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mmmmm EDITORIAL

como patrimoénio cultural

Os caminhos-de-ferro como patrimoénio cultural: um bom tema para os quatro anos da Pedra & Cal.
Entre nés, os "anos de ouro" dos caminhos-de-ferro ndo criaram grandes fortunas, como na América.
Nao existem marcos histéricos como o Liverpool & Manchester ou o0 Semmering “. No entanto, assim
que, terminadas as lutas liberais, o pais conseguiu alguma estabilidade, aderiu, com grande entusiasmo,
aonoével meio de transporte.
Em Outubro de 1856, D. Pedro V inaugurava, com pompa e circunstancia, os primeiros quilémetros de
via em Portugal, de Lisboa ao Carregado, e, a partir dai, a rede foi crescendo, com persistente determi-
nacdo. "Sou tao enthusiasta pelos caminhos de ferro, que, se fosse possivel, obrigava todo o paiz a viajar
de comboio durante 6 meses", dizia Fontes Pereira de Melo, ja em 1883 (segundo o sitio http:/ /com-
boios.no.sapo.pt/).
As repercussdes da nova rede de transportes foram imensas. A ligacdo entre as cidades e a provincia con-
tribuiu, decisivamente, para o acesso a "civiliza¢ao" de um interior ostracizado, e a economia ganhou um
renovado impulso. Os caminhos-de-ferro foram, sem diivida, um dos instrumentos mais poderosos da
Regeneracao. E o comboio foi rapidamente integrado pela pela nossa cultura e acarinhado pelanossa gen-
te.
Paraalém do entusiasmo dos "fans", os caminhos-de-ferro constituem, hoje, um valioso patriménio cons-
truido que o pais ndao pode ignorar e, muito menos, desperdicar. Felizmente, o ptiblico parece estar aler-
tado para o valor desse patriménio e, do lado dos responsévetis, os sinais sao de vontade de o restaurar e
valorizar. De facto, estdo em curso um conjunto de iniciativas nesse sentido, como o programa de recu-
peracao das estagOes e de reactivacao de antigas linhas, em que a Refer est4 actualmente empenhada.
Ao longo dos quatro anos de publicacdo, que este ntimero assinala, a Pedra & Cal tem defendido que o
patrimoénio é muito mais do que igrejas e castelos. Os caminhos-de-ferro sao um excelente exemplo de
que assim é. Por isso, a P&C orgulha-se de dedicar esta edicao as ferrovias e aos ferrovidrios. Agradece a
todos os que colaboraram, em particular ao prof. Jorge Paulino Pereira, que coordenou, e ao Metropoli-
tano de Lisboa, que patrocinou esta edi¢ao da revista. o é
e

V. Coias e Silva

@O Liverpool & Manchester Railway, aberto em 1830, é considerado, pelos historiadores, o protétipo dos caminhos-de-ferro modernos.
A linha do Passe de Semmering, concluida em 1854, foi pioneira na construgao em terreno montanhoso e constituiu a primeira linha fér-
rea "imperial", visando ligar Viena aos territorios transalpinos da Austria. (Coulls, Railways as world heritage sites, ICOMOS, 1999).
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Conservagéao e Restauro do

Patriménio Arquitectonico, Ld.3 Gabinete Técnico de Engenharia, Ld.2

ESCAITORIO TECKIC DE ENGENHARIA CVIL. LD#

Diagnostico, Levantamento e Controlo de
Qualidade de Estruturas e Fundacdes, Ld.2

Do ntimero apreciavel de empresas que tém manifestado interesse na conservacao do patriménio
arquitecténico portugués e nas actividades do GECoRPA, foi seleccionado um grupo restrito de
patrocinadores da revista Pedra & Cal.

Para distinguir essas empresas, particularmente empenhadas no sucesso da revista, foi criado o
presente Quadro de Honra.

A Direc¢do do GECoRPA
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Caminho-de-Ferro de Benguela:
patrimonio luso-britanico em solo angolano

Expirou, no ano passado, o prazo de
99 anos da concessao outorgada ao em-
presario e engenheiro escocés Robert Wil-
liams pelo Governo portugués com vistaa
construcdo do Caminho-de-Ferro de Ben-
guela (CFB). Dificilmente poderiam os
subscritores imaginar as convulsdes por-
que haviam de passar, ao longo da vigén-
cia desse fabuloso contrato, os respectivos
paises e o territério onde se iria desenvol-
ver o projecto. Quando o engenheiro Ro-
bert Williams (Fig. 1) propos ao Governo
portugués chamar a si a construgao de
uma linha férrea, com cerca de 1400 quil6-
metros, do Lobito ao Luau, na fronteira
com o entdo Congo Belga (Fig. 2), a im-
portancia de uma tal via de penetracdo na
Africa Central era ponto assente. Tinha si-
do criado, pelo Governo portugués, um
fundo para a sua construgao® e estavam
feitos os estudos de um primeiro troco, até
ao monte Sahoa, a cargo do eng.® Joaquim
José Machado por indicacao da Sociedade
de Geografia de Lisboa.

Aideia de Robert Williams era muito sim-
ples: queria escoar os minérios de uma
enorme concessdo no Katanga, que ele ti-
nharecentemente negociado com Leopol-
do II da Bélgica, e a via do Lobito era (no
trajecto combinado transporte ferrovia-
rio-transporte maritimo) cerca de 2700
milhas mais curta que a melhor das alter-
nativas entdo existentes: Beira e Cabo. Pa-
ra conseguir o seu objectivo, Robert Wil-
liams propos ao Governo portugués a

® Desde 1899

construcao do caminho-de-ferro, seguin-
do a antiga "picada" por onde, a pé, de ti-
poia as costas de nativos, ou de galera pu-
xada por bois, se subia ao planalto e se
penetrava em direccdo ao coracio de Afri-
ca. Em contrapartida, Robert Williams
(oumelhor, arecém-formada Companhia
do Caminho-de-Ferro de Benguela), ex-
plorava a via durante 99 anos e tinha o ex-
clusivo de minérios e madeiras numa fai-
xa de 120 quilémetros para cada lado da
linha, para além de outras facilidades fis-
cais e aduaneiras.

Assinado o contrato os trabalhos avanca-
ram, com alguns precalcos, chegando a li-
nha ao Huambo (futura-ex-Nova Lisboa)
em 1911. A I Guerra Mundial originou
uma prolongada interrupcao pelo que a
inauguragdo do ultimo trogo s6 veio a
ocorrer em 1929. Para assinalar esse acon-
tecimento, Robert Williams promoveu o
que deve ter sido uma excursdao memora-
vel, para a qual convidou ilustres perso-

nalidades portuguesas e britanicas. De-
pois de viajarem de "vapor" até ao Lobito,
os convidados embarcaram nas magnifi-
cas carruagens do CFB, percorrendo, en-
tre 7 e 10 de Junho, o trajecto até ao rio
Luau, na fronteira com o Congo Belga. As
personalidades continuaram, depois, por
estrada e comboio até Joanesburgo e dai
para a entdo Lourenco Marques. Entre os
participantes nessa fantéstica viagem en-
contrava-se um representante da entao
Associacao dos Engenheiros Civis Portu-
gueses, o eng.’ Raul Couvreur, que publi-
cou, em separata da revista da associagao,
um relato pormenorizado da viagem.

Nasubida dolitoral ao planalto, alinha in-
cluia um troco em cremalheira, com a ex-
tensdo de 2 quilémetros e uma inclinacao
de seis por cento. As composicdes saidas
do Lobito aguardavam no monte Sahoa
que uma maquina especial traccionasse,
carruagem a carruagem, vagon a vagon,

na ultrapassagem do desnivel, sendo a
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composic¢do reconstituida no término da
cremalheira, onde uma locomotiva Mon-
tanha a aguardava para retomar o trajecto
em direccdo aos confins do Leste angola-
no. Esta cremalheira esteve ao servigo até
finais dos anos 40 do século passado, até
ser eliminada pela construcdo de uma va-
riante ao tracado.

As oficinas centrais, no Huambo, conta-
vam com seccdes de rodas, 6rgaos pesa-
dos, 6rgaos leves metais, etc., dotadas de
maquinas ferramentas para tornear, li-
mar e furar; prensas de 200 T; possuiam
pontes rolantes (a maior para 100 T) e ofi-
cinas de fundicdo (um forno exterior de
7,5 T) e ferraria com martelos-pildes. Es-
tas oficinas estavam dimensionadas para
a manutenc¢ao de 80 locomotivas e 800 a
1000 vagons. A altura da viagem inaugu-
ral estava em constru¢ao no Huambo
aquilo que o eng.° Couvreur designou por
cité ouvriere, e veio a constituir aquilo que
os autores conheceram, no fim dos anos
50, como o Bairro Ferrovia, com a sua
enorme piscina. Para prover as necessi-
dades em energia, foi construida no rio
Cuando, a 18 quilémetros do Huambo,
uma central hidroeléctrica que, durante
décadas, alimentou de energia eléctrica
toda a (entdo) cidade de Nova Lisboa.
No Lobito, no Cubal, em Vila Luso (actual
Luena) e em Teixeira de Sousa (actual
Luau), foram criadas oficinas comple-
mentares, totalmente equipadas para re-
paracdes e manutencao do material circu-
lante e de via. Cada uma delas tinha
também, adjacentes, para alojamento do
pessoal, os Bairros do C.F.B., com as suas
tipicas casas em madeira, prefabricadas e
completamente equipadas, especialmen-
te adequadas ao clima africano.

Foram adquiridas pelo C.F.B. locomoti-

Figura 3 - Locomotiva Garratt.

vas de vérios tipos, destacando-se as mag-
nificas Garratt (Fig. 3), com 160 T de peso,
fabricadas pela casa Beyer Peacock.

As carruagens de passageiros (Fig. 4)
eram de madeira, com excelente acaba-
mento e dotadas de todo o conforto: ca-
mas e lavatérios em todos os comparti-
mentos, luz eléctrica, casas de banho com
banheira, etc.. As composi¢des de passa-
geiros dispunham de carruagens restau-
rantes com mesas para 24 pessoas (Fig. 5).
A altura da viagem inaugural, apenas es-
tavam prontas as estacdes da Catumbela

‘ . o, il i,
Figura 4 - Carruagens de passageiros de 1.” Classe.

e da Caala (entdo baptizada Vila Robert
Williams) (Fig. 6).

O tracado incluia 37 pontes com vao igual
ou superior a dez metros, com pilares de
alvenaria ou betdo e tabuleiros metalicos,
com vao normalizado (Fig. 7).

Embora pertenca a histéria serédia do de-
senvolvimento dos caminhos-de-ferro, o
projecto C.F.B. retine alguns dos critérios
que poderiam justificar a sua classifica-
¢do como patriménio mundial, no senti-
do da Convengao Internacional do Patri-
monio (Coulls, 1999):
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¢ B, sem dtvida, um trabalho criativo, as-
sociado ao "génio" de Robert Williams;

* Constitui um exemplo notavel, paradig-
matico, da penetracdo imperial europeia
no coragao da Africa;

e]lustra, de forma eloquente, os dramati-
cos desenvolvimentos econémicos e so-
ciais da histéria da Africa lus6fona, sendo
de toda a Africa austral;

*Faz prova de uma excepcional capacida-
de de por em pratica, em condicoes adver-
sas, a melhor arte e ciéncia da construgao
de caminhos-de-ferro, existente na época.

As descri¢des sdo omissas quanto a di-
mensao humana do projecto, nada se di-
zendo sobre os milhares de indigenas
anénimos, mobilizados para que a visao
se tornasse realidade. Contudo, esgotado
o prazo da concessao, levados pelos ven-
tos da histéria o poder colonial e a memo-
ria das ilustres personalidades, o C.F.B.
fica para mais um século, em condigdes
de servir um pais que emerge agora para
a paz e o desenvolvimento. Para portu-
gueses e britanicos, o C.F.B. é um legado
de que se podem orgulhar. =

Sobre os autores (colegas do entdo Liceu Nacional
de Nova Lisboa):

VITOR MANUEL BRAVO COIAS E SILVA,
nascido em 1943, engenheiro civil pelo IST, dedica-
se a drea da reabilitacdo de edificios e outras cons-
trugoes hd mais de vinte anos. Foi inicialmente fun-
ciondrio do LNEC, docente universitirio, e
trabalhou, depois, durante vdrios anos, como pro-
jectista. Fundou um conjunto de empresas que ope-
ram na drea da reabilitacdo, desde o diagndstico das
anomalias até a intervengio em obra. Promoveu, hd
alguns anos, a criagido do GECoRPA e, no dmbito
desta, a Pedra & Cal. E autor de vdrias publicagoes
das suas dreas de especializacdo. Passou a infincia e
adolescéncia em Angola, altura em que foi sécio do

Tema de Capa

Club Desportivo Ferrovia, o club do CFB, na entdo
Nowva Lisboa.

ANTONIO SEGADAES MADEIRA TAVARES,
nasceuno Luau, em Angola,em 3 de Dezembrode1944,
tendo-se licenciado em Engenharia Civil pela Faculda-
de de Engenharia da Universidade do Porto (curso de
1968), tendo recebido o Prémio da Fundagio Engenhei-
ro Antonio Almeida para o melhor aluno do curso. Tem
desenvolvido actividade de projectista desde 1969, ten-
do participado em intimeros trabalhos principalmente
na drea de estruturas e fundagoes. Actualmente desen-
volve a sua actividade profissional como director e res-
ponsdvel principal da STA - Segadies Tavares & As-
sociados, Engenheiros e Arquitectos Consultores, Ld."
e é professor associado (convidado) do departamento de
engenharia civil da Faculdade de Ciéncias e Tecnologia
da Universidade Nova de Lisboa. Foi honrado com o
louvor de Grande Oficial da Ordem de Mérito e distin-
guido com o Prémio SECIL de Engenharia Civil - 2001
e Prémio Leca da Construgdo — 1998.

Bibliografia

Couvreur, Raiil da Costa - Inauguragdo do tiltimo tro-
co do Caminho-de-Ferro de Benguela e travessia do Lo-
bito a Lourengo Marques, em 1929. Separata dos n."
657,658 e 660 da Revista da Associagio dos Engenhei-
ros Civis Portugueses, Lisboa 1930

Caminho de Ferro de Benguela - Publicado em 1929(?)
com autorizagdo do Conselho de Administracdo da
Companhia do C.F.B.

Coulls, Anthony - Railways as world heritage sites.
ICOMOS 1999

V.COIAS ESILVA E
A.SEGADAES TAVARES.
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A Estagio das Olaias

Sua exceléncia o Presidente da Reptblica,
em cerimOnia solene realizada em 24 de Ju-
lho de 1996 no Palécio de Belém, agraciou o
Metropolitano de Lisboa com o titulo de
Membro Honorério da Ordem do Infante D.
Henrique "por servicos prestados a cultura".
Referiu sua exceléncia "a atencao dada a
componente humana por uma empresa,
neste campo pioneira, que soube e bem, de-
senvolver uma actividade no campo econé-
mico e tecnoldgico, sem desprezar as preo-
cupagoes culturais e os critérios estéticos das
areassubterraneas onde quasetodaasuaac-
tividade se desenvolve para um vasto ptibli-
co. Deveainda salientar-se que estaaccaoin-
cluiu um vasto intercAmbio artistico com
outros paises, que é muito prestigiante para

Portugal e para os artistas portugueses" (sic).
O ano de 96 foi fértil em realizagoes. O inves-
timento a custos técnicos (i. e. a precos contra-
tados com base em concursos publicos inter-
nacionais) foi da ordem dos 100 milhdes de
contos. Cerca de um tergo foi investido na Li-
nha do Oriente, compromisso assumido pela
empresae que viriaa permitir o acesso dos vi-
sitantes a Expo’ 98 ano e meio depois. Foram
ainda canalizados para Portugal e aplicados
nas obras da rede, 53 milhdes de contos dos
fundos FEDER e EFTA (a taxa zero)e assumi-
dos contratos de financiamento a longo pra-
zo e taxas preferenciais com o Banco Europeu
de Investimentos o que permitiu as obras
avancarem a um ritmo impressionante.

Colossal e delicada obra de engenharia e ar-

quitectura, utilizando tecnologias de ponta
sem as quais, poucos anos antes, teria sido
impensavel e impossivel a sua realizacao,
consagrados arquitectos e artistas plasticos
conceberam e projectaram amplas e muito
belas estacGes.

Mereceu Portugal a escolha para albergar a
III* Conferéncia Bianual internacional JUNC-
TION 96 dedicada ao tema Arte Ptblica e so-
bre a "Arte e os Transportes Pablicos" que o
Metropolitano de Lisboa (ML) organizou e
que contou com a presenca de mais de 200 in-
dividualidades dos cinco continentes.

O ML ganhou o Prémio de Design para a
Indtstria 1996 e organizou a Exposi¢do Me-
tro - A arte que Lisboa ainda nao viu, sobre
o intercambio artistico com outros Metro-

8 Pedra & Cal n.° 16 Outubro . Novembro . Dezembro 2002



CASO DE ESTUDO

Tema de Capa
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Figura 2

Figura 2 - Estacio do Campo Grande.

