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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas nolas sobre a sua histéria

Pelo Eng.° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

b) que o projecto ndv poderia ser definitiva-
mente aprovado sem ser completado e cor-
rigido dos erros técnicos que-continha;

¢) que o ramal agora pedido ndo deveria ser
concedido sem ser apresentado o projecto
completo e pormenorizado de toda essa linha.

Este projecto, porém, como tantos outros, per-
deu-se na verdadeira febre de caminhos de ferro que
por essa ¢poca surgiam por toda a parte.

A ponte sobre o rio Lima, em Viana do Cas-
telo, foi a primeira de duplo tabuleiro construida
N0 nosso pafs e a mais comprida, até entdo, dos
nossos caminhos de ferro.

Nos pilares e no encontro do lado sul empre-
gou-se, pela primeira vez entre nds, a fundacio
pelo ar comprimido e em grandes caixdes de ferro,
sistema iniciado na ponte de Kehl. As profundi-
dades variavam de 20 a 23 meétros.

Eiffel, o construtor da ponte «Maria Pia», foi,
como se disse, também o adjudicatirio da ponte
do Lima e para ali destacou o seu agente de con-
fianca Guajarranque. As fundacdes foram entre-
gues a Luis Montagnier, de fama notéria em tra-
balhos desta natureza.

Havia, junto & ponte, outra grave dificuldade
& vencer, o largo e extenso aterro na avenida da
Ponte, inteiramente constituido por enrocvamento
Com pedra trazida de longe, avancando sobre o
leito do rio.

O engenheiro Xavier Cordeiro, que superin-
tendia em todos estes trabalhos, colocou ali 0 em-
preiteiro Hermant, que j4 dera provas de notavel
acerto em outros trabalhos nos nossos caminhos
de ferro.

E, de facto, tdo bem trabalhou que, nio s6
concluiu o aterro a tempo e horas, mas até, ele
Préprio, forneceu pedra ao estaleiro de Eiffel.

E, assim, escreve o engenheiro Luciano de

Carvalho (**)— «gragas ao esfor¢o, ao fervor, &
tenacidade de todos, esta grandiosa obra concluiu,
sem incidente desagraddvel, no prazo de um ano
— de marc¢o de 1877 a marc¢o de 1878».

*:_

Prosseguindo o trogo imediato, de Viana a
Afife, com 8.397 Ks apresentava alinhamentos
rectos em um total de 6.450 metros e curvas com
o desenvolvimento de 1.947. Apenas quatro infe-
riores a 1.000 metros de raio.  *

Em perfil, 3.300 metros em rampa, 1.810
metros em pendente e 3.287 em patamar. Nenhum
dos declives superior a 0,0119, perfil portanto em
condi¢des muito favordveis.

Obras de arte sem importancia de maior, ape-
nas aquedutos e pequenos pontdes.

Por isso, o custo quilométrico deste lanco foi
muito barato: 71.0005000 réis no total ou
8.454$968 réis por quilémétro.

A Direcgiio do caminho de ferro apresentou
depois o projecto de numa variante para elevar de
um metro a rasante da linha em uma extensiio de
862 metros na ponte de Ariosa, para a defender
das grandes cheias que inundaram os trabalhos
em Dezembro de 1876.

Usta variante mereceu aprovagio da Junta
Consultiva (parecer de 19 de Abril de 77). (1)

*

De Afife a Ancora, o tracado situa-se entre a
estrada real n. 4 e o mar, em um total de 5576
metros. Apresenta 3 208 metros de alinhamentos
rectos e 2 366 de desenvolvimento das curvas,
todas com raio superior a 700 metros.

Em perfil: 2 674 metros em patamar, 1 966
metros em pendente e 936 em rampa. Declives de
0,0057.

Atravessa o caminho de ferro do Minho, neste
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pequeno trogo, os rios de Afife e Ancora, em pon-
tes, a primeira de alvenaria, com um arco de 12
metros, e a segunda, metilica, com um vio de 30
metros.

O custo da primeira era avaliado em 2.5685722
réis e da segunda 12.508H411 réis.

H4 ainda um muro de suporte em Ancora, com
328 metros e altura média de 6 metros.

O orcamento deste lanco era de 101.0005000
réis, o que corresponde a 18.117$892 réis por
quilémetro.

