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Locomotiva «<MIKADO»
fornecida em 1964
para Niassaldndia

Programa de fabricacio de Locomotivas:

Locomotivas a vapor para linhas principais, fins industriais-e de construgéo

Locomotivas a vapor sem fogo / Locomotivas de condensaciio HENSCHEL

Locomotivas eléctricas - Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-Gene-
ral-Motors / Locomotivas diesel-hidraulicas
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Gitela os Caminhos de Ferro

Namero especial dedicado ao
Centenario dos Caminhos

de Ferro Portugueses

Com variada colaboracdo e ilustrado com
numerosas gravuras, a « Gazeta dos Caminhos
de Ferro » estd preparando um ndmero especial,
a sair em 16 de Outubro préximo, dedicado ao
Primeiro Centenédrio dos Caminhos de Ferro
Portugueses.

Com esse ntimero, a « Gazeta» associa-se as
comemorag¢des centendrias da nossa principal
inddstria de transportes e a qual o Pais
deve, desde a sua inaugufacﬁo, em 28 de Outu-
bro de 1856, até hoje, grande parte do seu pro-

gresso econdmico,
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Portos, Caminhos de Ferro e Trans:
portes da Provincia e Mocambigue

Relatorio do ano economico de 1904

reira Leite, Director dos Servigos

e Administrador Delegado dos Por-
tos, Caminhos de Ferro e Transportes da
Provineia de -Mocambique, ao apresentar
o ‘Relatério do ano econémico de 1954,
recentemente publicado, comega por in-
formar que as receitas cobradas, naquele
ano, totalizaram 640038 contos, em com-
para¢do com 583928 contos no ano ante-
rior e com 546 476 contos em 1952, 0 que
representa um aumento de 56 110 .contos
em relacio a 1953 e de 46 974 em relacao
a 1952. |
A estas receitas e despesas hé a acres-
centar as correspondentes ao Caminho de
Ferro da Beira, que totalizaram, respecti-
vamente, 312443, 247591 e 224591 contos
de receitas, e 157 214, 128 018 ¢ 104 299 con-
tos de despesa, em 1954, 1953 e 1952. Tam-
bém no Caminho de Ferro da Beira se
verificaram os seguintes aumentos: 64 852
e 87 852 contos nas receitas e 29196 e 52915

O sr. Engenheiro Arnaldo Pacheco Pe-

contos nas des despesas, em relagio a 1953

e 1952,
Tem interesse a comparacio entre os ca-

pitais dos Caminhos de Ferro de Mocambi-
que e o do Caminho de Ferro da Beira. O
capital dos primeiros totalizou 4716 324
contos em 81 de Dezembro de 1954, em
comparacdo com 4234612 contos no ano
anterior e com 3919 874, em 1952, ou seja
“um aumento de 481 712 contos em relagio

ao ano anterior e de 79 645 contos em rela-
¢ao a 1952.

Aumentou também o capital do Cami-
nho de Ferro da Beira: em 1954 era de
798 688 contos, em 1953 de 763 605 contos e
em 1952'de 744 875, o que significa um au-
mento de &5 083 contos em relacio a 1953
e de 53 813 contos em relacdo a 1952.

Contudo, observa e informa o sr. Eng.°
A. P. Pereira Leite, os acréscimos regista-
dos nas receitas foram insuficientes para
equilibrar o Fundo de Renovacdio, que a 31
de Dezembro de 1952 estava desfalcado em
105 257 contos, subindo para 146 819 con-
tos em 1953 e para 186 625 contos em 1954.

* & ®

No mesmo volume, e com o habitual
desenvolvimento, inclui-se o Relatério re-
ferente ao Caminho de Ferro da Beira.

