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A C. P. ¢ 0s seus altos

servicos

ao DPais

Relatério do Conselho de Adminis-
O tragio da C. P. apresentado na

Assembleia Geral dos accionistas
na tarde de 30 de Junho, oferece especial
interesse, pois o resultado da exploragio
apresenta receitas e despesas mais elevadas
do que as do ano anterior. E porque o au-
mento das receitas foi proporcionalmente
mais volumoso do que o das despesas, tor-
nou-se possivel saldar o exereicio com um
deficit de exploracdo inferior ac do ano
de 1954 em cerca de 6300 contos.

O Relatério salienta que as receitas apu-
radas no transporte de passageiros, no to-
tal de 324167 confos (46,3°/, do total das
receitas do trdafego) sfio as mais elevadas
até hoje alcancadas pela Companhia. O au-
mento das receitas de passageiros em rela-
¢do ao ano de 1954, embora se tenha feito
sentir desde os primeiros meses, foi sobre-
tudo, a partir de Setembro, que se acen-
tuou, em parte devido —informa o Rela-
tério —ao aumento de precos, fixado por
despacho ministerial de 27 de Julho de 1955.

Por outro lado, a receita de mercado-
rias continua a apresentar uma tendéncia
para a subida, e essa tendéncia mais se
acentuou no ano findo. Com efeito, o seu
valor foi em 1955 de cerea de 375410 con-
tos (53,7°/, do total das receitas do triafego)
sensivelmente superior 4 do ano de 1953
—o pior ano desde 1947 —mantendo-se
porém ainda inferior a média do ultimo
decénio.

Passemos agora as contas das despesas
da exploracgiio e dos servicos. O aumento
das despesas da exploracao, em relagio ao
ano anterior foi de 21523 contos, verifi-

cando-se um agravamento nas despesas
dos Servicos da ordem dos 35760 contos,
e de 1332 contos nos Encargos Tributi-
rios, ao passo que nos encargos Sociais se
assinalou um decréscimo de.15569 contos.

Informando-nos que no relativo a des-
pesas com os Servigos hd a salientar um
acrésecimo de 17700 contos com as despe-
sas de conservacio do material circulante,
de 3600 contos com os gastos de combus-
tivel e de quase 15000 contos com as des-
pesas do pessoal directamente afecto a
exploraciio, em consequéncia das melhorias
de vencimerrtos atribuidas a partir de 1 de
Julho, o Relatério faz notar que a verba
de 17700 contos de aumento das despesas
com a conservacido do material tractor e
rebocado, estd também fortemente influen-
ciado pelo aumento de vencimentos do pes-
soal oficinal, nio directamente afecto a
exploragéo.

Se o aumento verificado nos Encargos
Tributarios é uma consequéncia directa do
aumento das receitas do trafego, a dimi-
nuicio dos Encargos Sociais foi devida a
alteracio da contribui¢cio da Companhia
para as Caixas de Reformas e Pensoes, nos
termos do Decreto-lei n.° 40262, de 29 de
Julho de 1955.

Outros numeros de interesse nos apre-
senta o Relatério. O trafego de passagei-
ros aumentou em 1955 de cerca 1659000
unidades em relacio a 1954, tendo o nu-
mero de passageiros-quilometro passado
de cerca de 1427553 para 1462614 milha-
res. O aumento mais sensivel, porém, no
trafego de passageiros—informa o Rela-
tério — continua a situar-se entre os porta-
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tadores de bilhetes de assinatura, que atin-
giram os expressivos nameros de 20145
milhares de unidades de passageiros trans-
portados, e de 291102 milhares de passa-
geiros-quilometro.

Também o trafego de mercadorias apre-
sentou um aumento sensivel, em relagéo ao
ano de 1954, semelhante ao verificado no
ano de 1954 em comparacio com o anterior.
Transportaram-se em 1955 cerca de 3849
milhares de toneladas — mais 179 mil que
em 1954—sendo 3 689 milhares em pequena
velocidade e 160 milhares em grande
velocidade.

O aumento de tonelagem nas mercado-
rias deve-se A existéncia de acordos de trans-
portes a pregos especiais: —adubos, papel,
pasta de celulose, e materiais de constru-
¢lio; a actividade de produgéio das indas-
trias extractivas (minérios e carvio) e a
melhoria das colheitas agricolas, tendo-se
colocado a frente dos produtos a batata e o
arroz.

A pdginas 13 do Relatirio regista-se que
que o resultado do exercicio de 1955 apre-
senta uma melhoria sobre o do ano ante-
rior, de cerca de 16229 contos. O deficit,
que tem sido uma das grandes preocupa-
¢oes do Conselho de Administragio limi-
tou-se a 28867 contos, contra cerca de
45096 contos no ano de 1954, apesar do
agravamento verificado nas despesas de
exploraciio e nos encargos financeiros; que
foram uns e outros beneficiados com a di-
minuiciio dos encargos sociais e ao aumento
das receitas de exploracio e dos subsidios
concedidos pelo Estado com vista ao rea-
petrechamento da rede ferrovidria.

~ Atingiram perto de 19085 contos as
despesas de 1.° Estabelecimento, com a
seguinte aplicagiio: em renovagdes da li-
nha e em diversos trabalhos de via, apro-
ximadamente 7758 contos; na ampliagdo
de estacdes e em melhorias do seu apetre-
chamento 3653 contos; na renovagio de
pontes e pontdoes a volta de 2587 contos;
na melhoria das telecomunicacdes e da si-
nalizacio 1068 contos: na melhoria das
oficinas 1064 contos e em diversos traba-
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lhos de menos importancia os restantes
2955 contos.

As despesas com o pessoal na actividade
atingiram a importéancia de 383 465 contos
— a mais elevada desde 1947 — que repre-
senta cerca de 48,4°/, das despesas totais
da exploraciio. As mesmas despesas em re-
lacdio a receita, atingem 59,8°/;

O Relat6rio meneciona o facto de no ano
de 1945 ter havido uin movimento turistico
intenso, quer de nacionais, quer de estran-
geiros. Esse movimento explica o elevado
nivel de aproveitamento em que se situa-
ram naquele ano as <Tarifas Diversas:,
seja do trifego internacional (<tarifa de
cupdess, tarifas directas <Portugal-Franca»,
«Portugal-Espanha», etc.). E o Relatério
comenta, a proposito: '

«Neste capitulo julga-se que pode estar
reservado um largo papel ao caminho de
ferro, logo que se possa dispor de nimero
de automotoras suficiente por forma néo
s6 a satisfazer os muitos pedidos para ex-
cursoes nessa categoria de veiculos, como
também a lancar excursoes com caricter
nacional e internacional.

Acompanhando o Relatério, pagina a
pégina, chegamos, finalmente, a um capi-
tulo de grande interesse geral. E o qua se
refere aos trabalhos de electrificagio e
renovacao das Pontes da Beira Alta.

Vejamos o que, a propésito, o Relato-
rio nos diz:

«No que respeita a electrificagdo, em-
bora tenha havido alguns atrasos ineren-
tes a obras desta grandeza, esperamos pro-
ceder 4 inauguracdo dos trogos Lisboa-Sin-
tra e Lisboa-Carregado, dentro da data
prevista de 28 de Outubro de corrente ano,
devendo todo o servigo de exploracio,
com a nova sinalizacio e telecomunica-
coes, ficar assegurado por tracgio eléctrica
entre Lisboa e Entroncamento, no primeiro
semestre de 1958. ;

Deve assinalar-se, nesta altura, que apos
a assinatura do contrato, a C. P. procurou
e conseguiu aumentar o contingente de
fornecimentos a cargo da indistria portu-
guesa, dentro do espirito das directrizes
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emanadas do Conselho Econémico para
proteccio da economia nacional como
igualmente conseguiu que a maioria dos
transportes maritimos se faga em barcos
de bandeira portuguesa. Na Amadora pros-
segue em bom ritmo o fabrico das unida-
des triplas automotoras, pela Sorefame,
podendo-se considerar praticamente ter-
minada a fase mais demorada da monta-
gem de equipamento aéreo.

Referindo-se a substituicdo das pontes
na linha da Beira Alta, o Relatério assi-
nala a substituiciio, em 1955, das pontes de
Murilo e de Fornos, a entrada em servicgo,
desde 15 de Abril deste ano, da nova ponte
do Milijoso, e anuncia a substituigfio, ainda
no corrente ano, das de Olas e de Noemi.