Em parecer de 14 de Junho de 76, (1) a Junta
Consultiva considerou o projecto em condigdes de
ser aprovado. ]

O projecto definitivo da ponte de Ancora, com
data de 7 de Outubro daquele ano, foi também
aprovado pela Junta Consultiva em 23 de Janeiro
do ano seguinte, (') com algumas observagdes rela-
tivas as econdicdes especiais desta ponte, sob o
ponto de vista de concepciio e de resisténcia, por
motivo de ter sido projectada com tabuleiro infe-
rior e, portanto, sem contraventamento superior.

Como o concurso para a sua adjudicacdo foi
feito juntamente com o das pontes do Coura e
Mira, a ela nos referiremos adiante.

*

De Ancora a Caminha, 6 400 metros, a linha
continua entre a estrada e o mar, encostando-se
de perto & povoacio de Ancora.

Este troco, «em excelentes condi¢des téenicas
e econbémicas», como o considerou o parecer da
Junta em 23 de Margo de 76, (') apresenta 5 063
metros em alinhamento recto e apenas trés curvas,

uma de 900 metros e duas de 1000, com o desen-

volvimento total de 1337 metros.

Em perfil, 1488 metros de patamar, 3 260 de
rampas que ndo excedem 0,00083 a 0,0051 e
1653 metros de pendentes com declives, de 0,0019
a 0,00567,

O seu orcamento foi de 51.0005000 réis, ou
7.9685603 réis por quilémetro.

e

Logo a seguir a Caminha, apresentava-se o
atravessamento do importante rio Coura.

Transposto ele, a linha dirige-se para Seixas,
com dois tineis, um de 410 metros sob as antigas
e arruinadas fortifica¢des de Caminha e outro, perto
de Seixas, com 164 metros.

I um tro¢o de bom tragado quer em planta
quer em perfil.

S6 tem uma curva de 550 e outra de 600 me-
tros ; todas as outras sio de raios superiores

Os alinhamentos rectos totalizam 4.000 metros
e as curvas 3.190.

Mais de metade da extensidio deste lango é em
patamar — 4.650 metros—; as rampas 1,016 e
as pendentes 1.024 metros.
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Destas declividades s, no contraforte de Sei-
xas, uma atinge 0,009 e outra 0,010.

Além da referida ponte de Coura, este trogo
nio tem senfio alguns muros de suporte e vinte e
trés aquedutos. O seu custo total foi or¢ado em
224.200$000 réis, ou 31.145730 réis por quilé-
metro.

Em um primeiro projecto de Sousa Brandio,
a ponte de Coura teria 250 metros, mas agora era
reduzida para 100 metros apenas.

A Junta Consultiva — parecer de 22 de Agosto
de 76 (')— considerou o projecto bem elaborado
e a despesa, embora de certo modo elevada, justi-
ficada pelas circuntancias especiais de uma obra
de arte daquela importancia.

Contudo, entre Caminha e Lanhelas, foi estu-
dada uma variante com o fim de afastar a linha
do rio por forma a evitar que as dguas pudessem
vir a prejudicé-la, especialmente nas obras de arte.
Dela resultou ainda uma economia de 5.5695000
réis, importante para o tempo, e sem prejudicar o
tracado, visto que ainda o encurtou ligeiramente,
mas introduziu-lhe uma rampa de 7 milimetros
por metro e uma curva de 400.

O troco imediato, Lanhelas a Cerveira, com
apenas 5.866 metros, nada tem de especial a notar
como tracado, visto que as curvas sdo de raios
excepcionalmente grandes e as rampas de declives
razodveis. Tem, contudo, uma obra de arte de
certa importancia, um tinel de 91 metros. O seu
custo quilométrico foi orgado em 19.000$000 réis.

Restava o troco final para atingir Valenca,
término, ao tempo, da linha do Minho, para permi-
tir a sua ligaciio com a vizinha Galiza.

O parecer, com data de 5 de Agosto de 1875, ()
sobre este lanco foi relatado pelo notével enge-
nheiro Vitorino Damésio que o considerou em
excelentes condig¢des.

As curvas sdo de 900 e 1 000 metros e os
maiores declives de 0,010 ¢ 0,013.

Entre as obras de arte, cita Vitorino Damdsio
as pontes de alvenaria de Campos e de Segadies
e as pontes metdlicas de S. Pedro da Torre e Mira,
primitivamente projectadas para serem de alvena-
ria também.

Vitorino Damdsio considerava o projecto deste
troco em condi¢des de ser aprovado, mas sugere
que, em virtude de a linha passar junto da praga
de Valenca, fosse ouvido o ministério da Guerra.

*

Para construgio das pontes do Coura, Ancora
¢ Mira foi feito convite, em 10 de Junho de 1876,
hs casas LKiffel e C.*) Fives-Lille, Soc. Batignolles,
(ail e Harkort.