Figura 3 - Estacio do Largo do Rato.

politanos do mundo.

Na continuidade de uma politica de divul-
gacao e intercAmbio dos valores contempo-
raneos dos artistas portugueses, iniciada
logo a seguir a EUROPALIA 91 e nela ins-
pirada (painel de Jalio Pomar sobre
Fernando Pessoa - tema do Pavilhdo de
Portugal - mais tarde oferecido ao Metro
de Bruxelas) foram inauguradas nos metro-
politanos de cidades de outros paises com
elevada importancia cultural, obras de arte
oferecidas pelo ML, em algumas delas com
apresenga de suas exceléncias o Presidente
da Reptublica e o primeiro-ministro.

A engenharia, a arquitectura e as artes plas-
ticas presidiram sempre a concepgao e cons-
trugdo da rede do ML. Embora o ML seja
uma escola de engenharia, é das duas ulti-
mas que nos devemos ocupar como tema
deste artigo.

Inaugurada em 1959, a rede dispunha de
uma sé linha com 11 estagdes e uma extensao
de 6,5 quilémetros. Dos Restauradores a Ro-
tunda, com uma penalizadora bifurcagao em
"Y" a rede seguia em dois ramos para Entre-
campos e para Sete Rios. Foram muito difi-
ceis os primeiros estudos e arranque dos tra-
balhos. Corajosa e firme determinagao dos
que o dirigiram, conceberam e realizaram
contra a opinido dos muitos que nele ndo
acreditaram e, até, combatiam, forcada e
grande contencao de custos, obrigando a es-
tacOes para apenas duas carruagens, embora
projectadas para quatro, nem assim se colo-
cou a arte em segundo plano.

Cabe aqui uma referéncia aos arquitectos Pe-
dro Falcdo e Cunha e Keil do Amaral e a Pin-
tora Maria Keil, criadora de maravilhosos
painéis que trouxeram vida e alegria as esta-
¢oes, contribuindo também para o prestigioe

impulso a azulejaria portuguesa.

O metropolitano "deu no goto" dos lisboetas
que o perfilharam e adoptaram como modo
preferencial de transporte publico, rapido,
fiavel, seguro e econdmico.

Mais tarde, a desconexdao da Rotunda e os
sucessivos planos de expansao, conduziram
a uma rede com quatro linhas independen-
tes, trés parques de manutengdo e oficinas,
40 estagdes e 28 quilémetros de rede, tendo
sido renovadas e ampliadas as estacdes an-
tigas e construidas importantes interfaces
com todos os restantes modos de transporte
(comboios, autocarros, eléctricos, taxis e bar-
cos de travessia do Tejo). Também todas as
linhas se correspondem entre si directamen-
te. OML transportaanualmente 150 milhdes
de passageiros.

Sendo certo que se trata de um modo de
transporte que demanda mobilizacdo de
verbas importantes, também é verdade que
o metropolitano é despoluente e ndo s6 ndo
interfere como facilita o trafego a superficie.
E nossa opinido que deve ser ampliado se-
guindo o "continuo urbano".

Assim estao em curso ampliacdes para Odi-
velas, Falagueira, Telheiras, Santa Apolénia
e S0 Sebastido (da Alameda) que se espera
estejam concluidas dentro de trés anos. Com
essas amplia¢des, escalonadas para 2002,
2003, 2004 e 2005, a rede ficard com 52 esta-
¢oes e 39 quilometros de via dupla. Sua exce-
léncia o ministro das Obras Publicas, Trans-
portes e Habitagao incumbiu recentemente
o ML e a Carris de desenvolverem em con-
junto um projecto de Metro Ligeiro de Su-
perficieabrangendo os Concelhos de Lisboa,
Oeiras, Amadora, Odivelas e Loures.

A importancia do ML na arquitectura e artes
plasticas pode medir-se pela dimensdo enoto-

riedade dos nomes dos arquitectos e artistas
plésticos que conceberam as estacdes darede.
A nomes como Vieira da Silva, Cargaleiro, Sa
Nogueira e Eduardo Nery, contratados na se-
gunda metade dos anos 80, criando nova
abertura e maiores volumetrias e generosida-
dedeverbasaatribuiras artes plasticas, segui-
ram-se outros que também conceberam obra
que perdurara num museu vivo, contribuin-
do para a divulgacdo da cultura portuguesa.
Nos anos 90 foi implementada maior inter-
vencao dos arquitectos e artistas plasticos,
(estagdes duplas de correspondéncia e inter-
faces), ndo s6 criando equipas pluridiscipli-
nares que, desde o primeiro momento, "pen-
saram" as novas estagdes, como ainda
abrindo o leque a outros materiais, como a
pedraeaoutrasartes,comoaescultura. A re-
de do ML que tinha crescido muito lenta-
mente, estando mesmo 16 anos sem amplia-
¢Oes, duplicou em sete anos.

Sendo obrigatéria a utilizagao de materiais
nobres, incombustiveis, resistentes e lava-
veis, ndo foi muito grande, em termos rela-
tivos, o aumento de custos derivados das
intervencdes plésticas. Mas é muito impor-
tante o valor acrescentado para a arte e para
0s nossos clientes.

OML é a "placa giratéria" dos transportes na
cidade enaregiao de Lisboa.

Verdadeiro museu ptiblico dentro do coragao
da cidade, polinizando e semeando um lam-
pejodecultura,mesmoparaopassageiromais
apressado, concebido e construido comamor,
as estagdes do metro merecem ser usufruidas
e visitadas com respeito e com amizade. B

ALDERICO DOS SANTOS,
Engenheiro, Metropolitano de Lisboa.
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As ligoes da historia
ferroviaria portuguesa

A construcdo dos caminhos-de-ferro, ha um
século e meio, operou uma enorme revolu-
¢ao no sistema de transportes que, salvo no
transporte maritimo, pouco tinha evoluido
desde o Império Romano.

A revista Panorama, fundada em 1837 sob o
patrocinio darainha D. Maria Il e dirigida por
Anselmo José Braancamp, escrevia, por essa
época, depois de comparar a invencdo do ca-
minho-de-ferro ao aparecimento da tipogra-
fia, referindo-se ao transporte ferroviario: “de
futuro, a Europa, cortada em todas as direc-
¢Oes por semelhantes vias de comunicagdo,

Linha do Tua.
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constituird umsoé pais e os seus habitantesum
Gnico povo. Assim se acelerara a grande re-
volugaoquefermentanoespiritodoshomens
e que tende a estabelecer a maxima parecen-
ca de costumes, de crencgas, de comodos e de
interesses, a criar enfim a verdadeira fraterni-
dade entre todas as nagdes.”

A utopia deste pensamento idealista é com-
preensivel a luz da dura realidade dos trans-
portes terrestres desse tempo do almocreve,
da diligéncia e da mala posta.

Porém, ao longo deste século e meio, o siste-
madetransportesevoluiu drasticamente gra-

Tema de Capa

casauma fantéstica evolugao tecnolégica, de-
vido ainvengdo criadora do espirito humano
que concebeu novos modos de transporte,
mercé dos novos desafios postos pelo desen-
volvimento econémico e social e imposto pe-
la diversificacdo das necessidades de trans-
portes domercado e do servigo publico.

Ha trés quartos de século que o monopdlio do
caminho-de-ferro passou a histéria e que a
funcao do transporte ferroviario se foi circuns-
crevendo a alguns segmentos vocacionais, a
saber: o transporte ferrovidrio urbanoesubur-
bano; o transporte concentrado de mercado-
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riasalongas distancias; o transporteintercida-
des de passageiros em grande velocidade. E
narespostaaestessegmentos domercadoque
hoje o transporte ferrovidrio esta a renascer,
beneficiando por um lado da cada vez maior
preocupagcao social com as questdes ecologi-
cas e com a qualidade de vida e, por outro, da
doutrina progressivamente assumida pela
Uniao Europeia e por outras instancias politi-
cassobre o tratamento equitativo que tem que
ser dado aos diferentes modos de transporte.
O transporte ferrovidrio de Alta Velocidade
(AV) eometroligeiro sao as duas componen-
tes mais marcantes da reafirmagdo do modo
ferroviarionas duas tiltimas décadas e as mais
promissoras quanto ao seu futuro. A constru-
¢dodanovaredeeuropeiade AV, muitoavan-

cada em paises como a Franga, a Alemanha, a
Italia, a Bélgicaea Espanha, confereactualida-
de ao pensamento citado da revista Panorama
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editada no século XIX. Uma nova rede ferro-
vidria de AV vai estruturar, unir e aproximar
toda a UE na sua dimensao presente e futura.
Sabedoria revelou a Espanha que, na Cimeira
deEssende1994, fezconsagraras duas magis-
trais que atravessardo os Pirinéus, uma em
2005 (Barcelona-Perpignan) e outra em 2010
(Valladolid-Dax) como eixos ferroviarios de
alta velocidade em bitola europeia aptos para
o trafego de mercadorias e de passageiros -
dois dos catorze projectos prioritarios aprova-
dos para toda a UE nessa cimeira.

Visdo excelente teve mais uma veza Espanha
que adoptou e estd a executar umanovarede
de AV e bitola europeia, com mais de 7000
quilémetros de extensao, que reestruturara e
transformara profundamente a realidade
econémica e social daquele pas.

Pelo contrério Portugal vive, neste dominio,
um pesadelo, incapaz de despertar para um
projecto que se for bem concebido e assumi-
do ainda enquanto é tempo, pode, como ne-
nhum outro, marcar o seu futuro. O actual
primeiro-ministro tem revelado vontade e é
cada vez maior o ntimero dos empresarios e
de autarcas que vém revelando lucidez e de-
terminacao quanto a este projecto. Mas como
pode um pais decidir no meio de tantos equi-
vocos, de tanto desconhecimento, de tanta
contradi¢do, de tanta ignorancia da histéria
dosnossos caminhos-de-ferro ? Quando ana-
lisamos a histéria dos nossos caminhos-de-
-ferro ficamos com a nogao de estarmos hoje
arepetir os mesmos estudos, a considerar as
mesmas opcdes, a repetir os mesmos erros!
Um dia, ja 1a vao 25 anos, por solidariedade
com o dr. Sa Carneiro, para apoiar o seu pro-
jecto para Portugal, sintonizado com o seu es-
pirito de adesdo e de rentincia, aderi ao PSD.
Mantenho-me fiel a esses valores embora ndo
tenha nenhuma vocacdo para ser “militante
partidario”. Apés 15 anos de experiéncia fer-
roviaria, com duas passagens pela Assem-
bleia da Republica como Deputado com res-
ponsabilidades na 4rea dos Transportes, fui

nomeado administrador da CP. Durante os
quatroanos emque exerciesse cargo procurei
dar concretizagao a um projecto que fora con-
cebendo ao longo dos anos, o que em grande
medida julgo ter conseguido. Quando o Go-
vernome propdsarenovacao domandatore-
cusei por razdes conhecidas no sector. Dedi-
quei a maior parte do tempo que se seguiu ao
estudo de quase toda a histéria documentada
dos caminhos-de-ferro portugueses, aprovei-
tando assim essa “travessia do deserto”.
Conclui que néo estava suficientemente pre-
parado para exercer as funcdes que tinha as-
sumido e facil é adivinhar o que penso sobre
as dezenas e dezenas de figuras que tém sido
chamadas a administrar o sector.

Os resultados desse meu estudo divulguei-
-os numa intervencao que fiz no Porto, em
10 de Outubro de 1990, numa iniciativa do
Forum Portucalense e que se encontram pu-
blicados quernumaedigao especial dessa En-
tidade, quer no n°. 5 da Fer XXI, a revista da
Associagao Portuguesa para o Desenvolvi-
mento do Transporte Ferroviario (ADFER).
Aisepode ver o desenho darede de AV que
entdo preconizei e que, no essencial, continuo
adefender.

Focarei apenas alguns exemplos sobre as li-
¢oes da historia: Portugal fez a opgao por co-
mecar a construir a ligacdo Lisboa-Madrid,
contra a opinido de Costa Cabral e de outras
figuras relevantes dessa época que enten-
diam que se deveria dar prioridade a ligacdo
Lisboa-Porto. O primeiro projectista contra-
tado para estudar alinha, que se chamaria do
Leste - o britanico Thomaz Rumball - optou
por uma ligacao que atravessaria o Tejo no
Carregado e se dirigiria para Coruche, Estre-
moz e Elvas. Mas o itinerario foi rejeitado pe-
lo Conselho de Obras Ptblicas e Minas. Uma
comissao designada pelo Governo acabaria
porimpor oitinerario, que veio a ser concreti-
zado, aos sucessivos projectistas (Harcourt
White, Joaquim Nunes de Aguiar e Watier).
No mesmo sentido de Rumball, pronuncia-



1 OPINIAO

riam-se mais tarde dois grandes engenheiros
portugueses desse tempo: Sousa Brandao
(1876) que defendia aligagao Barreiro-Evora-
Badajoz e Miguel Pais (1877) que, como é sa-
bido, previa a denominada Ponte do Grillo,
ligando Lisboa ao Montijo e continuandoa li-
gacao por Evora rumo a Badajoz.

Para ligar o Porto foi entdo previsto um ra-
mal, a que durante muito tempo se chamou
Caminho-de-Ferro do Norte, entrea Zona da
Barquinha e aquela cidade. Das opgcoes feitas
ha século e meio resultou: Portugal ficou sem
um verdadeiro eixo ferroviario Norte-Sul,
que teria naturalmente seguido a directrizda
Estrada Nacional 1; a regido de Leiria, uma
importante regido econdmica e demografica,
ficaria desprovida de uma boa ligagéo a Lis-
boa, ao Porto e a Coimbra; a ligacdo interna-
cional Lisboa-Madrid, com um itinerério de
850 quilémetros, (via Barquinha e Ciudad
Real) constituia uma péssima solugao; a re-
gido de Evora, com todas as suas potenciali-
dades historicas e econdmicas, ficaria sem
umaboaligacdoaLisboaouaEspanha. Cons-
cientes da deficiéncia dessa ligacao interna-
cional, os portugueses obtiveram a concessao
de um novo ramal e construfram-no, em par-
teno territorio portugués, em parteno territo-
rio espanhol - o ramal de Caceres. Foi esse o
itinerdrio que passou a ser seguido pelas nos-
sas ligacdes ferroviarias internacionais. Deza-
noveanosapdsaconstrucaoda Linhado Les-
teerainauguradaaLinha da Beira Alta, aque
Miguel Pais chamou Linha Europeia, cuja
concretizacdo suscitou grande empenho na-
cional com especial destaque paraoreiD. Pe-
dro V. Logo que a sua continuidade foi asse-
gurada no territério Espanhol, ela passou a
ser o canal da esmagadora maioria das nos-
sas relacdes terrestres externas. Da historia
dos nossos caminhos-de-ferro podemos tam-
bém concluir: da conjugacdo das sucessivas
ligacdes internacionais concretizadas no séc.
XIX, com o entao chamado Caminho-de-Fer-
ro do Norte, resultou que a (ineficiente) con-

cepcdo da nossa rede principal tem a forma
de 3 “T” deitados; ao longo de quase um sé-
culo e meio s6 um dos “T”, 0 que tem o ramo
internacional pelo vale do Mondego, teve
uma fungao relevante na histéria do trans-
porte ferroviario. Uma outra questdo com re-
levancia histérica diz respeito alocalizacdo da
estagao de Lisboa, origem e destino dos prin-
cipais comboios.

Os primeiros engenheiros projectistas con-

Tema de Capa

Iho de 1859, data em que a construcdo e a ex-
ploracdo da Linha do Leste e do Caminho-
-de-Ferro do Norte foram entregues ao Mar-
qués de Salamanca, apenas se haviam cons-
truido 68 quilémetros delinha. Soba direccao
doMarquésdeSalamanca,emmenos dequa-
tro anos, foi mudada a bitola naqueles 68 qui-
l6metros de via e construidos mais 434 quil6-
metros, 0 que permitiu chegar a fronteira em
Agosto de 1863 e a Gaia em Junho de 1864.

E quantas vezes as teses apresentadas assentam

em conceitos completamente errados!

tratados tanto Thomaz Rumball como Har-
court White previram para essa estacdo uma
localizagao central emrelagdo a cidade - a zo-
na de Arroios. O primeiro estudou mesmo
um ramal que, pelo vale de Chelas, unisse es-
sa estacdo ao Tejo. O Conselho de Obras Pu-
blicas e Minas rejeitou, por duas vezes, essa
solucdo e impods o Cais dos Soldados (Santa
Apolénia). Ossenhores conselheiros daquela
época nao enxergavam para além do Vapor
que ligava o Cais das Colunas ao Carregado
pela vala da Azambuja e que o comboio iria
substituir. Para corrigir o erro veio a cons-
truir-se mais tarde o tinel e a estagdo do Ros-
sio que passaria a funcionar como estagao
central de Lisboa. Contudo, a exiguidade do
seu espaco e do seu acesso cedo a tornaram
saturada pelos suburbanos, e os comboios de
longo cursola voltaram para Santa Apolénia.
Lisboanuncachegouaterumaverdadeiraes-
tacéo central bem entrosada na malha urbana
da cidade e com 6ptimas acessibilidades.