Os resultados da exploracao, em 1954,
deste caminho de ferro, entrando em conta
com as receitas estranhas ao trafego e as
despesas de administracio geral, foram as

seguintes:

Receita . . 312.443.186%44
Despesa i « + o . . 157.214.121§38
Lucro bruto., . . . 155.229.065$06
Coeficiente de explo- | |
racao 50,3°/,
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Em 1953 as reeeitas e as despesas tota-
lizaram, respectivamente, os seguintes re-
sultados:

247.590.902500
128.017.637§00
119.573.265$00

Receita
Despesa
Lucro bruto . . .
Coeficiente de explo-
racao

51,7°/,

Analisando e .comparando estes ntime-
ros, o sr. Kng.’ Pereira Leite comenta :

«Consideramos estes resultados supe-
riores aos do ano passado,-muito bons,
principalmente se tivermos em considera-
¢ao que, devido s minas de Moatize terem
diminuido muito, em 1954, o fornecimento
de carvio ao caminho de ferro da Beira, e
havendo também grande dificuldade nasua
obten¢do nas minas de Wankie, para fazer
face ao aumento do trafego, tiveram que
ser adquiridas grandes quantidades de car-
vao na Africa do Sul e transportd-lo por
via maritima de Lourengo Marques para a
Beira, carvio este que, evidentemente, fi-
cou muito earo, obrigando as despesas do
combustivel a subir para 44.721.348§28, des-
pesa nao s6 muito superiora prevista como
ainda a feita com carvao em 1953, que foi
de 32.834.762§$37, ja de si muito elevada
por se ter neste ano também importado
muito carvdo da Africa do Sul. Houve
assim nitida melhoria na exploracio do
Caminho de Ferro da Beira, verificando-se
um aumento de receita em relacio a 1953
de 64.852.284$44, enquanto que o aumento
de despesa em relagio ao mesmo foi apenas

de 29.196.484¢38>.
Em 1954 continuou-se a melhorar a
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exploracdo e a eficiéncia deste caminho de
ferro, eom o estudo e a execuciio das obras

' mais necessirias para aumentar a sua ca-

pacidade e ainda com a preparacio do pes-
soal de exploracdao. Continuou-se, nesse
ano, a construcio das oficinas gerais, e
cOmo se promoveu, ao mesmo tempo, a
aquisi¢éio do seu respectivo ‘equipamento,
comegaram-se a reparar algumas locomo-
tivas.

Ao longo da linha, completou-se a cons-
trucdo de casas para o pessoal, mas conti-
nuando, todavia, dificil o problema da ha-
bitacdo dos ferrovidrios principalmente
em Gondola, o que justifica a absoluta
necessidade de se construir mais casas.

A fim de facilitar as circulagoes proce-
deu-se & melhoria das linhas das estacdes e
dos desvios para eruzamentos de comboios.

Em 1954 ficou coneluida a ampliacio
da gare da estacio do Dondo e foram
melhoradas as instalagdes da estacio de
Gondola ecom novas linhas, earvoeira e
cinzeiros; concluiram-se os trabalhos da
ampliagio na gare da estacio de Vila Pery,
achando-se em fase muito adiantada a cons-
trucao do edificio, armazéns e gare da
nova estacdo de Vila Manica.

A outras obras se deu infcio em 7954
para melhorar o tracado e aumentar a se-
guranga e a capacidade da linha da Beira.

Encara-se, num futuro préximo, a mon-
tagem da sinaliza¢io eléctrica no caminho
de ferro da Beira, a fim de melhorar a
seguran¢a das circulacdOes e aumentar a
capacidade da linha.

Eis, em resumo, o que nos diz o Rela-
torio em questéo.
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No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Porluga

Algumas notas sobre a sua historia

Pelo Eng° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

10) A Linha do Norte

Em 30 de Agosto de 1852, um decreto auto-
rizava, como dissemos, 0 governo a construir um
caminho de ferro que, partindo do Porto, entron-
casse com a linha de Lisboa & fronteira.

Esse decreto desde logo o denominava «Cami-
nho de Ferro do Norte».

X uma portaria de 9 de Novembro.determinava
as instrugdes para a comissio encarregada do estu-
do da directriz desse caminho de ferro.

[issa directriz deveria partir «de um ponto
para ¢4 da foz do rio Zézere, acima do nivel das
mais altas cheias do Tejo»; Coimbra era, natural-
meunte, ponto obrigatorio ¢, entre esta cidade e o
ponto de partida na linha de Leste, deveriam ser
estudadas duas variantes, uma pelos vales do rios
Soure ¢ Mondego, e outra por Tomar.