Em 20 de Julho foram abertas as propostas e
a Junta Consultiva sobre elas deu parecer em 16
de Agosto,
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No quadro seguinte, resume-se o essencial
dessas propostas:

__PfCoura | Pt Ancora | P Mira
Viio total = 100" | Véio total =30" | Vo total = 20"
fia) < TR 988500 fr. = 27.500 fr. ‘ 16.500 fr.
F. Lille — 1.2 sol.| 266.000 » |
S50t Oy 985.000 » | 20.600 » | 16.500 »
Harkort. . . . 379.000 » ‘ 32009 » | 16595 »

Nio foram recebidas mais propostas.

Fives-Lille apresentava os encontros apenas
com 3 metros de espessura para a ponte de Coura,
o que a Direc¢gdo do caminho de ferro do Minho
considerou insuficiente, mas aquele concorrente
desde logo se declarou pronto a aumentar essa
espessura para 4 metros, que aquela Direccio con-
siderava necessdria.

Neste caso, essa Direcglo julgava a proposta
Fives-Lille aceitdvel, por mais barata.

Para a ponte de Ancora, preferia a proposta
de Eiffel, considerando-a mais completa, em todo
o caso, preferindo a de Fives-Lille para o Coura,
entendia que, dada a proximidade dos estaleiros
para essas duas pontes, o que facilitava a rapidez
do trabalho, era de parecer que fossem ambas
adjudicadas & mesma casa.

Além disso, estando ji Eiffel encarregado com
obras de tanta monta na linha do Minho e na do
Douro, nesse tempo também ji em construgio,
parecia-lhe de ponderar se seria razodvel sobrecar-
regi-la com mais estas, o que podia acarretar
demoras de execucio afinal”de todas elas, precisa-
mente em uma época em que se trabalhava febril-
mente nessas linhas.

A Junta Consultiva de Obras iblicas, exa-
minando pormenorizadamente esses pareceres e 0s
projectos, conclui (') que devem ser aceites as pro-
postas de Fives-Lille para as pontes do Coura ¢
Mica, mas para a do Ancora considerava preferivel
a de Eiffel.

E, assim, a adjudicagiio foi feita aquela casa
por portaria de 22 de Agosto de 1876.

A ponte do Coura seria de dois tramos com o
total de 100 metros, conforme o programa de
10 de Junho e projecto de 21 de Novembro. -

Mas vieram grandes cheias, os 100 metros reve-
laram-se insuficientes e foi, por isso, resolvido
aumentar o viio com mais um tramo de 62,25
metros.

 Novo projecto foi apresentado em 1 de Feve-
reiro de 77, com 3 tramos totalizando 164 metros,
sendo os tramos marginais de 50 metros e o cen-
tral de 60, um dos maiores do nosso pafs, s6 exce-
dido mais tarde pelos tramos centrais da ponte
de_Valen(;a, e do Dio, este na futura linha da
Beira Alta,
N#o entrando em pormenores de ordem téenica,
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descabidos para aqui, apenas diremos que um dos
pilares foi fundado no rio a 10 e outro a 17 metros
de profundidade, com caixdes de ar comprimido,
0 que para o tempo era alguma coisa.

O preco da ponte, segundo o novo projecto,
era de 410.000 francos, mais 144.000 do que o
do primeiro.

A Junta deu o seu acordo a este novo pro-
jecto em 19 de Marco de 77, considerando o preco
razoavel.

Para a ponte do Mira, o projecto definitivo,
com data de 21 de Novembro de 76, foi aprovado,
com algumas alteragdes na estrutura, em 19 de
Abril seguinte.

B S

Enquanto todos estes estudos, discussdes e
pareceres se arrastavam, a construcio prosseguia
activamente.

Até Agosto de 1877 foram os trabalhos da linha
do Minho dirigidos pelo notdvel engenheiro Jodo
Joaquim de Matos, a quem sucedeu o engenheiro,
igualmente ilustre entre os grandes construtores
desse tempo, Boaventura José Vieira.

Foi também director da construcdo dessa linha
José Anasticio de Carvalho e levaram-na a cabo
Augusto Luciano Simdes de Carvalho e Justino
Teixeira.

A este notivel grupo de engenheiros se referia
certamente o ministro das Obras iblicas quando,
em sessio de 2 de Margo de 1877 da Camara dos
Deputados, respondeu a um deputado: (*)

«Disse o sr. Pinheiro Chagas que transforma-
cdo & esta tio profunda e tdo completa nas condi-
¢es financeiras e administrativas do Governo que
hoje se pode construir por administragio directa
uma linha que, em 1875, ndo podia ser cons-
truida sendio por subvencao.

