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Programa de fabritacdo de locomotivas:

Locomotivas a vapor para linhas principais, fins industriais e de construcdo
Locomotivas a vapor sem fodo / Locomotivas de condensacdo HENSCHEL
LLocomotivas eléctricas / Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-General-Motors
Locomotivas diesel hidraulicas, '
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Gazeta dos CaminhosdeFerro

Ndmero extraordinario consagrado
ao Centenario dos Caminhos
de Ferro

AOS NOSSOS COLABORADORES
E ANUNCIANTES

Como noticidmos na nossa edicdo de 16

de Setembro, a «Gazeta» vai publicar, no pré-
ximo dia 16 do corrente, um ndmero extraor-
dinario dedicado ao Primeiro Centendrio dos
Caminhos de Ferro Portugueses.

Tendo terminado o prazo da entrega tanto
dos originais da colabora¢do como do envio da
publicidade industrial e comercial, inicidmos
ja& a impressiao desse ntimero, ndo nos sendo
possivel, por esse facto, aceitar mais artigos e
mais andncios, o que levamos ao conhecimento
de todas as pessoas que nos honram com a sua
amizade e colabora¢#o.

Toméamos esta resolucdo em virtude do

‘nGmero de paginas ter excedido o que havia-

mos estabelecido e também para que a nossa
edigdo extraordinaria ndo saisse atrasada.

"\
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Reproduz=se, a proposito, o

artigo que, da auvtoria do Eng.

dos Caminhos de
Ferro Portugueses

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro»,
associando-se as comemorag¢oes, em
em 1906, do cinquentendrio da inau-
guracao do primeiro troco do cami-
nho de ferro de Portugal, publicou
um notdavel artigo, cheio de interesse,
subserito pelo Eng.’ José Fernando
de Sousa e que passamos a lranscre-
ver integralmente. Eserito, embora,
numa hora critica da vida nacional,
em que a politica representava um
formidéavel ponto de interrogacao,
a leitura desse artigo oferece ainda

“wum grande interesse, porque exalta
e comprova, com numeros eloquentes,
08 beneficios que a economia do Pais
os caminhos de ferro proporcio-
naram.

Seqgue o artigo :

EPLORAVEL disposic¢io de espirito

a do pessimista, constante Hera-

clito, murmurando sunt lacrymae

rerum e recusando-se a aspirar o perfume

suave das flores que desabrocham na orla

do dspero caminho trilhado pela humani-
dade neste vale de lagrimas!

Falta ao pessimista a mens hilaris que
com moderata dieta e requies supra, se-
cundo o aforismo conceituoso da Escola de
Salerno, os desvelos da medicina.

Oliveira Martins, o grande historiador e
erudito sociologo, ndo tinha a mens hilaris,
nos seus juizos eriticos, como nas suas sin-
teses histéricas, predominava a desoladora
nota pessimista, que fazendo do sebastia-

J. Fernando de Sousa e sob o
titulo «kEm cinquenta anosy,
esta (Gazetay publicou, na sva
edicao especial de 1 de No-
vembro de 1906, dedicada ao
cinquentenario dos nossos
caminhos de ferro

nismo fatum que pesa sobre os nossos des-
tinos, em tudo via sintomas de irremedidvel
decadéncia.

Como todos os espiritos por demais sis-
tematicos, errava por vezes ao contemplar
os factos, deformados pelo prisma de uma
constante preocupacido.

Sirva de exemplo o seu juizo condena-
torio do vigoroso impulso dado entre nés
no séeulo XIX a viacao.

«Para que facilitar a circulac¢io da ri-
queza sem primeiro a criar ?

«<Desproporcionados, em verdade, sdo
os sacrificios aos resultados nessa campa-
nha febril de fomento pela viacdo, onde a
agricultura jaz na inércia da retina e a
induastria quase brilha pela auséncia!> Sob
mais brilhante forma era esta, na esséncia,
0 seu pensamento.

Erro deplordvel! Como se fora possivel
criar a industria onde os transportes absor-
vem pelo seu elevado custo todas as dispo-
nibilidades, ou alentar o agricultor que
veja os seus proventos consumidos em ven-
cer a distdncia que o separa dos mercados
consumidores!

Como o antigo filésofo refutava, mo-
vendo-se, a negacido do sofista, assim tam-
bém os factos, na sua mudez eloquente,
contestavam vitoriosamente o parodoxal
juizo de Oliveira Martins.