Entre Coimbra e o Porto, igualmente seriam
encaradasduas hipoteses, uma pela bacia de Aveiro,
ottra feixando & esquerda esta eidade ¢ passando,
quanto possivel, perto das povoagdes mais impor-
tantes desse Distrito.

J4 nessas instrucdes se previa também, como
6 natural, o estudo da passagem do caminho de
ferro da margem esquerda para a margem direita
do Douro e sua ligacio com o Porto, de forma a
estabelecer a estacio término nesta cidade em boas
condigdes para vir a dar continuidade & linha do
Norte para a provincia de Entre-Douro e Minho.

(fomo a seu tempo referimos, fora o engenheiro
Wattier encarregado pelo governo, em 1856, de
estudar o tracado geral das linhas do Leste ¢ Norte
¢ 0s engenheiros Francisco Maria de Sousa Brandao
¢ Sir John Rennie especialmente a parte desta
dltima linha compreendida entre Coimbra e Porto.

Também dissemos como, em 1855, se falou
muito em um projecto de linha férrea de Coimbra
ao Porto que fosse, por assim dizer, o prolonga-
mento da estrada real de Lisboa a Coimbra. Kssa
linha era «reputada de grandissima importancia e
alcance econdmico», 0 que nio quer dizer que em

tal houvesse unanimidade de opinides, pois nas
Camaras se chegou, o que hoje nos parece bem
estranho, a defender-se que fosse dada preferéncia
4 continuacdo daquela estrada até ao Porto, em
vez da linha férrea. Mas as sucessivas dificuldades
e rescisio de contratos ndo deixaram ir por diante
qualquer projecto. ;

Em 14 de Abril de 57, o governo apresentou
em Cortes uma proposta de lei para aprovacio de
um contrato com Sir Morton Petto para construcio
do caminho de ferro do Norte, em prolongamen-
to, é claro, da linha em construcio de Lisboa a
Santarém.

Rescindido o contrato com Hardy Hislop, seria
resgatado o trabalho j4 feito e a concessio passada
a nova empresa que Morton Petto organizaria, no
regime de subvenc¢io quilométrica.

A operagiio importava para o Tesouro a despesa
méxima anual de 509.0005000 réis, compreen-
dendo a aquisicdo do caminho de ferro de Leste,
j4 construido e computado.em 170.000$000 réis;
mas esta soma s6 comecaria a ser paga depois do
caminho de ferro de lLisboa ao Porto estar con-
cluido e aberto & exploracio em toda a sua exten-
sio, 0 que se calculava no prazo de quatro anos,
contados do contrato definitivo.

O eusto médio por quilémetro, para uma s6 via,
mas com movimento de terras e obras de arte
para dupla via, era com'putado em 50.0005000 réis.

Morton Petto obrigava-se a assentar a segunda
via, sem aumento de subsidio, logo que o desen-
volvimento da exploraciio o exigisse.

A proposta foi afinal aprovada em Maio se-
guinte ¢ transformada em carta de lei de 4 de
Junho de 1857, sancionando aquele econtrato pro-
vissorio com Morton Petto para construciio do
caminho de ferro do Norte e virias medidas legis-
lativas e financeiras para esse efeito necessérias.

() contrato definitivo, com data de 28 de Agosto
e aprovado por decreto de 29, ao abrigo daquela
lei, estabelecia depois no artigo 1.°

«A construcdo ‘de um caminho de ferro de
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Santarém ao Porto, passando préximo da Atalaia,
Tomar, Pombal, Coimbra, Pampilhosa e Avelds».

«O caminho de ferro terminard defronte da
cidade do Porto, na margem esquerda do Douro,
no lugar que o governo julgar mais conveniente,
sob proposta da empresa».

«A empresa obriga-se a estabelecer  sua custa,
pelo modo que o governo aprovar, a comunicaciio
com a cidade do Porto, para as mercadorias e
passageiros que transitarem pelo mesmo eaminho
de ferro, por meio de uma ponte volante movida
a vapor ou por outros meios convenientes».