Um outro aspecto relevante da nossa histéria
ferroviaria tema ver com o ritmo da concreti-
zagao das primeiraslinhas. Desde a adjudica-
¢ao do primeiro troco da Linha do Leste, en-
tre Lisboa e Santarém, publicada no Didrio do
Governo de 12 de Agosto de 1852 até 30 de Ju-

Se tivermos presentes algumas declaragdes e
tomadas de posi¢ao de politicos, gestores e
universitdrios portugueses, na tltima déca-
da e meia e em particular nos tltimos quatro
anos, sobre a futura rede portuguesa de alta
velocidade e estabelecermos o paralelismo
com o que se passou na época da fundagao
dos caminhos-de-ferro ndo podemos deixar
de nos sentir chocados pela repeticdo dos er-
ros do passado.

E quantas vezes as teses apresentadas assen-
tam em conceitos completamente errados!
Ainda estaremos a tempo de aprender as li-
¢oes do passado? Confiemos em que Portu-
gal seja capaz de conceber a sua propria rede
de AV amedida dasua ousadiana estrutura-
¢ao do futuro. Confiemos em que Portugal
sejaagora capaz de construir asua propriare-
dede AVnum tempocompativel comassuas
ambigGes no seio da UE.

Paraisso congreguemos a sabedoria necessa-
ria e mobilizemos as forgas e as vontades in-
teressadas e esclarecidas . E o futuro de Por-
tugal que esta em jogo! =

ARMENIO MATIAS,
Presidente da ADFER.
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As pontes e 0 caminho-de-ferro

Ao longo da Histéria da humanidade, a
“ponte” tem sido um elemento tinico na
contribuicdo para o desenvolvimento da
civilizacdo e da cultura, fomentando a in-
tercomunicacdo entre os povos, muitas
vezes pela possibilidade de transposicdo
de grandes cursos de agua ou de outros
obstéaculos. Sdo obras de arte ndo no sen-
tido restrito do termo mas naquilo em que
a arte e o engenho do Homem se projec-
tam e completam.

No caminho-de-ferro, que abrange prati-
camente todos os ramos da engenharia, a
posicao das pontes ocupa por si s6 um lu-
gar de relevo, pois elas sao, de forma sim-
bolica, os “fusiveis” do seu préprio todo
funcional. Sdo assim uma preocupacao
permanente, pois o envelhecimento das
estruturas, por deterioracdo do material
que as constitui, por efeitos de fadiga de-
rivados do trafego ou mesmo por defi-
ciéncias de concepg¢do na época da sua
construcdo, podem implicar restri¢des
gravosas de exploracdo quer em termos
de carga quer de velocidade. Datando de
1856 o inicio do nosso CF, ha portanto
mais de um século, é evidente que a ex-
pansdo desde entao ocorrida, implicou a
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construcao de grande ntimero de estrutu-
ras de pontes de maior ou menor porte. O
seu total sera hoje, em niimeros aproxi-
mados (em termos patrimoniais e ex-
cluindo pontdes - com vaos inferiores a
10 metros):

Metdlicas: 1020 - 25370m

Alvenaria: 855 - 8 000m

Betdo: 160 - 4 500m

Mistas: 12 -1115m

As pontes metalicas sdo as mais numero-
sas, incluindo as de tramos de maior vao.
Com o advento da era industrial, o fabri-
co destas estruturas teve um grande de-
senvolvimento, pois eram as mais indica-
das para transpor vaos até entdo
inacessiveis para outros materiais da épo-
ca (pedra ou madeira). O material inicial
de construcao foi o ferro fundido, logo de-
pois o ferro pudlado, até aos agos actuais,
sucessivamente melhorados.

Com os anos e o aumento enorme do tra-
fego e das cargas por eixo (a carga por ei-
xo0 para locomotivas no regulamento de
1897 era de 15 toneladas, em via larga,
passando hoje para 25 toneladas) e com a
exigéncia implacdvel de maiores veloci-

dades, houve que ir procurando adaptar
as estruturas aos programas de explora-
¢do em cada linha, ainda que estes, como
é 6bvio, tenham influéncia de outros sec-
tores adstritos, como as caracteristicas da
propria via férrea e do seu tracado.

As grandes estruturas com tramos da or-
dem de 60 metros de vao maximo, cons-
truidas algumas por firmas portuguesas
da época ou por empresas estrangeiras
(concepgao - execugdo) tém quase na ge-
neralidade o mesmo tipo de tabuleiro su-
perior ou inferior (com pérticos), com vi-
gas com triangulacao de barras dispostas
emrétula oucom vigas do tipo S.*° André.
A rede nacional foi entretanto classifica-
da segundo normas da UIC (Unido Inter-
nacional dos Caminhos-de-Ferro), em ter-
mos de cargas maximas por eixo e de
cargas por metro a admitir nas pontes, o
que, com uma classificagdao equivalente
da prépria via férrea, permite a explora-
¢do a organizacao fidvel dos seus com-
boios de passageiros e de mercadorias.

E também a via férrea, pelas suas caracte-
risticas, uma condicionante para a fixacao
da velocidade das circulagdes, procuran-
do-se a compatibilizagdo das pontes para
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obtencao dos valores desejados. Por todo

o exposto, verificou-se a necessidade de
se ter estabelecido uma metodologia para
a adaptacdo progressiva das estruturas
das pontes, principalmente das mais anti-
gas, as necessidades actuais:

- Com programas de reforco

Com o levantamento geométrico prévio e
apoio dos elementos de arquivo disponi-
veis, com recolha e ensaio de provetes ex-
traidos, com detecgao de deficiéncias de
concepgao e com verificagdo por calculo,
conducente a uma analise técnico - eco-
noémica do custo do reforco e se este sera
parcial ou total (apenas do tabuleiro em
1? fase ou também das vigas principais) -
ou seja, conforme se pretenda apenas a
obtengdo de maior capacidade de tracgao
das locomotivas a utilizar, mais pesadas,
ou também permitir a circulagdo de trans-
porte rebocado mais pesado - (mercado-
rias), atendendo a classificacao desejada e
necessaria para a linha em causa. E tendo
em conta aindaaintensidade do trafego e
oseu eventual incremento, com efeitos so-
bre a vida util (restante) das estruturas. O
material de reforco aplicado era entdo fa-
bricado numa oficina metalo-mecénica
da CP, junto a estagao de Ovar e ja des-

mantelada. Procedeu-se igualmente ao
reforco de pilares antigos desadequados,
com revestimento de mangas de betao
nos fustes e cravacao de estacas de betdo
envolventes, com macigos de encabega-
mento. Algumas pontes de alvenaria em
arco foram também reforcadas no intra-
dorso com colocagdo de armaduras pre-
gadas e gunitagem com betao.

- Com programas de substituicdao

Em linhas a reconverter de itinerarios
principais, em variantes, em linhas de tra-
fego especializado (como as linhas da li-
gacdo do Porto de Sines a central termo -
eléctrica do Pego - para transporte de car-
vao), ou em percursos de circulagdo in-
tensiva, com concorréncia possivel com a
rodovia (como aslinhas do Norte e da Bei-
ra Alta - ligagdo internacional a Espanha
- Franca). Aqui, é essencial, por um lado,
a comodidade e seguranca dos passagei-
ros e o encurtamento em tempo entre
grandes centros populacionais e, por ou-
tro, o cumprimento de contratos de trans-
porte em comboios-bloco é evidente que
a solucdo normal sera substituir as estru-
turas antiquadas, por outras de concep-
cdo actualizada. E de referir que as estru-
ferrovidrias tém

turas de pontes

condicionantes mais exigentes que as de
estrada: no valor das cargas, na adapta-
¢do aos valores limites de tracado e de de-
clive de implantag¢ao da via, na permissao
de passagem de cabos aéreos de energia
ou de transmissodes e nos efeitos de fadi-
ga, previsiveis em estruturas metalicas ou
de betdo pré-esforcado (nos cabos).

A consciéncia do exigivel esteve sempre
presente, procurando garantir durabili-
dade ereducdo de manutengéo, com cons-
trugdo de tabuleiros balastrados, sempre
que possivel, em solucdes de betdo ou do
tipo misto (tabuleiro de betdo e vigas me-
talicas de alma cheia, solidarizadas com
conectores apropriados) ou mantendo o
tipo de estrutura metalica, para grandes
vaos, com material soldado e interligado
por parafusos de alta resisténcia.

Estes projectos foram elaborados por ga-
binetes privados e nalguns casos de estru-
turas metalicas com estudo - execugdo (a
Mague, a Sorefame e a Socometal, foram
empresas exemplares neste campo), sem-
pre com a assisténcia de técnicos da CP -
para cada obra nomeado um engenheiro
responsavel e asua execugao acompanha-
da com permanéncia por contramestres
qualificados, colhendo-se informagao
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fundamental a arquivar, para a vigilancia
e inspeccdo futuras das estruturas.

De referir ainda as dificuldades de exe-
cugdo dos trabalhos em linhas em fun-
cionamento.

Os trabalhos de refor¢co com brigadas
especializadas da CP ou por empreita-
da, impondo restri¢cdes de velocidade
ou transbordos em situac¢des mais criti-
cas, sendo decisivos os prazos de execu-
¢do, para qualidade equivalente das
propostas.

Para os trabalhos de substituigao, algu-
mas solu¢des adoptadas:

* Sempre que possivel, ripagens laterais
(em que a prépria CP era muito experien-
te, para pequenos vaos até 20 metros), com
montagem de cavaletes de um lado e ou-
tro da via e a instalacdao de caminhos de
rolamento nas zonas de apoio das estrutu-
ras, sobre encontros e pilares. Estas eram
ripadas com guinchos horizontais ade-
quados e em coordenagdo perfeita. Sai
“puxada” a estrutura antiga, acoplada a
nova e esta ocupa o seu lugar, assente so-
bre calcos, até a colocagédo dos apoios defi-
nitivos, permitindo entretanto a passa-
gem de circulagdes a velocidade reduzida.
* Para estruturas metalicas, em locais de

fundo inacessivel, montagem de porti-
cos junto aos encontros, com guinchos
de elevacdo.

Estruturaantiga de tabuleiro superior, so-
bre o qual é colocada a estrutura nova, a
icar com os guinchos. E icado em seguida
o tabuleiro antigo e encaminhado para
um dos lados. E descido o tramo novo pa-
ra o lugar do antigo.

* Para pontes de betao com vigas pré-es-
forcadas, ripagem lateral, quando possi-
vel, ou com vigas metdlicas provisérias
de lancamento acopladas aos topos, para
avanco.

¢ Noutros casos, sendo vidvel em cada ex-
tremo a ripagem lateral da via férrea,
construindo a ponte no novo alinhamen-
to, removendo a estrutura antiga por ina-
dequada ou cedendo-a para adaptacdo a
rodovia.

Em todos os projectos sempre se procedeu
comrespeito pela Regulamentagao Nacio-
nal e da UIC (com fichas excelentes de
pormenor ou de normas de dimensiona-
mento - acordadas pelos representantes
credenciados das administra¢des ferro-
viarias filiadas) e com base em resultados
dos ensaios do laboratério especializado
existente em Utrecht, Holanda.

A fase ultima relativa a vida das estrutu-
ras, é a observacdo e vigildncia do seu
comportamento em servigo, com inspec-
¢Oes periddicas a todo o conjunto, pilares
e encontros, tabuleiros, vigas e aparelhos
de apoio, de forma a garantir a sua plena
disponibilidade operacional. Dispoe-se
de uma grua especial com cesta no extre-
mo de brago articulado e que permite a
observacdo préxima de pilares muito al-
tos e de tabuleiros e vigas nas suas faces
inferiores. Constitui uma obrigacdo da
empresa concessiondria responsavel,
promover os meios humanos e de equi-
pamentos necessarios a concretizagao das
inspecgoes.

Na CP sempre assim se procedeu e os aci-
dentes em pontes ferrovidrias tém sido
sempre resultantes de descarrilamentos
ocorridos antes das estruturas, com o ma-
terial descarrilado ao passar, sobretudo
nas de constitui¢do metélica de tabuleiro
aberto, a provocar estragos mais ou me-

nos graves.

J. ANDRADE CORREIA,

Eng. Civil; ex-chefe de Divisdo de Pon-
tes da CP; ex - director da Direc¢ao de Ins-
talagoes Fixas da CP.
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As estacoes ferroviarias
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Do desejo...

Estagio de Lisboa-Rossio (inicialmente designada Lisboa-Central): a figura de D.
Sebastido O Desejado mostra, através de sugestiva associagio de ideias, quanto o
Caminho-de-ferro era desejado entre nos. No entablamento das janelas centrais do
primeiro andar, medalhdo (do escultor Simoes de Almeida) de Stephenson (criador
do Caminho-de-ferro organizado) e de Fontes Pereira de Melo (o ministro que
muito contribuiu para o seu desenvolvimento em Portugal). Mais acima (fora do
campo da objectiva) medalhdo do rei D. Luis, monarca da altura.

Tema de Capa

- evolucao e historia

Elemento e factor da Revolugdo Industrial, o caminho-de-fer-
ro, nascido na primeira metade do séc. XIX, viria a desenvol-
ver-se espectacularmente na metade seguinte e nas primeiras
décadas do séc. XX.

Como sistema organizado de transporte (de passageiros e de
mercadorias), e de actividades complementares, representa
ainda hoje e apesar de outros meios lhe terem retirado impor-
tantes segmentos de mercado, uma importantes actividade
econdmica.

As principais interfaces com o publico constituem-no as esta-
¢oes. E onovo meio delocomocao quis mostrar, desde o seu ini-
cio, com constru¢des monumentais nos grandes centros e mais
sobrias nas pequenas povoacdes, tratar-se de um transporte
eficaz, executado por empresas idoneas.

Assim, se elevaram, com as infra-estruturas ferroviarias, mui-
tos edificios notaveis nas principais cidades de todo o mundo,
e também, graciosas pequenas construcdes, quase sempre de ti-
po uniforme, ao longo das linhas que as uniam.

Algumas tornaram-se mundialmente famosas. E o caso desig-
nadamente da antiga Victoria Terminal em Bombaim, que a Re-
publica da India propos a UNESCO para inclusao no Patrimé-
nio Mundial (e mais, trata-se de edificio de gosto europeu,
construido pela poténcia colonial!).

No entanto, o respeito por este patriménio - hoje, felizmente,
reconhecido por largas camadas da populagao e, sobretudo,
pelos responsaveis politicos e empresariais - nem sempre foi a
regra e assim vimos desaparecer edificios emblematicos, (de
que as estacdes de Euston em Londres e da Pensilvania em No-
va Iorque sdo exemplos classicos), sacrificados em razao do va-
lor dos terrenos onde se levantavam.

Por outro lado, a automatizacdo do comando e do controlo da
circulagdo, bem como da venda de bilhetes, aliada a substan-
ciais alteragdes nos habitos e na composicao da clientela, leva-
ram a que muitos edificios (ou vastas partes suas) se tenham
tornado redundantes - o que veio levantar o problema de se
lhes dar um uso alternativo adequado, antes de que os vanda-
los os danifiquem ou mesmo destruam. Esta em curso uma lou-
vavel, s6 que algo tardia e lenta, accao neste sentido em muitos
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Cabego de Vide-Vaiamonte, no ramal Estremoz- Portalegre. Aspecto deso-
lador que oferece a estacdo depois de encerrado aquele ramal. Pena que ndo se
tenha salvaguardado pelo menos o revestimento azulejar.

paises, entre os quais o nosso. O proble-
ma, alids, nao é distinto de outros bens de
interesse cultural, como palédcios, mora-
dias de luxo ou igrejas.

Quanto a Portugal, o &mbito do presente
artigo s6 nos permite referir, de entre os
edificios singulares, alguns dos mais no-
taveis. Assim, poderemos comecar pela
estagdo do Rossio em Lisboa, obra neo-
manuelina do arq.° José Luis Monteiro
(1887), autor também do contiguo (e com
ela inicialmente ligado) Hotel Avenida-
Palace (1892), edificio imponente no gos-
to dos grandes hotéis franceses. Tanto um
como outro estdo classificados oficial-
mente entre o nosso patriménio cultural,
mas no interior da esta¢do do Rossio, as
obras que se iniciaram no século passado
para a ligagdo ao Metropolitano, prosse-

guem com um ritmo tao lento que parece

OPINIAO L

...que jd ndo voltam mais...

A letra da cangio é aplicdvel aos jardins de muitas das nossas estagdes, para os
quais, em vdrias épocas se fizeram concursos. Na imagem, aspecto geral da esta-
¢do, vdrias vezes premiada, de Vouzela, na Linha do Vouga (troco actualmente
encerrado d exploragdo).

ndo se virdo ainda a concluir na presente
centdria.

