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1000 O O O ot caixas SKF cOM ROLAMENTOS

Que significacdo especial tem o
facto de um milhdao de caixas SESF
com rolamentos de rolos ter sido
fornecido aos caminhos de ferro
do mundo?

E prova concludente da invaridvel

alta qualidade dos produtos &S

e da sua capacidade para satisfazer

as mais amplas necessidades dos

caminhos de ferro do mundo. Signi-

fica também que a construgcdo e

qualidade dos rolamentos nao fo- /.
ram ultrapassados, e assinala uma o
compreensdo perfeita e uma ampla

experiéncia das condigdes de tra- /

balho. Esta experiéncia sem igual é

posta gratuitamente & disposigdo

dos clientes da &USF. Propostas

esquematicas de rolamentos, con-

selhos dos especializados sobre 26

trabalho e conservagdo, tudo isto /’E\ ks

faz parte do servico da &0SF —
um servico que tem satisfeito as

necessidades dos engenheiros dos - -
caminhos de ferro em -mais de 50
paises no mundo.

Locomotiva eléctrica construida pela i,
Nydqvist & Holm para os Caminhos Fom

de Ferro do Estado Sueco . ;
Peso em marcha: aprox. 60 t

Poténcia: 3.000 HP

Velocidade max.: 150 km/h J |
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SKF O ROLAMENTO PROPRIO PARA O LUGAR EM QUE E PRECISO

SOCIEDADE SKF LIMITADA
E E@E 5% PRACA DA ALEGRIA 66-A, LISBOA

AVENIDA DOS ALIADOS 150—152, PORTO




Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—~NAVEGACAO E AVIACAO —AGRICULTURA, E MINAS—ENGENHARIA—-INDUSTRIA E TURISMO

fundada em 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprietario: CARLOS D'ORNELLAS

Redacgdo, Administracdo e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° = LISBO A — Telefone: P B X 20158; Direc¢éio: 2 7520

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898, ~-MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Porto, 1897 e 1934

Prem!ada nas EXDOS'GOBS: Ligdge, 1906; Rio de Janeiro, 1908, —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1894; S. Luiz, Estados Unidos 1904

Delegado am Espanhs JUAN B, CABRERA, Apartado 4069 Madrid

1638

|
K/

16— MARCO—1956

%

ANO LXIX

Assinaturas:

Portugal ¢ Brasil 30$00 (semestre)
Ultramar 728$00 (ano),
Estrangeiro £ 1.00;

Nimero avulso 5%$00




CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRCO Revista quinzenal

BZERN (| mared com mals de 223 anos de existencia e experincia

Modelo A. 920

Modelo M 4 CH . Modelo A. 954

Medidora para Pe-

g ) Capacidade 20 kgs.

tréleo, Aze_:te e Oleo Capacidade ;‘! Moslrador de 1 kg.
Medigiio rigorosa e auto- de 8 q“ilOB f por 5 gramas
mitica nas capacidades e
de 1/2 e 1 decilitros, 1/8, Divisdes de § gramas oy
14, 1/2 e 1 litro : BALANGA
: = SEMI - AUTOMATICA

BALANGA AUTOMATICA ,
PRATICA

RAPIDA E HIGIENICA ‘
ELEGANTE, ROBUSTA _ EFICIENTE E RAPIDA S %  RESISTENTE
E EFICIENTE ESMERADD  ACABAMENTO ”UngEiENSf-

ESMALTADA A BRANCO

Modelo 486 Modelo A, 732 Modelo A, 771
Capacidades de 260 |- g v :ie 190 Capacidade
3 a 2.000 quilos de 150 quil
a 2.000 quilos Divises de 100 gra- 3 2 quilos
DivisGes de 100 e mas a 2 quilos Divisges d: 50 gramas
200 gramas e
g BASCULA COMPLETAMENTE AU- BASCULA ESPECILL PARA PESOS

= PREDETERMINADOS, CONFIDENCIAIS
BASCULA CENTESIMAL DAS PESAGENS, E PROPRIA PARA E CONSTANTES, POR LEITURA N0
NAX MA SENSIBILIDADE £ OBTER PESOS LIQUIDOS DEDU- MOSTRADOR DE MAIS OU MENOS
EXCEPCIONAL RESISTENCIA 21008 DAS TARAS QUE 0 PESO DESEJADD

TCMATICA COM LEITURA DIRECTA

SEDE — RUA BRAAMCAMP, 66, 1.° D.- 70 — TELEF. 4 2001 — LISBOA

AVERY PORTUGUESA l N j FILIAL — RU\ D. JOAO 1V, 23 — TELEFONE 22144 — PORT O
' v f AGENcias | RUA DA SOFIA, 164 — TELEFONE 4 512 — COIMBRA
| RUA DOS FERREIROS, 18 - TELEF. 318.2285 — FUNCHAL