« Quando se construir um caminho de ferro da
cidade do Porto para o norte de Portugal, a em-
presa obriga-se a continuar, i sua custa, o caminho
de ferro até o ponto da margem sul do rio, que
os estudos ulteriores demonstrarem ser mais con-
veniente para a passagem do rio, e a concorrer
com metade de toda a despesa necessiria para a
construcio de uma ponte sobre o rio, destinada a
ligar o caminho de ferro do sul do Douro com a
sua continuagio para o norte. A empresa serd ou-
vida acerca do lugar onde deve ser construida a
ponte, e acerca da sua altura, plano e modo de
construgao ».

Era o grande problema, a travessia do enorme
fosso do Douro, que se apresentava ji e que tor-
naria famosa, mais tarde, como diremos, a 5."
Secedio da linha do Norte.

E notemos, com natural curiosidade, a solu-
¢do que vagamente se eshocava: «por meio de
uma ponte volante movida a vapor ou por outros
meios convenientes».

As condigdes téenicas da linha do Norte, como
da do Leste, foram j& oportunamente expostas,
pelo que as ndio repetiremos aqui.

Recordemos apenas que a construcio do cami-
nho de ferro para o Porto comecaria, «em escala
proporeional & sua extensiior», dentro de trés me-
ses a coutar da constituigio da Companhia e
devia estar concluido e pronto a ser entregue
exploragio dentro de quatro anos, contados do
dia em que tivesse comegado. Vimos, porém, como
Morton Petto encontrou dificuldades para orga-
nizar a sua companhia e, por isso, um ano depois,
apresentava ao governo novas propostas em que
se dispunha a:

«construir a linha férrea da ponte de Asseca
a Tomar, em continuagio da linha aberta & explo-
racio» e «da margem sul do Douro, defronte do
Porto, até Pombal», no prazo de trés anos conta-
dos da data da aprovagio dos planos pelo governo.

Empregaria os maiores esforcos para formar
uma companhia para conclusio do caminho de
ferro entre Tomar e Pombal, tudo isto com con-
digdes, que ndo repetimos por terem ji sido por-
menorizadas a seu tempo.

O governo, no intuito de facilitar a soluciio
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dos nossos caminhos de ferro, aceitou estas novas
propostas, em prineipio, submetendo-as & sancdio
das Camaras. Mas mal recebidas desta vez, porque
se perdera a confianca em Morton Petto, ndo
chegaram sequer a ser discutidas.

Caira simultaneamente o ministério do Duque
de Loulé, sendo substituido, em Marco de 59, por
outro da presidéncia do Duque da Terceira, com
FFontes ministro do Reino e Anténio de Serpa Pi-
mentel nas Obras Piblicas.

Coube a Serpa Pimentel fazer a rescisio do
contrato Petto ¢ a celebracdo do novo contrato
com D. José de Salamanca.

I5 nio ¢é preciso recordar como, sob a acclo
deste homem invulgar, os nossos incipientes cami-
nhos de ferro safram, enfim, daquela enervante
lentiddo e daquele emaranhado de dificuldades,

~que lhes ndo permitiam andar mais do que alguns

escassos quilémetros.

No contrato definitivo com D. José de Sala-
manca, de 14 de Setembro de 1859, estabelecia-se
no artigo 1.° que a empresa:

«cefectuard, & sua custa e por sua conta e risco,
a constru¢do de um caminho de ferro que, par-
tindo da Ponte da Pedra ou de qualquer outro
ponto proximo do caminho de ferro de Leste, ird
terminar na margem direita do Douro, na cidade
do Porto, e o qual se denominard «Caminho de
Ferro do Norte».

I a sua directriz seria a «escolhida pelo enge-
nheiro Wattier, salvas as modificacdes propostas
pela empresa e aprovadas pelo governo, prinei-
palmente na parte compreendida entre Tomar e
Pombal e sendo Coimbra, em todo o caso, ponto
obrigado desta linha».

O subsidio dado pelo governo era de 5.400
libras esterlinas por quilémetro, desde o ponto
designado na linha de Leste até A cidade do Porto.

A construgiio devia ter inicio um més depois
do contrato aprovado pelas Cortes e a linha con-
clufda até ao Porto no prazo de cinco anos, a
contar da mesma data.