Outro tanto acontece no (outrora) belo
edificio projectado pelo arquitecto Par-
dal Monteiro, para terminal da Linha de
Cascais. Esta joia art-déco de 1928, ac-
tualmente quase oculta por drvores de
frondosidade inadequada, tem sido am-
putada de muitos dos seus valores (azu-
lejos do atrio, carpintarias de madeira no-
bre, etc.) e esta desfigurada por uma
cobertura "proviséria". Fazemos votos
para que a protec¢do municipal, mereci-
damente atribuida, ainda lhe venha a ser-
vir de alguma coisa...

Também tem vinculo ferroviario a esta-
¢ao de Lisboa-Terreiro do Paco, cabeceira
na capital da Rede do Sul e Sueste dos an-
tigos Caminhos-de-Ferro do Estado. Ou-
tro belo exemplo da art-déco, foi desenha-

da pelo arquitecto Cotinelli Telmo e inau-
gurada em 1931. Seria bom que, conclui-
das as obras do Metro - que aqui se vém
eternizando - ela fosse reposta na sua tra-
¢a inicial e corrigidas algumas interven-
¢Oes menos felizes (por exemplo, a su-
pressao das luminarias).

Finalmente, uma referéncia a estacdo de
Santa Apolénia, criada com a intengao de
ser a estacdo principal da capital (daia de-
nominagao abreviada, ora em desuso, de
Lisboa-P). A designacao popular (hoje ofi-
cial) de "Santa Apolénia" provém do facto
de, aquando da inauguragdo da primeira
linha Lisboa-Carregado, se ter utilizado o
antigo convento homoénimo (entéo ja su-
primido) como estacdo proviséria. O con-
vento realmente situava-se mais anascen-
te, sobranceiro as actuais vias férreas.

O Porto tem, na actual estacdao de Sao Ben-
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to uma das mais notaveis de Portugal (ar-
quitecto Marques da Silva, primeira pe-
dra colocada por D. Carlos em 1900, inau-
gurada em 1915). O seu espagoso atrio &,
com efeito, uma sumptuosa sala de visi-
tas da cidade: orna-o um revestimento
azulejar, constituido por um friso policro-
mo sobre a histéria dos transportes, des-
de a pré-histéria até ao advento do com-
boio, bem como por uma série de painéis
commotivos histéricos e etnograficos. Es-
ta estagao estd também incluida no nosso
patrimonio cultural classificado.

Mais do que prosseguir na evocagao de
outras estac¢des, individualmente, sera
talvez maior interesse mencionar algu-
mas singularidades das nossas estacdes
no contexto europeu ou mesmo mundial.
Em primeiro lugar e no seguimento da
altima referéncia vem a utilizagdo de pai-
néis de azulejos figurativos na decoragao
dos edificios de passageiros das estagdes.
Escolheram-se geralmente “bilhetes pos-
tais”, dos monumentos ou dos costumes
das areas servidas ou, noutros casos, “en-
xaquetados” ou padrdes decorativos. A
CP e a Fundagao Gulbenkian promove-
ram recentemente a publicacdo de uma
excelente obra, para a qual remeto os lei-
tores interessados (Aspectos Azulejares na
Arquitectura Ferrovidria em Portugal).
Contudo nao resisto a citar algumas des-
sas estacgoes: Vila Franca de Xira, Santa-
rém, Aveiro, Pinhal Novo, Beja, Evora e
muitas outras, em que se incluem ainda
as estagOes fronteirigas de Vilar Formoso,
Marvao-Beira e Elvas.

=
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Vistoso ex-libris do interface de Lisboa-Oriente, eis a cobertura desenhada pelo arquitecto espanhol
Santiago Calatrava. Pena é que realmente ndo proteja das intempéries e que a estacio nio tenha espagos

de acolhimento e de espera...

Outra singularidade, muito apreciada
pelos visitantes estrangeiros, consti-
tufam-na os jardins, geralmente inspira-
dos em modelos renascimentais e consi-
derados verdadeiras "salas de espera ao
arlivre". Infelizmente, os critérios de pro-
dutividade que levaram ao encerramen-
to delinhas e de esta¢des, bem como a re-
ducdo do pessoal destas, além de outras
causas, fazem que hoje s6 possamos apre-
ciar uma pequena amostra do que ainda
ha poucas décadas se podia disfrutar.

Mas o observador atento que percorra
anossarede ferroviaria encontrara cer-
tamente outras curiosidades. Dois
exemplos:

- As estagdes da Linha do Vouga (via es-
treita); de reduzidas dimensoes, tém tudo

o que faz falta - sébrias, mas dignas. A
distribuicao engenhosa de um pequeno
espaco permitia assegurar todo o servico
(despachos, bilhetes, telégrafo) s6 com
um agente que residia no primeiro andar.
- A existéncia de horta, com pogo, e de for-
no para cozer pdo, principalmente nas es-
tagdes da zona Sul do pafs, assegurava a
auto-suficiéncia do agente, mesmonos lo-
cais mais isolados.

E um conselho: da proxima vez que viajar
de comboio... repare nas estagdes por on-
de passa - verd que elas sdo um patrimo-
nio para disfrutar e para conservar. =
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OPINIAO L

As infraestruturas ferroviarias em Portugal:

o século XIX

1.INTRODUCAO

No final doséc. XVIIl e na primeira metade do
séc. XIX, foram efectuados os desenvolvimen-
tos que levaram a construcao dos primeiros
comboios. Georges Stephenson (Newcastle,
1781, Tampton-House, 1848) que tinha sido
um simples operario mineiro, viria a imple-
mentar um sistema de locomotiva que foi uti-
lizado inicialmente, em 1814, nas minas de car-
vao em substituicdo da tracgdo animal. Mais
tarde conseguiu que na linha férrea, que esta-
vaem construgao entre Stockton e Darlington,
numaextensao de 39 quilémetros, se utilizasse
igualmente a sua locomotiva e ndo a tracgao
animal que estava inicialmente prevista. Em
27 de Setembro de 1825, a madquina
Locomotion rebocava uma composi¢ao com
600 pessoas incluindo uma orquestra, que era
precedida por um cavaleiro transportando
uma bandeira para assinalar que o comboio o
seguia. A primeira linha de caminho-de-ferro
com as caracteristicas do comboio tradicional
foi inaugurada entre Manchester e o porto de
Liverpoool, em 15 de Setembro de 1830, e a
locomotiva Rocket concebida por Georges
Stephenson e o seu filho Robert, assumiu uma
posicdo de lideranca na cena ferrovidria, atin-
gindovelocidadesmédiasdecercade16km/h
(14 milhas/hora), e rebocando uma composi-
¢ado com 50 vagdes pesando mais de 200 tone-
ladas. Nesse mesmo ano, os francesesabriama
linhacomméaquinaa vapor entre Lyone Saint-
Etienne (ondeantesseutilizara traccaoanimal)
eem 1837, alinha Paris Saint-Germain. Estava
dado o primeiro passo para o dominio ferro-
viario no sector dos transportes que havia de
perdurar durante cerca de um século. Dai em
diante construfram-se linhas em todos os con-
tinentes. Em1886,ja havia512000 quilémetros
de linha em exploragao em todo o mundo dos
quais cerca de 43 por cento (222 010 quiléme-
tros) apenas nos Estados Unidos da América.

. 1853-1865 'i- ok
1866 - 1879
—— 1880-1900 i

(7-_«-

As fases de construcio dos caminhos-de-ferro.

2.0 CAMINHO-DE-FERRO
EMPORTUGAL

EmPortugal, aideia deimplementarumaboa
rede de transportes também teve os seus
adeptos ja na primeira metade do séc. XIX.
Merece referéncia o nome de Anténio Costa
Cabral (Algodres, 1803 - Foz do Douro, 1889),
que foi um percursor na introdugao de novas
ideias e que por isso conseguiu gerar um an-
tagonismo contra si da parte dos mais varia-
dos sectores, desde os conservadores adeptos
do imobilismo até aos liberais que ndo perce-
beram o alcance das suas propostas. A ele
coube a ideia de conceber uma rede de estra-
das recorrendo a pavimento do tipo macada-
me. E também foi ele que insistiu na ideia de
ligar Lisboa - Porto por caminho-de-ferro,
"uma rematada doidice" como foi estupida-
mente apelidada pelos seus opositores. Ape-
sar de apenas ter durado pouco tempo, noca-

bralismo (1842 a 1846) foram lancadas as ba-
ses da rede ferroviaria portuguesa. Em 1844,
foi constituida a Companhia das Obras Pabli-
cas, para fazer estradas e caminhos-de-ferro.
A rede de caminhos-de-ferro previa inicial-
mentea ligacdo entre a capital e o Porto e tam-
bém uma ligagdo a Espanha para nascente,
atravessando-se o rio Tejo na zona onde fosse
mais facilmente atravessado e que era a re-
gido de Santarém - Abrantes. Estes projectos
foram consideradoscomomegalémanos e vi-
siondrios pelos adversarios do Governo e de
Costa Cabral. Em 1846, a Revolugdo da Maria
daFonte, liderada pelos sectores conservado-
res e reacciondrios do Norte do pais rebentou
efez desmoronar aimplementacdo do esque-
ma de infraestruturas ferroviarias que estava
previsto. Mercé de uma conjugacao de esfor-
¢os, 0s sectores conservadores e progressistas
coligaram-se e 0o Governo de Costa Cabral so-
¢obrou, iniciando-se um perfodo de guerraci-
vil e de lutas palacianas e parlamentares, que
durou de 1846 a 1852.

O projecto ferrovidrio e a implementagao das
ideias ferrovidrias so viria a recuperar quan-
do o marechal Saldanha e a Regeneracao to-
maram conta do poder em meados de 1851.
Na mesma ocasido viria a entrar no Governo
Antonio Fontes Pereira de Melo (Lisboa,
1819-Lisboa, 1887), que apesar de ocupar a
pasta da Marinha rapidamente viria a transi-
tar para as Financas. Gestor adequado, liber-
tou as verbas que possibilitaram a construcao
de uma rede de infraestruturas de transporte
segundo o esquema de Costa Cabral, e desen-
volvendo-o mesmo de forma sistematica. As
ideias de Costa Cabral de ligar Lisboa e o Por-
to e Lisboa a fronteira de Espanha, em Elvas -
-Badajoz, objecto de tanta caltinia, tornavam-
-se realidade. O ano de 1852 representou um
marco na histéria das vias de comunicac¢do
em Portugal, tendo sido constituido o Minis-
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tério das Obras Publicas para implementagao
de redes de estradas e de caminhos-de-ferro.
Era dirigido por Fontes Pereira de Melo que
acumulavaessa pastacomadaFazenda. Nes-
sa ocasido definiu-se o projecto entre Lisboa e
o Porto, e logo em Maio de 1852, foi langado
um concurso para constru¢do do caminho-
de-ferro entre Lisboa e a fronteira nascente
com a Espanha, que foi ganho pela Compa-
nhia Central Peninsular de Caminho-de-Fer-
ro. Os trabalhos foram inaugurados em Maio
de 1853, e apenas trés anos depois, em Outu-
bro de 1856, se abria o primeiro trecho entre
Lisboa e o Carregado, pomposamente inau-
gurado pelo rei D. Pedro V. Dada a lentidao
dos trabalhos, o contrato foi denunciado pelo
Governo quando apenas estava construida a
secgdo entre Lisboa e a Vala da Asseca.

A ma gestdo da construgao da rede de cami-
nho-de-ferro levou a constituicao em 1859 da
Companhia Real dos Caminhos-de-Ferro
Portugueses, percursora do que viria a ser a
CP, que ainda hoje existe. Sob a sua orienta-
¢ao, foi construida a rede de caminhos-de-fer-
ro portuguesa. A ligacao Lisboa - Badajoz (li-
nha do Leste), com 279 quilémetros, foi
concluida em trés anos tendo sido aberta em
1863; eaLinha doNorte, entrea Linha do Les-
te, no local que entao se designou de Entron-
camento e Vila Nova de Gaia, com 226 quil6-
metros, foi inaugurada no ano seguinte em
1864. Com estes primeiros 500 quilémetros de
viaconstruidos em cerca de cinco anos, Portu-
gal ficava dotado de uma ligagao relevante
que unia as duas principais cidades do pais e
assegurava uma ligacao a Espanha. O trans-
porte entre Lisboa e o Porto que fora essen-
cialmente maritimo, ao longo da costa portu-
guesa, passou a efectuar-se por caminho-de-
-ferro, e este assumiu um papel relevante na
circulagdo de pessoas e mercadorias, permi-
tindo um desenvolvimento do pais e um res-

surgimento da riqueza nacional.

Aimplementacio daredeferroviriafoi talvez
omaiorempreendimentodosgovernosdoséc.
XIX porque revolucionou o sistema de trans-
portes em Portugal. Com o sucesso das liga-
¢oesLisboa-VilaNovade GaiaeLisboa-fron-
teira nascente de Espanha, iniciou-se umafase
de construgdo de linhas férreas em todo o pas.
Janos inicios da década de 60 (1861), estavam
em funcionamento as linhas Barreiro (Aldeia
Galega) a Vendas Novas e Pinhal Novo a Se-
tabal, que haviam sido projectadas em 1854;
em 1863, o comboio chegava acidadede FEvo-

Locomotiva na inauguragdo da Linha do Norte.

b |

ra por ter sido concluida a linha Vendas No-
vas - Evora; e em 1864 era aberto o trecho Ca-
sa Branca - Beja.

Em 1864 e 1865, foi ministro das Obras Pabli-
cas o general de engenharia Joao Crisostomo
de Abreu e Sousa (1811-1895), sendo o presi-
dente do Ministério o Duque de Loulé. Sob a
sua orientacao foramaprovados nas cortes de
1864, os projectos de constru¢ao de caminhos-
de-ferro que servissem todo o pais. O Gover-
no ficou autorizado a construir linhas de ca-
minho-de-ferro em Trés os Montes, nas Bei-
ras, no Minho e no Algarve. Foi estabelecido

Tema de Capa

um contrato provisério com a Companhia do
Caminho-de-Ferro do Sueste para a cedéncia
daslinhas do Barreiro (Aldeia Galega) a Ven-
das Novas e de Pinhal Novo a Settbal, e para
a construgao da linha desde Beja até ao litoral
algarvio, e de Beja a fronteira espanhola na di-
reccdo de Sevilha, e para a ligagdo da linha de
Evoracomalinha de Leste. Como se pode ve-
rificaresta febre de constru¢do denovaslinhas
surgia deuma formaalgo descoordenadanao
se pensando numa alternativa de rede. Dai
que muitas delas se tenham vindo a revelar
muito custosas e pouco atractivas em termos
deexploracao,nomeadamentealgunsdostre-
chos alentejanos e transmontanos. No entan-
to eraimportante ter presente que aslinhas de
caminho-de-ferro de entao foram concebidas
sob um ponto de vista também militar, obe-
decendoacritérios de ordem estratégica dele-
var rapidamente tropas para junto da frontei-
racom Espanha, como forma deimpediruma
eventual invasao terrestre do pais.

Os primeiros estudos da Linha da Beira Alta
que permitiaaligagaoa Europa parala dos Pi-
rinéus foraminiciados tambémno final da dé-
cada de 60, prevendo-se a travessia da Espa-
nha por Salamanca, Valladolid e Irun, ap6s o
que se atingia a Franca em Hendaye, dai se-
guindo-se para Paris.

Mas a implementagao da maior parte do pro-
jectoferroviario nacional s6 viriaa ser efectiva-
da nas décadas de 70 a 90 do séc. XIX. Nova-
mente Fontes Pereira de Melo teve um papel
decisivo, mantendo-se no poder a frente da
Presidéncia do Ministério de 1870-1877, de
1878 a 1881, e de 1881 a 1886. Em 13 de Setem-
bro de 1870, ocupava pela primeira vez a Pre-
sidéncia do Ministério acumulando com as
pastas da Fazenda e da Guerra, sendo minis-
tro das Obras Ptblicas de entdo Anténio Car-
doso Avelino. Uma boa condugao da politica
financeira permitiu reduzir o défice estatal e
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gerar receitas para investimentos ptblicos.
Em 1877, coma construcao da ponte D. Maria
Pia, sobre o rio Douro, projectada e construi-
da por Gustave Eiffel, aligacdo Lisboa - Porto
ficava concluida.

Em 1887, era finalizada a Linha de Sintra
(Campolide - Cacém - Sintra); em 1888, a do
Oeste (Cacém - Figueira daFoz); eem 1890 fa-
zia-sealigacdo da FigueiradaFozcomaLinha
do Norte na estacdo de Alfarelos.

Na zona de Lisboa merecem referéncia os se-
guintes trabalhos para além da Linha de Sin-
tra jd mencionada. Em 1889, era concluido o
tanel de Campolide que permitia levar o
comboioatéao centrode Lisboa. Em 1891 en-
trava ao servigo a Linha de Cascais.

Em 1873, foi decidido construir alinha desde
oPorto até a fronteira Norte de Portugal com
aGaliza, que seguiria pelo litoral servindo as
principais cidades costeiras. Logo em 1875
foi concluida a ligagao Porto - Braga e s6 em
1882 se fazia a ligagao com a Espanha a nor-
te, em Valenca.