«As circunstincias hoje sdo muito diversas,
mas nio piores. '

«Hoje temos pessoal habilitado; desde 1875
para c4 que se desenvolveram os trabalhos dos
caminhos de ferro do Minho e Douro em toda a
sua extensdo. Temos hoje nas diversas secgdes indi-
viduos perfeitamente habilitados para poderem
acumular a direccio admistrativa e técnica dos
trabalhos. .. .»

«Estas sdo as razdes que tornam hoje perfeita-
mente aceitivel e exequivel aquilo que em 1875
ndo era exequivel nem aceitdvel».

Em 20 de Maio de 1875, inaugurara-se, como

j4 se disse, a linha desde Porto (Campanhd) a

Braga. Km 1 de Janeiro de 1877, de Nine a
Middes; em 21 de Outubro do mesmo ano, até
Barcelos; em 24 de Fevereiro de 78 até Dar-
que, em 1 de Julho do mesmo ano até Caminha;

em 15 de Janeiro de 79 at¢ S, Pedro da Torre;
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e em 3 de Junho do mesmo ano a Segadaes e,
finalmente, em 6 de Agosto de 1882 a linha do
Minho chegou a Valenga.

O projecto desta estagdo, sem divida notdvel
para a época, como a de Viana, datado de 15 de
Marco de 1852, foi do engenheiro Augusto Luciano
Simdes de Carvalho e aprovado pela Junta Consul-
tiva de Obras Piblicas em 4 de Maio seguinte.

A ligagdo com a Galiza s6 em 25 de Margo
de 1886 se efectuou, como diremos, depois de
completa a ponte internacional, a que nos referi-
remos adiante. :

#

1

A inauguracdo do tltimo troco até Valenca,
que, de certo modo, concluia a linha do Minho

dentro do mnosso pafs, se referia o «Jornal do
Comérecio» de 10 de Agosto de 1882: .

«CAMINHO DE FERRO DO MINHO —
Teve lugar no domingo, como estava anunciada,
a inauguragiio do lanco da via férrea, compreen-
dido entre Segaddes e a estagdo definitiva de
Valenca.

«As 11 e 30 da manhi, partiram no comboio
do correio para a préxima estaciio de S. Pedro da
Torre, a fim de esperar ali o comboio inaugural,
o Ex.™ Governador da praca, oficialidade de Caca-
dores 7 com a respectiva banda, Camara Munici-
pal, administrador do Concelho e outras corpora-
¢Oes e cavalheiros particulares convidados pela
Camara Municipal para assistir Aquele acto.

«Perto da 1 hora da tarde chegou a S. Pedro
o comboio inaugurador, conduzindo os srs. Boa-
ventura José Vieira, Governador Civil do Distrito,
Justino Teixeira, director dos Caminhos de Ferro
do Minho e Douro, e eng. Henrique da Costa,
Guilherme Tomés Branco e Luciano Simdes de
Carvalho, além de outros cavalheiros e senhoras.

«Quando o comboio chegou & gare a banda de
Cacadores tocou o hino da Carta, e um digno
vereador da Camara Municipal levantou um viva
a El-Rei que foi entusidsticamente correspondido.

«Dali seguiu o comboio para Valenga, embar-
cando nele os convidados e a miisica, que tocou
durante o trajecto. As 4 e 15 da tarde entrava o
comboio na estaglio ao estrondear dos foguetes na
estacio de Valenca.

«Aqui foram levantados vivas a El-Rei, &
Familia Real, aos engenheiros, ao Governador
Civil do Distrito e aos habitantes de Valenca, que
foram correspondidos pelas pessoas presentes.

«As eminénecias préximas i estacdio, apesar do.
intenso calor, estavam apinhadas de gente do
campo, que dava, com os seus trajes diversamente
coloridos, um aspecto animado e pitoresco aquela
festa, que solenizava um melhoramento tio dese-
jado e ttil para Valenca.

«A noite foi brilhantemente iluminado o Passeio
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Piblico, tocando ali a banda de Cacadores 7, e
sendo lancado nos intervalos um vistoso fogo do ar.

«Era grande a concorréncia de damas e cava-
lheiros daqui e da vizinha cidade de Tui, para o
que concorreu a amenidade da noite, apesar do
intenso nevoeiro que se apresentou.