Serralharia Artistica e

VICENTE JOAQUIM ESTEVES

FUNDADA EM 1889

RUA DOS FANQUEIROS -114-27S8 0 A SUCESSOR FILHO

TELEFS. 22772 -2 3312 - 2 2762 J an |_ U is [SIQVQS

ARMAZENISTAS Executa toda a espécie de
. SERRALHARIA DE ARTE
IMPORTADORES :

CONSTRUCAO CIVIL

Telefones — Sinalizac¢do
Relédios Eléctricos

Pilhas secas BEREC

Disjuntores automdticos

Réddios DUCRETET-THOMSON

Aparelhagem de Precisdo €8, R. DAS AMQREIRAS, 94

Aparelhagem de Medida : Telefone 42340

Aparelhagem Doméstica : ’
Novas instalagdes

Lampadas e Vdlvulas
Acessérios de T. S. F.
Ferros de soldar e de engomar RUA DE CAMPOLIDE. 18I

Condutores eléctricos
Materiais de Instalagéio LISBOA PORTUGAL

em construgdao na
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LOJA SOL, LDA.

RUA ASSUNCAO, 82 —LISBOA — TELEF. 27411

Candeeiros — Mdquinas para lavar roupa

— Enceradores — Réadios — Aspiradores

— Banheiras — Fogddes e esquentadores
a dds, electricidade e Cidla

Instalacoes para ddua, gds e electricidade

Construtores e distribuidores do Formo-
lizador «Ennes»

A RESUTENIE —SOCIEDADE
DE PARAFUSOS, LDA.

Fabrica de Parafusos, Porcas,
Rebites e Anilhas, etc.

Ferradens para Linhas Telefo-
nicas, Teledraficas e Zincadem

S.P.L¢

ESCRITORIO E FABRICA
CALCADA DOS SETE MOINHOS, 41-47
Telefone 4 7427
LISBOA

BRIQUETES

O melhor e mais econémico combustivel para

Cozinha-Aquecimento-Indastria

Fabricados com os melhores carvdes
estrangeiros e nacionais

Uma fabricagdo para cada fim

As mais altas qualidades aos mais baixos pregns

CAREL R. DA MADALENA, 75, 1.>-LISBOA

TELEFONES: 2 2161 a 2 2164

J. PIRES TAVARES
SUCESSORES

J. DA SILVA PIRES, LDA.

IMPORTADORES E EXPORTADORES
ESCRITORIO — Rua da Gléria, 72-1.°

SUCURSAIS — Drogarias e Perfumarias
Rua da Gloéria, 74-78 Rua Jardim do Regedor, 10a 18

Perfumarias e Artigos de Higiene
Rua 1.° de Dezembro, 120-A

TELEFONE: PPCA 31651/2— LISBOA

Paniticaedo do Chiado, Lia.

ESPECIALIDADE
EM PAO DE TODAS AS QUALIDADES

Fornecedores dos principais Hotéis,
Restaurantes e Wadons-Lits

CALCADA DO SACRAMENTO, 26-32
TELEF. 24044 — LISBOA

Fabrica Ceramica
aVigva Lamego, Limilada

FUNDADA EM 1849

AZULEJOS E FAIANCAS PORTUGUESAS

SEDE — Lardo do Intendente, 25 — LISBOA
' Tel. 4 1401

Agente no Porto — JOSE CUNHA
Rua Formosa, 26-28 — Tel. 23707

A CAFEEIRA. L.oA

END. TEL, CAFEEIRA

ESCRITORIO CAFE RIBATEJANO
Rua dos Anjos, 13-A-Tel, 49661 Rua dos Anjos, 13-A, 13-C
Tel. 41706
"CASA CHINESA"
Rua do Ouro, 274 - Tel. 2 3680 ARMAZEM
"BAR" Rua dos Sapateiros, 213-215
Rua do Ouro, 278 - Tel. 2 3680 Tel. 28565
TORREFACGCAO

«MONTE CARLO»
Av. Fontes Pereira de Melo, 41-C Rua das Fontainhas, 74-76
Tel. 4 4789 Tel. 3 8041

DISTRIBUIDORES
CAFES DE TIMOR-CHAS DA BARROSA-WHISKY FOUR ROSES

Gasa Ribeiro

SIRGUEIRIA

Guarnigdes para todo o género de decoragdo
Franjas, borlas, galdes e corddes

RUA IVENS, 48
TELEF. 27217 —P. P. C. 84,5089
LISBOA
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GERMANO MACHADO

SERRALHARIA MECANICA E CIVIL

Construcdes Metédlicas — Mdquinas de Blocos — Betoneiras — Guinchos
Fogdes e Aquecimento Central — Tubadens para Agua, Vapor e Gés

Fornecedor da C. P. em:

Fodoes de drandes capacidades para as suas
cozinhas — Depdsitos de drandes capacidades
para os seus armazéns — Betoneiras e mdquinas
de blocos para as suas obras — Portas de cais, e
todos os trabalhos referentes a serralharia civil
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Telefone 27237
45-A, Calgadinha do Tijolo, 45-A

(as Escolas Gerais)
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Programa de fabritacido de locomotivas:?