O Conselho de Administracgio da C. P.
jd apresentou este ano as propostas que
julga poderem ser executadas ao abrigo
do 2° Plano de Fomento Nacional e no
periodo em que ele vai decorrer, tudo de
acordo com o Plano Geral do Reapetre-
chamento da rede, que gradualmente se
vai procurando executar. Além de outros
trabalhos relativos & seguranca da circula-
¢éio e das aquisi¢gdes de material eirculante,
foi incluida nestas propostas a electrifica-
c¢io da linha do Norte, do Entroneamento
ao Porto e arredores desta capital do Norte.

O Relatério refere-se ainda a assinatura
em Berne, em 20 de Outubro de 1955, pelos
Ministros dos. transportes representantes
de catorze estados europeus, entre os quais
o nosso, da Convencao relativa a consti-
tuicio da <Eurofina» (Société Européenne
pour le Financement de Matériel Ferro-
viaire). Em 30 de Setembro daquele mesmo
ano, a C. P. ja tinha dado a sua adesio,
assinando, para o efeito, o contrato preli-
minar da constituicio da mesma Sociedade
e o seu Acordo de Base.

A aprovacgho, para ratificaydo, por parte
do Governo Portugués, foi objecto do De-
ereto-lei n.° 40629, de 2 de Junho do decor-
rente ano de 1956.

O capital da Sociedade, com sede em
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Basileia, é de 50 milhdes de francos suicgos, .
representado por 5000 accdoes de 10000
francos suicos; a subsecri¢io da C. P. foi de
20 accgoes.

Como os leitores da «Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro» nio ignoram, a formagéo
desta Sociedade, patrocinada pelos gover-
nos dos paises aderentes, poderd permitir
o financiamento para a aquisi¢io de mate-
rial ferrovidrio de tipo préviamente estu-
dado tendo em vista a sua unificac¢io nos
caminhos de ferro da Europa, mediante
pagamento esealonado por dez anos.

E o Relatério informa:

<A taxa de juro dos financiamentos néo
poderé ultrapassar 4°/,. A adope¢ao de tipos
unificados conduzird, sem divida, a um
abaixamento apreciivel do custo de pro-
ducgfo do material, além de que diminuirio
também as despesas de conservacio e repa-
racfio do mesmo. A posicido de Portugal e
de Espanha, em vista da diferenca de bi-
tola das suas respectivas vias, em relagio
a da via dos restantes paises da Kuropa
Ocidental, terd de ser estudada, em parti-
cular, e ja foi objecto de troca de impres-
sbes com alguns dos dirigentes da Socie-
dade e sé-lo-4 em breve directamente com
a Renfe.

O Relatério do Conselho de Adminis-
tracéio, que acabamos de resumir, traz-nos
nio apenas a noticia de que o aumento das
receitas, em 1955, foi proporcionalmente
mais elevado do que o das despesas; de
que o deficit limitou-se a 28867 contos,
confra cerca de 45096 contos no ano de

1554; informa-nos também acerca do adian-

tamento das obras de elecfrificacio dos
trogos: Lisboa-Carregado, Lisboa-Sintra,
Lishoa-Carregado e, finalmente, Carre-
gado-Porto.

Todo o esforgo da C. P. tem sido orien-
tado no sentido de prestar os mais altos
servigos ao Pais. Negd-los seria uma injus-
tica. Eles estiao a vista. E evidenciar-se-iio
ainda mais na data festiva do proximo
Centendrio dos caminhos de ferro.
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No Centenadrio dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua historia

Pelo Eng® FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Prosseguindo, a linha passa sobre o canal de
Azambuja e segue até as Virtudes e, mais além,
até a ponte de Santana, seguindo entre a encosta da
montanha e aquele canal.

Af propunha Rumball uma estagfio para servir o
Cartaxo e com instalagdes ferroviarias, tais como um
depdsito de locomotivas.

O canal ¢ airavessado obliquamente, dirigindo-se
depois, quase em linha recta, até perto das Onias.
Um pouco mais além, propunha Rumball estabelecer
as instalagdes ferrovidrias de Santarém, com depdsito
de méquinas e até pequenas oficinas.

A obra mais importante deste ultimo troco ¢ a
passagem do vale de Asseca. E objecto de um longo
parecer do Conselho de Obras Pablicas, de 16 de
Fevereiro de 1860. A ponte seria de trés vios e ¢
curioso, e bem estranho hoje para nos, que <a repre-
sentacéio incompleta adoptada no desenho e a falta
das respectivas cotas (!) e nota descritiva, poderiam
dar origem a alguma divida a respeito do nimero e
grandeza destes vdos». E s crecorrendo & escala e
as informacoes do fiscal» se verifica ser aquela ponte
de trés vios de 29 metros cada um (!).

Os encontros de alvenaria e os pilares cilindricos
de ferro, cheios de betdo. 2

O tabuleiro metdlico é assim, textualmente, des-
crito no parecer do Conselho de Obras Piblicas:

«Um tabuleiro composto de duas traves rectas
de ferro que descansam sobre os mesmos pegoes e
sustentam as vigotas transversais com o pavimento
do caminho. Estas traves sdo de rdtula, composta
cada uma de duas licas ou platibandas (longerons)
nos topos superior e inferior. Interpdem-se entre
as licas uma feia ou malha composta de cruzes em
aspa, as quais formam a parede ou folha vertical da
trave, ligando e tornando solidarios os dois topos.

«Os carris em forma de Uinvertido assentam sobre
traves longitudinais de madeira (longrines), que se
apoiam sobre as vigotas transversais da ponte, as
quais, por sua vez, descansam nos topos superiores
das traves. Estas sdo mantidas na posigdio vertical
consolidadas de alto a baixo por taleiras rectangula-
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res (entrefoises) no plano vertical de cada fravessa.
Estas taleiras sdo compostas de pegas horizontais en-
tre os topos correspondentes das traves, e de aspas
ligando as referidas pecas. Além desta triangulagdo
vertical, ha outra horizontal, que mantém o parale-
lismo das travessas e assegura a rigidez necessdria
de todo o tabuleiro».

O parecer do Conselho era favordvel a adoptar-se
de preferéncia um tabuleiro de 2 vaos de 40 a 50
metros em vez de trés, considerando essa solucdo
mais adequada ao regime das dguas e a largura e
direc¢do das valas que atravessa.

O parecer alonga-se no estudo e critica do tabu-
leiro metdlico adoptado e conclui que o sistema de
construcdo apresentado é aceitdvel, sob reserva das
provas regulamentares, mas faz notar que a ponte
proposta é para uma s6 via, contra o estabelecido no
contrato.

O projecto, que afinal foi executado, foi aprovado
por portaria de 28 de Fevereiro seguinte, constituido
por dois vdos com um total de cerca de 114 metros.
As fundagoes, por caixdes de ar comprimido, desce-
ram a 19,80 metros nos pilares e a 17,40 metros nos
encontros. (%)

Também neste trogo até Santarém foi notivel a
trincheira das Onias pelos constantes desmorona-
mentos e dificuldades que originou.

Em Santarém, a linha passa ao sul desta cida-
de, contornando a montanha.

Em 8 de Setembro de 1858, o Conselho de Obras
Piblicas emitiu parecer sobre os dois tragados apre-
sentados pela Companhia, passando um pelo norte e
outro pelo sul de Santarém e indo os dois convergir
proximo do Vale de Figueira, a uns 12 quilometros
do ponto de partida. Recorda esse parecer que o Con-
selho, ja em 25 de Agosto de 54, consultado sobre
o tracado que da Ponte de Santana se dirigia para
Santarém, pelo sul; e considerando as dificuldades
e despesas, que proviriam da linha atravessar os
campos de Valada, na extensdo de 10 quilometros,
com um aterro de mais de frés metros de altura,
para ficar superior ao nivel das grandes cheias; além
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dos inconvenientes resultantes da colocagio da es-
tacdio de Santarém; ponderando ao mesmo tempo as
vantagens que se obteriam sobre este tracado diri-
gindo-se o caminho de ferro desde a ponte de San-
tana, pelo norte do canal de Azambuja, até um
ponto da estrada de Pernes, ao norte de Santarém,
aconselhou a adopgdo deste tracado, mas néo da
maneira como eles influiram no seu seguimento para
a Barquinha.