«Sdo sempre simpdticas as festas do progresso.
A de domingo foi-o altamente, e os habitantes de
Valenca mostraram-no bem na vontade com que
coadjuvaram a comissio das festas, que tomou a
iniciativa na celebra¢dio daquele importante melho-
ramento».

*

A linha do Minho fora inicialmente conside-
rada de construcio econémica e a lei de 2 de Julho
de 1865, que a mandou construir e estabeleceu
as condicdes a satisfazer, como tal a tomara.

Assim, estabelecia que os carris seriam de 25
quilos por metro e, de um parecer da Junta Con-
sultiva em 10 de Fevereiro de 74, (1) conclui-se
que toda a linha do Porto a Braga era assente com
fixa¢fio por escipulas. |

O governo propOs mesmo as Camaras que o
peso dos carris fosse apenas de 20 quilos por
metro, precisamente por aquele critério de cons-
trucio econémica, tanto é certo que bem raro &
nio sermos mesquinhos nos nossos empreendi-
mentos.

Mesmo elevando-os para 25 quilos, as Cortes,
com a lei de 2 de Julho, nio abandonavam aquele
ponto de vista e consideravam que o acidentado
do terreno obrigaria a fortes declives e curvas de
pequeno raio, motivo por que a sua exploragio
era desde logo tida como de pequena intensidade
de trifego, com baixas velocidades e material
leve. ()

Na sessio da Camara dos Deputados de 2 de
Marco de 77, durante a discussiio relativa & cons-
truciio do caminho de ferro da Beira Alta, o minis-
tro dos Obras Piiblicas, Barros e Cunha, referiu-se
incidentalmente s linhas do Minho e do Douro
dizendo : (®)

«...6 possivel que na execuciio do caminho de
ferro do Minho e Douro se tenham excedido um
pouco as condi¢des econémicas em que aquele
caminho de ferro foi votado neste caso em 1867,
o que decerto serd devido as dificuldades da cons-
trucio dos tineis e a outras circunstincias impre-
vistas.

«Os raios das curvas no tragado daquele cami-
nho nunca desceram abaixo de 250 metros e isto
somente quando eram em patamar e quando se
nio dava a confluéneia das dificuldades de perfil
com as do tracado em planta.»

Quer dizer, o ministro considerava a linha em
condicdes satisfatérias por as curvas ndo descerem
abaixo de 250 metros e, contudo, «a regra geral
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¢ de 300 metros de raio quando pela lei o limite
fixado era de 200 metros.»

Da mesma forma, em perfil, «o limite superior
adoptado foi de 15 milimetros, ndo obstante o
méximo admitido na lei ser de 20 milimetros».

E o ministro, ante a hostilidade de certo sector
da Camara a essas condi¢des «mais favordveis»,
quase se desculpava: «nio s6 na elabora¢io do
projecto mas depois na construgio das vias, aquela
lei de 1867 foi um pouco modificada».

E claro que, em toda essa «discordancia» da
parte da Camara, ndo era o facto das curvas e
declives serem maiores ou menores que interes-
sava nem a maior parte fazia ideia do que isso
seria; o que era preciso era discordar do que o
governo, aquele ou outro qualquer, tivesse feito.

E, de novo, em 12 de Mar¢o, no relatério que
precedia um projecto de lei para autorizar o
governo a levantar os fundos necessirios para
prosseguir a construcdo, repetia:

«Julgou-se, e com bom fundamento, que para
regular a proveitosa explora¢io daquelas linhas
s¢ ndo deviam adoptar os limites de declividade
até 30 milimetros por metro nem os raios das
curvas deviam descer a 250 metros indicados na
lei de 2 de Julho.

«Fixaram-se pois aquelas no mdximo de 15
milimetros e estes no minimo de 300 metros.

«Também se entendeu que o peso dos carris
de 25 quilogramas por metro corrente nio era
Suficiente para um trdfico remunerador, e, por
1850, se adoptou o de 30, preferindo-se ao ferro o
a6o, hoje empregado quase exclusivamente nos
caminhos de ferro novamente construidos e subs-
tituido nos que j4 o estavam.

«[stas circunstancias deviam necessariamente
aumentar de modo sensivel o.pre¢o quilométrico
daqueles caminhos de ferro.

«E n3io s6 estas mas também o aumento do
valor dos terrenos, dos materiais ¢ méio de obra
tem sido considerivel desde que se decretou a
construgiio até ao presente.

«N#o 6, pois, de estranhar que o prego quilo-
métrico se tenha. elevado na linha férrea do Minho
a 40.480$916 réis e na do Douro, onde avultam
as grandes obras de arte, a 48.212$107 réis, cifras
estas resultantes dos 1iltimos cdlculos apresenta-
dos pelos engenheiros, fundados na experiéncia
dos trabalhos jé feitos.