Bem hajam os que entre nés procura- -
ram, ao findar um periodo agitado de lutas
politicas, impulsionar vivamente a viacio!
A despeito dos erros cometidos, grande foi
a sua obra e incaleculdveis os frutos de bén-
¢do em que se desentranhou.
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Cinquenta anos vdo decorridos desde
que a sua exploracdo se abriu em timido
inieilo o primeiro troco de caminho de
ferro em Portugal. De entdo para céa tra-
¢amos com mao incerta, e por vezes mal
encaminhada a rede, de malhas cada vez
mais estreitas, da nossa viacido. Nao houve
a unidade de plano largamente concebido,
semelhante a que presidiu ao delineamento
da rede ferrovidria francesa. Se em tal
matéria fossem possiveis as rectificacoes,
algo teriamos que emendar para acomodar
o sistema das nossas linhas férreas aos dita-
mes da experiéncia.

Apesar de tudo, a despeito do inevita-
vel tributo pago a inexperiéncia, ao in-
fluxo abusivo da politica, as vicissitudes
do viver nacional, & inépia dos recursos
financeiros, grande e fecunda obra consti-
tuem os 2657 quilémetros de linhas em
exploracdo e os 239 quilometros em cons-
trucdo, sem falar nos 1210 quilémetros do
Ultramar.

Que incalculdvel accio de fomento ndo é
exercida pela viacdo acelerada, apesar do
deploravel atraso em que as estradas, suas
tributdrias, se encontram!

A quantos milhares de hectares arro-
teados, a quantas culturas melhoradas, a
quantas plantacdes viridentes, a quantas
fabricas em actividade deram lugar as faci-
lidades de transporte ? Que factor conside-
ravel do nosso progresso econémico nao é
a activa e fdcil circulagdo de pessoas e
cousas ?

Abeiremo-nos da ultima estatistica ofi-
cial publicada, relativa a 1904.

Transitaram nas linhas portuguesas
14.293.514 passageiros, 161.859 toneladas
de mercadorias em grande velocidade e
3.612.180 em pequena velocidade.

As receitas do triafego ascenderam a
8.805.470$232 réis, os impostos de transito
e selo a 512.8348083 réis.

Despendeu-se 4.288.633$958 réis com a
exploragio, ficando o rendimento liquido
de 4.516.8586$274 réis, menos que modesta
remunera¢do doenorme capital despendido.

A quanto ndo monta, porém, o valor
econémico dos transportes efectuados ?
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Convém ainda citar alguns dados elo-
quentes da estatistica de 1905 das linhas do
Sul e Sueste.

Os transportes de cereais e farinhas
ascenderam a 58.700 toneladas, os adubos
a 48.900 t, os de cortica a 20.470 t, os de ma-
deira a 9,618 t, os de carvdo vegetal a
22.587 t, os de carvdao mineral a 26.763 {,
forragens a 17.491 t, gado grosso e mitdo
a 100.000 eabecas, os legumes a 5.450 t, 08
materiais de construcao a 16.280 t, ete.

Mais significativos se tornam estes nu-
meros, relativos as linhas do Sul e Sueste,
servindo uma regido exclusivamente agri-
cola, se pusermos em confronto alguns
dados dos extremos do periodo da sua
exploracao pelo Estado.

1870 1905
(Toneladas) (Toneladas)

Adubos . : A 1.951 48,900
Cereais e farinhas, il - 11.919 58,700
Carvido vegetal. 4 2.579 22.587
Carvdo mineral. e 26.763
Cortica . : 4,678 20.470
Gado (cabecas). : 18.596 100.000
A s A R RPN 1.804 4,550
W AR AR, - £ 953 3.401
Madeiras, P s 1.765 9.618
AZBR L e ™ o s B 820 1757
Passageiros . 104.124  1.093.462
Mercadorias g. v. . 2124~  33.755
Mercadorias p. v. . 56.776  381.402

Crescimento enorme, que acusa 0 pro-
gresso agricola de uma vasta regido!

Que esta sugestiva eloquéncia dos nu-
meros nos anime a prosseguir sem desfa-
lecimento na obra benemérita do desenvol-
vimento da viacdo. Abencoados sacrifieios
08 que nos impde, e frutuoso dispeéndio o
que nos exige.