E, com efeito — prossegue o parecer — aquem de
Santarém, o tracado pelo norte ndo oferece grandes
dificuldades, exceptuando a passagem do Vale de
Asseca, que ¢ inevitavel por qualquer deles, como o
Conselho ponderou na referida consulta; mas, em
seguida & estagdo de Santarém, o caminho apresenta
bastantes dificuldades pelas grandes trincheiras que
ha a abrir e pelas grandes rampas e contra-rampas
com fortes declives.

O estudo pelo sul de Santarém oferece mais
vantagens que o tragado pelo norte, acima da ponte
de Asseca, assim como o tracado acima da ponte de
Santana na mesma direc¢do as oferecia em relagéo
ao que atravessava o canal naquele ponto, cortando
os campos de Valada e indo terminar na calgada da
Junqueira, junto das Onias.

Comparando as duas solucoes verifica-se que:

1.0— Ambas sfo sensivelmente da mesma ex-
tensdo;

90 —As curvas sio, em ambos o0s casos, de
grande raid;

3.0—0Qs declives sfio muito maiores no tracado
do norte que no do sul e mais extensas as rampas,
atingindo 8 e 9mm em grande extensdo em um caso,
enquanto que no outro ndo passam de 4mm e em
pequena extenséo;

40— A altura dos aterros & maior no tracado do
norte que no sul, ndo passando no segundo dos 7
metros de altura e atingindo no primeiro 13 m.

5.°— As trincheiras, no tracado do norte, ndio sdo
s6 de muito maior extensdo, como de muito maior al-
tura, chegando a 24 e 28m. em consideravel com-
primento, enquanto que no do sul ndo passam de
13,740 de altura e em pequena extensdo;

6.0 — A importancia das pontes, aquedutos e pas-
sagens de nivel ndo ¢ grande, nem em um nem no
outro tracado;

7.— Em ambos se tem de atravessar o vale de
Asseca por um viaduto de sensivel extensdo e altura
e em terrenos de igual natureza;

8.0— A estacdo de Santarém, pelo tragado do sul,
fica na chamada ribeira de Santarém, préximo do
Tejo, na parte baixa da vila, ndo distando do centro
da cvila» mais de 900 metros, enquanto que, pelo
tracado do norte, ficaria na estrada’ de Santarém a
Rio Maior, fora da «vila» e a 1500 metros dela. As
condigbes de patamar da estacdo sdo também mais
favordveis no tracado do sul do que no do norte.

9,0 — Pelo tragado do sul, a estagéio, situada pré-
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timo do Tejo, serve o porto de Santarém, enquanto
que, pelo do norte, fica a mais de 2 km do rio e com
mds comunicagdes com este ;

10.o— O custo, quer em um quer em outro caso,
é sensivelmente igual, com uma pequena diferenca
a favor do do Sul.

De tudo isto, conclui o Conselho ser preferivel o
tracado pelo sul de Santarém, salvo variantes que
devem ser estudadas no projecto definitivo. Entretan-
to, pelas boas condigdes do tracado entre a Ponte da
Asseca e as Onias, foi o referido Conselho de opi-
nido que nada impedia que se comegasse imediata-
mente com os trabalhos nessa parte da linha.

Assinaram este parecer: 0 Visconde da Luz, José
Feliciano da Silva Costa, Pldacido Anténio da Cunha
e Abreu, Albino Francisco de Figueiredo e Almeida,
José Vitorino Damasio, Jodo Criséstomo de Abreu e
Sousa, Caetano Alberto Maia e Jorge Tomaz Lobo
d’Avila,

*

Ultrapassada Santarém, a linha dirige-se para o
contraforte de Vale de Figueira, que afravessa,
assim como os rios Alviela e Almonda, e corre nos
campos planos da Golegd na direccdo da Ponte da
Pedra.

Um pouco antes, a 106 quilometros de Lisboa e
apenas a cerca de 1 quilometro da Ponte da Pedra,
destaca-se para o Porto a linha do Norte, tendo dado
origem & estagdo e hoje importante vila de Entron-
camenlo.

Em 21 de Julho de 1860 dera o Conselho de
Obras Piblicas parecer acerca da 2.* seccdo do
caminho de ferro do Leste: da ribeira de Santarém
4 margem do Tejo, em frente de Consténcia.

Esta seccio tem cerca de 45 quilometros e apre- -
senta 42 alinhamentos rectos com 33 quilometros e
42 curvas com o desenvolvimento de 12.660 metros.

Sdo 22 curvas de raio inferior a 800 metros ;
15 com raios de 800 a 1000 metros e apenas 5 de
raio superior a 1000 metros.

O fiscal do governo refere trés variantes de re-
lativa pouca importancia: a primeira, deixa Vale de
Figueira a direita quando anteriormente passava a
esquerda; a segunda, perto da ponte da Pedra e
com o fim de evitar uma curva & entrada desta
ponte; a terceira, da ponte da Pedra &s povoagoes
de Barquinha e Tancos.

Com esta variante, o atravessamento do Tejo
far-se-ia enitre a povoagdo da Praia e a vila de
Constancia, um quilémetro aproximadamente abaixo
da foz do Zézere, enquanto que, pelo tracado dos
engenheiros Aguiar e Wattier, ia da referida ponte
da Pedra ao alto da Atalaia, onde seria o ponto de
juncdio da linha Leste com a do Norte. Dai seguia a
Constancia, de onde se dirigia para o Alentejo,
atravessando ai os rios Tejo e Zézere.

No tragado daqueles engenheiros havia uma so
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rampa de 9 milimetros, outra de 8, e todas as outras
inferiores e grandes patamares. Mas os movimentos
de terras eram enormes.

Nas variantes 'apresentadas pela empresa cons-
trutora, os movimentos de terras sdo menores, mas
apresentam rampas de 10 e 12 milimetros.

Quanto & terceira variante, a opinido do enge-
nheiro fiscal é que, escolhendo a Atalaia para ponto
de entroncamento da linha do Norte, fora muito
acertado no projecto oficial ir dali atravessar o
Zézere e passar na vila de Constancia e o Tejo em
frente da mesma vila e que, se esta solucdo tem o
inconveniente de uma ponte sobre o Zézere, tem a
vantagem de atravessar o Tejo no ponto mais fa-
vorédvel,

Mas, abstraindo da localizacdo desse entronca-
mento, a fixar em pormenor no estudo da linha do
Norte, acha preferivel a variante, desde que as
quatro rampas de 10 milimetros e a de 12 sejam re-
duzidas aos limites estabelecidos no contrato.

Esta preferéncia é determinada pelas razoes se-
guintes:

a) distdncia mais curta

b) maior facilidade de construcao

c) passar pela povoagdo de Barquinha, evitar a
ponte sobre o Zézere e a demolicdo de uma parte
da vila de Constancia

d) ndo se elevar a tdo grande altura e passar
igualmente o Tejo em boas condicdes.

De tudo isto e depois de longas consideracdes, o
Conselho termina por concordar com o parecer do
engenheiro fiscal e aprovar as trés variantes.

E, com efeito, a linha, depois da Ponte da Pedra,
passa na povoagdo de Barquinha e segue, a meia
encosta do vale do Tejo, que vai transpor na impor-
tante ponte junto da Praia, ajuzante da confluéncia
do Zézere.

Em 31 de Agosto seguinte, novo parecer do
Conselho, acerca da ponte sobre o Tejo. E, como
quase sempre, um longo documento, minuciosamente
estudado, do qual registamos as conclusdes em
resumo :

a) Que o tragado por Consténcia, atravessando
0 Zézere e o Tejo, com pontes normais & direcgdo
das correntes, ¢ preferivel ao projecto da empresa,
tanto pelo que respeita aos interesses econémicos
da vila de Constincia e povoagdes enire o Zézere
e o Tejo, como pelo que respeita & navegacio, e
menores dificuldades das fundagdes da ponte sobre
o Tejo.

b) Que a empresa construiria uma ponte sobre
0 Zézere, para estabelecer a comunicacdo entre
Constancia e o caminho de ferro.