«N#o podendo “duvidar-se que foram conve-
Nientes as modifica¢des feitas nas condigdes técni-
¢as dos caminhos de ferro do Minho e Douro;
que elas e 0 aumento do custo dos terrenos, mate—
riais ¢ mio de obra, facto econdémico incontest4-
vel, elevaram sensiwelmente o seu custo, e sendo
certo que é de toda a conveniéneia concluir com
4 maior hrevidade possivel a construgio daqueles
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caminhos, para o que ¢é forgoso levantar ainda as
somas precisas, temos a honra de submeter & vossa
esclarecida apreciacido a seguinte proposta de lei:

«Artigo 1.°— E o governo autorizado a levan-
tar até & quantia de 3.271.043$229 réis as somas
indispensdveis para serem aplicadas & continuacio
e conclusido das obras de construciio dos caminhos
de ferro do Minho e Douro.

«Artigo 2.°— O levantamento desta quantia
serd realizado por emissio de obrigagdes ao por-
tador nos termos e pela forma consignada na carta
de lei de 2 de Julho de 180b7.

«Artigo 3.°— Fica revogada a legislacio em
contrario.

«Ministério das Obras Publicas, Comérecio e
Induistria, 12 de Marco de 1877.— Carlos Bento
da Silva— Jodo Gualberto de Barros e Cunha».

W

A Junta Consultiva de Obras Piblicas, por
sua wvez, julgava também aquele peso por metro
dos carris suficiente desde que a distancia entre
travessas fosse devidamente considerada e as
locomotivas com peso por eixo conveniente.

Nem a vizinhanca da linha do Norte, encarada
com outra largueza de vistas, nem a possibidade
bem natural de que o material desta pudesse
circular nas linhas ao norte do Douro, nem, acima
de tudo, a concepcio, que de resto vmha j4 dos
primeiros tempos, de que a linha do Porto & fron-
teira do Minho constituiria com a do Norte a espi-
nha dorsal da nossa rede de viagio acelerada, nada
disso parecia impressionar os poderes do Estado,
governo e camaras.

A prépria Junta Consultiva, quase timida-
mente, apenas escrevia em um parecer:

«se for tido por conveniente que o material da
linha do Norte percorra também a linha do Minho,
passando a estacio do Porto a desempenhar o
papel de esta¢io intermédia, neste caso, os carris
deveriam ter, entdo, pelo menos o peso que o
Director do Caminho de ferro do Minho propde».

Este, na verdade, é que, em visio mais larga,
—de ferrovidrio e ndo de politico— propunha,
em 24 de Julho de 75, a compra de 7.000 tone-
ladas de carris de a¢o para a linha do Minho e
7.000 para a do Douro, de 30 quilos por metro.

A Junta Consultiva (') deu parecer favorivel
& aquisicio de carris de ago em vez de ferro por-
que «estas vantagens, que apresentam O0s carris
de aco, sio tdo considerdveis que, em alguns cami-
nhos de ferro, na substituicdo dos primitivos carris,
quando arruinados, ndio empregam sendo carris

de aco.

«ste tipo muita pequena diferen¢a faz dos
carris de aco do Caminho de ferro do Este fran-
e¢és, que foram muito estudados para reunir grande
quantidade de massa na cabeca do carril, para ser
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de maior duraciio; as experiéncias tém demons-
trado que os carris de a¢o nio se desfiam nem se
desfolham, desgastam-se apenas as lombadas com
igualdade pelo atrito dos aros das rodas; e um
milimetro de espessura de ago desgastado corres-
ponde ao transito de 20 milhdes de toneladas».

«O tipo ¢ escolhido de modo que, tendo-se
desgastado 5 milimetros na lombada, a resisténcia
da cabeca seja igual & da base e, quando o des-
gaste seja de 0,"01, o carril de a¢o ainda apresenta
resisténcia superior & que tém os carris novos de
ferro de primeira qualidade de 37 quilos por
metro»,

«Caleula-se que os carris de ago de 30 quilos
terdo duraciio dez vezes maior de que os de ferro
de boa qualidade de 35 ou 37 quilos por metro».

E, assim, em 5 de Agosto de (6 era sancio-
nado o contrato entre a Direccio da linha do
Minho e a Bochumer, de Westphalia, para forne-
cimento das referidas 1.400 toneladas de carris de
aco de 30 quilos por metro, ao preco de 455855
réis por tonelada.