A ligacao Porto - fronteira nascente, foi efec-
tuada aolongo do vale do rio Douro, tendo si-
do atingida Barca de Alva, na fronteira espa-
nhola, em 1887. Paralelamente concluiu-se a
linha doTua (fozdo Tua-Mirandela) em1887.
Na zona Sul, em 1873, era concluido o trecho
entre Evora e Estremoz; e em 1878, entre Bejae
Serpa; em 1880, era inaugurado o ramal de Ca-
ceres (ligacdo da Torre das VargensaMarvaoe
fronteira espanhola de Valéncia de Alcantara);
eem 1883 era concluida a Linha do Algarve.
Saindo da Linha do Norte, a grande dorsal fer-
roviarianacional, foram construidos outros ei-
xos ferroviarios: a Linha da Beira Alta, entre
Coimbra e Vilar Formoso passando pela
Guarda, aberta em 1882; e a da Beira Baixa, en-
tre Abrantes ea Guarda, inaugurada em 1893.
Oramal deSanta Comba Daoa Viseu foi aber-
toem 1890, e o troco entre Coimbra e a Figuei-
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radaFozja estava em servigo desde 1882.

Em 31 de Dezembro de 1886, havia cerca de
1577 quilémetros de linha férrea em explora-
caoem Portugal. Noregisto consultado, a Ale-
manha tinha 38 264 quilémetros, a Franca 33
345 quilémetros e o Reino Unido incluindo a
Irlanda 31 105 quilémetros, a Italia 11 388 qui-
lémetros e a Espanha 9309 quilémetros.

3.CONCLUSAO
Em stimula, a segunda metade do séc. XIX foi
uma época de grande progresso e desenvolvi-

mento no dominio ferroviario em Portugal, a
semelhancadoqueacontecianorestodomun-
do civilizado. A rede ferroviaria inicialmente
foi construida em bases programaticas claras,
assegurando umaligagao entre Lisboa, a capi-
tal, e a segunda cidade mais importante do
pais, Porto,ecomumaligagdodacapitalafron-
teira espanhola de nascente.

O prolongamento da linha do Porto para nor-
tee de Lisboa para sul foi mais titubeante e me-
nos claro em termos de grandes opgdes. O in-
teresse militar e estratégico do caminho-de-

PUB
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-ferro e a politica de servir o pais inteiro com
uma rede ferroviaria levou a construgao de
trechos sem granderelevancia e muito onero-
s0s que foram posteriormente abandonados,
e que eram o resultado muitas vezes de in-
fluéncias politicas e partidarias que se desen-
volviam a sombra do caciquismo local.

No final do séc. XIX, Portugal tinha as seguin-
tes ligagdes internacionais: a norte, em Valen-
ca (fronteira espanhola de Tui para Vigoe Co-
runha); anascente, em Barca de Alva, no vale
do Douro (fronteira espanhola de La Frege-
neda para Salamanca, Madrid e Irun); Vilar
Formoso, junto a Guarda (fronteira espanho-
la de Fuentes de Onoro, para Salamanca, Ma-
drid e Irun); em Marvao, junto a Portalegre
(fronteira espanhola de Valéncia de Alcanta-
ra, para Caceres e Madrid); e em Elvas, a pri-
meiraaser executada (fronteira espanhola de
Badajoz, para Madrid); no extremo SE, e em-
boranadohouvesse umaligacao directa a atra-
vessar o rio Guadiana, Vila Real de Santo An-
ténio constituia a estacdo que permitia a
ligacdo com a fronteira espanhola e com a li-
nha entre Ayamonte e Sevilha.

Planear é pensarno que serd o Futuro ena for-
ma como queremos que ele venha a ser. O in-
teresse em conhecer o Passado serve essen-
cialmente para evitar cair nos mesmos erros
queoutrosquenosantecederam tiveram, cor-
rigindo opgdes incorrectas, e procurando ter
uma visdo global e prospectiva em termos es-
tratégicos. A linha ferrovidria actualmente
existente data do séc. XIX, na sua maioria esta
ultrapassada e anquilosada. Os trechos renta-
veis encontram-se localizados em volta dos
centrosurbanosde LisboaedoPorto,enapro-
pria ligacdo Lisboa - Porto.

A construcgdo de uma rede de alta velocidade
ferrovidria surge como o principal desafio do
séc. XXI. Entende-se que essa rede devera
contemplar um eixo longitudinal de Portu-

gal que ligue a fronteira Norte de Portugal
com a costa algarvia, servindo os principais
aglomerados urbanos da zonalitoral do pais,
e com ligacdes a Espanha, a norte, para a Ga-
liza; a nascente, para o eixo Salamanca - Val-
ladolid e também para Madrid; e a sul, para

Sevilha. A falta de coragem politica no Pre-

sente para implementar uma rede deste tipo
poderé levar a condenagao do actual Presen-
te pelo préximo Futuro. ]

ALGUNS NOMES DA ENGENHARIA FERROVIA-
RIA PORTUGUESA DO SEC. XIX

A construgdo das infraestruturas ferrovidrias em Portugal so
foi posstvel pela participacio de engenheiros que lideraram os
projectos ea construgio dessas grandes obras. A formagio su-
perior era praticamente inexistente no nosso pais. A Escola do
Exército, tal como a Escola de Marinha, representava uma das
melhores instituices de ensino tedrico e pritico. Contudo, a
falta de cursos em mateéria ferrovidria levou aqueles que pre-
tendiam desenvolver essa drea a terem de se deslocar ao estran-
geiroparapoderem adquirir os conhecimentos tedricos e priti-
cosnecessdriosou paraganharemespecializagionessamatéria.
De entre as varias alternativas posstveis no mundo mais de-
senvolvido de entio (Franga, Reino Unido, Austria, Alema-
nha, Suica), os técnicos portugueses privilegiavam a desloca-
cioa Franca pela suaproximidade cultural e linguistica. Ali, a
Ecole Nationale de Ponts et Chaussées, em Paris, representava
0 expoente mdximo do conhecimento no dominio de engenha-
ria civil e também no das infraestruturas de transporte (rodo-
vidrias e ferrovidrias). Os engenheiros que sdo aqui citados
correspondem a técnicos que lideraram o projectoea constru-

cdo das principais infra-estruturas ferrovidrias do séc. XIX.

Tema de Capa

Ouitros haverd que também desempenharam um papel rele-
vante, mas a informagio escasseia e é dificil de obter. Sousa
Brandiio é 0 mais velho de todos mas julga-se que o seu petfil
e posico influenciaram de forma marcada aquela geragio de
engenlheiros ferrovidrios. Estudou na Escola do Exército tal
comoofizeram Vieira, Almeidad Ecae Evangelistade Abreu.

Prosseguiu 0s seus estudos na Ecole Nationale de Ponts et

Chaussées, em Paris (Franga), tal como Evangelistade Abreu,
Nunes de Aguiar e Xavier Cordeiro. Participou e foi derrota-
do na Patuleia, em 1846, tal como Vieira e Evangelista de
Abreu. Quando se tomaram as grandes decisoes do inicio dos
trabalhos de construgio da linha de caminho de ferro na épo-
ca de Fontes Pereira de Melo (cerca de 1852), a equipa inicial
é constituida por gente relativamente nova com idades que se
podem contabilizar entre 0s 25 e 0s 35 anos. Os dois técnicos
estrangeiros que se seleccionaram sio ambos de lingua fran-
cesa (Eiffel e Choffat). Afinal, tambem eles testemunham a
proximidade da élite da nossa sociedade com a Franga do se-
gundametade do séc. XIX (época imperial de Napoledo I11).
FRANCISCO DE SOUSA BRANDAO (1818-1892)
Nasceu na Murtosa (Aveiro) em 11 de Maio de 1818.

Desde muito novo se entusiasmou com as ideias liberais, to-
mando parte no ano de 1834, apenas com 15 anos, nas cam-
panhas contra os absolutistas e que terminaram na Conven-
¢dode Evora Monte queassinalou a derrota de D. Miguel. No
Sfinal da Guerra Civil, frequentou a Academia Politécnica do
Porto, ea Escola do Exército, em Lisboa.

Em 1846, participou na Patuleia, ao lado dos cartistas, tendo in-
tegrado o exército que foi batido em Torres Vedras. Apds aderro-
ta da Patuleia, emigrou para Paris (Franga), onde frequentou a
Ecole Nationale de Ponts et Chaussées, de 1846 11849,

En1 1849, com 31 anos, regressou a Portugal sendo nomea-
do director das Obras Piiblicas de Viseu, Vila Real e Bra-
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ganca. Em 1851, com a Regeneragio passou a tomar uma
parte mais activa nos trabalhos de renovagio e desenvolvi-
mento em curso, e é nessa ocasido que assuine uma postura
relevante em termos ferrovidrios. Participou nos estudos da
Linha do Leste e depois foi nomeado responsdvel do projecto
dalinhado Norte. O trecho entre Coimbraeo Porto jd foi ela-
borado sob a sua direccio. Mais tarde assumiu a lideranga de
virios projectos nas linhas do Alentejo entre Vendas Novas
e Beja, e ainda nas linhas do Douro, do Minho, da Beira Alta
eda Beira Baixa, bem como ent outras de menor importancia.
Os tragados iniciais das linhas de caminho de ferro seguiam
os percursos da Estrada Real, que muitas vezes jd era uma
simples renovagio da propria via romana. Efectuou a ins-
pecgio definitiva e final da Linha da Beira Alta que foi aberta
ao puiblico em 1882. Contava entdo 63 anos. Foi deputado
por Vila da Feira nas eleicoes de 1865 e 1868. Fundou com
Vieira da Silva e Lopes de Mendonga, o Eco Operdrio, o pri-
meiro jornal socialista que se imprimiu em Portugal. Incor-
porou o Primeiro Directorio do Partido Republicano, em
1875. Em 1890 foi promovido a General de Divisio.

Faleceu em Lisboa, em 26 de Maio de 1892, com 74 anos.
BOAVENTURA JOSE VIEIRA (1825-1887)

Nasceu em Ponte de Lima, a 7 de Setembro de 1825. Seu pai
era um oficial liberal que participara nas campanhas liberais
contra os miguelistas (1832-1834). Frequentou o Colégio
Militar. Tal como Sousa Brandiio participou na Patuleia, ten-
dosido derrotado em Torres Vedras, onde foi feito prisioneiro.
De seguida estudou matemitica, e engenharia civil na Escola
do Exército. Esteve envolvido na comissio que estudou as li-
gacoes ferrovidrias entre Portugal e a Espanha, e dirigiu a
construgdo das linhas do Minho, do Douro e do Algarve. Es-
tudou a Linha da Beira Alta na zona a saida de Coimbra.

Foi deputado por Ponte de Lima em 1870, e Governador Civil
de Viana do Castelo.

Faleceu em Lisboa, em 9 de Agosto de 1887, com 61 anos.
BENTO FORTUNATO DE MOURA COUTINHO
DE ALMEIDA D’ECA (1827-1906)

Nasceu em 17 de Outubro de 1827, tendo tirado o curso de
Engenharia da Escola do Exército. Participou em numerosos
estudos ferrovidrios, estando ao servico do Ministério das
Obras Puiblicas. A titulo de exemplo foi ele o responsivel pela
elaboracio do projecto definitivo da linha da Beira Alta. Era

vogal permanente da Comissio Internacional de Caminhos-
de-Ferro. Era general de divisio.

Faleceu e 4 de Fevereiro de 1906.

JOAO EVANGELISTA DE ABREU (1828-1869)
Nasceu em 1828, tendo participado nas campanhas da Guer-

ra Civil, tal como Sousa Branddo. Tirou o curso de Matema-
tica e depois o de Engenharia. Em 1856 jd era lente da Escola

Ponte D. Maria Pia.

do Exército, tendo na altura estudado em Franga, na Ecole
Nationale de Ponts et Chaussées.

Participou na construgio (engenheiro construtor) de algu-
mas das principais linhas de caminho de ferro em Portugal.
Faleceu em 1869, com 41 anos .

JOAQUIM NUNES DE AGUIAR (-1872)

Tendo nascido na ilha da Madeira, efectuou os seus estudos
em Frangacomoengenheirocivilna Ecole Nationalede Ponts
et Chaussées. De Marco de 1849 a Fevereiro de 1850, foi en-
genheiro da Camara do Funchal, e em 1852, veio para o con-
tinente. Deste modo se iniciavaa sua colaboragdo no dominio
ferrovidrio. Inicialmente esteve envolvido na Linha do Norte
edepois na construgdo dalinha do Leste. Dirigiu aelaboragio
do projecto entre Santarém e a fronteira espanhola. Em Se-
tembro de 1858, foi nomeado director das Obras Priblicas dos
distritos de Porto, Braga e Viana do Castelo, e de seguida di-
rector Geral dos Caminhos de Ferrodo Leste e responsivel na
Linha do Norte. Entre 1868 e 1870 passou a estar envolvido
essencialmente no projecto e construgio do abastecimento de
aguaa Lisboa. Em 1870, foi nomeado director da Fiscalizagio
do Caminho-de-Ferro de Leste e do Norte.

Faleceu em Novembro de 1872, nailha da Madeira.
CANDIDO CELESTINO XAVIER CORDEIRO
(1844-1904)

Nasceu em Torres Novas em 1844.

Estudou em Coimbra, nas Faculdades de Matemitica e Filo-
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sofia tendo-se depois deslocado para Paris (Franga), onde con-
cluiu o cursode Engenharia Civil da Ecole Nationale de Ponts
et Chaussées. Regressado a Portugal teve uma actividade
muito significativa no sector ferrovidrio, como sejam nas Li-
nhas do Minho e em obras notdveis (pontes D. Maria Pia, no
Porto, sobre o rio Douro, viaduto de Durries, tiineis de Cam-
polide ao Rossio (Lisboa) e Tamel.

Faleceu em Lisboa, em 20 de Janeiro de 1904, com 60 anos
de idade.

GUSTAVE EIFFEL (1832-1923)

Nasceu em Dijon (Franga) em 1832.

Estudou na Ecole Centrale des Arts, e iniciou a sua carreira
profissional na Companhia dos Caminhos-de-Ferro do Oeste
da Franga. Especializou-se em estruturas metdlicas, tendo
elaborado projectos de numerosas obras. Construiu as suas
proprias fabricas de montagem de pegas, o que lhe permitiu
funcionar simultaneamente como empreiteiro das obras que
projectava. Para além dos conhecidos monumentos existen-
tes no Estrangeiro, e nomeadamente em Franca (Tour Eiffel,
ponte sobre o Gironda, em Bordéus, viaduto de Tarbes), é da
sua responsabilidade o esqueleto metdlico da Estdtua da Li-
berdade de Nova lorque. Em Portugal, no dominio ferrovid-
rio, esteve envolvido no projecto e na construgio de algumas
das mais relevantes pontes efectuadas, de que sio exemplo, a
ponte D. Maria Pia, sobre o rio Douro, no Porto, a ponte de
Viana do Castelo, sobre o rio Lima, e vdrias obras de arte das
Linhas da Beira Alta, do Minho, do Norte, de Cascais.
Faleceu em 1923, em Paris (Franga), com 91 anos de idade.
LEON PAUL CHOFFAT (1849-1919)

Nasceu em Porrentruy (Suica), em 1849.

Estudou Geologia em virias escolas superiores da Suica, ten-
do sido convidado a visitar e posteriormente a trabalhar em
Portugal por Carlos Ribeiro, Director dos Servigos Geologi-
cos. Esteve envolvido nos estudos de vdrias obras de engenha-
ria, eno dominio ferrovidrio, merece destaque a sua participa-
cio no tiinel de Campolide ao Rossio.

Faleceu em Portugal em 6 de Junho de 1919.

JORGE PAULINO PEREIRA,
Instituto Superior Técnico -
Universidade Técnica de Lisboa.
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Associacao Portuguesa dos Amigos dos Caminhos-de-Ferro

Euma associacdo civil sem fins lucrativos,
constituida em 1980. Conta actualmente
com mais de 500 associados, distribuidos
por todo o pais e alguns no estrangeiro.
Tem sede em Lisboa, na estacdo do Rossio,
e um nucleo regional no Porto, na estagao
de Sao Bento, ambas as instalagdes gentil-
mente cedidas pela REFER.

A APAC tem, desde a sua fundacéo, de-
senvolvido uma accao impar de defesa e
divulgacdo do transporte ferrovidrio en-
quanto meio de transporte eco-eficiente,
indispensavel ao desenvolvimento sus-
tentdvel do planeta, enquanto culturaeen-
quanto objecto ltdico e artistico. Tem tam-
bém contribuido para o desenvolvimento
edivulgacdo domodelismo ferroviarioem
Portugal, como meio de promocao do ca-
minho-de-ferro.

A associagao é filiada no MOROP - Fede-
ragdo Europeia de Associacoes de Amigos
dos Caminhos-de-Ferro e Modelistas (fun-

DIRECCAO

dada em 1954, com sede em Berna, na Sui-
¢a), tendo também acordos de cooperagao
com diversas associacdes congéneres es-
trangeiras.

