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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRGC

Os Caminhos de Ferro
de Angola

€ 0 seu valor economico

Governo do Banco de Angola, que
sempre nos tem distinguido com
as suas atencoes, ofereceu-nos o
Relatério e Contas referentes ao exercicio
de 1955. Como nos anteriores, este Relato-
rio da-nos um admiravel panorama da vida
econémica da nossa provincia de Angola.
As possibilidades, os recursos, as relacoes
comerciais desta parcela do Império com
a Metropole e varios paises, tudo é comen-
tado, anotado e exemplificado com estatis-
ticas de grande interesse. Nas 300 paginas
deste volume podemos estudar nido s6 a
situa¢do presente de Angola, como prever
0 §eu futuro promissor.

Como o caminho de ferro tem sido um
dos fautores do progresso de Angola, li-
gando os centros de produgido aos portos
e aos centros de consumo, o Relatério de-
dica sempre algumas paginas aos transpor-
tes ferroviarios.

Embora sucintas, sio de grande inte-
resse as notas que o Relatorio nos da sobre
caminhos de ferro.

A rede dos caminhos de ferro de Angola

totalizava, em 1955, 2.723 quilémetros,

assim distribuidos:

Caminho de Ferro do Amboim . . . . . . 123
» . de Benguela . 1.548
» » » de Luanda. . el s mlt 697
» » » de Moclmedes . . . .« . 555

O movimento de passageiros e de carga
nas linhas angolanas atingiu os seguintes
numeros :

Passageiros  Carga (ton.)

C. de F. do Amboim . 7.771 20.602
» » » de Benguela. 809,900 2.266.047
» » » de Luanda. . 316.267 219.461
» » » de Mocamedes. 53.386 f0.388
Totais 1.167.324 2,595,498

A estes nimeros corresponde a receita
total de 431.104 contos.

O Caminho de Ferro do Amboim, com
os seus 123 quilémetros de linha, liga Ga-
bela, prineipal centro econémico do Am-
boim, ao litoral—Porto Amboim, e tem
lugar dominante no escoamento dos pro-
dutos da regido—café e oleaginosas —
para os mercados externos.

O seu prolongamento valorizara a zona
planédltica do Cuanza-Sul, eriando o desen-
volvimento das regidoes do Ebo, da Qui-
bala e outras, além do colonato europeu
da Cela. |

O seu material eirculante é constituido
por 7 locomotivas, 3 automéveis de linha,
2 carruagens, 2 furgoes e 48 vagoes.

A prinecipal linha férrea de Angola é o
Caminho de Ferro de Benguela, ndo s6
pela extensdo e grande capacidade do tra-
fego, mas também pelo facto de ser a
tnieca, actualmente, com utilizacao interna-
cional, através das ligacdes com as linhas
da Africa Central.

O seu valor econémico acentua-se de
ano para ano, como se verificard com a
simples comparacado dos seguintes nime-
ros referentes ao seu trafego :

1955 1954
Quilémetros percorridos. 1.487.592 5.256.545
Tonelagem quilométrica liquida 206.978.557  969.492.300

Passagdeiros-quilémetro . 2).168.725  53.872.949

O material circulante, com a aquisicio,
recente, de 200 vagdes, 10 locomotivas
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Garrat, com o que se dispenderam cerca
de 72000 contos, ficou assim constituido:
111 locomotivas, 1446 vagodes, 65 carrua-
gens, 18 furgdes e 4 automdveis de linha.

No referente ao Caminho de ferro do
Congo, lé-se que tendo principiado a cons-
trugdo do primeiro troco desta linha —
Luanda/Panguila — na extensdo de 30 qui-
lémetros, se encontra aprovado o projecto
do segundo trog¢o, Caxito/Barra do Dondo,
na extensdao de 61 quilometros e, em es-
tudo, o terceiro e quarto trocos, na exten-
sdo de 174 quilémetros, Lifum-Nova Cai-
pemba. :

Esta linha, que na primeira fase terd a
extensio de 265 quilémetros e cujo custo
foi caleulado em 400 mil econtos, tornar-se-4
importante factor de desenvolvimento de
férteis regivoes— Encoge e Uige --,como
servirda também zonas de géneros pobres,
facilitando, pelo baixo frete, melhores pre-
¢os & producdao. O Relatorio, servindo-se

das informacdes contidas no Boletim n.° 9 .

dos Servicos de Portos, Caminhos de Ferro
e Transportes da Provincia de Angola, diz-
nos que esta linha vird a ter um trafego
anual da ordem das 600 mil toneladas, ao
ter-se em conta que servird nao sé as
fazendas agricolas das regives do percurso,
mas também as exploracoes  acucareiras,
mineiras e de fibra rami.

A segunda linha férrea de Angola é o
Caminho de Ferro d¢ Luanda, pela sua
apreciavel quilometragem, e pela funcao
econémica que exerce nas regides que
atravessa e outras que serve através de li-
gacoes rodovidrias.

O seu valor econdémico, que é ja de
grande vulto, mais relevante serd quando
a sua exploracio possibilitar o desenvolvi-
mento das zonas de Lui, do Cuango e do
Cuangula, pouco aproveitadas agora por
dificuldade de transportes a baixo frete
dos centros de producido aos centros de
consumo, e quando se realizou a ligacdo

com o Congo Belga.
A sua quilometragem é assim consti-

tuida:
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Luanaa/Malande, oo e v i S T . 426
Malange/Caculama , TR T N 61
Lugnda/Catetes M. =, o6 Yoou oW, 94
Yigua/CalamBol 05 e T 0 e 30 T ) 30
ZenZe/Dondl: -~ Vi Y505 e et 55
Canhoca/Golungo Alto. ; i

i) ) T N e S 697

O material circulante deste caminho
de ferro compoe-se de 64 locomotivas, 3
automotoras, 4 automoveis de linha, 48
carruagens, 22 furgdes e 516 vagoes.

Quanto ao Caminho de ferro de Moca-

medes, 0 Relatério regista que prosseguem
em bom andamento as obras dos seus pro-

longamentos, encontrando-se aberto a ex-
ploracdo, no ramal de Leste, o terceiro
trogo, Vila Paiva Couceiro/Matala, na ex-
tenséo de 55 quilémetros. Estdo em curso
as terraplenagens do-quarto troco, na ex-
tensao de 150 quilémetros, Matala/Vila
Artur de Paiva, e o estudo para o troco
seguinte, Vila Artur de Paiva/Vila Serpa
Pinto.

O material circulante é composto por

23 locomotivas, 6 automdveis de linha, 21
carruagens, '93 vagoes e 7 furgoes.
A sua actual quilometragem é a se-

guinte:

Moc¢dmedes/S4 da Bandeira . . ., . . 248

Ramal de Leste:

S4 da Bandeira/Matala . . ., = . . 185

Ramal do Sul:

Sé da Bandeira/Chiande . 122
BOUNT 35 5. \igove o %~ i 555

A propdésito desta linha, o Relatério do
Banco de Angola comenta :

«liste caminho de ferro é chamado a
desempenhar um grande papel, ao mesmo
tempo de cardctereconémico, social e po-
litico. E esse papel hi-de projectar-se tanto
na ordem internacional, como na ordem
interna, pois tornard possivel o aproveita-
mento de zonas com excelentes perspecti-
vas de exploracio, mas escassamente po-
voadas e distantes do litoral-.

Angola, como se sabe, 6 um grande
mundo em formacio e para o seu desen-
volvimento, que estd a fazer-se em prodi-
gioso ritmo, os caminhos de ferre consti-
tuem um dos seus principais fautores.
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No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua historia

Pelo Eng° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Mais interessante ¢ contar que a Companhia
Real, em requerimento de 27 de Maio de 1868, assi-
nado pelo administrador Roldan, apresentou um pro-

.testo contra aquele regulamento.

Comeca por alegar que, tendo o Regulamento de
31 de Dezembro sido feito «sem audiéncia sua»,
o considerava nulo, e nem se dera ao trabalho de
protestar porque, -estando ele dependente da sua
regulamenta¢do a publicar, s6 entdo podia surtir os
seus efeitos e sér devidamente apreciado.

Ao engenheiro fiscal fora oportunamente respon-
dido que nem tinha conhecimento desse regula-
mento, ou seu projecto, pelo que aquele engenheiro
lhe enviara, em 15 de Fevereiro, um e¢projecto do
regulamento» com data de 29 de Janeiro de 1867.
Discutido pela direccdo da Companhia com aquele
agente, parece ter-se verificado ter havido engano
no projecto do regulamento enviado, pelo que, no
dia seguinte, lhe foi enviado outro <projecto de re-
gulamento». Seguiram-se varias conferéncias ficando
o assunto pendente de comum acordo.

Dai a estranheza da requerente pelo apareci-
mento do Regulamento de 11 de Abril, que ela con-
sidera contendo «disposi¢des grandemente prejudi-
ciais e que lhe ndo podem ser impostas em presenga
dos contratos primitivos de construgdo e exploragdo».