A linha do Minho foi, pois, assente com carris
de 30 quilos e oito metros de comprimento apoia-
dos em 9 travessas e, como j4 se disse, a pregacio
até Braga fo1 feita com escipulas e, em 9 de Junho
de 74, submetendo & aprovacio do governo, o con-
trato, também com a Bochumer, para fornecimento
de material de fixacdo e éelisses, o Director do
(aminho de ferro do Minho escrevia:

«0 bom resultado obtido com as placas de
junta e escdpulas empregados na linha em explo-
racdo entre o Porto e Braga, leva a adoptar o
mesmo sistema na parte de Nine ao rio Minho,
introduzindo a escipula do tipo do Norte francés,
convenientemente modificada, disposi¢io que foi
adoptada na linha de Madrid a Alicante e que per-
mite a conservac¢io da placa de junta e impede a
deslocacdio longitudinal dos carris.

«A experiéneia também tem demonstrado que
as escdpulas ordindrias fixam completamente o
carril & travessa sem se deslocarem, podendo pres-
cindir-se por conseguinte das cavilhas de rosca
(tirefonds), por serem mais caros e mais dificil e
duvidosa a opera¢io da sua perfeita fixagio &
travessa».

O parecer da Junta Consultiva, de 20 de
Junho de 76, (') frisa a diversidade de critérios de
linhas e engenheiros de categoria no que respeita
ao assentamento da via e escreve:

«...pode dizer-se que, adoptando-se carris de
aco de tipo Vignole e travessas de madeira de
menos dureza, como de pinho nacional em vez de
carvalho, hd neste caso, por um lado, vantagem
em suprimir os entalhos ou encamas do patim do
carril, limitando as ditas encamas 86 A extremidade
deles e assentando os topos dos carris sobre traves-
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sas de junta e, por outro lado, em adoptar as pla-
cas assentes sobre essas travessas».
.

Sobre o custo da construcio, também o minis-
tro das Obras Publicas dava, na (amara dos
Deputados, em 3 de Abril de 78, os seguintes
pormenores :

«A despesa rcal vai pois além de todas as pre-
visdes e forcoso ¢ confessar que assim devia acon-
tecer. As grandes e repetidas obras de arte, que
héd nos dois caminhos de ferro, e principalmente
no do Douro, nio permitiam que um or¢amento
tdo limitado satisfizesse a todas as despesas da
construcdo. Esta ¢ de certo a primeira e principal
causa para que a despesa real exceda muito a des-
pesa dos primitivos or¢amentos.

«No caminho de ferro do Minho hd seis tiineis
com a extensdo de 2 152 metros, um viaduto com
a extensiio de 180 metros, onze grandes pontes
com a extensdo de 1325 metros, vinte e trés
estacoes. .

«Dentro de poucos dias apresentarei dados
mais precisos sobre estas grandes obras de arte,
para bem se poder apreciar a questio fundamental
da despesa real dos dois caminhos de ferro, com-
parada com a dos or¢amentos. A segunda causa
da elevaciio do preco quilométrico foi a elevacio
dos saldrios, consequéncia inevitivel de uma
grande obra empreendida num pequeno pais.

«A terceira foi o elevado custo das expropria-
¢Oes, muito mais sensivel na linha do Minho.

«A quarta foi o elevado custo do material de
trac¢lio e circulante, e do material de via perma-
nente na ocasido em que se contratou.

«\ quinta causa tem sido o elevado custo de
muito mais sensivel na linha do
Douro.

«A sexta causa ¢ devida A perfei¢io com que
as duas linhas estiio executadas. Das grandes obras
de arte parece-me que nenhuma deixa no espirito
dos engenheiros que as executam, e de quem as
examina, a mais pequena diivida sobre a sua esta-
bilidade, ndo s6 pelo que diz respeito a fundagdes,
como  natureza dos materiais empregados. E
quanto & sua execucdio af estdo as obras todas,
tanto as construfdas como as que estdo em cons-
trugdo, atestando o apuro e o esmero com que
foram delineadas e acabadas.

«A sétima causa provém de se ter empreen-
dido por conta do Estado, antes desta grande obra,
outra andloga, e portanto ter sido indispensdvel
comprar um imenso material de constru¢io que
vale centos de contos de réis e que, aplicado a
outra grande linha, representard para esta uma
grande economia.