- Um contrato adicional foi celebrado mais tarde,
em 20 de Dezembro de 1860, com a Companhia
Real, que Salamanca fundara, e¢ no artigo 7.° o
prazo, atrds referido, ¢ alterado para trés anos,
contados da aprovagio do contrato, para o cami-
nho de ferro de Lisboa ao Porto, concluido e
pronto a ser entregue & exploragio até ¥ margem
direita do rio Douro, incluindo a ponte sobre
este rio.

Eis resumida, e embora recordando o que j4
anteriormente foi exposto, a génese, nas suas bases
juridicas, da linha do Norte.

*

. Wattier considerou a linha do Porto como
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a espinha dorsal da via¢o acelerada no nosso Pais,

-
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A leste desta linha nada se devia tontar na

destinada a unir um dia o Alentejo com o Minho, e "' opinido de Wattier.

que niio se devia ter apenas em vista ligar as duas
principais cidades, mas servir o melhor possivel o
Pais compreendido entre elas. Por Lisboa, far-
se-ia a ligacio com o Alentejo e o Algarve; da
sua extremidade norte, no Porto, partiriam as
numerosas ramifica¢gdes destinadas a penetrar
nos principais centros de toda a regido além
Douro.

Diz Wattier, no seu notével relatério, que,
logo que iniciou os seus trabalhos, viu dois tro-
¢os de caminho de ferro concedidos a partir de
Lisboa: um subindo ao longo do Tejo para San-
tarém; outro, «descendo este rio e devendo termi-
nar, ndo sei de que modo,nos montes de Sintra.»
A primeira pergunta, que logo se apresentou ao
seu espirito, foi se um destes mmmhos nao devia
ser a origem da linha do Porto; mas ndo teve
dificuldade na escolha porque até a opinifio pu-
blica «resolvia uninimemente a favor da direc¢do
de Santarém».

Do caminho por Sintra, a que chama o «6nibus
das quintas», diz que seria «uma monstruosidade»
se se tornasse como origem da linha. do Porto;
«seria a obra mais desgracadamente concebida de
que tenho tido conhecimento» ; seria «a obra mais
insensata que se pode imaginar».

Por isso, niio tomando nunca a sério «os ba-
Ides de ensaio que viu langar por algumas pessoas
interessadas», ndo teve a menor divida em enca-
rar desde logo a directriz geral.

A primeira soluglio, que Ihe vem ao espirito ¢,
depois de subir o Tejo no tronco comum das ]mhas
do Leste e do Norte, penetrar profundamente na
linha central do pafs por Santarém, Constancia,
Abrantes, Coimbra, Viseu e Lamego.

Viseu era para ele um ponto excelente para
bifurcacio de dois caminhos de ferro, um diri-
gido para o Porto, outro para Torre de Mon-
corvo, pengtrar em Kspanha e dirigir-se a Franga
por Burgos evitando a volta por Madrid.

Mas, mandando fazer um primeiro reconheci-
mento, logo teve de concluir que «qualquef tra-
cado nas montanhas da Beira era quimdérico e que
serin bastante felicidade conseguir achar, entre
estas montanhas e a beira-mar, uma directriz
segundo a qual as despesas de execugilo ficassem
em limites razodveis».

Analisando o sistema orogrifico do nosso Pafs,
conclufa Wattier que «esta zona sinuosa e ina-
cessivel a um caminho de ferro ndo avanca até ao
mar; pode-se sapo-la limitada por uma linha que
partisse de Abrantes e passasse por Tomar, Pom-
bal, Redinha, Coimbra, Bugaco e se prolongabse
paralelamente ao mar até & serra transversal da
(uerrilheira, que forma a vertente da margem
esquerda do Douro»,

Com efeito, chama este engenheiro a atencdo
para as trés cumiadas principais a atravessar, que
avancam até ao mar, separando respectivamente
o Tejo, o Mondego, o Vouga, ¢ o Douro.

A mais dificil de atravessar é a que separa o
Tejo do Mondego.

Comeca no cabo da Roca, que forma na en-
trada do Tejo a extremidade do levantamento da
serra de Sintra; segue o levantamento caleéreo
N. S., que avanca na direccio de Rio Maior; di-
rige-se depois para Ourém para se ir ligar com a
serra da Kstrela perto de Arganil.