Locomotivas a vapor para linhas principais, fins {ndustriais e de construgdo
Locomotivas a vapor sem fogo / Locomotivas de condensacdo_ HENSCHEL
Locomotivas eléctricas / Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-General- Motonu,
Locomotivas diesel hidrédulicas.

ENS[HE[ SUHN KASSEL representante: CARLOS EMPIS - RUA OE S JULIAO23 - LISBOA
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O nosso aniversario

OM o numero presente, entra a «Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro» em
novo ano de publicacdo. O dia é de

jabilo, tanto mais que tendo esta revista
preparado e assistido 4s comemoracoes,
em 1906, do cinquentendirio dos caminhos
de ferro portugueses, vai poder também,
neste ano da graca de 1956, presenciar as
cerimoénias com que vai ser celebrado, em
todo o Pais, o seu centenério.

Quem folhear os sessenta e oito volu-
mes da coleccio da «Gazeta dos Caminhos
de Ferro», correspondentes a sessenta e
oito anos de publicacdo ininterrupta, veri-
ficard que esta revista esteve sempre ao
servico incondicional da Nacdo e exerceu
com dignidade, com independénecia e com
livre critica os factos relacionados com os
caminhos de ferro. Efectivamente, desde a
sua fundacdo, por Mendonga e Costa, até
hoje, que é dirigida e colaborada, em
grande parte, por pessoas que ainda priva-
ram com aquele inteligente e honesto fer-
rovidrio, a «Gazeta dos Caminhos de Ferro:
encontra-se hoje na mesma posi¢io em que
se encontrava ha sessenta e oito anos, fiel
a si proépria, fiel ao seu programa, fiel a
memoéria do seu fundador.

Como em 1£06, por ocasido do einquen-
tendario dos Caminhos de Ferro Portugue-
ses, a «(Gazeta», passado meio séeulo, asso-

cia-se, com o entusiasmo de entdo, as come- -

moracdes do primeiro centendrio da inau-
guracdo, em 28 de Outubro de 1856, do
primeiro trog¢o da rede nacional.

Estamos no ano eentenério dos nossos
caminhos de ferro e fazemos sinceros votos
para que o facto decorra com o méaximo
brilhantismo e tenha, como todos nos espe-
ramos, uma larga projeccido dentro e fora
do Pais.

Acontecimento eminentemente nacio-
nal, ndo cabe apenas ao Iistadoea C. P. a
responsabilidade do brilhantismo da come-

130

moracio da data gloriosa, compete também
as forcas vivas do Pais e aos Municipios
uma colaboracio eficiente.

Em cem anos os caminhos de ferro ope-
raram uma benéfica revolucio no desen-
volvimento da agricultura, do comércio e
da inddstria; pequenas vilas transforma-
ram-se em importantes centros populacio-
nais; o fturismo, gragas a seguran¢a e
regularidade dos transportes e precos
acessiveis, tornou-se numa das nossas gran-
des realidades. Gracas aos transportes fer-
rovidrios, tomou-se o gosto de viajar na
nossa terra, e ao mesmo tempo que o
comboio ia descobrindo as nossas paisagens
maravilhosas, ampliava-se, robustecia-se,
enraizava-se cada vez mais a unidade mo-
ral da populacdo do Pais, pois com o en-
curtamento das distidncias tornou-se mais
faeil a confraternizacio dos povos.

O ano de 1956 serd o Ano A’ureo dos
(Caminhos de Ferro Portugueses, com a
inauguracio da eleetrificacio da linha de
Lisboa ao Carregado, a que se seguirda a
electrificacdo da linha de Sintra.

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro»
associando-se as comemoracdes centend-
rias, editard em volume o notdvel trabalho
que o nosso ilustre colaborador, sr. Eng.’
Frederico de Quadros Abragio, vem publi-
cando nesta revista e que constitui um
subsidio importantissimo para a historia
dos Caminhos de Ferro em Portugal.

L L *

Ao iniciarmos, com este namero, o 69.°
ano de publica¢io, saudamos efusivamente
o nosso ilustre Conselho Directivo, os nos-
sos prezados colaboradores, assinantes
e anunciantes, bem como apresentamos a
Imprensa de Lisboa, Porto e Provincia os
nossos agradecimentos pelas suas provas
constantes de camaradagem. A todos, um
muito obrigado.
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No Centenarlo dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua historia

Pelo Eng° FREDERICO

DE QUADROS ABRAGAO

A Benjamim de Oliveira foi a resposta enviada
directamente pelo ministro do Reino, com a mesma
indicacdo de obrigatoriedade da sujei¢fio as clausu-
las do referido concurso.