Pede, por isso, que seja suspensa a sua execucdo
até que, ponderadas as graves daividas que se ofe-
recem e concluidos os trabalhos e o acordo entre o
director e o fiscal, se ultime enfim um trabalho que,
em termos legais, garanta os interesses do Estado
e da Companhia requerente». (*)

Mas o governo, por portaria de 26 de Junho se-
guinte, declara que aquele protesto ndo tem funda-
mento e ordena que a Companhia o cumpra e faga
cumprir pelos seus empregados, «<na certeza de que
as infraccOes serdo punidas nos termos das leis e
do mesmo Regulamento». _

Alega, para isso, que o 'decreto de 31 de Dezem-
bro de 1864 tem forca de lei, porque foi promulgado
mediante a autorizacdo conferida ao governo no
art,° 1.° da lei de 25 de Junho de 1864 e é incontes«

taivel que, nem o poder legislativo nem o governo,
para decretar leis e regulamentos carece do assen-
timento das companhias interessadas.

A Compenhia volta a carga, em 5 de Agosto,
com uma <Representacdo a Sua Majestade El-Rei>,
assinada pelo administrador delegado Jodo G. Roldan.

Friza claramente que se ndo pretendeu, de qual-
quer modo, impugnar ao governo o direito, que re-
conhece, de fazer os regulamentos necessdrios de
policia dos caminhos de ferro; mas entende que as
empresas interessadas deveriam ser ouvidas, tanto

mais que se consideram, por sua vez, no direito

a ser indemnizadas de qualquer prejuizo <eventual,
permanente ou transitorio», que a execucdo desse
regulamento lhes venha a causar, <estabelecendo
disposi¢oes que, directa ou indirectamente, repre-
sentem quebra dos seus contratos, embora essas
disposig¢oes tenham por base algum fim de utilidade
publica».

Ora nesse caso considera a Companhia algumas
das disposicoes decretadas que, a manterem-se,
conduzirdo <a situacfo precaria a exploracdo das
linhas férreas, se vigorarem algumas delas que a
pratica tem provado ser inadmissiveis com os justos
direitos da Companhia e do piiblico».

Termina pedindo que essas disposicoes, que
infrinjam condicdes do contrato, sejam submetidas
a arbitragem bem como a indemnizacdo a que a
Companhia se julga com direito.

Néo encontrei vestigios de qualquer resposta do
governo a esta representacdo; mas, em 10 de No-
vembro de 1870, nova reclamagdo ¢é dirigida ao Rei.
Apoia-se na doutina do artigo 73.° do contrato de
14 de Setembro de 59, que determina que o governo
fard o regulamento de policia do caminho de ferro,
couvida a empresa», o que ndo foi cumprido, nem
a Companhia teve conhecimento dos decretos em
questdo sendo depois de publicados, «com manifesto
desprezo» do citado artigo do contrato.

Cita a seguir algumas das disposicdes, que a
Companhia considera inaceitaveis. Entre elas, friza
a que determina que os autos das autoridades fis-
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cais fardo fé até haver prova plena em contrario;
e salienta que tal principio contraria o axioma juri-
dico de que quem acusa ¢ que tem obrigacdo de
provar. Depois, tornar os gerentes da empresa res-
ponsaveis por factos, que ndo praticaram, e para
que muitas vezes nem directa nem indirectamente
concorreram, como se encontra no citado decreto, é
«doutrina subversiva da teoria dos autores e cim-
plices».

Finalmente, <quem por negligéncia for causa
involuntdria de qualquer acidente sem resultar
morte, nem [erimentos, nem contusoes, pode ser
punido com sessenta dias de cadeia!» E a represen-
tacdo poe em relevo <a medida do rigor exagerado,
que se procurou».

E, de novo, invoca o recurso a arbitragem.

Também ndo encontrai resposta a esta exposicdo.

Mas, por portaria de 3 de Fevereiro de 1880, foi
nomeado o engenheiro Joaquim Simdes Margiochi
para formular um regulamento para a fiscalizacdo
dos caminhos de ferro, em conformidade com o de-
creto de 31 de Dezembro de 1864 e, bem assim,
propor as alteracdes que entendesse convenientes
ao Regulamento de 11 de Abril de G8.

E, em 26 de Outubro de 1886, outra portaria
nomeia uma comissdo para apresentar um projecto
de regulamento para a mesma fiscalizagdo, regula-
mento que foi aprovado por decreto de 15 de Marc¢o de
1888.

O decreto de 31 de Dezembro de 1864 ¢,
pois, com o seu regulamento de 11 da Abril de 68, o
«Estatuto juridico dos caminhos de ferro em
Portugal».

Continuaram a regular, como ja se disse, até
1927 todos os assuntos e questdes de policia e ex-
plora¢do dos nossos caminhos de ferro.

A evolucdo dos transportes, as condi¢des sociais
e economicas, as reformas das leis e especialmente
do Codigo Comercial, tudo impunha a necessidade
de rever e actualizar o velho e venerando «Estatuto».
Foi o que se fez pelo decreto N.© 14.330 de 25 de
Agosto de 1927.

Voltando a vida e a ac¢dio da Companhia Real,
em 20 de Dezembro de 1860 foi lavrado, no gabinete
do ministro das Obras Piiblicas, um contrato adicio-
nal com aquela companhia, em que eram alterados,
de acordo com a lei de 5 de Maio, alguns pontos
do contrato de 14 de Setembro de 59. ;

Por parte do governo outorgaram aquele ministro,
Tiago Augusto Veloso da Horta, e, por parte da
Companhia, D. José de la Fuente e D. José de
Salamanca ; assistiram o bacharel Anténio Cardoso
Avelino, ajudante do Procurador Geral da Coroa, e,
como testemunhas, Anténio Augusto de Melo Ar-
cher, chefe do gabinete do ministro, Pedro Roberto
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Dias da Silva, chefe interino da reparticdo de con-
tabilidade, e, finalmente, Ernesto de Faria, secreta-
rio do ministério, que subscreveu o termo do refe-
rido contrato adicional.

As suas principais clausulas sdo:

A directriz do caminho de ferro de Leste que,
segundo o contrato de 14 de Setembro, seria a esco-
Ihida pelo engenheiro Aguiar e adoptado por Wat-
tier com as alteragdes propostas pela empresa e
aprovadas pelo governo, deveria passar proximo da
praca de Elvas, no ponto em que o governo achasse
conveniente, satisfazendo as condicoes técnicas do
estudo feito pelo engenheiro fiscal.

O governo obrigava-se a satisfazer a companhia,
ou a D. José de Salamanca, seu representante, o
subsidio de 4.500 libras esterlinas, de acordo com o
art.> 28.° do contrato de 14 de Setembro, por cada
quilometro a acrescentar a directriz prevista.

Admitia a hipotese de uma reducdo de tarifas
sem prejuizo da empresa; estabelecia diversas di-
mensoes para o perfil transversal das linhas, per-
mitindo que a empresa adiasse a execucdo dos mo-
vimentos de terras para a segunda via na linha do
Leste, para a época em que o produto bruto anual
do caminho de ferro fosse de 4.500$000 réis por
quilémetro e de 5.400$000 réis na linha do Norte.

Os carris no primeiro assentamento deveriam
ser de, pelo menos, 35 k/m.

A linha .do Leste deveria estar concluida, com
todas as suas dependéncias e acesssorios, e entre-
gue a exploracdo dentro de dois anos e meio, con-
tados da aprovagdo do respectivo contrato pelas
Cortes, e a linha de Lisboa ao Porto, até & margem
direita do Douro, incluida a ponte sobre este rio,
no prazo de trés anos. '

Estes, como se disse, os pontos essenciais deste
adicional ao referido contrato de 14 de Setembro

de 59.

*

A Companhia, reguladas todas as formalidades
legais e burocriaticas para a sua constituicdo, ini-
ciou, com a maior actividade, como ja se disse, 0s
trabalhos de constru¢dio sob a direcgdo superior de
Salamanca, como empreiteiro. Essa actividade .e
a celeridade, com que foram executados todos os
trabalhos, foram mais tarde reconhecidos por Tala-
bot e Mollard, como também se referiu.

Cada uma das linhas foi dividida em & sec¢des
de construgdo, e os seus projectos separadamente
submetidos & aprecia¢do do governo. Ouvido o
Conselho de Obras Publicas, foram aprovados com
algumas modificagdes, das quais as mais importan-
tes foram:

a) Na 5.* Sec¢do da linha de Leste, o tragado
previsto, de Assumar, por Arronches para a fron-
teira, foi substituido por: Assumar, Santa Euldlia,
Elvas.
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b) Na 3.2 Seccdo da linha do Norte, a linha en-
tre Coimbra e a margem esquerda do Vouga fei
deslocada por forma a passar perto de Aveiro. =

E aqui nos aparece a «famosa» 5.2 Seccdo da
linha do Norte, que ficou sem aprovar porque desde
logo se impuseram as grandes dificuldades a vencer
para a passagem do Douro e liga¢do com a cidade
do Porto e de que, mais tarde, nos ocuparemos por-
menorizadamente.

Para se fazer ideia da actividade que Salamanca,
com os seus magnificos colaboradores, imprimiu a
construcdo das linhas, basta dizer que o nimero de
operdrios atingiu diariamente 22.000 (°7), cifra sem
duvida verdadeiramente tmpressmmnte para o nosso
pais e para a época.