Quanto & ponte prdpriamente dita, conclui-se,
apesar dos desenhos, uma vez mais, muito incomple-
tos, que seria do tipo da ponte de Asseca, obliqua,
com 15 vdos de 29 metros.

O Conselho chama a aten¢do para o facto de ser
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projectada apenas para uma sé via, «o que se ndo
deve consentir por ser contra o contratos; e aprova
a sua localizacdo sob os pontos de vista técnico e
econdmico, mas ndo se pronuncia sob o ponto de
vista de defesa do pais, <por lhe ndo competirs.

Ndo ficou, porém, por aqui a questdo da ponte
do Tejo e disso ndo nos devemos admirar, tal a
importincia desta obra de arte.

D. Eusébio Page, em nome 'da Companhia, di-
rige-se, em oficio de 26 de Fevereiro de 1861, ao
ministro das Obras Publicas, chamando a sua aten-
¢do para os atrasos e grandes despesas que pro-
véem da suspensdo dos trabalhos naquela ponte por
motivo de lhe ser imposta a revisdo da construcdo
com vaos de 50 metros, assunto para o qual havia
pedido resolucdo por arbitragem.

E, com efeito, em 23 de Marco, reuniram-se o
brigadeiro Manuel José Jilio Guerra, superinten-
dente das obras do Tejo, e o Dr. Joaquim Julio de
Carvalho, director do Instituto Industrial, por parte
da empresa construtora; o tenente de engenheiros
Lufs Vitor Le Cocq, director das Obras Pablicas do
distrito de Portalegre, e o engenheiro Jodo Evange-
lista de Abreu, por parte do governo, e, como #rbi-
tros da questdo em causa, acordaram por unanimi-
dade em sentenca favordvel a Companhia, com ligei-
ras observacoes de pormenor, decisiio que lhe foi
comunicada em 27 de Marco, estabelecendo que os
vdos seriam de 31 metros entre eixos dos pilares,
sendo estes metdlicos de tipo tubular.

Novas questdes surgiram ainda, como a de se
protegerem ou ndo aqueles pilares com enrocamen-
tos, mas que ndo vale a pena pormenorizar para ndo
tornar este trabalho demasiado mondtono.

Atravessado o Tejo, a linha segue na vertente
esquerda do vale até ao Rossio de Abrantes
onde, tomando a direc¢dio leste, se dirige para o rio
Torto até o ponto de passagem da cumiada deno-
minada Alto do Padrdo.

Aqui houve também uma obra que, como as ja
referidas trincheiras das Onias e de Xabregas se
tornou notdvel : foi a trincheira do Alto do Padrdo
pela sua elevada cota de trabalho.

Passa, em seguida, a bacia do Sor, descendo
por um dos seus afluentes até a aldeia de Ponte
do Sor; corta os vales de Longomelo, Sor e Cujan-
cas, em outras tantas pontes, transpde as linhas de
cumiada que os separam e entra no vale da ribeira
da Seda, que sobe até a diviséria das aguas do
Tejo e do Guadiana, passando para a bacia deste
iltimo rio perto da povoagio de Assumar.

Penetrando na bacia do Guadiana, toma a direc-
cdo sudeste e, depois de ter contornado diversos
contrafortes, aproxima-se até junto da praca forte
de Elvas e segue em direccio a fronteira para se
ligar com a linha de Ciudad Real a Badajoz, no
ponto acordado entre os governos dos dois pafses.

De Elvas para Badajoz, alinha desce para o Caia,
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Ponte sobre o Caia entre Elvas e Badajoz

atravessa o pequeno rio Caiola e pouco depois o
Caia, que constitui a fronteira, em uma ponte de
trés tramos de 22 metros.

E, assim, como ja se disse, em 30 de Maio
de 1863, as 9 horas da manhd, chegou afronteira a
primeira locomotiva, podendo considerar-se termi-
nada a construcdo da linha do Leste até Badajoz.

Néo foi um facto banal, niio s6 para nés, mas
mesmo em rela¢do aos nossos vizinhos.

A linha espanhola da fronteira foi concedida
muito depois da nossa estar concluida. Chegdva-
mos a Badajoz e ainda os espanhdéis estavam em
Zamora (). -

E, com efeito, s6 em 1 de Outubro de 1866, o
comboio percorria, pela primeira vez, a linha de
Lisboa a Madrid (°%).

*

A passagem da linha férrea junto de Elvas foi
motivo de largas controvérsias, de que oportuna-
mente demos ideia e em cuja discussdo, como
referimos, entrou o préoprio rei D. Pedro V.

Sobre esse ltimo troco de linha-—a 5.7 Secgdo,
de Assumar a fronteira — diz um parecer do Conse-
lho de Obras Piblicas com data de 22 de Setem-
bro de 1860, no qual ha bem curiosas afirmagdes:

Com o fim de satisfazer a prescri¢do legal jul-
gada conveniente a defesa militar do pais, mandou
o governo estudar, de Assumar a fronteira, um tra-

cado diferente do que seguia o vale do Caia pas-
sando a grande distancia da praca de Elvas. Proce-
deu a este estudo primeiro o engenheiro Joaquim
Nunes de Aguiar e, em seguida, foi nomeada uma
comissfio composta por este engenheiro, o0 engenheiro
civil. Joaquim Simdes Margiocchi e os engenheiros
militares José Mancos de Faria, brigadeiro graduado
do estado-maior de engenharia, e Carlos de Barcelos
Machado, major do estado-maior, afim de examina-
rem a questdo sob os pontos de vista técnico, eco-
nomico e militar.

Esta comissdo propde o tracado sobre que o
Conselho da parecer:

Este novo tracado comeca préximo de Assumar,
no limite da 4.* seccdo, e, passando por Santa Eula-
lia, e pelo contraforte leste do monte sobre que esta
construido o forte da Graga, corta o ribeiro do
Ceto, vai as imediagdes do monte da Choga e segue
até a fronteira, entroncando no tracado primitivo
antes de chegar a este ponto. A sua extensdo total
¢ de 52.424 metros, com 31.994 m. em recta e
20.429.9 em curvas, dos quais s6 uma tem o raio
minimo de 500. As inclinacdes mdximas sdo de
0,015;

A comissdo apresenta duas variantes a este tra-
¢ado, nas proximidades da praca de Elvas.

Comparando o tracado proposto pela Comissio
com o primitivamente feito pelo Vale do Caia, re-
conhece-se que este ¢ técnicamente superior, porque
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tem menos 7.880 m. de extensdo e declives meno-
res, assim como o desenvolvimento das curvas e 0
ntimero e importincia das obras de arte e maiores
raios das curvas.

E & muito curiosa esta observagdo: «Como,
porém, a empresa nio tem, em regra, adoptado os
tracados indicados pelo governo nas outras secgoes
da linha, e antes pelo contrdrio os tem modificado
aumentando os declives, diminuindo os raios das
curvas e a extensdo dos patamares, e finalmente
sacriticando as melhores condi¢des de exploragdo, €
de presumir que, seguindo o mesmo sistema, o tra-
cado agora proposto ndo ficasse sobre o novo com
todas as vantagens que o Conselho acaba de men-
cionars. ;

E, assim, afirma que, tétcnicamente, sem outras
consideragdes, preferiia o tracado pelo vale do
Caia, como primitivamente foi projectado.

Mas, <ndo obstante o parecer do Conselho, fo-
ram aprovados os projectos das 3.% e 4. secgdes da
linha de Leste por portarias de 19 de Marco e 12 de
Junho anteriores, permitindo-se declives de 0,010 a
0,015 com a circunstancia de haver na 4.* Seccdo
uma rampa de 0.013 com 5.260 metros de extensdo e
outra de 0.015 com duas curvas de sentido contra-
rio com 500 metros de raio, apenas separados por
um alinhamento recto de 102 metros e na 3. secgéo
um declive de 0,015 em 3.100 metros sobre 300 curvas
500 a 600 metros de raio e dois outros declives de
de 14 a 15 em 5200 metros. -

Assim, «em presenca destes factos, o sistema de
exploragdo e meios de frac¢dio ndo tém de alterar-se
por se fazerem iguais concessdes & 5.° secgdo . »

Ao Conselho ndo compete entrar na apreciaco
da questdo militar da defesa do pais, que parece ter
levado os poderes piblicos a legislarem no sentido
de fazer passar o caminho de ferro pela praga de
Elvas; mas, baseando-se na opinido da comissdo,
ndo pode deixar de dizer que o fracado escolhido
& o que melhor satisfaz aquela indicagdo, porque
passa préximo de Elvas e ao alcance dos fogos desta
praca na extensdo de 5 quilémetros.