Das actividades desenvolvidas nos alti-
mos anos, serdo de salientar as seguintes:
* Edigdo periédica da revista Bastdo-Piloto,
que se publica desde 1981;

* Constituicdo e gestdo de uma biblioteca,
que constitui, sem dtivida, o mais comple-
to centro de documentacao acessivel ao
publico sobre tematica ferrovidria existen-
te em Portugal;

*Edicoes de colecgdes de postais com ima-
gens ferrovidrias;

*Realizacdo de passeios em comboio e car-
ro eléctrico, regulares e especiais (com-
boios a vapor, p. ex.)

* Realizacao de visitas de estudo a locais
de interesse ferroviario (instalacoes ferro-
vidrias, oficinas, fabricas, etc.)
*Participagdona qualidade de consultores

Presidente:
Vice-Presidente:

Eng.° Nelson Rodrigues de Oliveira
Sr. Anténio Coelho de Lemos

Secretario: Dr. Jodo Marcalo
Tesoureiro: Sr. Diogo Castro
Vogal: Sr. Mério Couto Miguel

MESA DA ASSEMBLEIA GERAL

em historia ferrovidria em exposigdes, li-
vros e audiovisual;

* Aquisicdo e manuten¢do de um carro
eléctrico de Lisboa;

* Patrocinio editorial de livro sobre trans-
porte ferroviario;

* Edicao de livro sobre filatelia ferroviéria
portuguesa;

* Diversas ac¢des de intervenc¢ao na defesa
do patrimonio histérico e cultural ferro-
viario;

* Dinamizacdo de contactos com associa-
¢Oes congéneres estrangeiras;

* Organizacao do congresso internacional
do ano 2000 da Federagdo Europeia de As-
sociagdes de Amigos dos Caminhos de
Ferro em Lisboa.

O trabalho desenvolvido na APAC é inte-
gralmente assegurado com carécter volun-
tario por alguns dos seus membros, tendo
actualmente os seguintes corpos gerentes:

CONSELHO FISCAL

Presidente:

Secretario: Dr. Luis Miguel Aires Pires Secretario:
Suplente: Sr. Henrique de Jesus Leite Suplente:
Contactos

Dr. José Anténio Lopes dos Santos

Sede: Estacdo do Rossio, 1200-147 Lisboa, tel/fax: 213 424 093
Ncleo Regional Norte: Estagao de Sao Bento, 4000-069 Porto, tel / fax: 222 006 903

Sitio Internet: http:/ /apac.cp.pt
Correio electrénico: apac@net.sapo.pt

Presidente:

Arq. Carlos Frias de Lima
Sr. Fernando da Cunha Pedreira
Sr. Paulo Monteiro da Concei¢do
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Patrimonio
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Bem, gostaria de salientar
a electrificacdo de um grande ntimero de li-
nhas ferrovidrias ao longo de muitos anos.
Destaco também a remodelacao total das
vias férreas numa extensao de 1200 quiléme-
tros que no momento em que foi feita, entre
0s anos de 1967 e 1975, foi uma das maiores
obras realizadas na Europa. O caminho-de-
-ferro tem também algumas obras excepcio-

nais: a ponte entre Almada e Alcantara, que
durante muito tempo foisé uma ponterodo-
viaria, que com o caminho-de-ferro, passou
a ser a maior ponte do mundo para trafego
rodo e ferroviario. E uma obra que além de
ser de grande beleza é tecnicamente dificil e
que continua a ser a mais importante no
mundo. Também acrescento a estas grandes
obrasnocaminho-de-ferro,aPontedeS.Jodao
no Porto que foi obra do professor eng.° Ed-
gar Cardoso e que tem uma confeccdo muito
propria com um caracter estéticomuito apu-
rado e com um emprego de materiais, que
pela primeira vez foram utilizados naquela

Entrevista ao

engenheiro Oliveira Martins

ferroviario:

escala no mundo, como é o caso do betao al-
tamente armado.

Porque a necessidade que era urgente
colmatar eraa do trafegorodovidrio. O volu-
me de passageiros e de mercadorias a passar
orio Tejo de Lisboa de Norte para Sul e de
Sul para Norte é muito mais pequeno e de
muito menor importancia do que era o tréfe-
go rodoviario de autocarros, de automéveis
e de camides. E, por isso, a parte rodovidria
teve prioridade sobre a ferrovidria. Mas eu
estou de acordo que a parte ferrovidria de-
morou tempo demais. Mas desde esse tem-
po, desde a Revolugao do 25 de Abril, conta-
se 15 anos que ninguém mexeu no assunto.
Eu préprio fiz uma ironia num jornal quan-
do me fizeram essa pergunta e eu disse que
quando fui ministro, a seguir ao 25 de Abril
no primeiro Governo do dr. Cavaco Silva,
pedi o dossiér da ponte sobre o Tejo e encon-
trei exactamente a mesma coisa que encon-
trei 15 anos antes com apenas mais uma fo-
lha de papel A4, que era o oficio que remetia
o dossiér. Portanto, 15 anos totais de para-
gem. Foram retomados os estudos em
1986/ 87 e acabou por tudo isso estar no pa-
pel por volta de 1992 ou 93. Lancaram a obra
e acabou por ser inaugurada em 1997/98 e
foija o eng.® Guterres que a inaugurou.

O declinio do transporte ferrovidrio es-
t4 a acontecer apenas numa parte dos servi-
¢os ferrovidrios. Nao é um declinio total, é
um declinio parcial, e num ounoutroservigo
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Inumeras vantagens

por explorar

até nem ha declinio, ha um crescimento ver-
tiginoso. Posso-lhe dizer que, do ponto de
vista dos transportes urbanos em todo o
mundo, a fun¢ido do caminho-de-ferro é in-
substituivel e assim os caminhos-de-ferro
tém-se desenvolvido como transportes ur-
banos em todo o mundo. Na drea metropoli-
tana de Lisboa citei-lhe a obra da ponte mas
h4 vérias obras: a melhoria da Linha de Sin-
tra; certas duplicagdes de linha em Campoli-
de; a quadruplicagdo da linha a saida de Lis-
boa para o Norte; varias obras em Lisboa e
no Porto que estdo a sustentar o trafego fer-
rovidrio urbano e suburbano. O caminho-
de-ferro, pelas caracteristicas que possui: ca-
paz de transportar uma quantidade enorme
de pessoas com efeitos ambientais menores
que os automoveis, tem um campo de de-
senvolvimento muito grande em qualquer
continente. Ha um outro aspecto em que o
transporte rodovidrio estd na ponta do de-
senvolvimento tecnolégico: os comboios de
alta velocidade. Comboios que andam entre
0s 200 e 0s 350 quilémetros a hora. Sao com-
boios de passageiros que se estdo a desen-
volver por todo o mundo e com um sucesso
enorme. Finalmente, e ndo nos podemos es-
quecer, o caminho-de-ferro é o maior trans-
portador de mercadorias nos EUA. A Gene-
ral Motors, a Ford e as grandes companhias
americanas transportam os seus produtos
por comboio, ndo transportam por camido. E
enquanto que aqui na Europa o transporte
de comboio 10 ou 15 por cento do transpor-
te total, nos EUA émais de 50 por cento. Em
resumo, nos transportes demercadorias, nos
transportes suburbanos e nos transportes de
grandes velocidades nao ha declinio. Agora,
os outros transportes, os pequenos volumes,
os comboios regionais, os comboios de mé-
dia distancia... a tudo isso a camionagem so-
brepds-se ao transporte ferrovirio.

P&C: Considera que a fraca evolugao do sec-
tor ferrovidrio esta relacionada coma depen-
déncia de Espanha?

OM: Algumas pessoas tém essa visdo mas

eundo tenho. Na minha opinido, o que acon-
tece é que todos os transportes em Portugal
estdo condicionados por sermos um pais pe-
riférico, ndo temnada a ver com Espanha. Se
fosse a Suica ou a Alemanha que estivesse
aqui ao lado diria a mesma coisa. N6s ocu-
pamos uma periferia da Europa e o facto de
sermos periféricos influencia imenso. Espa-
nha cumpre os seus deveres de pais de pas-
sagem, procura defender os seus interesses,

tal como os franceses e os alemées defendem
0s seus interesses em relagao aos comboios
espanhois. Agora, a periferia é de facto um
peso grande, enquanto que os paises da Eu-
ropa central se movem rapidamente, viajam
em distancias curtas, rapidas, nés aqui esta-
mos numa ponta e parachegarmos ao centro
temos muito que andar...

P&C: Havendo outras formas de transporte
ferrovidrio urbano, porque nao houve uma
tentativa de integracdo entre eles?

OM: Essas integracdes entre os eléctricos,
autocarros, metropolitano e os comboios, a
meu ver, ndo aconteceu porque nao foi
constituida em devido tempo uma organi-
zacao que fizesse a coordenagéo desses di-
ferentes meios de transporte. Cada um de-
senvolveu-se por si, cada um foi
conquistando o seu espago e, a determina-

daaltura, verificou-se que era necessario ar-
ticular esses meios todos num territério ur-
bano e ndo para varios interurbanos. E essa
integrac¢do no territério urbano teria de ser
feita poralguém quetivesse poderjunto dos
municipios, junto dos concessiondrios, da
administra¢do, metropolitanos, carreiras de
autocarros, os barcos da Transtejo, etc. Al-
guém que pudesse fazer um plano articula-
do de transportes para que tudo funcionas-
se melhor em conjunto. Na altura em que
isso se procurou fazer, a lei saiu mas néo foi
aplicada por razdes politicas, porque nem

Quando fui ministro, a se-
guirao 25 de Abril no primei-
ro governo do dr. Cavaco Sil-
va, pedi o dossiér da ponte
sobreo Tejo e encontrei exac-
tamente a mesma coisa que

encontrei 15 anos antes.

todos se entenderam na formacao dessa lei.
P&C: Quais sdo as vantagens dessa articu-
lagéo?

OM: As vantagens sao as seguintes: as mu-
dangas entre meios de transporte tornam-se
mais faceis porque ha ligacdes. Em Portugal
demorou-se a ligar o metropolitano as esta-
¢Oes de caminhos-de-ferro, masja esté ligado
ao Cais de Sodré e ao Rossio. O metropolita-
no nasceu em 1950 e demorou 50 anos a ligar
a0 Cais do Sodré, meio século. As coisas an-
davam lentamente porque cada um quis fa-
zé-las por si, quando sdo empurradas pelo
conjunto andam mais depressa. Depois po-
dem haver bilhetes tinicos, se tirar um bilhe-
tesuburbano na Linha deSintra aquele bilhe-
te, de duragdo de um dia, permite-lhe sair do
comboio da CP e entrar no metropolitano,
sair do metropolitano e meter-se no metro,
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porexemplo, enaquele dia o bilhete é sempre
valido. Mas agora é importante detectar lo-
cais que estdo servidos por camionagem mas
que ja estdo tao cheios que seria bom que o
metropolitano chegasse 14. E nessa altura al-
guém empurra o metropolitano para 14, vao
empurrar o metropolitano para Loures por-
qué? Porque ndo chegam os transportes que
ha para Loures. Sehouvesse uma autoridade
metropolitana, uma autoridade de transpor-
tes, as coisas resolviam-se mais rapidamente.
E o que diz a pratica nos outros paises.

P&C: Quando entende que deveria ter sido
efectuadaapoliticaderemodelacdodaslinhas
urbanas ferrovidrias de Lisboa e do Porto?
OM: J& deviam ter feito h4 mais tempo mas é
bom que saiba também que as linhas ferrovia-
rias suburbanas em Lisboa e no Porto foram
sujeitas a uma pressao populacional muito
forte. Os caminhos-de-ferro tinham poucos
comboiosnaLinhade Sintraedecidimosmul-
tiplicar o ntimero de comboios por dez e as
pessoasforam viver paraa Damaia, paraoCa-
cém, paraMem Martins, sitios ondenaohavia
nada. Hoje sao cidades, algumas com 200 mil
habitantes, e quem fez aquelas cidades foi o
caminho-de-ferro. Simplesmente o fluxo da
populagao foi tal que o caminho-de-ferro co-
megou a ter uma pressdo brutal e a ndo ter
comboios suficientes para dar vazao. Quer di-
zer, criouuma coisaque depoisndoconseguiu
aguentar. E talvez se pudessem utilizar meios
queaindandoseestdoautilizar. Alguns ferro-
vidrios, por exemplo, utilizando carruagens
de dois andares no mesmo espago, na mesma
linha em vez de levar uma unidade que leva
600 pessoas podem andar 1200. Eisso aumen-
ta a capacidade de transporte e melhora as
condicdes. Essa é uma via. Outra é entrar mais
pelos eléctricos répidos ou pelos métodos li-
geiros, ndo é s6 a solu¢ao do metro em tanel
como é o Metropolitano de Lisboa, mas pode
haver eléctricos como ja hé rdpidos e podem
haver outros meios de transporte intermédios
entre o metropolitano e o eléctrico. O que inte-
ressa é que ande a electricidade para ndo po-
luir o ambiente e retirar a producdo de CO..
P&C: Quais os periodos que caracterizam a
ferrovia em Portugal em termos de impor-
tancia?

OM: Bem, o primeiro periodo foi o seu lan-
camento, em 1850. O eng.® Fontes Pereira de
Melo deu o grande empurrao na criacdo dos
caminhos-de-ferro em Portugal. Esse em-
purrao durou 100 anos porque o caminho-

-de-ferro ao estilo que ele idealizou durou
até 1950. Em 1945 acabou a II Guerra Mun-
dial e a partir de 1950 nasce um segundo pe-
riodo para os caminhos-de-ferro em Portu-

gal, quando os caminhos de ferro sofrem a
concorréncia do automével. Enquanto que
nas "linhas automoéveis" os percursos sdo va-
ridveis, os caminhos-de-ferro sao aquelas li-
nhas, amarradasa terraquendo se podemle-
vantar e mudar de sitio. A rigidez do
caminho-de-ferro, que para certas coisas é
uma vantagem, tem o grande inconveniente
que é a falta de flexibilidade. A terceira fase
do caminho-de-ferro é quando se redesco-
bre as suas potencialidades: a urbana, a alta
velocidade interurbana e o transporte das
mercadorias bem organizadas. Portugal
transporta por ano, em todos os meios de
transporte, 200 milhoes de toneladas de mer-
cadorias, destas, o caminho-de-ferro trans-
porta oito milhdes de toneladas, que sdo 4
por cento. Oresto é transportado por camio-
nagem e até alguma coisa por mar. Dentro
daqueles milhdes da camionagem pode ha-
ver mercadorias que sistematicamente
saiam deumafabricada Azambujaequevao
parauma fabrica daGuarda e o caminho-de-
ferro tera vantagens se puder formar um
comboio completo, coma grandeza necessa-

ria para ter rentabilidade e que v4 direitinho
sem manobras até a Guarda.

P&C: Porque é que isso ndo é feito?

OM: E aluta pela sobrevivéncia. Eu tenho
um transporte, um camido, e todas as sema-
nas transporto 500 sacos de cimento paraum
meu amigo de Viana do Castelo. Se entregar
por comboio o que é que eu ganho com isso?
E assim ha muitos que dizem que os com-
boios deviam ter uma politica atractiva de
reabsorgdo desse trafego. Como? Porque é
que vais de camido para Viana do Castelo
com o cimento? Mete o teu camido em cima
deste vagdo, ndo gasta gasolina nem porta-
gens, levas o cimento, pdras na estacdo de
Viana e no final vais entregar a fabrica que
pode ficar, por exemplo, a sete quilémetros.
Fazes as contas de quanto é que te custa o ter-
minal, e percebes que o caminho-de-ferro co-
bra-te menos do que vais gastar na viagem e
ganhamos os dois. E o futuro vai passar por
ai. Como acontece nos EUA em que os com-
boios percorrem milhares de quilémetros.
P&C: Relativamente ao caminho-de-ferro
tradicional...

OM: Se é urbano ou suburbano tem futuro.
Porqué? Porque o automovel nas dreas urba-
nas e suburbanas esta visto que "mata" as ci-
dades porque o congestionamento é tao
grande, através da ponte, da auto-estrada do
Estoril, etc, que se isto continuar a crescer as-
sim, os automoveis vao andar uns em cima
dos outros. A verdadeira solucao é de muito
longo prazo, nos préximos 50 anos vai-se fa-
zer o contrario do que se fez nos altimos 50.
Nos tltimos 50 expulsou-se as populacdes
da cidade para irem viver nos arredores e
que vinham trabalhar na cidade a mesma:
por forga dos mecanismos econdmicos ex-
pulsamos as pessoas de habitarem nas cida-
des porque as casas eram caras e as rendas
muito altas e como as pessoas tinham meios
de transporte disponiveis utilizam todos os
dias os transportes. Agora devemos fazer o
contrario: devemos aproximar as pessoas
dos seus locais de trabalho, tem que haver
muito trabalho nos arredores e tem de haver
muita habitacdo na cidade. Ha edificios nas
cidadesqueestdo perfeitamenteinertesendo
podemos estar sempre a meter escritérios la
dentro, temos que meter habitago. ER

Entrevista conduzida por
ALEXANDRA ABREU.
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Avaliacao do estado
de conservacao

de estruturas de betao armado enterradas

Nos anos de 1998 €1999,a Oz levouaca-  propriedades mecanicas e da qualidade = do em vista a recolha de informagéao so-
bo um conjunto de inspec¢des, com ca-  do betdo, bem como para avaliagdo do  bre o estado actual e futuro desempenho
racter sumario, as estruturas de betdo ar- estado de corrosao das armaduras, ten- das estruturas.

mado de seis estacdes do Metropolitano -
de Lisboa (com idade superior a 30 anos), QUADRO A - DISTRIBUICAO DOS ENSAIOS PELAS DIFERENTES ZONAS
onde estavam previstas remodelagdes
importantes, face a ampliacao da rede.
A concepcao estrutural das estagdes ins-
peccionadas é semelhante, com todos os
elementos de betdao armado, sendo a es-
trutura dos atrios constituida, normal-
mente, por pilares, lajes vigadas e pare-
des de contencdo e as galerias do cais de
embarque e do tunel de circulagao cons-
tituidas por tectos abobadados, paredes
laterais e laje de fundo.