E, assim, em menos de quatro anos, foram cons-
truidos e entregues & exploracdo 434 quilometros de
linhas, além da modificacdo da bitola da via em 68
quilometros, de. acordo com os contratos, e sem
interrup¢do da circulacdo.

Abertas ao servi¢o publico as duas linhas, D. José
de Salamanca .continuou com a sua exploracdo até
conclusdo de todos os trabalhos finais, tais como
cais de mercadorias, alpendres dos edificios de pas-
sageiros, alargamento de aterros e ftrincheiras e,
ainda a construcdo da estacdio definitiva de Lisboa.

Salamanca, porém, ha muito que desejava sepa-
rar a eonstru¢do da exploragdo, ndo se interessando
directamente pela explora¢do. O governo, porém,
¢ que ndo concordara pois que ndo considerou, e
com razdo, as linhas como acabadas sem aqueles
trabalhos complementares.

Continuou, pois, a exploracdo feita por Salamanca
et regime provisorio até 25 de Junho de 1865, data em
que a rede foi oficialmente entregue & Companhia
Real.

O artigo 6.° dos Estatutos s6 obrigava, na ver-
dade, o empreiteiro a explorar as sec¢oes da linha
de Leste, a propor¢do em que fossem sendo abertas
ao servico ptblico e até a sua entrega & Compa-
nhia.

O Conselho de Administracdo, em Janeiro de 65,
concordara em tomar conta da exploracdo, mas so
depois de exame feito as linhas pelo ja citado enge-
nheiro Mollard, delegado de Talabot, e de rigorosa
vistoria e inventario de todo o material circulante,
fornecimentos e sobressalentes existentes.

Talabot, arbitro supremo, fora de opinido que as
obras complementares, consideradas como ndo pre-
vistas no contrato da empreitada, seriam de conta
da Companhia.

Essas obras, entre as quais avulta a estacdo de
Lisboa, com muros de cais, ponte de desembarque
no Tejo, trabalhos de defesa contra as inundagoes,
etc., atingiriam cerca de 5 milhdes de francos. (%)
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Resolvidas por arbitragem as divergéncias, que
se suscitaram, foi a Companhia obrigada a pagar ao
empreiteiro D. José de Salamanca a quantia de
5.091:593,62 de francos, em obrigacoes de 3°/o, a
razdo de 195 francos por cada uma.

Acordara-se também em deixar para mais tarde
a sec¢do de construcdo de Gaia ao Porto, que pela
sua dificuldade e importancia, havia de ocupar lu-
gar aparte na conclusdo da linha do Norte.

Entdo, em sessdo de 19 de Junho de 65, o Con-
selho resolveu tomar a explora¢do das linhas, a
contar do ja citado dia 25 desse més.

Ja em Janeiro desse ano, o Comité de Parls,
prevendo judiciosamente esse momento, encarre-
gara o seu administrador delegado de escolher um
director para diridir os seus novos servicos de ex-
ploracdo.

Na sessdo de G de Abril, esse administrador de-
legado informa que escolhera M. Goudchaux,
chefe da exploracab dos caminhos de ferro suicos

de Lausanne.
Essa nomeacdo foi confirmada pelo Conselho de

Administragdo em 15 de Maio,

As suas funcdes compreendiam <sob a autori-
dade do Conselho e dos Administradores delegados,
a via, os edificios, o material e trac¢fio, movimento,
trafego, fiscalizacdio e contabilidade». (%)

Receberia o ordenado de 20.000 francos, mais
4.000 francos para despesas de viagem, e uma
quantia proporcional aos produtos liquidos da ex-
plorag¢do, quando estes excedessam 8.000 francos
por quilometro e por ano,uma espécie de «prémio
de exploragdo», que seria assim calculado :

3° 0 sobre o produto liquido da exploracdo, acima
de 8.000 francos e até 9.000.

°/o acima de 9.000 francos e até 10.000.

1 49 acima de 10.000 francos e até 13.000.

19/ acima de 13.000 francos.

A" Companhia poderia dispensar os seus servi-
¢os, prevenindo-o com trés meses de antecedéncia
e pagando-lhe uma indemnizacdo de 20.000 francos
e mais 4.000 francos para despesas de viagem.

A «Ordem de Servico», que comunica a nomea-
¢do de Goudchaux e determina que a exploragdo
passa a ser feita pela Companhia, foi distribuida ao
pessoal e afixada em todas as estacoes com data
de 23 e ¢ -assinada pelo «Secretario do Conselho»
Osborn Jacques Sampayo.

*

D. Eusébio Page havia-se retirado ja para Espa-
nha em 1864, tendo sido substituido na direcgdo da
constru¢do pelo engenheiro, espanhol também, D.
Angel Arribas, que ocupara esse lugar até a entrega
das linhas a exploracdo. =l

E, assim, a Companhia Real, liquidadas todas
as contas com aquele empreiteiro, entrou na posse
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das linhas e iniciou a exploracdo directamente em
25 de Junho de 1865.

O prego, por que ficaram as linhas, a data da
liquidacdo de contas com o empreiteiro, foi de
146.398 francos por quilometro para a linha de Leste
e de 138.016 francos para a do Norte, seja, em
média, 142.370,10 francos por quilémetro.

Entrando em conta com subveng¢do do governo, o
custo quilométrico eleva-se para 233.556,40 fran-
cos. (°))

E talvez curioso notar o parque de material ro-
lante que, nessa época, a empresa construtora en-
tregou a Companhia: (°7)

Locomotivas para comboios de passadeiros . . . . 29
» » » - . de mercadorias. . . . . 25
LR L TN o SN S e 2
T 7 R VI e i e SR e S b e e 2
Cartuagetis de 1.0classe .' . ., . i o % w o v b eisrs 34
» mistas de 1" e 22 classes. . . . . . . 11

» de 2.° S e DAY 30 B 60

» de 3.2 BNk man W s 119
) R N e i S Tl S e e B 7 (R g S 41
Vagdes cobertos dasérie J . . . . . . . . . . o 247
» abertos » R 5 SRR AP By Ll L g 288

» DIEERU0 0 T o ke R e e e - § 61

» PIAIRlOrIas o v, 4ol i s aila woarel R e 63

» T A SRR P SRR N e R o L <490
Nimero total de unidades. . . . . . . . . 1022

Note-se ainda que segundo os estatutos, esse
total seria de 978 unidades.

A entrega' desse material consta de um auto, de
acordo com a sentenca arbitral de Talabot, assinado
pelo «Secretario do Conselho» Sampayo e pelo «Di-
rector da Exploracdo» E. Goudchaux.

*

Haviam surgido, porém, grandes dificuldades na
construcdo, especialmente na linha do Norte, algu-
mas das quais pormenorizaremos adiante, devidas,
ndo-s6 a circunstdncias locais e natureza dos terre-
nos, mas, de forma particular, por motivo de gran-
des inundacdes, nomeadamente no vale do Tejo, no
inverno de 1860 e 1861, o que obrigou a obras su-
plementares importantes. Em 1 de Junho de 63, a
Companhia salientava, em oficio dirigido ao minis-
tro das Obras Pablicas, a demora na aprovagdo dos
vérios tracados e projectos das obras de arte, o que
atrasara os trabalhos trés invernos: o primeiro chu-
voso em extremo pelo espago de quatro meses ; 0
segundo, igualmente e durante sete meses, a tal
ponto que se registaram cheias «como nunca se
conheram em Portugal». A isso, acresceram as «terri-
veis febres que ha em toda a linha de Badajoz» e
de tal modo que <no lango de Ponte do Sor, por
exemplo, houve ocasioes em que nos vimos obriga-
dos a interromper os trabalhos meses e meses, por
adoecerem logo quantos trabalhadores se mandavam

para la».
Salientam-se igualmente circunstancias dignas de
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nota porque, se por um lado mostra o nosso atraso
técnico ou profissional, de que ndo temos que nos
admirar, por outro lado pde em relevo o volume e
intensidade de trabalho a que a empresa se langara :
<a falta de povoagdes entre Abrantes e Elvas e a
de operdrios habeis, operarios que tivemos a neces-
sidade de formar com ndo pequeno sacrificio para a
empresa, para os trabalhos na larga escala em que
se. montaram e como poucas empresas podem hoje
fazé-lo...».

Mas, com justificado orgulho, podia escrever o
Director da construcdo, D. Eusébio Page: «Todas
estas contrariedades soube vencé-las a empresa tra-
balhando noite e dia para recuperar o tempo per-
dido, trabalhos que se fizeram em muitas partes,
triplicando pelo menos o custo das obras.

Fazia gostosa juslica ao seu pessoal : «para isto,
lisonjeio-me de poder consigné-lo, ndo foram preci-
sos sO os sacrificios pecunidrios, mas ter podido
reunir, como aqui reunimos, um pessoal técnico in-
teligente, activo, zeloso e cheio de entusiasmo para
vencer as dificuldades que a cada passo encontrava
e que vinham fazer redobrar os seus esfor¢os».

