dgua que depo-
sitada sobre o tejadilho, com o seu péso
estabelecia o movimento de vai-vem.

Um outro, e esse entdo de longo per-
curso, o Camoes-Estrela (o machibombo)
foi construido tendo prestado bons servi-
¢os apezar dos carros comportarem poucos
passageiros e serem tirados por um rebo-
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cador, bastante inec6modo para as pessoas
que dele se utilisavam.

O da Calcada da Gloria, ligando a Ave-
nida da Liberdade com a Rua de S. Pedro
de Alecantara era mais curioso, diferente
dos outros, pela sua perspectiva. Tinha
uma imperial, com duas bancadas, costas
com costas, permitindo aos passageiros
gozarem o panorama do trajecto. O da Bica
ligando o Largo do Calhariz & Moeda. O
da Rua do Cruecifixo ligando-o a do Carmo;
o do Largo de S. Julido ao Largo da Biblio-
teca e, o de S. Sebastido da Pedreira ao
Largo de S. Domingos.

Mas o principal, como obra de arte e de
orande utilidade, foi inaugurado em Junho
de 1901, o Elevador de Santa Justa-Carmo.

Raul Mesnier, ganhou muito dinheiro e
muita fama fazendo bom uso de uma e
outra coisas, pois, no estrangeiro era conhe-
cido pelas suas prodigalidades principal-
mente em matéria de transportes ferrovia-
rios chegando a utilizar-se de combdios
especiais. Mesnier dedicou-se também a
construcao e aperfeicoamento de armas de
guerra.

Mas o que admira é que Raul Mesnier
nunca tivesse concebido a ideia de ligar as
duas margens por meio de uma ponte sobre
o Tejo. Apareceram varios projectos de
outros engenheiros cada um deles pro-
pondo pontos de ligac¢do diferentes. Que-
ria um ligar o Grilo ao Montijo, outro o
Alto de Santa Catarina a Cacilhas e ainda
outro a Rocha do Conde de Obidos a Al-
mada.

Qualquer destes projectos reduzidos a
obra concreta, daria a cidade um aspecto
monumental que a obrigaria a ser conside-
rada como uma das mais progressivas, se
atendermos a que o primeiro projecto
tinha em vista a ligacdo do sistema ferro-
viario do Sul e Sueste com o do Norte e
Leste outras facilidades de comunicacoes
entre as duas margens, e o concomitante
desenvolvimento urbanistico da chamada
Outra Banda, descongestionando Lisboa
com a derivacdo de familias que difieil-
mente nela encontram alojamento.

Algumas das tentativas, pelo menos



































































































































































