De Mr. Horte ndo volta a encontrar-se referén-
cia (") ; mas de Benjamim de Oliveira aparece nova
proposta, em carta ao conde do Lavradio, com data
de 25 de Junho de 1852, para construgdo do mesmo
troco da linha de Leste, assinada por ele e por Jo-
seph Locke, J. Edward Petto, Samwel Morton Petto,
Thomas Braseey e D. Jackson, com altéracdes as
clausulas do concurso.

*

Ndo ficou, porém, por aqui o interesse que pare-
cia levantar a iniciagdo dos caminhos de ferro entre
nos. Em 11 do mesmo més de Agosto, isto ¢, no
dia imediato ao do concurso e concessio provisoria
a Hardy Hislop, D. Juan Alvarez y Mendizabal en-
viaya de Madrid uma proposta para construgdo do
caminho de ferro de Lisboa ou de Santarém a fron-
teira. Pedia o juro de 5° sobre o capital empre-
gado na construcdo, portanto menos um por cento
do que o estipulado nas bases do concurso ; decla-
rava conformar-se com a apresenta¢do da sua pro-
posta em licitagdo publica, sendo a adjudicagdo da
linha feitasa quem oferccesse mais vantagens ao
Estado portugués.

Veio, porém, esta proposta, como a propria data
mostra, tarde demais, feita ja a concessdo proviso-
ria, motivo porque ndo pode ser aceite, o que foi
Ccomunicado a Mendizabal, em carta de 25 daquele

més, pelo ministro do Reino, que dizia lamentar o
facto.

¥

Logo que Hislop recebeu a concessiio, mesmo
provisoria, da construgdo da linha de Lisboa a San-
tarém, organizou a sua companhia, composta por
ele, Charles Waning, John Owens, Thomaz Rum-
ball, John David Barry e James Kitson, e encarre-
gou o engenheiro Thomas Rumball de organizar o
respectivo projecto.

Rumball; segundo Luciano de Carvalho (%), ter-
nos-ia sido enviado pelo préprio Robert Stephenson,
para o estudo dos nossos primeiros caminhos de
ferro, como nos enviaria, mais tarde, Pilkington e
Jobling para tripular as nossas primeiras locomoti-
vas, mestre QGuilherme para adestrar os nossos
assentadores de via, Wilson para os trabalhos do
viaduto de Esgueira, e Saxby (?) para assegurar o
movimento da nossa estacdo principal (°!).

Terminou os seus trabalhos em 7 de Dezembro
de 52 e em 9 desse mesmo més, Hardy Hislop, na
qualidade de director residente e concessionario da
Companhia Central e Peninsular, informava o go-
verno portugués de que a companhia, que represen-
tava, se encontrava habilitada a apresentar «os or-
camentos, plantas e desenhos, planos, mapas de
expropriacoes, e relatorio do engenheiro Rumball
relativo a linha de Lisboa a Santarém».

Entretanto, em 9 de Novembro daquele mesmo
ano, foram publicadas pelo governo as <Instrucdes
para o servico da comissdo encarregada do estudo
da directriz do caminho de ferro do Norte», assina-
das pelo Bardo da Luz, Director geral das Obras
Pablicas, e por Fontes.

Segundo o tracado de Rumball, cujo relato-
rio tem a data de 7 de Dezembro de 1852, a
linha partia do largo do Intendente, seguia pelos
Olivais, Sacavém, Pdvoa, Alverca, Vila Franca de
Xira, Castanheira, Vila Nova, Azambuja, Virtudes.
Ponte de Santana até as Onias, perto de Santarém,
onde se estabelecia a estagdo que serviria esta
cidade.

No seu relatorio, Rumball considera, como mais
favoraveis, duas direcg¢does a tomar para a saida de
Lisboa:

Uma, seguia as margens do Tejo nas vizinhangas
da Fundigdo, descaindo sobre o rio e passando por
Poco do Bispo e Olivais para Santarém.

Outra, partia das vizinhangas do chamado Largo
do Intendente, «que dista cousa de meia milha da
praca de D. Pedro e que se pode chamar o centro
da parte comercial da capital».

Achava o eng.° Rumball véarios inconvenientes a



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

primeira solu¢do, inconvenientes que muito resumi-
damente se podem enumerar da forma seguinte:
expropriacdes consideraveis, especialmente de «cal-
deiras» que serviam de abrigo a embarcagdes ; ne-
cessidade de construir pelo menos uma milha de
linha em terreno conquistado ao rio; ndo deixar
comunicacdo livre entre o rio e a terra, prejudicando
ndo pequeno namero de familias que habitam a
margem.

Dai ter Rumball, segundo afirma nesse relatorio,
obtido do ministro das Obras Pablicas a necessaria
sancdo para abandonar a primeira direc¢do e optar
pela segunda.

O primitivo tracado fazia, pois, partir a linha do
largo de Arroios, fazendo a estacdo no palacio do
conde de Mesquitela, mas modificado depois para o
Intendente, instalando-se a estacdio em um palacio
adquirido depois por um inglés de apelido Croft,
pai do visconde da Graca. (*!)