Os resultados colhidos desde 1856 ga-
rantem-nos o futuro.

(Que nesta hora critica da vida nacional,
em que a politica representa um formidéa-
vel ponto de interrogacdo, seja unanime o
concerto das vontades na eruzada do nosso
engrandecimento econémico pela facili-
dade das comunicacdes.

Para tréds os pessimismos a que se aco-
lhe a estéril enéreia. Mens hilaris e con-
fianca no futuro! Tal deve ser a ligéo do
cinquentendrio.




-

Revista quinzenal ’ ,

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
- de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo FREDERICO

Eng.°

DE QUADROS ABRAGAO

) A «famosa» 5.° Seccdo. Ligacdo

com o Porto

Kkm 7 de Julho de 1864, a linha do Norte
ficara completa até ao lugar das «Devezas», na
margem esquerda do  Douro, estabelecendo-se
assim a ligacio directa de Lishoa com a capital
do Norte. Mas a verdade ¢ que, para que essa li-
gaciio fosse efectiva o 'pratica, sc tornava necessi-
rio transpor o fosso formidivel daquele rio.

Impunha-se, finalmente, a necessidade de re-
solver o grande problema: a travessia do Douro
pelo caminho de ferro e, simultaneamente, a loca-
lizagiio da estaciio término do Porto.

() problema, na realidade, nido surgia sé
agora. '

Ja as instrugdes para a comissiio encarregada
de estudar a directriz do Caminho de ferro do
Norte, em 1852, estabeleciam que deveria ser
encarada’a solu¢io para a passagem do caminho
de ferro da margem esquerda para a margem
direita do rio Douro e seu acesso i eidade do Porto,
ficando a estacdo de chegada a esta cidade na
margem dircita ¢ de forma a poder dar, de futuro,
continuidade aos caminhos de ferro de penetracio
na provincia de Kntro-Douro ¢ Minho.

Mais tarde, em 1857, o contrato com Sir Mor-
ton Petto estabelecia, como a seu tempo se disse:

«() caminho de ferro terminari 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 i sua custa, pelo modo que o governo
aprovar, a comunicacio do caminho de ferro com
a cidade do Porto, para as mercadorias ¢ passa-
geiros que transitarem pelo mesmo caminho, por
via 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 do sul do rio,

que os estudos ulteriores demonstrarem ser mais
conveniente para a passagem do rio e a concorrer
com metade de toda a despesa que for necesséria
para a construciao de uma ponte sobre o rio, des-'
tinada a ligar 0 caminho de ferro ao sul do Douro
com a sua continuacio para o norte».

Mas o «temivel fosso do Douro», pela sua
profundidade, largura entre margens, escarpado
das encostas ¢ natureza do leito do rio, era obsta-
culo perante o qual todos hesitavam na solucio
a dar ao problema., :

Por isso, todos os projectos anteriores a D.
José de Salamanca, incluindo o de Wattier, fixa-
vam, como término da linha do-Norte, a margem
esquerda do Douro, em frente da cidade do Porto.

«liste local — esereve Wattier, como referimos
ao tratar da linha do Norte — satisfaz a todas as
exigéneias presentes ¢ futuras: estd em relacio
imediata, por um lade, com os armazéns, do outro
com o rio; estd na proximidade da cidade. . ...

Mas o contrato com D. José de Salamanca,
para -construcdo das linhas de ILeste ¢ Norte,
estabelecia jd& claramente que o caminho de ferro
do Norte «ird terminar na margem direita do
Douro, na eidade do Porto».

Por isso ¢ reconhecendo bem as dificuldades a
veneer nesse tltimo troco da linha do Norte,
Salamanca obteve que a lei de 5 de Maio de 1860,
que aprovava aquele contrato, aumentasse de um
ano o prazo de conclusio daquela linha, (que pas-
sava deste modo a ser de quatro anos:

«() caminho de ferro do Norte, até margem
esquerda do Douro, estari concluido e pronto para
ser entregue a circulaciio. . .. dentro de trés anos.
a contar da aprovagio do eontrato pelas Cortes,
devendo. ... estar completo com a ponte sobre o
rio até a margem direita do Douro, na cidade
do Porto, dentro de 4 anos, a contar da mesma
‘pocar. |

Tomando a direcoiio superior dos trabalhos.
Salamanca nio descurou, desde logo, o estudo
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dessa parte da linha, sem se atemorizar com as
dificuldades a vencer.