E, assim, em 30 de Maio de 1863, as 9 horas da
manhd, chegava a primeira locomotiva a fronteira.
D. Eusebio Page, com visivel satisfacdo, o comuni-
cou ao presidente do Conselho e ministro das Obras
Pablicas, Duque de Loulé, em oficio de 1 de
Junho :

«A linha de Badajoz pode considerar-se desde
antes de ontem como terminada, pois apenas faltam
por balastrar alguns quilémetros e concluir alguns
pequenos trogos junto & Estagdo de Elvas, tudo
cousa de vinte dias de demora,~motivo por que
venho rogar a V. Ex.* se digne nomear desde ja a
comissdio que deve receber todo o tro¢o desta linha
desde o Crato a fronteira, afim de poder ser aberta
a4 circulagdo ptblica o mais pronto possivel, lem-
brando quanto seria conveniente entregd-la a explo-
racdo antes do fim do corrente més».

E salientava :

«A linha de Badajoz estd pronta, as obras ter-
minadas, o seu estado A vista, para que todos jul-
guem e apreciem a sua solidez, provada ndo so
pelos rigorosos invernos, que por muitos delas tém
passado, e pelo tempo que ha que sobre elas circulam
trens, como pelas provas e informagoes dos ilustra-
dos engenheiros portugueses»,

A linha do Norte é que estava, naturalmente,
mais atrasada, mas D. Eusébio Page declarava que
a empresa lhe iria dedicar todos os seus esforgos e
a sua conclusdo ndo se faria também esperar além
do prazo estipulado.

Com efeito o governo nomeou, por portaria de 6
de Junho, para inspeccionar a linha de Leste, do
Crato a fronteira, os engenheiros José Vitorino Da-
masio, José Anselmo Gromicho Couceiro e Joaquim
Simdes Margiochi, inspector, Joaquim Nunes de
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Aguiar, engenheiro fiscal da construcdio e Sebastiao
do Canto e Castro Mascarenhas, engenheiro fiscel
da exploracdo. -

Por parte da empresa, D. Eusébio Page, direc-
tor, Jodo Evangelista de Abreu, chefe da constru-
céo, e Lecrenier, engenheiro da constru¢iio da linha
de Leste.

Em Abrantes juntou-se-lhes o engenheiro fiscal
da linha, Cipriano Matias Heitor de Macedo.

A comissdio partiu de Santa Apoldnia, as 4 horas
da manhad (nem mais, nem menos ..) do dia 10 de
Junho e foi examinando, bem minuciosamente, a
linha, com todas as suas instalagdes e obras de
arte, desde Crato até a ponte sobre o rio Caia que
¢ a linha de fronteira, onde chegou as duas da
tarde.

Foi pernoitar a Badajoz e regressou no dia se-
guinte, saindo as 6 da manhd para examinar ainda
algumas pontes de alvenaria, que na véspera nao
tinham sido inspecionadas. Chegou a Lisboa as 5 da
tarde.

Da sua vistoria foi lavrado um auto, com data de
15 de Junho de 1863, assinado por Vitorino Dama-
sio, Simdes Margiochi, Anselmo Gromicho, Sebas-
tidlo do Canto e Castro Mascarenhas -e Joaquim
Nunes de Aguiar, este com declaracdo.

Esse auto descreve os exames feitos a estagoes,
via, trincheiras ¢ aterros, vedagdes e passagens de
nivel, planta e perfil da linha e obras de arte.

Nédo sdo muitas nem importantes as observagdes
que a comissdio entendeu fazer e que ndo vale a
pena reproduzirem-se aqui, bastando-nos registar as
conclusdes :

1.2: «Que no estado actual da via férrea, aten-

dendo a estacdo presente, se pode fazer a
" circulagdio sem perigo.

2.2: «Que todos os trabalhos a executar para que

a circulacdo se possa fazer sem risco, em

qualquer estagdio, se podem concluir até ao

fim do més.

«Que se vai assentar, na estacao de Elvas,

a placa giratéria para inversdo de locomoti-

vas, indispensdvel para que elas ndo sejam

obrigadas a circular, com o tender, inver-

tidas.
: «Que as pontes de pedra estdio todas ‘em

boas condigdes.

: «Que as pontes metdlicas tém também a se-
guranga necessdria, podendo suportar as
cargas mdaximas nas condi¢des mais desfa-
voraveis.

+ «Que falta assentar, nas pontes metdlicas,
os tabuleiros para a segunda via.

: «Que estdo prontas as estagdes e casas de
guarda.

: «Que falta ainda o acordo com o caminho

de ferro de Badajoz para os comboios pode-
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rem chegar a esta cidade, onde, de resto,
ndo hd nem estagdo nem plataforma gira-
toria.

: «Que a empresa possui 22 locomotivas e
uma para aprontar, e espera outras de
Inglaterra e que, com elas e o material circu-
lante que possui, pode fazer o servigo com
regularidade.

Depois disto, uma portaria de 4 de Julho, assi-
nada pelo Duque de Loulé, autoriza a abertura
explora¢do até Elvas, mas com algumas condicoes :

Que a exploragdo terminaria em Elvas, onde
seria colocada a placa de inversdo, ja referida.

Que a estaciio de Portalegre deveria ser recons-
truida devido ao seu estado, e proximo do cruza-
mento da linha com a estrada de Portalegre a Estre-
moz, no ponto a indicar pelo engenheiro fiscal.

Que seriam efectuados diversos trabalhos de
melhoramento da via, alargamento de trincheiras e
bases de 'alguns aterros; colocacdo de cancelas e
contra-carris nas passagens de nivel, vedacoes, etc.

Que fosse posto em vigor o regulamento para o
telégrafo eléctrico.

Apesar de tudo isto, a refenda portaria dava a
essa autorizacdo cardcter provisorio, pois que de-
clarava que o governo, pelo facto de autorizar a
abertura a exploracdo, ndo aceitava definitivamente
a linha; e que, pelo contrdrio, a faria examinar para
verificar se as diversas cldusulas do contrato haviam
sido ou ndo, cumpridas. A permissao dessa explora-
¢lo até Elvas ndo obrigava o pagamento da respec-
tiva subvencdo e ficava bem claro que s6 seria feito
depois da linha definitivamente aprovada e aceite.

Logo no dia 6, a Companhia, representada por
D. Eusébio Page, faz diversas objec¢des a doutrina
daquela portaria. Diz que a placa giratéria de Elvas
ja foi montada; que os outros trabalhos ja estdo tam-
bém em execuc¢do e em via de conclusdo ; que, embora
o ndo julgue indispensavel, a empresa nio tem dividas
em proceder & reconstrugdo da estacdo de Portale-
gre, mas ndo concorda com a localizacdo agora indi-
cada, ndo s6 porque o local, em que se encontrava,
havia sido aprovado pelo governo, como porque
considerava a sua mudanga prejudicial para os pro-
prietarios e industriais daquela cidade.

Refuta principalmente, como é natural, as alti-
timas conclusoes da portaria em discussdo e pede
que a linha até Elvas seja aceite definitivamente e
pagas as subvengodes correspondentes.

Ndo sei que resposta teve, ou mesmo se teve
resposta esta nota da Companhia; mas o facto é
que a linha de Crato a Elvas foi autorizada a ser
aberta ao servigo ptblico, provisoriamente, por por-
taria de 7 de Julho.y

E em 29 de Agosto de 1863 foi, de facto,
aberta a exploracdo.

Pode dizer-se que estava concluida a linha

de Leste, a nossa primeira linha férrea !
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9) a Linha de Leste

Vamos dar rapidamente um esboc¢o da linha de
Leste, nos seus aspectos histérico e técnico. Se-
ouir-se-lhe-a a do Norte. s

A ordem cronologica ndo serd muito respeitada,
mas, se o quiséssemos fazer, teriamos um intrincado
tal que talvez tornasse esta exposicdo demasiado
confusa, pois que nos mesmos periodos se traba-
lhava simultineamente em vérias linhas.

Preferimos, por isso, uma vez exposta a génese
e a primeira evolucdo dos nossos caminhos de ferro,
historiar a sua continuacdo, linha por linha, deixando
para o fim a evolucdn da rede em conjunto.

% >

Recordemos que, segundo Rumball, trés directri-
zes foram propostas para o caminho de ferro de
Leste: uma seria, nas suas linhas gerais, Lisboa,
Valada, Coruche, Estremoz, Fronteira ou Aviz, Ba-
dajoz; outra, de Lisboa a Santarém, Aviz, Fronteira
e Badajoz; a terceira, de Santarém, Tancos ou Abran-
tes, Ponte de Sor, Crato, Monforte e Badajoz.

O ponto essencial, de qualquer das solugoes, era
o atravessamento do Tejo, que Rumball encarava
proximo a Valada, depois junto a Reguengo e, por
fim, no Carregado, para a primeira hipotese; na se-
gunda, atravessa-lo-ia junto a Santarém, em direc¢do
a Alpiarca, e na terceira, também junto a Santarém,
em um ponto que designa por Mouchdo do Inglés,
na direccdo da Chamusca.

Recordemos ainda que novos estudos foram fei-
tos pelo engenheiro portugués Joaquim Nunes de
Aguiar e depois pelo engenheiro Wattier, que quase
por completo os perfilhou. E que, nesta nova solugdo,
Wattier encara as hipoteses de ligar Lisboa, pelo
Barreiro, com Evora e dali a fronteira; atravessar
o Tejo no Carregado, subir o vale do Sorraia e dai
dirigir-se a Estremoz, Elvas e Badajoz; e, finalmente,
de Santarém, por Abrantes, Portalegre e Elvas, dis-
cutindo ainda a passagem do Tejo, ou junto a Abran-
tes ou junto a Consténcia, perto da confluéncia do
Zézere.