Este projecto ndo ligava, porém, Lisboa com o
Tejo, considera¢do naturalmente tida como indis-
pensavel para que o caminho de ferro pudesse am-
plamente desempenhar a sua missdo. Para isso foi
projectado um ramal pelo vale de Chelas a Xabre-
gas, com uma ponte de desembarque nesta tltima
localidade.

As despesas de constru¢do e juros a pagar ao
capital durante a construcdo eram avaliados em
21.348.050 francos.

O projecto foi submetido & san¢do do governo
em 9 de Dezembro, mas a sua aprovacdo impos
uma modificacdo importante, por influéncia do en-
genheiro Jodo Criséstomo de Abreu e Sousa(*) e
de Lobo d’Avila, e que consistia em transferir o
ponto de partida para o Cais dos Soldados, indo
ligar-se nos Olivais ao tra¢ado estudado, e tambem
em uma variante entre Santana e as Onias para
passar ao norte do canal de Azambuja, de forma a
facilitar o prolongamento da linha de Santarém para
a fronteira. ()

Aquele projecto era acompanhado de duas pro-
postas, uma respeitante as condigoes a estabelecer
para o contrato definitivo, outra com as bases para
os estatutos da companhia.

Em 24 de Dezembro foram nomeados os enge-
nheiros Jodo Crisostomo de Abreu e Sousa e Joa-
quim Tomas Lobo d’Avila, membros do Conselho
Superior de Obras Pdablicas e Minas, para examina-
rem no proprio terreno o tragado proposto por
Rumball.

No seu relatorio, apresentado em 9 de Janeiro
de 53, propunham modificacdes ao projecto daquele
engenheiro, a principal das quais era da ponte de
Santana as Onias, a que ja se fez referéncia, va-
riante que Rumball achou cadaptiavel> mas mais dis-
pendiosa por ter um grande viaduto obliquo sobre
o pail de Asseca, embora valesse a pena fazer o
estudo comparativo dos dois tragados. (*)
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De Sacavém a ponte de Santana, doze quiléme-
tros distante de Santarém, o tracado ndo lhes oferece
davidas a ndo ser em pequenos pormenores faceis
de resolver na ocasido da execucdo.

Mas ja ndo consideram suficientemente justifica-
dos os tracados dos trogos de Lisboa a Sacavém e
da ponte de Santana a Santarém.

Referindo-se especialmente a este ultimo diz :

«O tracado do sr. Rumball, quando chega a
ponte de Santana, descreve uma curva, atravessando
o canal de Azambuja sobre uma ponte obliqua, depois
segue pelo campo direito a Malpique e daf as Onias;
das Onias lanca um ramal de dois quilémetros sobre
Santarém até a Junqueira, distante um quilometro
de Santarém, onde estabelece a esta¢dio de servico
desta vila.

«Este tracado exige, pois, uma ponte sobre a
vala, atravessa em uma extensdo de dez quilome-
tros os férteis campos de Asseca sobre um aterro
de trés metros de altura, pelo menos, para ficar ao
abrigo das inundagdes; este aterro dirige-se em
angulo agudo sobre o dique do Tejo, denominado
Tapada de Valada, deixando, préximo das Onias,
entre estas e o aterro, um boqueirdo de trés quilo-
metros, pelo qual o Tejo, entrando na ocasido das
cheias por um espag¢o mais apertado, muito deve
destruir os campos que ficam ao sul do caminho de
ferro». '

E, resumindo, apresentam os seguintes inconve-
nientes do tracado de Rumball :

1.0: ter de expropriar uma grande zona nos terre-
nos mais férteis e, por isso, mais custosos;

2.0: ter um aterro continuo, de 3 m de altura, pelo
menos, muito dispendioso ;

3.0: alterar o regime das dguas do Tejo nas inun-
dacoes, com prejuizo dos campos ;

4.0: ter de construir um ramal de pouco mais
de 1 km. para exclusivo servigo de Santarém.

Ora o tragado proposto pelos dois eng.”” Abreu e
Sousa e Lobo d’Avila continuava da ponte de San-
tana pelo norte da vala, coleando na encosta da
pequena cordilheira que termina no vale de Rio
Maior, defronte da ponte de Asseca. As curvas

- seriam de raio conveniente, o caminho ficaria ao

abrigo das maiores cheias, as expropriagoes mais
baratas, pois o terreno ¢ quase todo de charneca,
e o movimento de terras de pouca importincia.

No cabe¢o em frente da ponte de Asseca have-
ria uma grande trincheira a cortar, ou um tdnel,
para descrever uma curva de raio conveniente, e
vir convergir com a direc¢do de Rio Maior no dngulo
mais aberto, afim de que o viaduto de 400 metros
de extensdo, proximamente, que, da margem de
Oeste, a 800 metros acima da ponte de Asseca, se
devia lancar sobre o padl para alcancar a margem
leste, fosse menos obliquo.