E, assim, em 11 de Fevereiro (?) daquele
mesmo ano, D. Eusébio Page, Director da em-
presa construtora, apresentava ao governo o pri-
meiro projecto daquele troco de linha.

E o projecto conhecido por «tragado do
Areinho ou de Campanhd»: a linha, partindo
das Devezas, descia pela vertente esquerda do rio,
transpunha em um viaduto o vale de Gaia, logo &
saida daquela estagdo, perfurava o contraforte da
Serra do Pilar em um tinel ¢ iria descer até ao
lugar do Areinho. O rio era afatravessado por uma
ponte de 27 metros de altura acima do nivel da
baixa-mar, atingindo a mdrgem direita na parte
baixa do arrabalde de Campanhd, onde seria a
estacio término do Porto. A extensdio da linha era
de cinco quilémetros, com declives de 15 milime-
tros em 2906 metros, ¢ 430 metros em rampas
de 10 milimetros para transpor a grande dife-
renca das cotas da estacio de (aia e daquela a
que ficaria a ponte. Km patamar, 1723 metros.

A ponte seria metilica, com nove vios, dois
marginais de cada lado com 55,998 metros de
abertura e as centrais com 62,027 cada um. O tipo
do tabuleiro idéntico ao que fora adoptado para as
pontes do Tejo, na linha de Leste, e do Mondego,
e Vouga, na do Norte, com pilares tubulares de
ferro fundido cheios de betido, aos quais sexiam
adaptados talhamares de forma ogival para facili-
tarem a passagem da corrente.

A ligacdio com as linhas, que seguiriam para o
Minho, teria de ser feita por meio de um ramal
que, seguindo o vale de Campanhai, iria entroncar
com aquelas linhas proximo de Rio Tinto, a cerca
de 6 quilometros da estagio de Campanhi.

A eomunicacio da estacio término da linha
do Norte com a cidade s5 poderia fazer-se pela
ingreme rua do Freixo ou pela estrada marginal
do Douro, longa ¢ por vezes coberta pelas cheias,
portanto, em qualquer dos casos, em péssimas con-
di¢des.

Ouvido o Conselho de Obras Piblicas e Mi-
nas, propos-se que aquelas pendentes fossem mo-
dificadas por forma que nio excedessem 10 mili-
metros e que a ponte fosse deslocada 50 metros
para montante e o tabuleiro elevado mais 12,5 me-
tros, fieando portanto a 39,5 metros acima do
nivel de marés baixas.

A estacio do Porto devid também ser cons-
trufida, nio na parte baixa, onde ficava cerca de
dois quilémetros distante das barreiras, mas a
meia encosta de Campanhi, afim de facilitar, mais
tarde, sem necessidade de dispendiosas obras, a
ligacio com o Minho.

(* Pedro Indcio Lopes diz Setembro, mas deve ser engano.
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Fundado neste parecer, o governo mandou
estudar novo projecto. Mas D. Eusébio Page con-
testa, em 22 de Marco seguinte, alegando que as
modificacdes indicadas implicavam tal despesa
que de forma alguma se poderiam justificar, com
a agravante de as considerar ttenicamente pouco
defensdveis. Além de um aterro continuo de perto
de 3,5 quilémetros, com cotas de 25 a 30 metros,
interrompido apenas no lugar da ponte, esta, jd
de si de invulgar importancia e dificil construcio,
tomaria dimensoes colossais.

Acreseentava que lhe parecia mesmo arriscado
para a estabilidade da obra, construir pilares tu-
bulares com cerca de 36 metros de altura acima
do nivel da maré baixa e que tinham de descer
até 30 metros abaixo desse nivel para encontrarem
boas fundacoes. «Kra, na verdade, trabalho ex-
cepeionalmente dificil e dispendioso construir pila-
res de 70 metros de altura total, em semelhantes
condicdes de um rio tido rdpido como o Douro,
cujas cheias sobem por vezes a mais de 14 metros
acima do nfvel das marés baixas». (7).