Nos seus tragos gerais, a solu¢do, que se lhe afi-
gura mais racional, seria subir pelo Tejo e penetrar
na linha central do pais por Santarém, Constincia e
Abrantes, como para a linha do Norte, dentro do
mesmo critério de penetragdo, preconizava Coimbra,

Viseu e Lamego. _
Os tracados de Wattier, concorde-s¢ ou ndo com

as suas linhas gerais, téem uma caracteristica que
forcoso € reconhecer-lhes e que ainda hoje se torna
notdavel : foram estudadas com curvas suaves, ‘reco-
nhecendo que ¢a economia do emprego de curvas de
raios inferiores a 500 metros ndo justificava.esse in-
conveniente para a exploragdo». |

E consideracdoes semelhantes o levaram a ndo se
deixar dominar pela ideia de obter economias, empre-
gando declives de 0,012 e 0,015.

Agradegamos hoje a Wattier algumas das melho-
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res caracteristicas das nossas principais linhas, e o0s,
que depois se perderam, o foram pelo critério de
economia da empresa construtora (e de quem Iho
consentiu) e ndo por culpa do licido espirito de
Wattier.

O contrato de 14 de Setembro de 1859 sancionou,
como oportunamente referimos, a directriz de Wattier,
estabelecendo no art.c 1.0:

<A directriz do caminho de ferro de Leste sera a
que foi escolhida pelo engenheiro Aguiar e adoptada
pelo sr. Wattier, passando proximo de Santarém e
Ponte da Pedra e atravessando o Tejo junto de Cons-
tincia».

E, cerca de um ano depois, o contrato adicional
de 20 de Dezembro de 1860 com a Companhia Real
assim o confirmava e ampliava:

«A directriz do caminho de ferro de Leste, que,
pelo contrato de 14 de Setembro de 1859, ¢ a que
foi escolhida pelo engenheiro Aguiar e adoptada pelo
engenheiro Wattier, com as,alteragoes propostas pela
empresa e aprovadas pelo governo, deve passar pro-
ximo da praca de Elvas, no ponto que o governo jul-
gar-conveniente, satisfazendo a todas as condigoes
téenicas do estudo e tracado feito pelo engenheiro
fiscal do governo de sua Majestade».

E assim se chegou ao tragado que, com mais ou
menos variantes, conhecemos.

*

A linha de Leste mede 272,100 Km desde a sua
origem em Lisboa até & ponte do Caia, na fronteira
e o total de 275.599 Km até a entrada de Badajoz.

Parte de Lisboa, da estacdio do Cais dos Solda~
dos, depois Santa Apolonia, e de cujas vicissitudes
também daremos adiante uma ideta. Comega sen-
sivelmente paralela ao Tejo e corta o contraforte de
Xabregas, de onde se dirige a Sacavém, cujo rio
atravessa em uma ponte de 30 metros.

Os primeiros quilometros sdo em terreno irregu-
lar, em que os movimentos de terras foram conside-
raveis, ‘

A trincheira de Xabregas e os terraplenos do
Poco do Bispo, dos Olivais e de Sacavém, sdo
obras notdveis; a trincheira, sobretudo, ¢obra ex-
cepcional para a época e para a técnica de que en-
tdo disptinhamos», se atendermos especialmente as
condicoes desfavoraveis da natureza do terreno e
inclinacdo das camadas, tendo provocado movimen-
tos que muito tempo depois ainda se faziam sentir.

Os aterros do Pogo do Bispo e dos Olivais, pelo
contrario, assentes em bom terreno, depressa se
consolidaram e estabilizaram.

Ndo menos notavel foi a ponte de Xabre-
gas, sobre aestrada pablica de saida de Lisboa nesse
tempo. O Conselho de Obras Publicas emitiu, a seu
respeito, parecer em 8 de Setembro de 1854.

Era uma ponte «de ferro coado» de um sé vio,
constituida por seis madres ou arcos em circulo aba-
tido, com 16 metros-de corda e 1.981 de flexa. Dois
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desses arcos serviam de testa da ponte e quatro
sustentavam as travessas e carris de ferro, supor-
tando o peso e o choque da passagem dos com-
boios.

O peso de cada arco era de cerca de 8.000
quilos.

As ligacoes entre as madres, ou arcos de ferro
coado, para evitar as oscilacoes laterais, eram feitas
por meio de tirantes de ferro, metidos em tubos
igualmente de ferro coado, que os apertavam solida-
rizando-os.

Concluindo, o Conselho foi de <¢parecer que a
ponte proposta pela Companhia, sendo feita de ferro
coado, apresentard a conveniente resisténcia».

Esta ponte, que todos nds conhecemos até ha
pouco, foi substituida em Dezembro de 1954.

Era de tipo verdadeiramente unico entre nos,
digna de figurar em um museu ferroviario; como
verdadeira pe¢a de museu é o seu desenho, exis-
tente nos arquivos da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses, com a data de 3 de Maio de
1854 (mais de um século!) e assinada pelo enge-
nheiro Valentine que a projectou.

Do vale de Chelas, a linha seguia para Olivais,
onde seria estabelecida a primeira estagdo fora de
Lisboa. ;

O aterro de Sacavém, junto ao rio, quase a se-
guir, assente em uma camada importante de lodo
semi-fluido, foi dos que mais custou a estabilizar e
Wattier logo a ele se refere no seu primeiro rela-

torio :

i

PONTE DE X

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

i =
ABREGAS
Desenho de Bordalo Pinheiro (185K)

¢Algumas dificuldades sérias, principalmente na
passagem do rio de Sacavémo». ... <Julgou-se que a
minha experiéncia e cooperacdo seriam uateis. . ,»

Este aterro retardou por bastante tempo a aber-
tura da linha a exploracdo e, em todo o primeiro
ano da linha em servigo, exigiu trabalhos constantes
pelos abatimentos sucessivos, que ndo cessaram em
todo aquele periodo.

Também a ponte de Sacavém ficou assinalada
na construcdo dalinha de Leste, ndo s6 pelas dificul-
dades que houve a vencer como pelas apreensdes
que causou.

Disso se fazem eco alguns documentos, como
a portaria de 4 de Maio de 1854, pela qual, «consi-
derando que as sondagens mostraram ser muito difi-
cil a censtrugdo da ponte de Sacavém sobre o leito
actual do rio, pela grande profundidade a que seria
preciso chegar com as fundacoes, o ministro das
Obras Priblicas autoriza a Companhia a mudar o
alveo do rio, proximo a foz, abrindo-lhe novo leito do
lado poente, onde o solo de rocha a pequena pro-
fundidade permitiria ficeis e seguras fundacdes>.

Um més depois, 3 de Julho, o parecer do Con-
selho de Obras Publicas considera muito deficiente
o projecto apresentado e, por tal motivo, ndo acon-
selha a sua aprovacgdo. Aprova, em todo o caso, o
sistema adoptado de tabuleiro de chapas de ferro,
mas desde que obedega a certas condigdes técnicas,
que indica. :

Uma vez mais, ficamos admirados pela falta de
elementos essenciais, com que o projecto é apre-

381



CAZETA DOS CAMINHOS DE  FERRO

sentado : nem espessura das chapas, nem sistema de
cravacdo, nem dimensoes dos rebites, distAncia en-
ire eles, etc.

A ponte seria constituida por dois arcos de alve-
naria, um”“em cada extremo, com 7,60 m. de aber-
tura, e um tabuleiro central de ferro, com 30,48 m.
de vdo.

Depois de algumas modificagOes, o projecto foi
aprovado e autorizada a construcdo por portaria de
11 de Julho, embora com a declaragcdo de que <o
governo sO aprovara essa obra quando, depois de
concluida, se reconheca, por meio de competentes
experiéncias e cdlculos, que satisfaz as necessarias
condi¢oes de estabilidade>.

Os arcos s@o os que ainda ali existem ; apenas o
tabuleiro metalico foi substituido. -

A linha continga depois na margem direita do
Tejo, que acompanha, a maior ou menor distincia,
até Santarém.

Entre Sacavém e as Virtudes, atravessa a cam-
pina baixa da margem direita do Tejo; passa na
P6évoa de Santa Iria, Verdelha, Alverca, Alhandra e
VYila Franca de Xira.

«Emn consequéncia da posi¢do especial desta po-
voacgdo —escrevia Rumball no seu relatério— , por
se encontrar situada na raiz de elevadas montanhas,
que lhe ficam ao norte e por chegarem as dguas do
Tejo mesmo as portas das habitacdes. ... estabeleci
a linha com uma curva de raio de 2.974 metros em
roda da povoacdo, do lado do rio, e propunha levar
a linha sobre um viaduto de madeira, cuja maior
altura serd de 18 pés e 9 polegadas, passando sobre
a rua do Cais, que € uma das principais da povoa-
¢do. Continuaria até a rua que vai a ponte dos
Vapores, descendo para a rua dos Pedros, acabando
neste ponto aquele viaduto».