(yuando se fratou da construgdo da linha do Leste,
o tracado estudado dirigia-se de Portalgre para o
vale de Caia, passando por Arronches, caminhando
paralelamente & fronteira e a pequena distancia
dela. :

Considerando esse tracado facilmente sujeito a
um golpe de mao do inimigo, o general Marques
de Sa da Bandeira, entre outros, levantara a ques-
tio nas Camaras e apresentando tais razdes que o
governo de entdio nomeou 0s engenheiros Aguiar e
Margiochi para estudarem uma variante pelas proxi-
midades de Elvas.

Foi essa variante a construida, com algumas al-
teracoes por D. José de Salamanca (*).
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O tragado da linha de Leste apresenta, em planta’
as seguintes caracteristicas :

Curvas de raio inferior a 400 m. . . .

» » » de 400 a 500 m. . .-. 8
» » PG Tl i 1B RS L )
» » % » G600 a 7O0m. ... 28
» » » » 700a 800m. ... 23
» » W » oS00 A 800 ML s i ST
Y » » » 990 a1000 m. . . . 21
» »  » supérior a1000 m. . . . 114 K.
g L e il 041 = 91,876
(33,4 °/5)
Alinhamentos rectos. . + + . ¢ 4 & + & & & 1835.722
3 (66,6 2'a)

A (nica curva, que se pode considerar de pe-
queno raio, € entre Assumar e a fronteira, na parte
em que a linha, para se dirigir a Elvas, se afasta do
seu tragado natural nos arredores de Arronches e
Campo Maior.

Em perfil, encontram-se 27 patamares com um
total de 30.640 metros, rampas em um total de 209
com 145,500 Km e pendentes em total de 169 com
99.459 Km.

As seguintes cotas de nivel ddo ideia do perfil
geral da linha :

Cotas acima do nivel médio :

Ent Lisbot o e minls 7 oati i 4,075 m

Pocodo; Bispo: o s v et il 24425 a0 K. 44
Santarém . e e s e sTE e 13,400 » » .74.404
Nale de Fiduéira .. . .70 f i 49,680 » » 85000
Entroncamenta . . . . 31,117 » » 107,000
Betquinha s in ot et 45384 » » 111,000
Ponte ‘doTFejor» vvlia bnia s s 51,725 » » 119,000
Abrantes . bl G s e L T 31,551 » » 135000
AltodoPadrio . . & . v. o vies s 185302 » » 156,200
Ponte do Sor. ... o v v wiv o ws 117,515 » » 165,200
Passagem do rio Sor . . . . . . .. 151,468 » » 168,500
Pontede Changa . . . . . « . « . & 160,266 » » 187,200
Passadem do Tejo p. o Guadiana. . . 348,924 » » 225000
Ribeira de Santa Euldlia. . . . . . . 248,400 » » 240,400
Contraforte de Elvas . . s - . s . . 267,794 » » 243,400
Estacfo de Elvas . . . . - « . .« « . 216,000 » » 266,200
Passagem do Céia, . v + ¢ vio v 4 174,520 » » 272,900
Fronteitasite e iiie wis ssiie 4 it 190,146 » » 275,550

Diferenca total de cotas = 186,071 m.

Entre Lisboa e Abrantes, onde a linha deixa o
vale do Tejo, tem inclinagbes geralmente inferiores
a 12900. As mais fortes sfio a rampa de Xabregas,
a de Vale de Figueira e Barquinha.

Depois de Abrantes, a linha torna-se mais aci-
dentada, tendo inclinagdes de 1590 principalmente
na descida para o Caia.

O quadro seguinte resume as condigdes técnicas,
em planta e em perfil, da linha de Leste:
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PLANTA

Extensfio em alinhamentos rectos e curvos

| Curvas de raios

R 1 | T >3 T | S T L
ot | Inferiores De 400 a 500 | De 500 a 600 i De 600 a 700 | De 700 a 800 | De 800 a 900 :De 90 a 1:000 | Superiores T
| a 400 metros metros | metros | metros | metros metros metros a 1.000 metros | R
e I e o e e i e ! e it s LT =
183722724 | 1.026™,18 2580m34 | 11.173™,74 | 11.451™25 | 9.705™,19 7.008™,01 7.954™,18 ! 40,887 87 | 275.599™ C0
Percentagens
' 666 | 040 0H0 o= 400 74,10 3,60 260 | 29 1490 - % =
PERFIL
g : Ext:t_an‘sfes s
l Declividades
Horizontais T T — Far I
Inferiores De 0,"001 De 07,005 De 0"0I0 |  De 07012 3
‘ a 0,001 a 07,006 a0m0l0 | aOmO2 | a0"0i5 De 0l Total
Py | = B H, s =
| |
30.640™,0 52,000m00 | 70.500™,00 62.250",00 13.400™,00 35.800™,00 12.100",00 275.599™,0
Percentagens
11,10 19,20 25,60 225 4,90 12,30 i 4,40 | —

As expropriagbes foram feitas para via dupla,
assim como todas as obras de arte, no que respeita
a alvenarias e fundacdes. Os aterros, porém, ape-
nas por uma sé via.

Os movimentos de terras tomaram por vezes
consideravel volume, sobretudo nos primeiros quilo-
metros, de Lisboa a Sacavém, com grandes aterros
e importantes trincheiras, a que ja fizemos referéncia.

Foram igualmente importantes os aterros na des-
cida do Vale de Figueira para o Alviela e no trogo
compreendido entre as pontes da Pedra e da Praia.

Referimo-nos ja a trincheira do Alto do Padrdo
e ndo sdo menos dignos de nota o aterro da esta-
céio de Ponte de Sor, duas trincheiras, uma das quais
em Vale Fernando, com 700 metros de extensdo e
15 metros de cota de trabalho, e outra ao quiléme-
tro 203 com 1100 metros de comprimento e 11 me-
tros de cota médxima, etc.

E todos esses trabalhos feitos por vezes com
invernos " invulgarmente tespestuosos, a que ha a
acrescentar as febres e alguns acidentes.

As febres — escreve Luciano de Carvalho no
«<Elogio histérico de Jodo Evangelista de Abreus (*)
— edizimavam o pessoal dos estaleiros com os mias-
mas dos pantanos e o ardor do sols.

- Relativamente a acidentes, catingiram o terrivel
na linha de Leste, em Ponte do Sor, em 2 de De-
zembro de 1862, quando um comboio de carris, em
dupla trac¢dio, numerosamente tripulado para a des-
carga, se despenhou do tabuleiro do viaduto, exi-
bindo o indescritivel espectaculo dum destrogo
medonho>» (*%).

*

A via foi assente com carris de «duplo champi-
gnon» de 25,25 quilos por metro corrente entre Lis-

boa e Carregado e entre Santarém e Barquinha,
na extencdo de 72,145 quilometros; e com carris
Vignole de 35 k/m nos restantes 203,454 quilémetros.

Os primeiros eram fixados por meio de coxins
de ferro fundido assentes sobre travessas de pinho.
Os segundos directamente sobre as travessas.

Os carris de «duplo champignon», empregados
de Santarém a Barquinha, foram fornecidos pelo
governo e pertenciam & parte da linha entre Carre-
gado e Ponte de Asseca, que havia sido renovada.

O emprego dos carris Vignole foi autorizado
por portaria de 26 de Abril de 1860. Seriam fixados
por meio de escdpulas sobre chapins de ferro em
travessas «de muito boa qualidade, de cerne de car-
valho ou de outra madeira em que se segurem bem
as escapulas:. Poderiam empregar-se, na falta de
carvalho, travessas de cerne de pinho resinoso,
aumentando-se uma travessa para cada carril de
seis metros.

Nas juntas, porém, seriam de cerne de carvalho.