(Continua)
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A ponte scbre o Tcjo em Lisboa

Foi aprovada em Conselho de Ministros -
a adjudicacao desta importante obra,
que sera a maior ponte da Europa
¢ a quinta em todo o Mundo

noticia, por sensacional, foi recebida com ale-
A gria por todos os portugueses, principalmente
pelos lisboetas que prezam os progressos e a
grandeza da maravilhosa capital do Império;
<O Conselho de Ministros, reunido no dia 27 de
Maio, no Palédcio de S. Bento, sob a presidéncia do
sr. Prof. Doutor Oliveira Salazar, apfovou a adjudi-
cagdo da ponte sobre o Tejo, em Lisboa, a firma
norte-americana United States Steel Export Com-
pany»,

A seguir, a noticia completava-se com os seguin-
tes pormenores, que reproduzimos integralmente:

¢A adjudicagdo é dada a titulo provisério, nos ter-
mos do programa do concurso, ficando a adjudicacao
definitiva dependente da aprovagdo do projecto de
execucdo, a apresentar pelo adjudicatdrio no prazo
de trezentos dias.

O prazo méximo da execugdo da obra € de quatro
anos e meio, a partir do contrato definitivo,

A obra que vai ser construida destinar-se-a ao
trdfego rodovidrio, devendo, porém, estudar-se a
hipétese do dimensionamento dos elementos funda-
mentais da ponte em correspondéncia com as exi-
g€ncias do caminho de ferro, por forma a tornar pos-
Sivel a sua adaptacdo ulterior & circulag¢do de com-
boios.

O preco da proposta que serviu de base a adju-
dicacao é de 1764000 contos, ficando esta importan-
Cia, porém, sujeita aos ajustamentos resultantes dos
diversos condicionamentos a precisar no contrato.

O financiamento deste empreendimento serd asse-
urado integralmente pelo crédito externo, conforme
O previsto no Plano de Fomento, através do Export-
“Import Bank, de Washington, e da casa Seligman
& Cie., de Paris. Os encargos do financiamento deve-
rdo ser totalmente cobertos pelo rendimento da por-
tagem dentro do regime conveniente de progressivi-
dade das anuidades de reembolso.

A exploracdo da ponte serd assegurada pelo
Estado directamente ou através de empresa em que
Participe,

A obra adjudicada terd caracteristicas semelhan-
tes as das grandes pontes suspensas norte-america-
nas e ficard sendo a maior ponte europeia e a quinta

em todo o Mundo, no que respeita as dimensdes prin-
cipais.

O vdo central terd cerca de |1 011 metros, medidos
entre eixos das duas torres de amarracdo dos cabcs
de suspensdo do tabuleiro. Os dois vdos laterais
terdo cerca de 470 metros cada um. As torres terdo
cerca de 230 metros de altura total acima da super-
ficie da rocha de fundacaéo.

Os viadutos nas duas margdens elevardo a exten-
sdo total da obra de transposicdo do rio a cerca de
trés quilometros. Estd incluida na adjudicacéo a cons-
trucdo das auto-estradas de acesso, na extensdo total
de cerca de 13 quilometross.

Como se acaba de ler, a obra que vai ser cons-
truida destina-se ao tréafedgo rodovidrio, estando in-
cluida na sua adjudicacdo a construcdo das auto-es-
tradas de acesso, devendo, contudo, estudar-se a
hipétese do dimensionamento dos elementos funda-

» mentais da ponte em correspondéncia do caminho de

ferro — por forma a tornar possivel a sua adapita-
¢do ulterior a circulagdo de comboios.

Nao estd, pois, arredada, na constru¢do da gran-
diosa ponte sobre o Tejo, que serd um grande motivo
de orgulho da cidade de Lisboa, a ideia de, por ela
também, se fazer, com o comboio, a ligacdo do Cen-
tro com o Sul do Pais.

Enquanto esta obra drandiosa ndo se concretiza,
as ligacdes das duas margens do Tejo, que jé foram
um pouco beneficiadas, muito em breve, com a cons-
trucdo de dois grandes barcos modernos para a
C. P., as comunicagdes entre Lisboa-Terreiro do
Paco-Barreiro, serdo consideravelmente melhoradas,
ndo apenas sob o ponto de vista de velocidade, mas
também de comodidades.

Estamos, portanto, nas vésperas de ver, final-
mente, convertida em realidade uma velha aspira-
cdo: a constru¢do de uma ponte entre Lisboa e
Almada. E essa ponte, serd a maior da Europa e a
quinta em todo o Mundo.

O facto de uma firma estrangeira querer construir
essa ponte, que exige uma quantia astrondmica, signi-
fica muito simplesmente que Portugal goza 14 fora
um grande prestigio, como pais de ordem e como
pais de recursos.
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