O governo parece, porém, nada ter respon-
dido concretamente as objecgdes de D. FKusébio
Page, limitando-se a fixar os declives de 10 mili-
metros no tracado geral ¢ deixando-os desde o
tinel até & ponte, dependentes de projectos de-
finitivos desta, a apresentar pela empresa. lista
tratou, por isso, de proceder aos trabalhos da
infraestrutura da linha, na qual sdo de notar duas
importantes obras de arte: o grande viaduto de
alvenaria sobre o vale de Gaia e o tiinel da Serra
do Pilar. 2

() viaduto, projecto do engenheiro Jaubert, (%)
que trabalhou nessa secciio da linha, tem 5 arcos
de 12 metros de abertura ¢ com 23 metros de
altura. Deste viaduto, a linha segue em uma trin-
cheira de relativa importancia, ¢ vai cortar a
estrada, que do Alto da Bandeira segue até d mar-
gem do Douro onde ligava & ponte-pinsil, pas-
sando sob essa estrada por meio de outra ponte
de alvenaria com num arco a toda a largura da via
¢ mais do's pequenos arcos laterais.

Trinta ou guarenta metros logo a seguir ¢ a
abertura do tinel.

Este tiinel, o menor dos trés, que foram cons-
truidos na linha do Norte, tinha cerca de 450 me-
tros de extensiio, aberto em um maci¢o granitico.

Foram estes trabalhos executados com certa
morosidade porque a empresa aguardava sempre,
com certa prudéncia, a resoluciio definitiva do
governo acerca da uestio da ponte sobre o Douro
e da dificuldade de elevar a rasante 12,50 como
indicava o Conselho de Obras iblicas.

Assim, a perfuracio do tinel levou dois anos
¢ cinco meses, pois comecou em 1 de Julho
de 1861 ¢ terminou em 1 de Dezembro de 63.

~Os movimentos de terras e pequenos traba-
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lhos correntes foram efectuados em 2.450 metros
entre (GGaia e Gervide. .

A fiscalizagdo, porém, em 11 de Julho de 64,
insiste para que os traballios sejam activados e
sejaapresentado o projecto definitivo da ponte.
[, com efeito, em 30 desse més, D. Angel Arri-
bas v Ugarte, em nome da Companhia, envia ao
engenheiro fiscal novo projecto de passagem do
Douro, que a empresa apresenta «considerando-o
0 que melhor satisfaz ds condicdes de estabelecer
fdceis comunicagdes entre a estaciio e a cidade do
Porto, melhor comunicacio com o rio para em-
barque e d(r.smnba,rque de mercadorias e facil liga-
¢do da linha de Lishoa com o Minho & Vigo».

Ndo se estuda nesta proposta, em pormenor,
a ponte a estabelecer sobre o Douro, julgando
initil fazé-lo, enquanto o governo nio aprovar o
tracado.

A cota do tabuleiro metilico é elevada 5 me-
tros sobre o projecto primitivo ¢ a estacio do
Porto ¢ deslocada para mais perto da cidade, na
encosta de Campanha.

D. José de Salamanca propunha-se mesmo
prolongar a linha do Norte para a provincia do
Minho querendo deste molo dcmonstrar que, do
local escolhido para a estagio do Porto, o tracado
podia perfeitamente sair do vale do Douro, sem
trabalhos excepcionais nem alterar as condicdes
normais de perfil e planta adoptados.

I, dadas essas circunstancias, insiste com o
governo pela aprovagio definitiva do projecto.

O problema estava, porém, ainda longe. de ser
resolvido ¢ uma portaria de 24 de Novembro de
64, uma vez mais, manda elaborar novo projecto.
Salienta gue o local proposto pela empresa, para
a estacdo do Porto, nem ¢ accitdvel por ficar em
curva, nem tem espaco suficiente para uma estagio -
como aquela cidade precisa, nem boas ligacdes
com os caminhos de ferro que hio-de seguir para
o norte do. pais, nem facilidade de comunicacdes
com o centro da cidade.

I'risa as dificuldades das fundacdes dos cilin-
dros a mais de 30 metros abaixo do nivel das mardés

médias e que a altura da ponte proposta pela -

empresa ¢ ainda inferior em 8,95 metros i altura
determinada pelas portarias de 7 de Setembro de
61 ¢ 6 de Marco de 62.

Considera o local da encosta de Campanha
«improprio para a dita estacdo» ¢ sugere o Prado
do Repouso on as Fontainhas, como «o que melhor
satisfaria ao coméreio da cidade do Porto».