De paiil d’Asseca, o tragado seguiria um pequeno
vale afluente de Rio Maior na direccfio de Leste,
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até cortar a calgada no sitio denominado Carne Coita

a 500 metros de Santarém, onde seria estabelecida

a estacdo para servico desta vila.

Em dltima andlise, apresentam os autores desta
variante as seguintes vantagens do tragado que
propoem :

l.a: atravessar terrenos menos custosos; 2.%:
ficar sempre ao abrigo das maiores cheias ; 3.4: ndo
alterar o regime das aguas nos campos ; 4.4: passar
mais proximo de Santarém; 5.9 evitar a construcdo
de um ramal especial para servir esta cidade ; 6.2
ter talvez menos despesa total com aterros e
€scavacoes:

Reconhecem-lhe o inconveniente de obrigar &
construg¢do de um importante viaduto sobre o patl e
0 tunel de uns 200 metros,—embora possa ser talvez
substituido por uma trincheira — através do monte
de Asseca.

Frizam a seguir os autores da variante que o seu
tracado serq possivelmente mais dispendioso, mas
qual das duas solugdes daria mais facil continuagdo
a linha para a Barquinha? Porque esta é que ¢ a
principal questdo, visto que se ndo trata de um
caminho de ferro até Santarém, mas de uma seccdo
de uma linha, que se dirige a fronteira e deveria
Seguir a margem do Tejo para o atravessar proximo
da Barquinha,

Parece aos autores da variante que o seu tracado
Seguiria mais facilmente que o de Rumball, o qual
€Ncontraria ja bastante dificuldade na passagem das
Onias para a ribeira de Santarém e daf teria de se
langar sobre as planicies de Santarém e Golegd;
cortaria os terrenos mais férteis do Ribatejo, alte-
raria desvantajosamente o regime das aguas naque-
les campos, e teria de caminhar com um aterro
constante de 4 metros, pelo menos, para ficar ao
abrigo das cheijas.

Sobre “a parte do tragado entre Lisboa e Saca-
vém, declaram ndo ter de momento elementos bas-
tantes para se pronunciarem.

—

Em face deste relatorio, o Conselho de Obras
Pliblicas e Minas, composto do Bardo da Luz, José
Feliciano da Silva Costa, Albino Francisco de Figuei-
redo e Almeida, Jodo Crisostomo de Abreu e Sousa,
José Vitorino Damasio, Francisco Anténio Pereira
da Costa, e Joaquim Tomas Lobo d’Avila, emitiu
um longo parecer, com data de 15 de Janeiro de 53,
do qual vale a pena registar as seguintes conclusoes :

.4 que seja aprovado o tracado do caminho de
ferro entre Sacavém e a ponte de Santana;

2.1 que o tragado de Lisboa a Sacavém deve
partir do Cais dos Soldados, onde se devera esta-
belecer g estacdo comum para passageiros e mer-
Cadorias ;

3.1 que no troco de Santana a Santarém se
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estude novo tracado, passando ao norte do canal de
Azambuja e da ponte de Asseca, desviando a linha
dos campos de Valada e dando-lhe acesso a Santa-
rém, conveniente para seu ulterior prolongamento
para a fronteira de Espanha.

Entretanto o eng.c Harcourt White, que Hislop
encarregara de estudar a linha do Cais dos Soldados
a Sacavém, ou melhor, aos Olivais, onde se ligaria
ao tragado de Rumball, compara, no seu relatorio
de 25 de Janeiro, o tracado, que propoe, com o que
Dupré projectara antes, por conta da «Companhia
de Obras Publicas», com inicio também no Cais dos
Soldados.

Partindo, pois, desse ponto, aproveitava parte do
tracado de Dupré, abrindo um tianel sob a bateria
de Manique, cruzava o vale de Chelas e, por outro
subterrineo sob a estrada de Chelas para os Olivais,
ia entroncar, perto desta povoacdo, na linha que
aquela <«Companhia» projectara.

White considerava o Cais dos Soldados com muita
falta de espago para o fim em vista e sugeria que o
ponto de partida deveria, em sua opinido, ser ou
em Xabregas ou uma milha para além da igreja
dos Anjos.

*

Estudado o projecto de Rumball, o governo decla-
rou, em 3 de Fevereiro, que o aceitava com as refe-
ridas modificagdes. E para fazer desaparecer todas
as dificuldades, que o orcamento apresentava, no
que dizia respeito ao capital necessdrio para a cons-
tru¢do, o custo da linha foi fixado em 280.600 francos
por quilometro, compreendendo nesse preco todos
os trabalhos e os juros do capital a empregar.

Aceites também pelos concessiondrios estas condi-
coes e aprovadas as bases para o contrato definitivoe
para os estatutos, o governo fixou, em 7 daquele
més, o prazo de quarenta dias para a companhia se
constituir definitivamente, depois de ter provado
que trés quartas partes do capital se achavam subs-
critas. A companhia devia também, nesse prazo,
depositar na Caixa da Junta de Crédito Pablico 5%
do montante total do custo provével da linha.