Os trabalhos de inspeccdo decorreram
durante o periodo de interrupcao da cir-
culagdo (02h00 as 05h30), de modo a nao
interferirem com o normal funciona-

mento da rede. Esta limitacdo obrigou a C - detecgio e medicio do recobrimento das armaduras com um pacémetro; F - extraccdo de carotes para
. ensaios de rotura a compressdo uniaxial; PH - determinagdo da profundidade de carbonatagio do betio;

um planeamento rigoroso dos trabalhos o e e e o o
Cl - determinagdio do teor de cloretos presente na massa de ligante a vdrias profundidades; 1 - medicdo da
de campo. intensidade de corrosio e do potencial co das armaduras e da resistividade eléctrica do betdo atra-
Em cada estacao foi levada a cabo uma vés da técnica da téncia de polarizacdo; P - avaliacdo da permeabilidade a dgua do betdo através de

ensaios laboratoriais.

campanha de ensaios para avaliagao das
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O quadro A ilustra a distribuicao dos en-
saios, adoptada numa das estag¢des ins-
peccionadas.

A Figura 1 ilustra uma zona de ensaios,

comarepresentagdo esquematica da ma-

A importancia da corrosao das armadu-
ras (durabilidade) foiavaliada, sumaria-
mente, através da confrontacao de trés
parametros: a espessura de recobrimen-
to das armaduras (medida com o paco-

do betdo (determinada com uma solu-
¢ao alcodlica de fenolftaleina) e o teor de
cloretos no betdo a diferentes profundi-
dades (eléctrodo de cloretos). Este ulti-
mo determinado apenas para fins de

lha de armaduras levantada numa viga. metro), a profundidade de carbonatacdo  despistagem.
FIGURA1
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@ - medicao da taxa de corroséo e do potencial eléctrico das armaduras

Representagdo esquemidtica duma zona de ensaios.
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A Fig. 2 ilustra a confrontacao dos resul-
tados da medigao do recobrimento das
armaduras com a profundidade de car-
bonatacdo do betdo em vérias zonas de
ensaios (vigas, pilares, lajes, etc.). Por
exemplo, na zona de ensaios n.° 1 é pos-

FIGURA 2

PROJECTOS E ESTALEIROS gy

mo regulamentar (c min.).

Para a quantificacdo rigorosa da impor-
tancia da corrosdo das armaduras foi uti-
lizada a técnica da resisténcia de polari-
zagdo, que permitiu a medicdo da
intensidade de corrosdao em conjunto

Figura 2 - Frequéncia acumulada dos valores de recobrimento das armaduras

100% armaduras
o —— o
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30% / PH 3
20% Aj / = = =cmin
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Representagdo grifica da frequéncia acumulada do valores de recobrimento das armaduras,
medidos com o pacémetro, da profundidade de carbonatacdo do betdo e recobrimento minimo

regulamentar, em vdrias zonas de ensaio.

sivel verificar que a frente de carbonata-
¢do (PH1), encontra-se, ainda, muito
afastada das armaduras, logo com uma
folga substancial para que ocorra a sua
despassivacao devida a carbonatagao.
Este tipo de representagao permite, tam-
bém, constatar a percentagem dos valo-
res de recobrimento, medidos numa da-
da zona de ensaio, que &, por exemplo,
inferior a um dado recobrimento mini-
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com outros pardmetros como, por exem-
plo, o potencial eléctrico das armaduras,
a resistividade eléctrica do betdo, a hu-
midade relativa e temperatura ambien-
tes (Figuras 3 e 4).

A informacéao recolhida permitiu ao do-
no de obra decidir sobre a necessidade
de implementagdo de medidas correcti-
vas, face ao estado actual de conservagao
das estruturas das estag¢des, de modo a

Figura 3 - Medicdo de intensidade de
corrosdo e do potencial eléctrico das
armaduras numa zona de ensaios locali-
zada na parede lateral no tinel.

Figura4-Medicdo daresistividade eléc-
trica do betdo noutra zona de ensaios.

ndo comprometer as importantes obras
de remodelacdo previstas. Por outro la-
do, a informagao recolhida, permitiu,
também, a definicao da estratégia de ma-
nutencdo - conservagao a empreender
de forma a prolongar o tempo de vida
atil das referidas estruturas. Bl

CARLOS MESQUITA,
Engenheiro, Director Técnico da OZ.



PROJECTOS E ESTALEIROS gy

Recuperacdo e limpeza do

O Pelourinho de Palmela, classificado co-
mo Monumento Nacional desde 1910, loca-
lizado na Praca Duque de Palmela, encon-
tra-se inserido num contexto urbano,
isolado, com implantacao centrada na pra-
¢a, rodeado pela Igreja da Misericérdia a
norte e no restante por edificios de pequeno
porte destinados a habitacao.

O pelourinho, datado de 1645 segundo ins-
crigao existente no proprio, é constituido por
um soco de seccdo octogonal em pedra cal-
céria, com trés degraus, no qual assenta um
plinto também octogonal e sobre este uma
coluna de base redonda e fuste cilindrico. O
capitel é decorado com folhas de acanto no
qual pousam quatro ferros de sujeicdo. Co-
mo particularidade apresenta umremate he-
raldico com o escudo nacional coroado.

O pelourinho apresentava a data da inter-
vengao diversas anomalias, associadas a po-
luicdo do meio ambiente e a corrosdo dos ele-
mentos em ferro, parte integrante da sua
constituicdo. As superficies da pedra encon-
travam-se contaminadas com crostas negras,
colonizagdo biolégica e escorrimentos prove-
nientes da oxidagao dos ferros de sujeicao e
espigdo metélico existente no interior. A cor-
rosao deste tltimo induziu a fractura e fissu-
racao dos elementos pétreos constituintes,
verificando-se um deslocamento do elemen-
tosuperior, assim como uma acentuada incli-
nacdo e deformagdo do topo da coluna, pro-
vocando o desequilibrio do conjunto.

A intervencao teve como objectivo corrigir as
anomalias detectadas, procedendo-se para o
efeito ao tratamento e substitui¢do dos ele-
mentosemferro,aoaprumodacolunaealim-
peza e proteccdo das superficies em pedra.
Os trabalhos foram iniciados pelo desmonte
do elemento superior e posterior substitui-
¢ao do espigao metilico corroido por umno-
vo elemento em ago inoxidavel.

Os ferros de sujeicao foram tratados e esta-
bilizados, tendo sido também substituidos
alguns dos pernos de ligagao metalicos por
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Pormenor apds a intervengio.

Pormenor antes da intervengio.

similares em ago inoxidavel.

O processo de limpeza da superficie pétrea
iniciou-se com uma escovagem por via me-
canica seca com escovas de nylon e ar com-
primido para remocdao das poeiras, seguin-
do-se uma limpeza por via htmida através
dosistema denebulizacdo deagua, ficandoo
mesmo a actuar por um periodo de tempo
deaproximadamente duas horas. Umanova
escovagem foi efectuada utilizando deter-
gente neutro diluido numa solugéo aquosa
de um por cento.

Para remogao das crostas negras procedeu-
-se ao processo de atomizagdo, seguido de
escovagem com escovas de nylon, preser-
vando este método de accdo a conservacao
da patina da pedra. Numa area pontual do
pelourinho onde o método descrito nédo se
revelou eficaz, a remocao foi efectuada com
utilizacao de bisturis. A aplicagédo de um bio-
cida, diluido numa solucao aquosa de trés
para um, com uma duragdo de actuacdo de
seishorasseguindodeescovagemelavagem
da superficie, permitiu a remogao dos lique-
nes e fungos existentes nos locais onde se ve-
rificava infestagGes desta natureza.

Deu-se entdo inicio a abertura das juntas en-
treas cantarias comrecurso a ferramentas de
precisdo, processo que deverd ser executado
sempre que o seu estado de conservagao as-
sim o indicar: fissuras, faltas de argamassa,
existéncia de raizes, dep6sitos de calcario ou
deslocacao de elementos. Para salvaguardar
orebordo da cantaria, a abertura da junta foi
executada com processos manuais.

Aspecto final apds a intervengio.

Para promover uma boa aderéncia da arga-
massa de refechamento, a junta a preencher
foi limpa com jacto de ar e humedecida com
agua, sendo posteriormente aplicada a arga-
massa com recurso a espatulas finas ou lar-
gas, consoante a espessura dajunta, e aplica-
da sob pressdo para preenchimento em
profundidade, com o cuidado de apresenta-
¢do deumacabamentoliso eligeiramente re-
baixado em relacdo a face da cantaria.
Como finalizag¢do e por forma a proteger a
superficie da pedra aplicou-se um hidré-
fugo, criando assim um revestimento pro-
tector resistente as agressdes quimicas da
poluicdo atmosférica, funcionando si-
multaneamente como repelente da suji-
dade e proteccdo eficaz contra as inscri-
¢oes dos graffitis e outros.

No ambito da intervengao foi ainda forneci-
do a entidade responsavel pela manutencao
do monumento, no presente a Camara Mu-
nicipal de Palmela, um documento conten-
do as recomendacdes para o plano de ins-
peccdo e manutengao do pelourinho.

O Pelourinho de Palmela apresenta apés a
intervencdo uma valorizagdo inequivoca
da sua relevancia como elemento de desta-
que no patriménio da comunidade, sendo
possivel desta forma o pleno fruir da fun-
¢ao histérico-cultural a que presentemente
se destina, B

JOAO VARANDAS,
Engenheiro, Directorda MONUMENTA.
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Santa Marta

em Lisboa

Figura 1 - Capela - parte inicial dos trabalhos. Figuras 2 e 5 - Pormenor da sacristia. Figura 3 - Capela — pormenor do cadeiral jd acabada.
Figura 4 - Sacristia - parte inicial dos trabalhos. Figura 6 - Sacristia - pormenor da escada.

Foiadjudicada a MIU - Gabinete Técnico de
Engenharia, Lda., a 1.* Fase de Recupera-
¢oes Diversas na Igreja do Antigo Convento
de Santa Marta, em Lisboa.

Trata-se de um imével construido nos sécu-
los XVII e XVIII, que actualmente servia de
armazém do Hospital de Santa Marta.

A empreitada teve como finalidade a recu-
peracdo da capela e do corpo da antiga sa-
cristia e consistiu nos seguintes trabalhos:

Capela

Remogao de divisérias, lambrim de azulejos
brancos, guardavento e instalacdo eléctrica.
Em substituicdo do lambrim de azulejo foi
executado um cadeiral em madeira de mog-
no, incluindo respectiva estrutura de supor-
te e acabamento a verniz mate, nas paredes
onde anteriormente existia um cadeiral,
também em madeira.

Junto aos vaos que comunicam com a nave
da igreja existiam azulejos do século XVII
que foram cuidadosamente retirados para
correccao dos perfis dos vaos e posterior re-
colocacao dos azulejos com argamassas
apropriadas.

Toda anova instalagdo eléctrica foi executa-
daembutidanas paredese pavimentos,com
a respectiva abertura e tapamento de rogos
com argamassas apropriadas a este tipo de
imével, tendo sido colocados novos apare-

lhos deiluminacéao e detectores de incéndio.
O pavimento existente, em tacos de madei-
ra de pinho, foi devidamente recuperado,
escurecido e envernizado, tendo sido exe-
cutados novos estrados revestidos com ma-
deira de pinho para o altar.

A fim de isolar a Capela da Nave da Igreja,
foram colocados painéis de vidro tempera-
donos vaos existentes.

Os revestimentos das paredes em estuque
foram devidamente recuperados e pinta-
dos. Os elementos pétreos foram limpos e
nas zonas que apresentavam fracturacao fo-
ram colados com resina epéxida.

Corpo da antiga sacristia

Este corpo é constituido por trés pisos, cuja
escada de acesso em madeira se encontrava
totalmente degradada, tendo-se tornado,
por isso, necessdrio proceder a sua demoli-
¢éo e construgao de uma nova com estrutu-
ra metalica, devidamente metalizada e pin-
tada, com cobertores em madeira de pinho.
A cobertura desta zona também foi demoli-
da e refeita com telha igual a existente, com
estrutura em madeira devidamente imuni-
zada, tendo-se procedido a colocacao de
chapas subtelha. Sob esta cobertura foi exe-
cutado um tecto falso em placas de gesso
cartonado.

As paredes apresentavam lambris de azule-

jos onde foram reforcadas as argamassas de
colagem, tendo alguns deles sido retirados
cuidadosamente, limpos e catalogados para
posterior reposigao.

Foram executados novos pavimentos com
estrutura mista de ferro, metalizada, e ma-
deira envernizada.

Todos os elementos de madeira existentes
foram reparados e ou substituidos, decapa-
dos e pintados com tintas adequadas.
Aproveitou-se a drea sob o sagudo para a
construcao de uma instalagdo sanitdria para
apoio ao piso térreo.

Toda a nova instalagéo eléctrica foi executa-
da embutida nas paredes, com a respectiva
abertura e tapamento de rocos com arga-
massas apropriadas a este tipo de imével,
tendo sido colocados novos aparelhos de
iluminacao e detectores de incéndio.
Durante a execucao destes trabalhos depa-
ramos com uma aberturano tecto do Altar-
-Mor da Igreja, através do qual verificAmos
a existéncia de outro tecto com estuques e
pinturas artisticas. Alertdmos a fiscaliza-
¢ao para este facto, o qual foi objecto de es-
tudo pela Direccao Geral dos Edificios e
Monumentos Nacionais. Bl

CARLOS SA NOGUEIRA,
Director de Obra da MIU.
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O caminho-de-ferro

a Internet

Existe o habito enraizado em Portugal de
se dizer que “é grego” algo que nao perce-
bemos, o curioso é que os gregos dizem
que é turco, e os turcos dizem que é chi-
nés, e estes parece que atiram para cima
dojaponés. Bom, vem esta descrigao “bla-
me it on the neighbour” para dizer que o me-
lhor site que encontrei para este artigo - o
Metropolitano de Moscovo - estd em rus-
s0, sobre o qual ndo percebi rigorosamen-
tenada e gostei muito! Em www.metro.ru
o webdesign é muito bom e o contetido
certamente interessante, mas palavras (ci-
rilico) para qué, va pelos seus dedos...

De volta ao que é nosso (o metro e o alfa-
beto), a pagina do Metropolitano de Lis-
boa em www.metrolisboa.pt estd muito
bem conseguida, construida como apoio
deumservigo ptblico é graficamente ape-
lativa e aconselho o leitor a espreitar no
link A Arte no Metro onde encontrara in-
formacgéo individual sobre cada uma das
36 estacdes e suas obras de arte ou a poli-
tica de intercambio cultural entre redes de
metropolitano e ainda a consultar os links
para varios metropolitanos no mundo,
onde entre outras coisas podera fazer o
download do mapa do famoso The Tube de
Londres ou conhecer a histéria do Metro
de Praga desde 1875, em belissimas foto-
grafias PB. Quanto aos restantes servigos

de metro ou caminhos-de-ferro mundiais,
sdo tantos que me limito a deixar a exce-
lente listagem de links do website da Rail-
way Industry, em www.railway-techno-
logy.com, pois de um modo geral, prefiro
aproveitar estas linhas para o que de ino-
vador se pode encontrar no ciberespago.
Einovador é o conceito de Greenway, que
entre outras iniciativas incentiva ao apro-
veitamento de antigas linhas de comboio
desactivadas para vias de lazer e recreio,
defendido por inimeras associa¢des in-
ternacionais de defesas do ambiente e pa-
triménio. Para saber um pouco mais
sobre este tema recomendo os sites
www.sustrans.co.uk, www.railtrails.org
e www.trailsandgreenways.org.