A empresa viu-se, pois, obrigada a estudar novo
tracado entre Gaia e Porto. ncararam-se védrias
solugdes, considerando-se como mais aceitiveis as
que atravessavam o Douro no lugar das Pedras
Salgadas ¢ vinham estabelecer a estagio término
no Campo do Cirne, perto do Prado do Repouso,
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ou na rua de Noeda (?) junto da planicie de Gon-
drim na proximidade das barreiras da cidade.

Em qualquer destas solugdes, as linhas pro-
Jectadas para o norte do Douro teriam a sua ori-
gem na estagdo término da linha do Norte e podiam
seguir sem dificuldades ¢ em boas condicdes de
perfil e planta. Os interesses comerciais da cidade
do Porto, considerava-os a empresa completamente
satisfeitos, mas fazia notar que dessa soluciio lhe
vinha um aumento considerdvel de despesa, pela
importineia dos terrenos a expropriar, construcio
de mais 8 quilémetros de linha com as correspon-
dentes obras a construir, grandes movimentos de
terras a executar.

Entabulou, entdo, em seu nome e no da Com-
panhia Real, negocia¢ies com o governo afim de
obter algumas vantagens ¢ aumento de subvengio,
pois nido considerava compreendidos nas cldusulas
do contrato os importantes trabalhos a executar
a mais, em virtude desse novo projecto.

D. Jos¢ de Salamanca, como representante da
empresa construtora, apresenta, entao, duas bases
para solucionar o caso: colocar a estacdio no Prado
do Repouso, como o governo sugere, mas pagando-
-lhe este, pelo excesso de quilémetros de af resul-
tante, subvenciio igual & dos jd construidos e en-
tregar-lhe, j& expropriados e pagos, os terrenos
NeCessarios.

Em compensaciio, prontifica-se a construir a
linha do Porto a Braga e de af em direccio A
fronteira, pela mesma subvencio quilométrica abo-
nada para a linha do Norte.

A Companhia, de acordo com a empresa cons-
tratora, apresenta, em -Abril de 1865, proposta
em termos idénticos, mas hibilmente conjuga essa
proposta com a resolucio do problema dos tabu-
leiros das pontes para a 2.* via,

Fra o'caso que, segundo o contrato original
para concessio das linhas do Norte e Leste, deve-

riam desde logo ser construidas as obras de arte

para via dupla, incluindo os tabuleiros metdlicos
para a segunda via, embora de inicio fosse assente
a linha 86 para via tinica. .

Aproveita, pois, a Companhia a oportunidade
para fazer reviver esta questdo, de que adiante
trataremos, alegando que, sendo a ponte sobre o
Douro a mais diffcil e custosa de todas as obras,
precisava de saber, antes de a projectar, se have-
ria de ser para uma ou para duas vias.

Depois de demoradas e dificeis negoeiacies,
sob a pressio de todas as eircunstancias e no de-
sejo de facilitar a ligacdo com o Porto, que a
opinido piblica reclamava, acabou o governo por
fazer com a Companhia o acordo de 27 de Novem-
bro de 65 para complemento da Linha do Norte.

O contrato de 27 de Novembro de 1865,
com D. Jos¢ de Salamaneca, como concessiondrio
das Linhas de Leste ¢ Norte e representante da
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Jompanhia Real, ¢, pois, a base juridica que,
modificando algumas das cliustlas do primitivo
contrato, estabelecen as bases para permitir a con-
clusio da linha do Norte.

As cldusulas principais do novo eontrato eram
em resumo :

1.* — O Governo concedia i empresa a facul-
dade de adiar a colocaciio dos tabuleiros metalicos
destinados & 2. via para a época em que, pelo
contrato primitivo, era obrigada a fazer o assen-
tamento dessa segunda via nas linhas de Leste
e do Norte.

2. — Além da subvencdo quilométrica esta-
belecidano contrato primitive paraa linha do Norte,
o governo concedia i empresa os terrenos indis-
pensdveis para constru¢io da parte da linha com-
preendida entre o rio Douro e a estagio do Porto
fazendo de sua conta as expropriac¢hes necessirias
segundo os projectos elaborados pela empresa e
aprovados pelo governo.

Nestes projectos atender-se-ia & necessidade
de, no futuro, ser construida uma estacio inter-
medidria & ponte e & estacio término do Porto.