De facto, a companhia apresentou, findo esse
prazo, documentos comprovativos de estarem subs-
critas 2/3 do capital social e duas letras no valor de
750.000 francos sobre Waring e Brothers, de Lon-
dres, correspondente & soma necessaria para com-
pletar o deposito definitivo de garantia.

Mas insistia ainda com uma proposta para que o
ponto de partida da linha fosse de Arroios, pelo que
o governo resolveu ouvir de novo o Conselho de
Obras Publicas. Mediante porém, o seu parecer no-
vamente desfavordvel, o governo mantém a resolu-
¢do de que esse ponto de partida seja o Cais dos
Soldados e, como tal, o fixa definitivamente em ofi-
cio de 8 de Margo de 53, assinado pelo Visconde da
Luz.
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Troca-se ainda véaria correspondéncia entre a
companhia e o governo acerca de varios pormeno-
res de tracado, mas, em 23 de Abril de 1853, tinha o
Conselho de Obras Plblicas emitido parecer sobre
o tracado do caminho de ferro do Leste entre o Cais
das Carvoarias, em Lisboa, e o rio de Sacavém,
apresentado pela companbhia.

A directriz partia da estacdo no Cais das Car-
voarias e seguia, em alinhamento recto, até proximo
do forte da Cruz da Pedra; passava depois por de-
tras do edificio de Xabregas,(?), continuando em
novo alinhamento recto proximo do convento dos
Grilos, donde prosseguia na direc¢do do Pogo do
Bispo e d’af até ao rio de Sacavém.

O Conselho julgou digno de aprovacdo o tracado
desde o alinhamento recto proximo dos Grilos,
seguindo pela cerca dos Loios, até aquele rio; mas,
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panhia este parecer logo em 29 de Abril, dando-lhe
0 seu acordo.

Estudara aquele tracado o engenheiro John Sus.
therland Valentine que, além destes trabalhos, foi
autor dos projectos da ponte sobre a estrada de
Xabregas e de primitiva ponte sobre o rio de Saca-
vém. (%)

Este engenheiro Valentine foi o autor do projecto da
ponte de Xabregas, na Linha de Leste, dnica de
ferro fundido que julgamos haver em Portugal e ha
pouco substituida (fins de 1954), quase centenaria,
por uma ponte moderna.

Alfredo Davis, em nome da companhia, procuta
justificar, em oficio de 4 de Julho dirigido ao Minis-
tério das Obras Publicas, o tracado de Valentine,
alegando, entre outras razoes, que se quisera evitar
cortar a estrada de Lisboa para o Pogo do Bispo por

A ponte de Xabregas

quanto & parte compreendida entre aquele alinha-

mento recto e o anterior, da estacdo inicial até pro--

ximo do forte da Cruz da Pedra, punha objec¢des
pois que, entre eles, se encontravam 3 curvas, duas
das quais de 2500 pés de raio, mas uma com 934
pés apenas (cerca de 330 metros) e o conselho jul-
gava que aquelas trés curvas podiam vantajosamente
ser substituidas por uma s6, que ligasse os dois
referidos alinhamentos rectos, passando a curta dis-
tancia e pela frente do edificio de Xabregas, curva
que podia ser de grande raio, tragado mais perfeito
e dando origem até a menores expropriacoes.

O ministro das Obras Publicas comunicou i com-

(*) Madre de Deus ?
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uma curva rapida e tdo obliquamente que ndo seria
possivel empregar um viaduto dum s6 arco, mas ndo
seria também judicioso colocar um apoio intermédio
no meio de uma estrada de tanto movimento, etc.

E, assim, por oficio de 5 de Julho, o ministro
comunica a empresa que o governo aprova a direc-
triz que comega no Cais das Carvoarias, passa pro-
ximo e ao sul do extinto convento® de Xabregas,
cerca dos Loios, Marvila e termina no rio de Saca-
vém, <em um ponto ao sul da ponte contigua a dita
povoagao»,

Em 28 de Marc¢o, o governo declarava finalmente
que considerava satisfeitas todas as condicdes ne-
cessdrias, desde que a companhia aceitasse ainda
as clausulas seguintes, que reputava absolutamente
indispensaveis : (')
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l.a: se no dia do vencimento, as letras nio esti-
vessem pagas, o contrato considerar-se-ia nulo e de
nenhum efeito ;

2.4: o governo subscreveria com Y3 do capi-
tal, mas ndo operava nenhum pagamento antes do
vencimento das letras ;

3.4: 0 governo reservava-se o direito de estipu-
lar no contrato se tomaria, ou ndo, parte nos benefi-
cios ou perdas da construciio, a razdo de /3 da im-
portincia total ;

4.2: 0 governo seria representado na Administra-
G40 da companhia por funciondrios da sua livre

escolha, na proporgio do capital com que subscre-
vesse ;

5.1: os direitos e obrigacoes resultantes do con-
trato ndo teriam efeito sendo quando este tivesse
sido aprovado por lei.