#

No inicio das nossas -construgdes ferrovidrias
adoptou-se a via de 1,44 m, apesar de ser de 1,67
a de Espanha e, assim, construimos a nossa pri-
meira linha até ao Carregado. Era a bitola em uso
na Europa Central, em Franca e na Inglaterra, e a
que parecia mais conveniente para o acidentado do
territorio nacional.

A mesma bitola fora adoptada também pela Com-
panhia dos Caminhos de Ferro ao Sul do Tejo, de
que a seu tempo falaremos, e com ela fora construida
a linha do Barreiro a Vendas Novas e Settbal.

Mas em breve se reconheceu o grave inconve-
niente dessa disparidade entre duas redes, portuguesa
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v

e espanhola, que cedo se haviam de ligar na fron-
teira de Badajoz e, mais tarde, teriam de se ligar
também em varios outros pontos.

Ndo nos podiagos isolar da Espanha, como esta
se isolara da Franca nos Pirineus, pois que ficaria-
mos desse modo reduzidos a insignificAncia das
nossas relagdes proprias e com uma barreira dificul-
tosa com o pafs vizinho. :

Por isso, em 1859, quando tinhamos ja um total
de 136 quilémetros de via de 1,44 m, resolveu-se adop-
tar a bitola espanhola de 1,67.

Dentro desse critério, a adjudicagdo, nesse ano,
da linha de Leste e bem assim da linha do Norte, a
D. José de Salamanca, bem como a de Vendas No-
vas a Evora e Beja, a uma companhia inglesa no
ano seguinte, foram feitas ji com a condigdo de se-
rem construidas com via de 1,67 m. e serem muda-
das para essa cota as linhas jd existentes com
1,44 m.

A linha da ponte de Asseca a Santarém ficou ja
concluida com essa largura de via em Junho de 1861
e a portaria de 19 desse més, que autoriza a aber-
tura desse troco & exploragdo, igualmente avtoriza a
enova via de 1,67 entre Santa Apolénia e a nonte de
Asseca».

Criou-se assim a unidade das vias iérreas da
Peninsula, da maior importdncia para permitir as
nossas relagdes internacionais.

*

O custo da linha de Leste, na altura da liquida-
cdo das contas com o empreiteiro, foi de 146.398
francos por quilometro, ou seja, ao cimbio médio da
época, 26.351$640 réis.

*

Recapitulando as datas da inauguragdo e aber-
tura & exploragdo dos diversos trogos da linha de
Leste:
a) Lisboa a Carregado : 36,454 quilomentros, em
98 de Outubro de 1856

b) Carregado as Virtudes: 13,866 quilometros,
em 31 de Junho de 1857. Autorizada por por-
taria do de 30 mesmo més

¢) Virtudes & ponte de Santana: 9,934 quilome-
tros, em 29 de Abril de 1858

d) Ponte de Santana a ponte de Asseca : 7,546
quilémetros, em 29 de Junho de 1858

e) Ponte de Asseca a Santarém : 6,600 quilome-
tros, em 1 de Julho de 1861. Autorizada por
portaria de 19 de Junho. A estacdo de Santa-
rém nfo estava ainda construida, mas toda a
linha ja estava com bitola de 1,67

/) Santarém a Abrantes: 60,216 quilometros
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em 7 de Novembro de 1862. Autorizada por
portaria de 3 de Novembro

g) Abrantes ao Crato: 64,403 quilometros, em 5
de Maio de 1863. Autorizada por portaria de 7
de Abril

f) Crato a Elvas: 65,520 quilometros, em 29 de
Agosto de 1863. Autorizada por portaria de 4
de Julho

i) Elvas a fronteira: 11,057 quilémetros, em 24
de Setembro de 1863, apenas dois meses de-
vois do prazo fixado. Autorizada por portaria
de 19 de Setembro :

A linha de Leste atingiu, pois, a fronteira quase
sete anos depois da inaugura¢fio do primeiro trogo
até ao Carregado.

*

Para fechar este capitulo, arquivam-se aqui
duas rdpidas criticas ao tragado da linha de Leste.
Seria este um assunto de indiscutivel interesse, mas
da mais delicada controvérsia e para o qual faltam
elementos seguros e de responsabilidade.

As duas anicas criticas, que se registam, sdo,
porém, de dois nomes absolutamente consagrados na
historia dos nossos caminhos de ferro: Miguel C.
Correia Pais e Sousa Branddo.

Miguel Pais escreve na «Memdria sobre a
rede geral dos caminhos de ferro, apresentada &
AT EGiEPo s

«A linha de Leste, depois do entroncamento com
a do Norte, devia passar por Atalaia, Tancos, atra-
vessar o Zézere proximo da foz e seguir pela mar-
gem direita do Tejo, cuja passagem se efectuaria o
mais préximo possivel de Abrantes, para chegar a
fronteira, passando por Ponte do Sor, Crato, Porta-
legre e Elvas, considerando esta altima secgdo erro
capital sob o ponto de vista estratégico, sem defesas
naturais, em terreno descoberto e exposto a um
golpe de mdo».

«Se o governo tivesse atendido simultdneamente
as condicdes econdmicas e estratégicas, seriam as
comunicagdes internacionais asseguradas pela linha
da Beira Baixa, por Abrantes, Vila Velha e Monfor-
tinho....?.

No que respeita essencialmente ao tracado da
linha de Leste, a discordancia de Miguel Pais resu-
me-se, pois — e jd ndo & pouco —, em (ltima andlise,
ao ponto de atravessamento do Tejo, que foi, como
vimos, desde os primeiros dias, o grande obstaculo,
comecando pela passagem na Valada, de Rumball, até
# Praia, como foi efectuada, ou préximo a Abrantes,
como queria Miguel Pais.

Sousa Branddo, em uma memdéria apresentada a
A. E. C. P. em Novembro de 1876, escreve:

" «Posto que em muitos documentos oficiais e na
opinido de pessoas entendidas, a linha de Leste ti-
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vesse preferéncia por ser a linha que liga com o
estrangeiro, o que & certo € que, do Entroncamento a
Badajoz, nunca correspondeu a esse alto conceito,
nem pela direccdo, nem pela circulagdo, nem pelo

terreno escolhido, nem pela sua continuagdo em.

Espanha. $

<A linha de Leste —diz incisivamente — ¢ destas
criagdes em que se ha-de revelar sempre o defeito
de origem e sofrerem-se-lhe as consequéncias.

«O seu estabelecimento, tal como se acha, foi
filho de duas causas: primeiro, a dificuldade de
passar o Tejo mais proximo da sua foz; segundo,
o ponto em que- os espanhdis ofereciam o seu
entroncamento.

«A passagem do Tejo projectou-se nas proximi-
dades do Carregado ou Azambuja, em Santarém e
na foz do Zézere. A largura do rio nos dois primei-
ros pontos e a dificuldade de construcdo junto ao
abatimento das margens, levou a fazé-la, ainda com
dificuldades, junto a Constincia. Deste ponto para
Badajoz, a linha dirige-se para sueste e ndo para
leste, posto que Badajoz fique a leste de Lisboa.

«Em todo o caso, o ponto da fronteira ndo era so
uma imposi¢dio espanhola, era também da nossa
aceitagfo voluntdria, porque tinhamos ja o habito de
seguirmos por ali para o estrangeiro.

«Dados os pontos de partida e de chegada, se
examinarmos o seu tracado, ndo tem muito a dis-
cutir: escolheu-se o terreno mais apropriado do
Alentejo e seguiu por ortde melhor pdde. Ha so a
notar que, pela ideia de defesa do pais, se desviou a
linha do seu leito natural e do melhor terreno, para
passar junto a praga de Elvas, prejudicando consi-
deravelmente o {trajecto pela extensdo e pelas
rampas».

Sousa Branddo vai até ao ponto de escrever na
citada «Memoria» :

<E nossa opinido que tais sdo as perdas na cir-
culagdo que, com elas, se poderia fazer uma nova
praca de guerra onde melhor conviesses.,

«Seria mais bem servida a nossa comunicagdo
com Badajoz, partindo da linha ao sul do Tejo,
levando-se até ao Guadiana, por Evora, Redondo,
Bencatel, Alandroal, Jerumenha e Badajoz, linha
mais curta, destinada a grandes velocidades e de
outro alcance que ndo ¢ a linha de Evora a Es-
tremoz, continuada até entroncar com a de Lestes.