3." — A empresa obrigava-se a concluir a linha
do Norte nas condiedes téenicas do contrato pri-
mitivo, podendo, contudo, empregar inclinagdes
de 15 milimetros. A estacio término seria no
(Campo do Cirne; mas seria construida tambdém
uma estacio de mereadorias, com todas as insta-
lagdes necessdrias para embarque e desembarque,
na margem esquerda do Douro, no'lugar de Sam-
paio, ou proximidades, ligada & linha do Norte
por um ramal a destacar desta linha na estacio
de Valadares. <

Esse ramal seria de via tinica com curvas de
raio minimo de 200 metros ¢ méximo de inelina-
¢oes de 25 milimetros por metro.

4.*— O governo ndo pagaria qualquer subven-
¢do por estas obras.

5.~ 0 prazo para conclusio de todos os tra-
balhos, era fixado em dois anos," contados da
aprovacio legal do contrato, salvo caso de for¢a
maior, devidamente justificado. Descontar-se-ia,
contudo, todo o tempo que a empresa fosse for-

‘ada a suspender os trabalhog por Ihe nio ter sido
dada posse dos terrenos a expropriar.

6.* — A empresa era obrigada a depositar a cau-
cio de 555.555 francos, ou sejam, 100.0005000
de réis, e o governo reteria igual quantia das
subven¢des a pagar até conclusio dos trabalhos.

() primeiro depdsito seria restituido logo que
a ponte sobre o Douro fosse oficialmente recebida
pelo governo; o segundo, apés a conclusio de
todos os trabalhos e sua entrega & exploracio.

Foi demorada a discussio nas Cimaras do pro-
jecto de lei, que autorizava o governo a tornar
definitivo este contrato, tendo surgido dificulda-
_ des para a aprovacio das bases apresentadas. Mas
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foi finalmente aprovado e convertido em lei de
2 de Marco de 1866. _

Logo em 21 de Maio, a empresa apresentou o
novo projecto do tragado entre Gaia e Porto, e,
em 26, do ramal de Valadares & estacdo de mer-
cadorias.

Partindo de Gaia, a nova directriz aproveitava
todos os trabalhos jd feitos para o tragado ante-
rior. Descia pela encosta da margem esquerda do
Douro até ao lugar denominado Pedra Salgada, a
4 quilémetros de (Gaia, onde transpunha o rio em
uma ponte de 534,14 metros, & cota de 27,19
metros acima do nivel das marés baixas.

Passado o Douro, o tragado subia pelo vale
do rio Torto até ao lugar de Pero Negro; atra-
vessava este vale em um viaduto elevado e, vol-
tando i esquerda, continuava a subir a encosta
até ao Campo do Cirne, onde seria a estaciio do
Porto.

Media este tracado, desdé o cixo da estagiio
das «Devesas» até & estacio do DPorto, 10.130
metros, dos quais 6.448 metros em alinhamento
recto ¢ 3.682 em curvas de raios superiores a H00)
metros; 6.991 metros com inclinacio de 15 mili-
metros, isto ¢, mais de 667/, da extensdo total,
de 430 metros com rampas de 10 milimetros e
2/709 metros em patamar.

A ligacdo com as linhas para o Minho seria
feita na estacdo do Porto, onde as duas linhas
entrariam paralelas, em cerea de 1000 metros,
mas a cotas diferentes.

Fste tracado ficou conhecido pelo nome de

Tragado do Campo do Cirne.

A sua execucio era dificil ¢ morosa, especial-
mente nas proximidades do Campo do Cirne, onde
s¢ tornou necessiario um corte de 17 metros de
altura, em rocha dura.

A ponte sobre o Douro u.[_)ruse\nta\'a as mes-
mas dificuldades da anterior, nas fundagoes, tendo
de descer 36 metros abaixo do nivel do baixa-mar.

() ramal de Valadares tinha 7.518 metros de
extensiio entre esta estagdo e a margem esquerda

do Douro. Os raios das curvas eram geralmente

superiores a 300 metros; havia apenas npa de
200 metros de raio para contornar um contra-
forte na diviséria do vale do Douro. \
As inclinagdes nio excediam 20 milimetros.
Digamos, a titulo de curiosidade, que, mais
tarde, em sessio de 1 de Dezembro de 1875,
quando a Companhia tinha sido ji dispensada de
construir este ramal, o Director dava conheci-
mento ao Conselho de Administracio de um re-
querimento de Maximiliano Scheck para cons-
truir-uma linha férrea de via larga, a vapor, da
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