Aceites todas estas clausulas, os estatutos da
«Companhia Central e Peninsular dos Caminhos de
Ferro de Portugal» foram aprovados por decreto de
10 de Maio de 1853 e no dia seguinte assinado o
contrato definitivo para construgdio da primeira sec-
¢do da linha de Lisboa & fronteira.

*

. O projecto dos estatutos fora préviamente subme-
tho a apreciacdo do Conselho de Obras Publicas e
Minas, que deu o seu parecer em 4 de Fevereiro
de 53. Pos vérias objeccdes, ndo os considerando em
condicoes de serem aprovados sem importantes
modificagdes, «ja por encerrarem matéria alheia e
imprépria de semelhantes titulos, ja por conterem
disposicoes que ndo se conformam com as condi-
¢Oes que ao Conselho parece deverem ser inseridas
e adoptadas no contrato definitivo do caminho de
ferro». |

Entre outras, friza o Conselho a circunstancia da
sede da companhia, em grande parte estrangeira,
bem como o local da reunido das Assembleias
Gerais, serem no estrangeiro ; a maioria dos accio-
nistas ser provavelmente estrangeira também, assim
COmo os concessionarios. A Direc¢do geral deveria
funcionar junto do caminho de ferro, embora a
A.ssembleia geral pudesse, sem inconveniente, reu-
nir-se em Londres, enquanto o maior nimero de
accionistas existisse na Gra-Bretanha.

A residéncia permanente de alguns directores
deveria ser em Lisboa, embora outros a pudessem
ter apenas eventual. |

Faz também diversas consideracdes sobre a
constituicio dessa Assembleia geral, periodos de
reunido e nimero de presengas para tomar resolu-

¢oes importantes.
Assinam este parccer, de que apenas se deram

alguns tépicos, o Bardo da Luz, José Feliciano da
Sll\:fa Costa, Albino Francisco de Figueiredo e Al-
meida, José Vitorino Damdsio, Jodio Crisostomo de
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Abreu e Sousa, Francisco Antonio Pereira da Costa
e Joaquim Tomas Lobo de Avila, secretario.

Por sua vez, o ajudante do Procurador Geral da
Coroa, junto do ministério das Obras Piblicas,
Rodrigo Nogueira Soares Vieira, emite, em 3 de
Maio, um longo parecer (“)), em que analisa o pro-
jecto dos estatutos especialmente no aspecto fi-
nanceiro.

Pouco depois, em 16 desse més, o Conselho de
Obras Publicas e Minas emite novo parecer sobre
as condi¢cdoes que serviriam de base ao contrato
definitivo, e modificacdoes propostas para o primitivo
projecto dos estatutos. (°%)

Finalmente, o decreto de 10 de Maio de 1853,
assinado pela Rainha D. Maria Il e por Fontes
Pereira de Melo, aprovava, como ja se disse, o0s
estatutos da companhia, sob o nome de Companhia
Central Peninsular dos Caminhos de Ferro de
Portugal.

E no dia seguinte, 11 de Maio, era assinado o
contrato definitivo para construcdo da primeira sec-
cdo da linha de Leste.

3%

Estabeleciam os estatutos da companhia () que
o fim desta era construir e explorar a linha de
Lisboa a Santarém, e dai a fronteira ou a cidade do
Porto, de acordo com o contrato estabelecido entre
o governo® os concessionarios.

O capital social para a 1.2 seccdo de Lisboa a
Santarém era de 800.000 libras ou 3.600 contos,
representado por 40 mil accdoes de 20 libras ou
90.000 réis cada uma, podendo ser elevado & quantia
necessdria para perfazer o custo total desta seccdo,
quer para o prolongamento da linha quer ainda para
construcdo de ramais ou de outras linhas que lhes
fossem concedidas.

A direc¢do da companhia seria confiada a uma
vireccdo geral, cuja sede seria em Lisboa, podendo
ter em Londres uma filial, ou simples delegacdo; o
domicilio oficial da companhia, para todos os efei-
tos, era, porém, na sede da sua Direccdo geral.

Nessa . direc¢do, o governo seria representado
por um namero de directores, de sua livre nomea-
¢do, proporcional ao capitai em acgoes, de que fosse
possuidor. Os restantes seriam eleitos, em ndmero
ndo superior a quinze, pela Assembleia Geral, todos
os trés anos, podendo ser reeleitos.

O limite minimo de capital em ac¢oes, que lhe
daria direito a nomeacdo de um director, era de
1.200 acgdes, e os directores eram eleitos pela
Assembleia geral, dentre os accionistas possuidores
de cem ou mais accoes.

Cada um dos directores eleitos depositaria nos
cofres da companhia uma caucdo ndo inferior a
100 accoes, inaliendaveis durante a sua geréncia.
O presidente era eleito por pluralidade absoluta de
votos ou, em caso de empate, o mais velho.
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