Dentro, portanto, do tragado da linha de Leste, os
pontos principais de discussdo sdo também para
Sousa Branddo o atravessamento do Tejo e a pas-
sagem nas proximidades de Elvas.

Mas, com o Ramal de Céceres, de que oportu-
namente trataremos, a linha de Leste decaiu rapi-
damente de importncia como linha internacional
porque, como escreveu Miguel Pais, no ramal de
Céceres <«viu logo uma linha internacional para
Madrid, disfarcada em ramal de interesse privado».
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PARTE OFICIAL

MINISTERIO DAS COMUNICAGOES

GABINETE DO MINISTRO

O «Didrio do Governos, [l Série, n.° 183, de 3 de Agosto
de 1956, publica o seguinte:

A préxima electrificacdio das linhas férreas da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses em alta tensdo monofé-
sica com retorno pelos carris impde, como aconteceu nos pai-
ses que recentemente a adoptaram, o estudo das interferén-
cias provocadas nos tragados de telecomunicagio vizinhos
das linhas férreas.

Nestes termos: .

Manda o Governo da Repiiblica Portuduesa, pelo Minis-
tro das Comunicagdes, nomear uma comissdo que terd a
seguinte missdo :

a) Planear todos os ensaios que forem juldados neces-
sdrios ;

b) Promover a execu¢dio desses ensaios logo que a Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses possa fazer as
primeiras experiéncias com a linha de contacto em carga ;

¢) Propor as providéncias que juldue convenientes, quer
quanto as instalagdes ferrovidrias, quer quanto as de teleco-
munigdo, para atenuar as interferéncias prejudiciais que ve-
nham a ser reveladas pelos ensaios.

A comisséio poderd agredar outros elementos que julgue
necessdrios para a realizagdo da missio de que € incumbida
e serd composta pelos seduintes endenheiros:

Elisidrio Luis Faria Monteiro, inspector superior da Di-

receio-Geral dos Servigos Eléctricos, que presidird;

Anténio Roberto Borges de Frias, da Direcgdo-Cieral de

Transportes Terrestres;

Anibal Antunes Craca, chefe de Repartigdo da Adminis-

tracéio-Geral dos Correios, Telédrafos e Telefones;

Custddio de Azevedo Nazaré, subchefe da Exploracédo da

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses ;

Francisco Mauricio Correia Henriques, da Companhia

dos Telefones.

Ministério das Comunicagdes, 30 de Julhe de 1956, — O
Ministro das Comunicagdes, Manuel Gomes de Araiijo.

Direcgdo-Geral de Transportes Terrestres

O «Didrio do Governos, I Série, n.° 192, de 14 de Agdosto
de 1956, publica o seguinte:

Manda o Governo da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Comunicagdes, nos termos do artigo 12° da Lei
n. 2030, de 22 de Junho de 1948, aprovar o projecto de am-
pliagdo e modificagdo da estagdo de Amoreiras, ao quiléme-
tro 226,461.10 da linha do Sul, incluindo a expropriacdo de
seis parcelas de terreno entre os quilémetros 226,124.40 e
227,643.22, conforme a planta parcelar (desenho n.® 2870) que
acompanha o projecto.

Ministério das Comunicacdes, 7 de Adosto de 1956, — O
Ministro das Comunicagdes, Manuel Gomes de Araiijo,
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Caminhos de Ferro Uliramarinos

Inauguragio dos Caminhos de Ferro entre o
porto de Lourengo Marques e a Federagdo
das Rodésias e Niassaléndia.

Com grande solenidade e na presenca dos srs.
General Craveiro Lopes e Lorde Malvern, primeiro
ministro da Rodésia, inaugurou-se, no dia 9 do més
passado, o caminho de ferro entre o-porto de Lou-
renco Marques e a Federagdo das Rodésias e Nias-
salandia. :

O Chefe do Estado, no discurso que proferiu no
acto da inauguracdo, sublinhou que aquela obra de
extraordindria importdncia para a economia nacio-
nal se devia as relacdes muito amistosas entre os
primeiros ministros da Rodésia e de Portugal. Era,
pois, com muito prazer, que via entre os presentes a
ilustre figura de Lorde Malvern, a quem o0s portugue-
ses tributam muita simpatia e respeito. E o sr. Gene-
ral Craveiro Lopes acentuou em seguida: <O nome
do primeiro ministro rodesiano ficard assinalado em
terras de Mocambique e serd para sempre— acres-
centou— padrdo a recordar as deracdes vindouras
um nome ilustre de um grande amigo de Portudal.
Aquele caminho de ferro representava mais um lago
a estreitar as boas relacdes de vizinhanga entre
Mocambique e a Federacdio das Rodésias e Niassa-
landia e formulava votos para que, no futuro, um
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VIAGENS E TRANSPORTES

Trafego internacional

Em 15 de Agosto findo, passou a circular diaria-
mente, entre Lisboa e Hendaia, a carruagem mixta
Internacional a qual tem 18 lugares de primeira classe
e 40 de terceira, o que representa um notével me-
lhoramento para o trafego de passageiros de Portugal
para Franca e vice-versa.

O nimero de passageiros de e para Franga tem
sido tdo importante, que tem obrigado os caminhos
de ferro, em certos dias, a juntarem uma carruagem
de primeira classe ao «Sud-Express» que, no Verdo
de 1955, passou a circular diariamente, com grande
aproveitamento da parte interessada do piblico.

intenso trafego traga proveito e progdresso para os
territérios das duas nagdes amigdas.

Tanto nas obras da Barragem do Limpopo como
nas do Caminho de Ferro, distinguiram-se adminis-
tradores e técnicos, que honram a Nagdo Portuguesa.
A dois -nomes desejava referir-se especialmente: o
do sr. eng.® Trigo de Morais, técnico ilustre em
aproveitamentos hidrdulicos, e o do sr. end.° Teixeira

Pinto, ferrovidrio a quem a provincia deve valiosis-

simos servicos».

Lisboa desporliva .

i RETENDER definir a accfio exercida no desporto nacional pelo Gindsio Clube
Portuguds, em oitenta anos de actividade ginasista, é tarefa de assustar o

mais experimentado nestes assuntos. 7
£ lugar comum afirmar-se, ante qualquer evenio, ter gido preenchida uma lacuna.
O mesmo poderemos escrever do G. C. P., cuja fundagio bed simpl te, ao
desejo de uma juventude irreverente, ansicsa de imitar as proezas dos artistas de circo,
no momento os herdis da sua imaginagio. Deste intento primério, que parecia conde-
nado pela época — estaivamos em 18 de Janeiro de 1875 — nascen uma das mais belas
afirmacdes de clubismo nacional. Com efeito, desde a Caldeirinha do Socorro, até as
actuais instalagdes da rua Serpa Pinto — e isto para nio falar pa futura e magnificente

sede ginasista — o G. C. P. marcou como pioneiro da Causa Desportiva.

A ele se deve a introdugdo de quase todas as modalidades desportivas praticadas
em Portugal, nunca descurando, porém, a sua fungéo primordial de defensor acér-
rimo da pratica da educacdo fisica da nossa mocidade, como veiculo ideal da melhoria
das condigbes de eugenia da raga portuguesa. -

Desta acgio proficua muito haveria a dizer, mas pod
do seu trabalho nas numerosas condecoragdes que o seu
estandarte orgulhosamente cstenta. E como demonstr
¢iio da maneira como a sua fungiio de precursor é
mundialmente apreciada, bastard citar ‘que o Comité
Olimpico Internacional o galardoou, em 1950, com o
Troféu Fearnley, o «prémio Nobeln do Desporto, até
hoje atribuido em todo o mundo sdmente a duas colec-
tividades, uma das gquais — para honra de todos nés —
é o prestigioso «Realn Ginasio Clube Portugués.
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PROBLEMAS ACTUAIS
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Publicacied recebidas

111
T pA N S P Opl-t S Grupo Desportivo dos Ferroviarios de
Campanhd
III Hé vinte e cinco anos fundou-se o Grupo Des-

Nio se pode dizer que os automdveis constituem os meios
apropriados para transportar drandes volumes de mercadorias,
Evidentemente sdo os comboios que transportam mais, e mais
longe. :

Mas qualquer que seja a distincia e muito especialmente
para as pequenas — ressalta para a camionagem a vantagem
de transporte de porta a porta. E ineddvel, é patente.