Esta ‘cumiada principal é eruzada de Coimbra
a Abrantes pelo prolongamento da serra do
Bugaco.

Eleva-se por vezes a grandes alturas, prinei-
palmente em Sintra, entre Torres Novas e Rio
Maior, em Ourém, finalmente, na serra da
Estrela.

Segundo Wattier, esta longa espinha monta-
nhosa apenas pode ser travessada em 4 pontos:

1.—Ao sul e ao pé dos montes de Sintra,
podendo-se chegar i beira-mar do lado de Mafra
e Torres Vedras;

2.—Nas proximidades das pequenas aldeias
do Cercal ou de Tagarro ; chega-se a esta garganta
subindo pelo vale que termina em Vila Nova da
Rainha, perto do Carregado; mas, sobre a ver-
tente do mar, ¢é forgoso descer para Leiria, cor-
tando obliquamente os contrafortes e barrancos
profundos que se destacam da cumiada principal.

Dadas estas dificuldades e a quase esterilidade
desta - regiio até Pombal, Wattier considerou que
este tracado teria todos os inconvenientes do de
Sintra, aconselhando que se rejeitassem ambos;

3.—A terceira garganta corresponde ao Rio
I\[alor, que se lanca no Tejo em Santarém. Passa-
ria perto da vila de Rio Maior, atravessando a
parte culminante em tinel, e estabelecer-se-ia até
Leiria sobre platés muito planos, mas incultos e
desertos. Im todo o caso Wattier ndo despreza a
possibilidade da explora¢io comercial do pinhal
de Leiria, até entdo qudse inexplorado pelo porto
da Figueira. Ndo considera, porém, tal vantagem
suficiente para abandonar a sua directriz por To-
mar, que aconselha de prgferﬁnc-ia., pelas regides
importantes e férteis que serve

4.—Resta, pois, para trampor a cumiada en-
tre o Tejo e 0 Mondego, o vale do Nabdo (Tomar)
e do Arrunca (Pombal), directriz que adoptou e
permite atravessar a referida cumiada com ram-
pas de 0",010, um tinel de 2.600 metros e cur-
vas de grandes raios.

A direetriz por Tomar seria a que penetraria
mais profundamente no Pais através de regides
mais férteis e fertilizdveis; teria ainda a vanta-
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gem de ser a que estabeleceria um tronco comum
mais longo com o caminho de ferro de Badajoz.
Mas o vale do Nabio oferece grandes dificuldades,
especialmente perto de Tomar.

Wattier exprime essas dificuldades e a sua
hesitacio escrevendo: «Nio se sabe, A primeira
vista, como se hi-de passar do vale do Tejo para o
do Nabéo».

Condena a possivel solugdo de comecar por
subir o Zézere, a partir de Constancia, nio s6 pela
configuracio do terreno como porque alongaria
consideravelmente o tracado.

Subindo o vale, que passa perto de Torres
Novas, e atravessando a cumiada secundéria, qne
separa este vale do Nabdo, teria a vantagem de
servir Torres Novas, mas diminuiria o tronco
comum com a linha do Leste, além de que, e prin-
cipalmente, as dificuldades do terreno ndo permi-
tirtam o estabelecimento de um tracado nas con-
dicdes de declives e curvas, que oferece o resto
da sua extensio.

Outra solugiio seria colocar o ponto da bifur-
cacdio perto da Atalaia e subir o vale da Ponte da
Pedra para entrar no Nabido por aquele dos seus
afluentes, que se lhe junta perto de S. T4cito. Esta
directriz foi objecto de um reconhecimento feito
por um engenheiro portugués(®), mas Wattier
considera-o com dificuldades superiores ao pro-
jeeto que propde.

A linha para o Porto destacar-se-ia pois da
de Badajoz no vale de Loureiro, que se lan¢a no
Tejo, um pouco’ acima de Tancos, e subiria por
este vale até & cumiada perto da Asseiceira, achan-
do-se, assim, na vertente da margem direita do
Nabio. Atravessando este rio perto de S. Técito,
dirigir-se-ia directamente para Tomar.