Os pontdes de Alverca, de Canicos perto da
Pévoa e da Verdelha eram de madeira, com encon-
tros e pilares de pedra, o que estava dentro das
clausulas do contrato. Este tltimo pontdo ruiu com
um grande temporal em 15 de Novembro de 1858 &
foi logo substituido por um tabuleiro de ferro; os
dois restantes e bem assim o de Alhandra, sé-lo-iam
na Primavera seguinte.

E é curioso notar que, muito tempo antes, em 8
de Novembro de 56, o governo aprovava o projecto
de substitui¢do de «encontros de madeira da ponte
de Canigos, na Povoa, por outros de alvenaria» (),
«sendo certo que pela adopc¢do do referido plano se
dara maior solidez & mencionada constricdo sem
diminuir a vasdo das dguas».

Encontros de madeira! .. Como isto hoje nos
parece estranho ! Tanto mais que os diplomas legais
o ndo permitiam. Mas além daqueles quatro pontdes
havia, aquela data, mais dezassete entre Lisboa e
as Virtudes com tabuleiros de madeira, segundo se
refere em um oficio da Companhia para o governo
em 22 de Novembro de 1858. :

Q00
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Em portaria de 2 de Maio de 54, ja Fontes, entdo
ministro das Obras Pablicas, ndo concordava com a
sugestdo da Companhia para substituir por uma
passagem de nivel o viaduto sobre o qual a linha,
em conformidade com o projecto aprovado e a por-
taria de 31 de Outubro do ano anterior, devia passar,
e determinava que o caminho de ferro deveria atra-
vessar Vila Franca sobre um viaduto de madeira
estabelecido sobre pilares e encontros de alvena-
ria, podendo o tabuleiro ser de ferro, ¢se tal se jul-
gasse necessario para diminuir as despesas de con-
servacdo».

Autorizava, porém, que a Companhia mandasse
proceder aos estudos de novo tracado que passasse
ao norte daquela vila, do lado da serra, afastando a
linha do rio, projecto que, evidentemente, teria de
ser submetido a aprovacdo do governo.

A povoagdo seguinte, que a linha toca, é Casta-
nheira do Ribatejo e, dali, Yila Nova da Rainha,
atravessando as valas do Carregado e de Vila
Nova.

Al a passagem seria também feita sobre uma
ponte de madeira, de onde seguiria para Azambuja
sem obras dignas de assinalar.

Um parecer do Conselho de Obras Publicas, com
data de 20 de Novembro de 54, referente aos dese-
nhos apresentados pela companhia para a ponte so-
bre a vala do Carregado, refere que essa ponte é
projectada de madeira. Lembra que o artigo 42.° do
contrato determina que as pontes sejam de alvenaria,
de ferro ou de madeira, mas os pilares e encontros
devem ser de alvenaria e calculados de modo que
de futuro possam servir para substituir o tabuleiro
de madeira por ferro ou alvenaria.

«Na verdade — acrescenta criteriosamente —numa
linha de primeira ordem, s6 provisoriamente devem -
consentir-se pontes de madeira, pela sua pequena
duracdo, pelas reparagbes continuas que exigem e
que muitas vezes impedem a passagem de comboios
e porque sdo muito sujeitas a incéndios».

Faz notar que o Conselho ignora mesmo que es-
pecie de madeira se pretende empregar na constru-
G40, 0 que ndo se compreende que o projecto ndo
especifique; que havendo no pais, e até perto do lo.
cal, excelentes materiais para construir pontes de
alvenaria, ndo devia recorrer-se a outros e, por todas
essas razoes, <o Conselho ¢ de parecer que a Com-
panhia deve mandar fazer esta ponte de alve-
narias. ’

Também sobre a ponte de Vila Nova da Rainha,
o Conselho, além de fazer notar a falta grave da su-
ficiente secqdio de vasdo, queixa-se da deficiéncia de
elementos da memdria descritiva, de tal forma que
‘ndo pode raciocinar e emitir 4s suas opinides sendo
figurando hipéteses» e; ndo sabendo ao certo de que
material a companhia se propde construir as abébo-
das (!!!), emite o parecer de que «sO na falta de
cantaria € que se tolera o tejolo».
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PARTE OFICIAL

MINISTERIO DA ECONOMIA
E DAS COMUNICACOES

Decreto n." 40 650

O «Didrio do Govérno», 1 Série, nimero '1‘.27, de 21 de
Junho de 1956, publica o seguinte: '

A 1.* fase da electrificacdo das vias férreas exploradas
pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, que
compreende a linha Lisboa-Sintra e o.tro¢co Lisboa-Carregado.
da linha do Norte, deverd ficar concluida até Outubro préoximos

O Regulamento de Seguranca de Linhas Eléctricas, apro-
vado pelo Decreto n.° 30350, de 2 de Abril de 1940, ndo pres-
creve, porém, normas de aplicacéo aos caminhos de ferro elec-
trificados, limitando-se a proibir, no seu artido 21.°, e dum
modo deral, o cruzament) de linhas aéreas.

Néo obstante estar em curso a elaboracdo de um novo re-
dulamento de seguranca de linhas de energia eléctrica e se
juldar necessario fixar normas que regulem os problemas de
interferéncias das vias férreas electrificadas com “os tracados
de telecomunicacdo, aguarda-se ainda a conclusio dos respec-
tivos estudos.

Torna-se, "por isso, indispensével estabelecer desde ja as
condi¢cdes minimas de seguranca a observar, de forma a dar
a0 problema a solugdo imediata de que carece.

Nestes termos:

Usando da faculdade conferida pelo n.° 3.2 do artigo 109.°
da Constitui¢dio, o Governo decreta e eu promuldo o seguinte:

Artigo 1.° Os cruzamentos de linhas de enerdia eléctrica,
de alta ou baixa tensdo, e de tracados de telecomunicacdo
com as vias férreas a electrificar pela Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses passam a regular-se, & medida
que se efectuar a electrificacdo, pelas normas anexas a este
decreto, que dele fazem parte integrante e baixam assinadas
pelos Ministros da Economia e das Comunicac¢oes.

§ ainico. O disposto neste artigo aplica-se também aos cru-
zamentos a estabelecer de futuro com a linha férrea Lisboa-
-Cascais.

Art. 2.° As despesas que derivarem das modificacdes a
efectuar nos cruzamentos, aéreos ou subterrdneos, existentes
a data de inicio dos trabalhos de electrificacdo, de linhas de
energia e de tracados de telecomunicacédce com as vias férreas
sfio de conta das entidades que estabeleceram essas linhas e
tracados.

Publique-se e cumpra-se como nele se contém.

Pacos do Governo da Repiiblica, 21 de Junho de 1956. —
FRRANCISCO HIGINO CRAVEIRO LOPES — Antonio de
Oliveira Salazar - Ulisses Cruz de Aguiar Cortés — Ma-
nuel Gomes de Aratijo, ,

Normas a observar nos cruzamentos de linhas de alta
e baixa tensdo e de tracados de telecomunicagao
com as vias férreas electrificadas

I) Normas gerais

1.2 Nos cruzamentos de linhas de alta e baixa tensédo com
as vias férreas electrificadas ou a electrificar deverd obser-
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var-se, em redra, o disposto no artigo 21.° do regulamento de
seduranca, aprovado pelo Decreto n.° 30350, de 2 de Abril de
1940.

2.2 Nos cruzamentos de tracados de telecomunicacdo com
as mesmas vias férreas devera ser observado o disposto na
norma anterior,

5.2 Os cruzamentos aéreos de linhas de tensdo superior &
de servi¢o do caminho de ferro sdo permitidos em casos espe-
ciais, conforme prescrito no § tinico do artigo 21.° do regula-
mento aprovado pelo Decreto n.° 50350, devendo, porém, nes-
ses casus adoptar-se solugdes préviamente aceites pela Direc-
cdo-Geral dos Servicos Eléctricos tendentes a evitar o contac-
to entre tragados ou a torné-lo inofensivo.

4.%* Nos tracados existentes & data de inicio dos trabalhos
de electrifica¢io permitem-se, a titulo excepcional e observa-
das as normas especiais adiante enunciadas, os cruzamentos
aéreos de linhas de tensio inferior a de servico do caminho
de ferro e de telecomunicacéio, desde que se verifique implicar
a modificacdo dificuldades técnicas e despesas que a tornem
desaconselhdvel.

5. A justificacdo das solugdes propostas pelos interessados
de harmonia com as normas 3.2 e 4.* ¢ a observancia das nor -
mas especiais, que incluem as relativas a cruzamentos subter-
raneos, deverdo constar dos projectos a submeter & aprecia-
¢do dos ordanismos oficiais a quem competir o licenciamento
das instalacdes.

II) Normas espeéiais

A) Cruzamentos aéreos, com a via férrea, de tragados
de tensao Inferior a da linha de contacto

6.2 Tragado.— O tracado serd tanto quanto possivel nor-
mal a via férrea, ndo devendo, em redra, formar um angulo
inferior a 75.°

No casq, porém, de o tracado seduir ao londo de via ptiblica
ou obra de arte que atravesse a via férrea poderd ser mantido
0 andulo dessa travessia.