Deve concluir-se que para pequena distincia deixard de
utilizar-se o caminho de ferro? Deverd este por-se de parte
para que andem automdveis a fazer-lhe concorréncia, causan-
do-lhe prejuizos?

Parece que niio se deve gastar tanto dinheiro na aquisi-
¢éo de automdveis, tanto combustivel para a sua exploracéo e
ao mesmo tempo afastar o caminho de ferro como coisa ini-
til; ndo deve arruinar-se um empreendimento que a Nacgdo
ajudou a levantar, para que ganhe a sua vida qualquer pessoa
que se lembre de comprar um carro.

Evidentemente que o Estado ndo permitiria que uma
empresa fizesse concorréncia aos C.T.T., que qualquer banco se
arrogasse o privilédio de emitir notas, e que por exemplo qual-
quer individuo fizesse policia por sua conta.

O Estado tinha ordanizado um sistema de transportes; terd
tudo de desaparecer perante a investida de ledides de concor-
rentes.

E legitimo que assim suceda?
Um Assinante

portivo dos Ferrovidrios de Campanha e para come-
morar as suas bodas de prata, esta colectividade
publicou adora um boletim, ilustrado, com varias
dravuras, e colaborado pelos srs. General Frederico
Vilar, Eng.® Espregueira Mendes, End.o Horta e
Costa, Engd.® Sousa Pires, Anténio Carmona e Costa,
Alves Teixeira (Director de O Norte Desportivo), e
Armelino Bentes (Prof. de Educagao Fisica). Estes srs.
exaltam, em termos justos, as actividades desenvol-
vidas por esta simpdtica e prestigiosa colectividade
nortenha, que obteve para Portugal titulos ibéricos
em basquetebol e que em vérias épocas foi campedo
redional de andebol. ;

Felicitamos a Direc¢ao deste Grupo Besportivo
pelas suas Bodas de Prata.

Panorama de Geografia

Recebemos o fasciculo n.° 30 da obra monumen-
tal Panorama da Geografia, dirigida notavelmente
pelo sr. Dr. Vitorino Magalhdes Godinho, de cola-
boragdo com os srs. Drs. Alfredo Fernandes Martins
e Joel Serrdo, e editada pela «Cosmoss.

Esta obra, dividida em 8 capitulos, impde-se
ndo so pela sua apresentagao, ndo s6 pela escolha
das obras que entraram na sua organizacdo, mas
também pela soma de conhecimentos que o leitor
adquirird, sobre economia, deodrafica poljtica e
social e outros assuntos que se prendem com a vida
cultural do homem.

Le Traitement Interne Intégral des
Eaux de Chaudieres — pelo Enge-
nheiro M. Gintrac, Chefe da Seccao
de tratamentos das Aguas da Socie-
dade Nacional dos Caminhos de
Ferro franceses.

O presente trabalhe do Eng.® M. Gintrac, dos
Caminhos de Ferro Franceses, foi lido no dia 25 de
Julho do corrente ano, em Nice, no Centro Univer-
sitdrio do Mediterrdneo.

Foi em 1941, apds experiéncias concludentes no
Depdsito de Avignon, que a Sociedade Nacional dos
Caminhos de Ferro Franceses decidiu aplicar o Tra-
tament»> Interno Integral das dduas de alimentagdo das
caldeiras as locomotivas de cinco depdsitos onde a
qualidade das dguas era particularmente md. Pouco
depois, foi-se generalizando progdressivamente este
tratamento a totalidade das caldeiras do seu parque.
Desde 1946 até hoje, milhares de locomotivas foram
sujeitas, sempre com os melhores resultados, a este
tratamento,
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Foi sobre este tratamento que o engenheiro M,
Gintrac falou no referido Centro Mediterrdneo, em
que se reuniram numerosos técnicos dos caminhos
de ferro.

Dicionario de Musica — (llustrado)
por Tomds Borba e Fernando
Lopes Graca.
Com aregularidade habitual das edigdes «Cosmosz
e 0 apuro de sempre na apresentacdo, saiu o fas-
ciculo n.® 10 da magdnifica obra ilustrada Diciondrio
de Miisica, de que sdo autores Tomds Borba, que
foi professor do Conservatdrio, € Fernando Lopes
Graga, seu ilustre discipulo, compositor e escritor.
Obra de grande interesse cultural, a sua presen-
¢a torna-se necessdria e indispensdvel nas estantes
de quantos se interessam pela arte musical e sua
histdria.

Acaso — Versos de Manuel Peliquito

O sr. Manuel Peliquito que, ndao ha muito ainda,
expds nas salas do Ateneu Ferrovidrio alguns inte-
ressantes quadros de pintura a dleo, enviou-nos agora
um caderno com as suas primicias literdrias :—Acaso.

Embora o autor deste livrinho nao esteja ainda
seduro da sua expressdo poética, revela, contudo,

. -

PRODUTO V. A. P.-— PORTUGAL

FORMULA INEDITA

GLYCOL

0 IDEAL DA PELE

A’ venda nas boas casas das especialidades e prineipais far-
mécias. QUEIRA ENVIAR 5%50 em selos do Correio, nome e
morada, para recebar UMA AMOSTRA, aos Depositirios Gerais :

VENTURA D'ALMEIDA & PENA

Rua do Guarda-Mér, 20, 3.°, Esq.
{2 Santes) — LIS B O A
Telefone ©6 4972
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qualidades que, apuradas, hdo-de o impor, com cer-
teza, no numero dos bons poetas.
Da sua pagdina Mdae, transcrevemos os seduintes
Versos:
Mae! 1 7
Palavra simples, fagueira,
que se estima a vida infeira!

Mae!
Canto melodioso de ave
a reconfortar-nos, suave !

Edigédo do Autor.

SOCIEDADE TEXTIL DO SUL, L.**

Sede Social : Escritério e Armazém

Rua da Prata, 199-1."e 2.° - LISBOA
Telefone 32728

Sociedade proprietiria da
FABRICA DE FIACAO E TECELAGEM
EM ALHANDRA e da FABRICA DE
ESTAMPARIA, TINTURARIA, BRAN-
QUEACAO E ACABAMENTO DE
SACAVEM

MALA REAL INGLESA]

ROYAL MAIL LINES, LTD.
CARREIRAS PARA © BRASIL I RIO DA PRATA
AGENTES EM LISBOA

JAMES RAWES & C.°, L.
Rua Bernardino cos.ln. 47, 1.°—Telef. 23232/4,56
E. PINTO BASTO & C.*, L.™

Avenida 28 de Julho, 1, 1.°-Telef. 31581 (7 linhas
AGENTE NO' PORTO:

TAIT & C.°

Rua do Infante D. Henrique, 19 — Telefone: 7
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Companhia Uniao Fabril

A MAIOR ORGANIZACAO INDUSTRIAL E COMERCIAL DA PENINSULA

SUPERFOSFATOS ACIDOS
ADUBOS VELAS
SULFATO DE COBRE

TECIDOS
ENXOFRES

BAGACO PARA ALIMENTA-
CAO DE GADOS

INSECTICIDAS

LISBOA
OLEOS INDUSTRIAIS

CARPETES E PASSADEIRAS
CAPACHOS DE CAIRO

SACARIAS DIVERSAS
METALURGICA DO FERRO E

OLEOS COMESTIVEIS ) ACO
AZEITES CONSTRUCOES E REPARA-
SABOES COES DE NAVIOS

LISBOA — Rua do Comércio, 49 PORTO — Rua $5 da Bandeirs, 86

SOCIEDADE

COMPANHIA DE SEGUROS
«BONANCA»

A mais anligs Compenhia de Seguros Porluguesa

RECOMENDADA PELA GCOMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO

FUNDADA EM 1808

SEGUROS : Fogo, Maritimos, Agricolas, Pessoais,

Automdveis, Responsabilidade Civil, Roubo, Pos-

tais, Transportes Terrestres e Aéreos, Cagadores,
Viagens, Caugdes e Fraudes

Delegacdo no PORTO: Rua Sd da Bandeira, 283, I.°
Delegacdo em COIMBRA: R. Visconde da Luz, 88, 2°

Sede: Rua Aurea, 100-LISBOA
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