A partir desta cidade, continuaya a subir pela
margem esquerda daquele rio, sem grandes difi-
culdades, uns 2 km, mas depois, sobre 10 ou 12 km,
chegava-se ao fundo de um vale, tortuoso e aper-
tado entre colinas escarpadas. Wattier considerava
esta passagem dispendiosa, mas a tinica admissivel.

Passada essa dificuldade, atingia-se comoda-
mente a cumiada principal, que era transposta
perto de Torril em um tinel de 2.600 metros,
desembocando na vertente do Arrunca, afluente
do rio de Pombal. Passara-se assim a linha divi-
soria das baecias do Tejo e do Mondego. Com im-
portantes trincheiras e aterros, a linha chegava a
Pombal depois de um trajecto de 62 kin, a contar da
bifurcagio ¢om a linha de Badajoz, constituindo
a parte mais dificil de todo o tracade.

Wattier frisa, porém, que este seu projecto ¢
ainda muito em linhas gerais, podendo ser melho-
rado por estudos mais profundos.

De Pombal, que considera ponto obrigado,
segue na direc¢io de Coimbra. As estradas nessa
regido dirigem-se pela Redinha, Condeixa e Ser-
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nache; era o caminho mais curto, mas Wattier
reconheceu nio ser praticivel tal tracado por causa
da altura dos contrafortes, que avancam para o
Mondego, e que seria necessdrio passar sucessiva-
mente. Considerou, por isso, forcoso descer para
o Mondego, a partir de Pombal, e subir por este
rio depois de ter flanqueado os prineipais contra-
fortes referidos.

A obrigatoriedade, legitima e indiseutivel, de
servir Coimbra conduz a algumas dificuldades. O
tragado subiria a margem esquerda do rio até as
primeiras casas do armbcmldo, a partir do que, com
uma curva de 900 m, atravessava o rio em um
viaduto e, ¢ontinuando em eur va, conduzia A esta-
¢io. Ksta ficaria na margem direita, a um quilé-
meiro para baixo da rua da Sofia.

Wattier considerava esse ponto o mais préximo
da cidade que se poderia atingir em tracado con-
tinuo: penetrar mais na cidade, s6 por um
ramal. Bl s

Iistudou, em todo o caso, uma solucio neste
sentido, consistindo em deixar o monte da margem
esquerda a 6 quilémetros por baixo de Coimbra,
atravessar o vale do Mondego em frente do vale
dos Fornos, onde encontraria, na margem oposta,
a outra directriz que propunha. Coimbra seria
servida por um ramal, que penetrasse até s pri-
meiras casas da Sofia.

Contudo, Wattier nio aconselha esta solucdo,
por ser mais dispendiosa.

A segunda cumiada a atravessar pela linha do
Porto ¢ a que separa as vertentes do Mondego e
do Vouga. Nio ¢ dificil a sua passagem, podendo
efectuar-se por qualquer dos vales que sulcam o
terreno, geralmente plano, da margem direita do
Mondego entre Coimbra e o mar.

liseolheu o valg de Fornos, que corre no
pé do alto levantamento do Bugaco, directriz que
o engenheiro portugués Sousa Branddo também
tinha preferido. O vale de Fornos conduzia a um
pequeno tiinel sob a cumiada da Pampilhosa.

Na vertente do Vouga, o magnifico vale do
Cértima, largo, plano, e limitado por vertentes
muito pouco inclinadas, permite um tracado ex-
celente e pouco dispendioso, para descer este rio.
Com efeito, Wattier desce o Cértima para Aveiro,
s6 so decide dirigir o caminho de ferro pela belra-
-mar, mas se, pelo contrdrio, se se deseja leyvi-lo
mais para o mteuor, esse vale deveria’ ser aban--
donado.

Na margem esquerda do Douro, uma alta e
larga cadeia de montanhas, na direcedo E-O,

conhecida pelo nome de (xum'ulhura, separa o

Vouga deste rio; ¢ muito elevada, quando afas-
a,da do mar, mas abaixa-se ao aproximar-se

(*) Naio diz quem.































