7.2 Condutores. — Os condutores cuja seccdo ndo sera in-
ferior a 16™™2 nao poderdo ser ferro, ferro zincado, ago ou
aluminio ; ndo poderdo empregdar-se condutores unifilares nem
serdo admitidas emendas.

A altura minima dos eondutores acima do plano do carril
mais proximo ndo pode ser inferior a 10", no caso mais desfa-
vordvel (flecha mdxima).

A amarrac¢do nos apoios deve ser dupla.

Os condutores devem ser estabelecidos de modo que no
caso de rotura ndo toquem na linha de contacto ou sejam li-
gados a terra, Para o efeito, nas linhas de baixa tensdo e tra-
cados de telecomunicacdo adoptar-se-do redes de resduardo
solidamente fixadas nos préprios apoios dos tracados ou em
apoios distintos e nas linhas de alta tensdo dispositivos de
duarda nos apoios extremog do vao de cruzamento, umas e
outros eficazmente ligados a terra. A resisténcia de contacto
dos eléctrodos de terra ndo pode ser superior a 100 ] nas li-
nhas de alta tensdo e a 5 ] nas linhas de baixa tensdo, admi-
tindo-se valores superiores para os tracados de telecomuni-
cagao,

Em substituicdo das redes poderiio ainda adoptar-se fios
fiadores.

No caso de haver redes, dispensa-se a amarracdo dupla dos
condutores, mas as restantes condicdes de seduranca exigi-
das para estes observar-se-do também nas redes. Se se ado-
ptarem fiadores, estes, além de obedecerem as condicdes de
seguranca fixados para os condutores, serdio amarrados em
isoladores distintos, dispensando-se, tanto para eles como
para os condutores, a amarracao dupla. Em qualquer dos casos
a distdncia entre fios transversais das redes ou ardolas dos
fiadores, todos fixados de modo a evitar o deslizamento dos
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dos fios longitudinais, fiadores e condutores, ndo deve exce-
der 1 m.

8.2 Vaos.— Nas linhas de alta tensfio com condutores de
16mm2 e nas linhas de baixa tensdo e tragados de telecomuni-
cacdo o vdo de cruzamento ndo poderd exceder 70™ e um dos
apoios que os limitam deverd ficar tdo préximo quanto pos-
sivel dos terrenos do caminho de ferro.

Nas linhas de alta tensdo com condutores de secc¢do supe-
rior a 16 mm? o vdo de cruzamento ndo poderd exceder o indi-
cado na tabela seduinte, para apoios ao mesmo nivel:

Seegiio !
— Cobre | Bronze | Aldrey | Aluminio-ago
mm! |
B 8 e . kg
35 ‘ 255 . 460 350 | - 9%
50 410 700 470 320
70 \ 640 890 650 _ 490

9.2 Apoios.— Os apoios extremos dos vados de cruzamento
serdo exclusivamente de ferro ou betdo armado, eficazmente
ligados a terra, e considerados apoios de fim de linha, sem
espias ; ndo poderao fixar-se em quaisquer edificios, mesmo de
centrais, subestacdes ou postos de seccionamento ou trans-
formacdo, permitindo-se, porém, que facam parte da estrutura
desses edificios.

Nos tracados de telecomunicacdo explorados em alta fre-
quéncia toleram-se, porém, os postes de madeira, que deverao
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no entanto, ser encastrados em macicos e poderdo, se neces-
sdrio, ter espias. Nenhum dos apoios poderd distar menos de
5m da aresta superior da escavacdo, ou da aresta inferior do
aterro, ou do bordo exterior dos fossos do caminho ou na falta
destas referéncias, de uma linha tragada a 1,5 m da aresta ex-
terior dos carris externos da via.

10.2 Bases de cdlculo. — No célculo dos elementos dos tra-
cados nos vdos de cruzamento devera observar-se o seduinte:

Nos condutores como cardga normal considera-se 0 peso
proprio simultineamente com o esforco do vento nas duas
hip6teses e temperaturas a seguir indicadas, culculando-se
para essas duas hipdteses as tensdes e as flechas, que nédo de-
verdo exceder os valores admissiveis referidos nestas normas.

As hipo6teses a considerar sdo:

Temperatura de —5 °C com vento horizontal de 30 k/ m?
de superficie plana normal & sua direc¢do, ou 18 kg/ m?
de superficie cilindrica;

Températura de 4- 156°C com vento horizontal de
120 kg/ m? de superficie plana normal & sua direccao,
ou 72 kg/ m? de superficie cilindrica.

Deve ainda calcular-se a flecha a 50 °C, ndo considerando
a accdo do vento sobre os condutores, que, nesta hipétese,
ndo poderdo também ficar em relagdo aos carris, a altura infe-
rior & minima fixada na norma 7.

Nos postes, travessas e suportes de condutores como cargda
normal considera-se o peso proprio simultdneamente com o
esforco do vento, correspondente a uma pressdo de 120 kg/ m?

UNDADO hé cinquenta anos, o Sport Lishoa e Benfica ocupa presentemente na
vida desportiva do Pais um dos primeii'os lugares. Os anos que passam,
longe de envelhecerem o glorioso clube, parece que 0 remogam, dando-lhe
cada vez mais forga e vitalidade. O Estadio da Luz, recentemente inaugu-
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o Clube e do desporto nacional.

rado e construido num tempo recorde, é publico testemunho de uma mistica clubista
que gerou a forga inquebrantavel daquele uquerern que constitui um dos motivos

mais aliciantes do desporto portugués.
Comendador da Ordem Militar de Cristo, Oficial da Ordem de Benemeréncia e

Mérito Desportivo, o popular «Benfica», com 20 modalidades praticadas por algumas
centenas de atletas, j4 conquistou, em futebol: 3 Campeonatos de Portugal; 4 Cam-
peonatos Nacionais; 10 Campeonatos de Lisboa; 3 Campeonatos das Ligas; 7 ngas
de Portugal; e uma Taga Latina. Em 6quei em patins, ganhou 15 Campeonatos de
Lisboa e 2 Campeonatos Nacionais; e em patinagem artistica, 19 Campeonatos Re-
gionais e 14 Nacionais. Nas restantes modalidades é o Clube com maior mimero de
campeonatos conquistados, conforme o atestam
2.250 tagas e diversos troféus.

Possui o Sport Lisbca e Benfica cerca de
23.500 associados, tudo fazendo prever que este
nimero aumente de ano para ano, num crescente
de valorizagdo e popularidade que muitas glérias
ainda pode acrescentar ao prestigio do préprio

-+ A
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de superficie plana normal a sua direc¢io, ou de 72 kd/ m? de
superficie cilindrica. .

Para avaliacdo da carga de vento sobre os postes metalicos
reticulados, a fim de se considerar a accido sobre a face de
saida do vento, toma-se a carga correspondente a face de en-
trada multiplicada por 1,5.

As tensdes mdximas admissiveis nos materiais sio:

Nos condutores:

Cabosde cobre. . . . , . . + « 19 kg/mm?

Cabos debronze . . . . . . . . 24 kg/mm?

Cabos de Aldrey . . . . . . . . -12 kgmm?
Cabos de aluminio-aco

Com a relacdo de secgdes Al/aco 57a 6 11 kg/mm,

Com a relacdo de secgdes Al/ago 4,3 . 11,5 kg/mm?

Com a relagdo de secgdes Al/aco3 . . 12 kg mm?
Nos postes, travessas e suportes:

00 IR B T S B ST kd/mm?

Betdo armado:
PACOVI LAy G OSSR I kd/mm?
g Betdo vibrador . .. . . . & . .45  k5/cm?®
B) Cruzamentos subterraneos com a via férrea
11.* Os cruzamentos subterrfineos serdo efectuados, tanto

quanto possivel, normalmente & via e a uma profundidade igual
ou superior a 1,50 m da face inferior das travessas.

Nestes cruzamentos, os cabos armados, de alta ou baixa

tensdo, e os condutores de telecomunicacdo devem, com o
fim de permitir a sua fAcil retirada ou substituicdo, passar
dentro de tubos de ferro, cimento ou drés, ou em valas co-
bertas e revestidas por forma a ndo comprometer a solidez da
plataforma e a ndo constituir um obstdculo aos trabalhos de
conservacao do caminho de ferro.

Ministérios da Economia e das Comunicagoes, 21 de Junho
de 1956. — O Ministro da Economia, Ulisses Cruz de Aguiar
Cortés. — O Ministro das Comunicacdes, Manuel Gomes de
Aratijo.

0 segredo do excelente trahalho de compactagdo realizado pelo

VIERO — APILOADOR WACKER
Tipo B 8- 50
reside nas ac¢des combinadas de vibragdo e apiloam:nto

* Para compnetagio de valas,
* Para trabalhos de pavimentacio e reparagdes em pavimentos

de betito e betuminoso. . .
Rendimento equivalente de 25 operirios (150 m2 h),
Consumo insignificante (0,4 1/h). *
balho ndo fatigante para o operirio. :
» gr;r;-apiloadorasge vibradores interioras e exteriores para todos

os tipos.,
Em stock na
DELEGAGCAO PORTUGUESA
By 1-M K. T. 3
Socledade de Intercimbio Mercantil e Equipamento Técnico, Lda.

Rua Rodrigues Sampsio, 21, 3.° Porta B—LIS B O A
Telef. 5 8888 e 6 0871 — Teleg. «Simetel»
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| PROBLEMAS ACTUAIS |

TRANSPORTES

IT

O deficit da exploragdo da C. P. em 1954, sedundo se vé
no respectivo relatério, foi de cerca de 88.000.000$00.

Apesar de Portugal ser um pais de pequeno trafedo, o défi-
cit é relativamente muito maior em paises como a Béldica,
Franca e Itdlia.

Haverd que desistir de resolver a situacao, de procurar con-
seduir o equilibrio econémico dos Caminhos de Ferro pela ra-
zao de no estrangdeiro a situacdo se manter desiquilibrada?
Juldo que ndo.

No nosso Pafs, desde hd 25 anos, que de um modo deral
todas as dificuldades se removem, todos os assuntos tém solu-
¢do conveniente. Em primeiro ludar a mais antida e mais im-
portante: a situacdo financeira ; esta situacdo desde o impulso
inicial do Senhor Presidente do Conselho, dada a disciplina
que foi fixada, tem-se sempre mantido e fortificado.

Depois o desempregdo e o respectivo Fundo, os Bairros de
Casas Econémicas, abastecimentos de ddua, renovacdo da
marinha mercante, empreendimentos hidro-eléctricos, etc.,
tudo realizacdes intelidentes e eficazes que nao tem la fora
muito que se aproxime ou se assemelhe.

Por que razao para os transportes se ndo hé-de conseduir
uma solucdo, que resolva justamente o problema, sem que o
ptiblico fique prejudicado? Porque se nédo resolve?

Considere-se em primeiro lugar o transporte colectivo de .
passagdeiros: transportam passadeiros os caminhos de ferro e
os autocarros. E o que se passa?

Os Caminhos d2 Ferro tém um drande déficit e as empre-
sas de camionadem tém grandes lucros. Néo se pode compre-
ender que o Estado, dono dos Caminhos de Ferro (tem a
maioria do capital, e recebe todos os valores no fim da con-
cessao) continuea alimentar a concorréncia com novas conces -
SOes.

Parece evidentemente que esta situacdo se ndo poderd, e
se nao deverd manter.

Veremos a possibilidade de alduns remédijos.

Um assinante da «Gazeta»

ESPECTACULOS

L il 7 2 A e

CARTAZ DA SEMANA

L

EDEN — As 15,30, 18,15 e 21,30 — «Manon Leseautes,
OLIMPIA — As 14,30 e as 21'— «Reposigdes de grandes filmes,
PARQJE MAYER —Divertfmentos. atracgoes,

| PoLicLinicA oa Rua oo Oumo

Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.°—Telef. 26519

Dr. Amaro de Almeida — Medicina, coracéio e pulmdes—as 6 horas

Dr. Carlos Vilar — Cirurgia geral e operacoes—as 4 horas

Dr. Miguel de Magalhdes — Rins e vias urindrias—a 1 hors

Dr, Luis Malheiro — Pele e Sitilis — Consultas s 8.+ 5 e Sabados,
das 14 ds 16,30,

Dr. R. Loff — Doem;as nervosas, electrotérapia—as 5 horas

Dr. Anténio Ferrdo — Doencas dos olhos — as 2 horas

Dr. Antonio Pereira - Estdmago, figado e intestinos—as 16 horas

Dr. Afonso Simdo — Qarganta, nariz e ouvidos — as 3.30 horas

Dr. Casimiro Afonso—Doencas das senhoras e operacdes—as 3 horas

Dr. Gongalves Coelho — Doencas das criancas—as 5,50 horas

Dr, Pinte Bastos — Boca e dentes, protese — as 10 horas

Dr. Alea Saldanha -— Raio X — as 4 horas

Dr. Mdrio Jacquet — Fisioterapia — as 4 horas |

Dr. Junqueira Jinior — Doencas Tropicais—Todos os dias, as I8 h,

ANALISES CLINICAS

—
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Romagem dos antigos

combateontes a Franca
Em Junho de 1956

Como é do conhecimento dos nossos leitores, os Artigos
Combatentes da Primeira Grande Guerra realizaram este ano,
no passado més de Junho, mais uma romagem a Franca, de
visita, desta vez, aos campos de batalha de Verdun e > 808
cemitérios onde repousam os ¢ssos de muitos soldados portu-
dueses.

Os seus componentes toram recebidos no pais amigo com
todas as deferéncias e amistosa camaradagem por autorida-
des e anti¢os combatentes franceses.

A seguir, publicamos as contas da receita e despesa da
referida romagem, que acusam um saldo positivo de 516800.

De 22 inscricoes a Esc. 1.900$00 a Comissédo recebeu
41.300$00. '

As despesas foram as seguintes:

Telefonemas, cartas e postais 27850
Postais (35) - 17650
37 selos de $20 . 7%40
Telegramas . . 219870
Cartas (16 a $40) 6540
Carros e comboio. 4§80
Facturas de impressos i 110$00
[dem da Casa das Bandeiras 525%00
Carros "7 7. 31 5 12450

Pado a C. P., B!ihetns para Frangd 39.725$20

Importéncia entregue ao Sr. General Ferreira Mdr‘~

tins (Despesas vdrias) X o e e 5050900
Julho de 1956—8Saldo . . . . «_ 316800
41.800500

MATERIAL FERROVIARIO |
Material circulante — Instala¢des de derivago
Cabrestantes para manobra de material rolante

Planos inclinados (elevadores)
Placas giratorias — Transbordadores

Locomotivas
Aparelhos para mudar eixos e <bogiess de loco-

motivas
Parafusos, <crapauds» e tirafundos

UU IESE & C'As Lﬂ":,A

Agentes de Navegagio Maritima e Aérea
Rua do Alecrim, 12-A LISBOA

3 4331

Telefone:

B L. V A S

TEM, FINALMENTE, O
|
|
:

HOTEL ALENTEJO

O~MAIS MODERNO DO PAIlS,
NO MELHOR LOCAL DA CIDADE

MAGNIFICOS QUARTOS, ADMIRAVEI CON-
FORTO E UMA AMPLA SALA DE JANTAR
COM COZINHA DE PRIMEIRA ORDEM

HOTEL ALENTEJOELVAS

o

-

336
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SOREFAME

Sociedades Reunidas de Fabricacoes Metalicas, L.

Rua Vice-Almirante Jodo Antonio de Azevedo Coutinho

Telefones: Amadora 1004-1048
AMADORA

Telsgramas : «Sorefame»

Construcoes Metalicas

arruadens de Camintos de Ferro

Equipamento das grandes barragens comportas

Caldeiraria ¥ Soldadura eléectrica

Vdlvulas condutas forgadas
Reservatérios metdlicos
Estruturas metédlicas

Gostara de P A n Is

..Quer vd por prazer ou para tratar dos seus negdcios,
utilize o

“SUD EXPRESS"

HENDAYA - PARIS EM 7 h. 30
PARIS - HENDAYA EM 7 h, 23

T
2 'ﬂlﬂlllamlm 816 kms. @ 111 kms./h. como média,
n?'l'_g.« Precord mundial sobre tdo longo
percurso.

11,40| LISBOA A 17,04
8,40 IRUN 21,10
9,30 | HENDAYE | 20,58

11,53 | BORDEAUX | 18,34

17,00 PARIS 13,35

Em coso de necessidade, pode chegar no mesmo dio
o Bruxelas 20h. 39, Amsterdam 23h. 45, Coldnia 23h, etc.

VELOCIDADE * CONFORTO + EXACTIDAO
CONSULTE O SEU AGENTE DE VIAGENS. A C.P. OU A

CHEMINS DE FER FRANCAIS

3563
MADRID

Lv. JOSE ANTONIO, 57 -
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Antiquaria de Portugal, L.

Fébrica de Lustres de Cristal e Bronze

O MAIOR STOCK DE LUSTRES
ANTIGOS EM PORTUGAL

Restauros de Lustres antigos em todos os

Estilos sob a Direcgdo de Técnico Antiquério

Serpentinas = Candelabros = Apliques
LAPIDAGEM ARTISTICA

FORNECEDORES DO ESTADO

R. D. PEDRO V, 69-71—TELEF. 28178
LISBOA - PORTUGAL

LIsSBOA

Telef. P B X 2 1381-82

“GQRLCY”

VIGAS E FERROS T

ffnnoi'l GREY

Agentes exclusivos pars Portugal e provinciss ultramarinas

R. dos Douradores, 107,

_______________

NOGUEIRA Limitada

u/’ PORTO
134, Rua do Almada, 136
Telef, 7107 |

End, Teleg. EUROPEA
ThLEFONE: 2001

COMPANHIA FUROPEA DE SEGUROS

AGENCIAS EM TODO O PAls
RUA DO CRUCIFIXO, 40-LISBO A

Capital: 5 MILHOES DE ESCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO
PARA O SEGURO DE MERCADORIAS E BAGAGENS




CAZETA DOS CAMINHOS DE FERPRO Revista quinzenal

R .

/~—/ 0 CAMINHO DE FERRO

/| VENCE A DISTANCIA

T e et § W ol et e

-