Para os apaixonados por locomotivas, au-
tomotoras, carruagens ou carros eléctri-
cos, devo dizer que a maioria das paginas
dos caminhos-de-ferro nacionais apre-
sentam o material circulante ou ja desacti-
vado, com fotografia e respectiva descri-
¢do técnica, tal acontece com a pagina da
Associacao Portuguesa dos Amigos dos
Caminhos de Ferro (APAC), em http://
apac.cp.pt/ onde encontrara uma breve
histéria dos caminhos-de-ferro em Portu-
gal (pena que nao refira a importancia da
revolugdo operada pelo aparecimento do
comboio no desenvolvimento dos princi-

pais centros urbanos ou mesmo no inicio
do turismo) e um album fotogréfico sobre
material circulante, muito completo. La
fora, o maior museu britanico da especia-
lidade, o National Railway Museum,
sedeado na simpatica cidade de York,
possui mais de uma centena de maquinas
em exibi¢ado, contando a histéria do com-
boio desde Robert Stephenson ao Echos-
tar, para saber mais visite o site em
www.nrm.org.uk.

Para terminar, sublinharia que para mui-
tos da minha geragao, o caminho-de-ferro
esta intimamente ligado as histérias de
Lucky Luke e as inimeras traméias dos
irmdos Dalton, com o desenvolvimento
do caminho-de-ferro no Velho Oeste co-
mo pano de fundo (sé alguns anos mais
tarde percebi porque existiam tantos chi-
neses na terra dos cowboys!). Em
http://fandeluckyluke.online.fr encon-
trard uma pagina de fans do herdi solité-
rio, muito completa e bem estruturada,

Tk
& Cal

que fara as delicias dos apreciadores.

JOSE MARIA LOBO DE CARVALHO,
Arquitecto, mestre em Conservaciao do
Patrimonio pela Universidade de York,
Inglaterra. zeloca@hotmail.com
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AS LEIS DO PATRIMONIO ——

Injustica e fraude fiscais nos

impostos sobre

Ja se apercebeu o estimado leitor que to-

dos os dias nos cartérios notariais portu-
gueses sdo praticadas “aluz do dia”, cen-
tenas de fraudes fiscais, onde sdo
declarados valores quantas (na maior
parte) vezes ridiculos como sendo o pre-
¢o de compra e venda de iméveis?

Diz a lei que o Imposto Municipal de SI-
SA éapurado tendo em conta o valor mais
elevado de entre o preco declarado na es-
critura de compra e venda e o do valor pa-
trimonial do imével constante da matriz
predial, isto é, aquele que é apurado pelos
Servigos da Reparticdo de Finangas da
drea do imovel.

Ora, se o valor patrimonial do imével,
ou seja, aquele que, normalmente, ha
muitos anos lhe foi atribuido pelas Fi-
nancas, é muito inferior ao seu valor no
mercado imobilidrio, ndo sera tal desi-
derato um convite aos particulares a de-
clararem valores (muito) inferiores aos
reais nas escrituras?

Na verdade, sdo muitos milhares de eu-

0 patrimonio
imobiliario

ros que todos os dias deixam de entrar
nos cofres do erario publico, desde lo-
go, pelas mais-valias que deixam de ser
tributadas em sede de IRS, mas, sobre-
tudo, pelo Imposto Municipal de SISA
que deixa de ser cobrado, o qual como é
sabido constitui importante receita das
autarquias, a qual certamente, a ser co-
brada, aliviaria, as transferéncias do Or-
camento do Estado.

Atente o estimado leitor no exemplo de
um imoével com trés assoalhadas, destina-
do a habita¢do, em Lisboa, com cerca de
50 anos, com um valor patrimonial de
1000 euros, mas com um valor real de 145
000 euros (ndo pense o leitor que aquele
valor matricial ndo tem correspondéncia
nos constantes das matrizes prediais ur-
banas da maior parte dos prédios antigos
de Lisboa, Porto, etc...):

Na verdade, sdo muitos milhares de euros que todos os dias

deixam de entrar nos cofres do erdrio piiblico.

Mas, a gravidade da situacdo nao se fica
pelo IRS e pelo SISA nao cobrados, esten-
dendo-se a Contribuicao Autarquica e a
Taxa de Conservagao de Esgotos, ambas
estabelecidas com base em percentagens
calculadas sobre os valores constantes
das matrizes prediais apurados pelos Ser-
vicos das Reparti¢des de Finangas.

* O imovel foi vendido pelo preco real de
145 000 euros, tendo sido declarado na es-
critura de compra e venda, o valor ditado
pela consciéncia dos intervenientes e que
até implica a isencdo do pagamento de
SISA, por exemplo, 60 000 euros. Neste
momento, o erario ptblico perdeu em Im-
posto Municipal de SISA que ndo deu en-
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trada nos seus cofres, o montante de
11121,60 euros. Isto, para ndo falar no Im-
posto de Selo e Emolumentos Notariais e
de Registo Predial que foram pagos tendo
em conta o valor simulado;

* De Contribuicdo Autarquica (CA), a
perda sera igualmente consideravel, da-
do o baixo valor patrimonial do imével,
ao qual serd aplicado uma taxa fixada pe-
la Assembleia Municipal que pode variar

xo valor patrimonial, do que iméveis aca-
bados de construir. E, ndo estaria errado,
nao fosse o mercado na maior parte das
vezes arrecadar aquilo que o Estado nao
quer receber. Refiro-me aos valores por
vezes bastante elevados no mercado de
revenda de iméveis antigos, onde o parti-
cular faz entrar no prego do imével o que
o Estado se abstém de cobrar em impos-
tos e taxas.

E ndo se diga que muitos inquilinos ndo poderdo pagar as novas

rendas. Haja a coragem para mudar!

entre os 0,7 por cento e os 1,3 por cento, e
que é presentemente em Lisboade1,1 por
cento. Aqui, em vez de 1595 euros, o pro-
prietéario paga 11 euros por ano;

* De Taxa de Conservacao de Esgotos,
que é presentemente em Lisboa de 0,25
por cento do valor patrimonial do imével
fixado na matriz, em vez de 362,50 euros,
o proprietario paga 2,50 euros por ano.
Nesta altura, pensard o estimado leitor
que escapa ao Estado aquilo que néo es-
caparia ao mais distraido: o erario pabli-
co perde véarios milhares de euros por ano
em cada imével cujo valor patrimonial se
encontre desactualizado.

Multiplique-se, pois, a operacao por mui-
tas centenas, mesmo milhares de casos.
Pense também na profunda injustica para
o contribuinte que por consciéncia ou por
forca da actualizacdo dos valores matri-
ciais do seu imével, se vé tributado, pelos
valores reais em SISA, CA e TCE.

Se o estimado leitor jd ndo o sabia antes,
neste momento, estard convencido que
mais vale adquirir iméveis antigos de bai-

E, pois, o Estado que quer combater, de
forma desejavel, diga-se, a fraude fiscal
em IRS e em IRC, 0 mesmo que permite e
fomenta, por inaccdo, por total inépcia, a
fraude fiscal no Imposto Municipal de SI-
SA,na CA, naTaxade Conservacdo de Es-
gotos, nos Emolumentos Notariais, Pre-
diais, etc...

Pense, agora, o estimado leitor, no que a
actualizacdo dos valores patrimoniais
dos iméveis poderia trazer em justica fis-
cal e no aumento das receitas do erario
publico, que se poderia dar ao “luxo”, in-
clusive, de baixar (ou mesmo acabar) o
SISA, a CA e a Taxa de Conservacédo de
Esgotos, que pressupdem valores matri-
ciais baixos, e que por isso constituem en-
cargos escandalosamente elevados
quando calculados sobre valores matri-
ciais actualizados.

Mas, pense, sobretudo, no que a actuali-
zac¢ao dos valores matriciais com o incre-
mento de receitas em SISA, CA e TCE,
permitiria fazer pelo acervo de prédios
degradados nas grandes centros urbanos

e periferias.

Efectivamente, a alteracdo introduzida ao
n.°2do art. 12 do Regime do Arrenda-
mento Urbano aprovado pelo DL n.®321-
B/90, de 15 de Outubro, pelo DL n.° 329-
B/2000, de 22 de Dezembro, que permite
aos senhorios aumentar as rendas apds a
realizagdo de obras de conservagao ordi-
néria (o que até entdo ndo era permitido),
quedou-se por ser manifestamente insu-
ficiente, para por cobro ao estado de de-
gradacdo em que se encontram centenas
de prédios nos grandes centros urbanos.
E inexoravel, a conclusdo de que ha que
tomar medidas de fundo, que passem pe-
la actualizagdo do valor patrimonial dos
iméveis, permitindo a actualizagdo dos
seus rendimentos colectaveis, com a ac-
tualizacdo das rendas para valores con-
sentaneos com o valor real dos iméveis e
com as necessidades de conservacgao dos
edificios.

E ndo se diga que muitos inquilinos ndo
poderdo pagar as novas rendas, porque,
para além de aos senhorios nao se dever
assacar um dever de solidariedade que
quando muito incumbe ao Estado, por ou-
tro lado, as novas receitas provenientes de
cobrangasem SISA, CA e TCE, até permiti-
riam subsidiar esses aumentos a quem
realmente ndo os pudesse suportar, aca-
bando-se de vez com a tremenda injustica
e fraude fiscais que a actual desactualiza-
¢do de valores persiste em perpetuar.
Haja a coragem para mudar! =

A.JAIME MARTINS,

Advogado de Alcides Martins & Asso-
ciados, Sociedade de Advogados,
docente universitario.
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Fortaleza de Valenca
em risco de aluimento

Durante as obras de manutencaoecon-
servacao das zonas mais degradadas
damuralha daFortaleza de Valenga foi
detectada a séria possibilidade dames-
ma correr o risco de aluimento. Foi so-
licitado a Faculdade de Engenharia da
Universidade doPortoumestudoime-
diato mais aprofundado para avaliar a
dimensao do problema. Segundo José
Luis Serra, presidente da Camara Mu-
nicipal de Valenga, as fissuras na mu-
ralha “sdo perfeitamente visiveis a
olho nu”, o que indica a “urgéncia de
uma intervencao ao nivel das infra-es-
truturas de forma a repor a capacidade
de drenagem das dguas”.

Camara do Porto

vai demolir “ilhas”

A Camara Municipal do Porto vai de-
molir em Outubro as “ilhas” privadas
quese encontram desabitadasjaha um
ano na Freguesia de Ramalde: as
“ilhas” do Maneta, Cadela e Carvoei-
ro. Estes aglomerados de casas abarra-
cadas estdo desabitadas ha mais de um
ano, os moradores foram ja realojados
em habita¢des sociais do municipio, e
os moradores da freguesia queixam-se
agora da falta de seguranca e salubri-
dade que estes locais representam. As
casas sao agora utilizadas por toxico-
dependentes para o consumo e tréfico
de drogas. Parajuntar a este cendrio, os
moradores temem ainda que estas ha-
bitagdes possam ser novamente ocu-
padas por outras familias, colocando
em causa o plano de erradicacao das
casas abarracadas da autarquia.

Revista Monumentos

dedicada a Igreja de S. Francisco
Foi lancado, no passado dia 26 de Se-
tembro, o n.° 17 da revista Monumentos
que é inteiramente dedicado a Igreja de
S. Francisco. A revista foi langada em
Evora numa ceriménia presidida por
Valente de Oliveira, ministro das Obras
Publicas, Transportes e Habitacao.
Além da apresentacao dos temas abor-
dados neste niimero, centrado num
imovel que estd presente na construcao
de espagos sociais e culturais da cidade
de Evora, foi ainda representada a peca
Romagem dos Agravados de Gil Vicente.

NOTICIAS L

Camara Municipal

de Boticas recupera 42 moinhos

A Camara Municipal de Boticas pretende recuperar 42 moinhos no sentido de fomentar o de-
senvolvimento turistico da regido e cujo investimento sera de 600 mil euros. Segundo o presi-
dente daautarquia, Fernando Campos, o objectivo é “reabilitar aquele patriménio pré-industrial,
ndo s6 para o ecoturismo, mas também para a moagem. As visitas aos moinhos serdo inseridas
em percursos pedestres, pois pretende-se aliar o patriménio paisagistico ao arquitecténico”.

COMEMORACOES
DIA MUNDIAL DA ARQUITECTURA

Dia 7 de Outubro comemorou-se o Dia Mundial da Arquitectu-
ra, celebrado de forma especial pela Ordem dos Arquitectos, nu-
ma sessdo solene, onde, sob o pretexto de aproximar a arquitec-

Dia Mundial da Arquitectura 2002

tura, outros saberes, conhecimentos e actuag¢des se atribuiu o
titulo de s6cios honorarios da Ordem ao arquitecto paisagista Gongalo Ribeiro Telles,ao desig-
ner Daciano Costa e ainda ao arquitecto brasileiro Oscar Niemeyer, representado na cerimé-
nia pelo embaixador do Brasil. Na ceriménia foram ainda abordados outros temas relevantes
a situacdo actual da arquitectura em Portugal, nomeadamente pela presidente da Ordem,
arq." Helena Roseta. Os arquitectos reunidos, aproveitaram ainda o seu dia, para apelara uma
peticao pelo direito a arquitectura, exigindo a revogacao do Decreton.” 73 /73, que autoriza as
camaras municipais a aceitar projectos de pessoas ndo qualificadas. Para mais informagoes so-
bre este assunto contactar a Ordem dos Arquitectos, Travessa do Carvalho, n.°23.
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Bairro Az d

é Lisoa:

=

um bairro em perigo?

O Bairro Azul, é um bairro lisboeta data-
do dos principios dos anos 30, que conta
com um aspecto bem caracteristico, dado
pela disposicdo e caracter dos seus edifi-
cios art-déco. A sua particularidade ar-
quitecténica faz lembrar quase uma
“ilha” dentro de uma das dreas mais mo-
vimentadas da capital.

No entanto, de ha uns tempos para ca,
com as transformagées ocorridas no teci-
do urbano onde esté inserido, as suas ca-
racteristicas particulares e a qualidade de
vida dos seus moradores tém vindo a ser
fortemente ameacadas.

Tendo-se tornado ponto de passagem para
entradas e saidas de Lisboa, ao ritmo das
horas de ponta, o trdfego intenso e o esta-
cionamento na zona tornaram-se um pesa-
delo para os seus habitantes. Esse foi, alids,
o motivo de um primeiro abaixo-assinado
pela, entdo organizada, Comissao de Mo-
radores do Bairro, entregue em Fevereiro
passado na Assembleia Municipal.

Mas o transito ndo é o tnico problema des-
te bairro. Ao movimento gerado pela Es-
cola Marquesa de Alorna, e pela mesquita
vieram agravar novas construgdes que en-
volvem o bairro e que tém crescido sem pa-
rar, sendo o exemplo mais paradigmatico
o centro comercial El Corte Inglés, entre

outras, como o Centro de Nego6cios Amo-
rim e o Hospital Ambulatério do SAMS,
que em breve sera inaugurado.

Para além da diminui¢ao da sua qualidade
de vida, os moradores do bairro também
tém outras preocupagdes. Sendo os edifi-
cios tao particulares na histéria urbana e
arquitectonica de Lisboa, a classificacdo do
bairro como conjunto urbano de interesse
concelhio é uma das aspiragdes dos seus
habitantes. Assim, a Comissao de Morado-
res, entregou em Abril passado, na Assem-
bleia Municipal, um pedido dessa classifi-
cacdo, apresentando simultaneamente
uma proposta de Requalificagao e Reabili-
tacdo do Bairro Azul e zonas limitrofes.
Essa proposta da-nos a conhecer alguns
dados preocupantes sobre o bairro: ha
prédios degradados e praticamente aban-
donados, e, de acordo com o levantamen-
to feito pelos moradores, dez por cento
dos fogos estdo vazios. Os habitantes sao
na sua esmagadora maioria idosos, que
devido a actual situagdo, saem cada vez
menos de suas casas.

A mesma proposta apresenta ideias inte-
ressantissimas sugeridas pela Comissao
de Moradores para travar os problemas
apontados, que vao desde o respeito pela
manutencao da originalidade arquitect6-

nica do bairro, exemplo da Lisboa art-dé-
co e modernista; a criagdo de um Gabine-
te de Requalificagdo e Reabilitacao Urba-
na, paraacompanhar obras nos edificios e
espagos publicos ou a um programa so-
cial de acompanhamento a idosos e ain-
da, uma accao programada de repovoa-
mento desta parte da cidade. Sugere
também uma preocupagdo com o ordena-
mento - condicionamento no transito,
criagdo de estruturas verdes e circuitos
pedonais, existéncia de equipamento que
permita uma boa higiene urbana -, bem
como educagdo nesse sentido, ndo esque-
cendo o incentivo ao comércio tradicional
de bairro, entre outras medidas, como a
publicacdo de uma monografia bilingue
inglés-portugués sobre o “Bairro Azul -
Patriménio da Cidade”.

A Comissao de Moradores do Bairro Azul
tem-se revelado uma voz activa, na defe-
sa dos seus interesses, que acabam por ir
aoencontro da defesa de um conjunto edi-
ficado, precioso, do urbanismo lisboeta
do principio do século, que, com cons-
ciéncia, ndo podemos deixar desaparecer
ou cair na vulgar descaracterizagdo, que
seria 0 mesmo. Sem duvida: Requalifica-
¢do e Reabilitagdo sdo palavras de ordem
para manter vivo o Bairro Azul! ]
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Autarquia contesta adiamento

de obras na muralha

A Céamara de Peniche contestou o adia-
mento das obras de recupera¢ao no pano
da muralha a sul do Forte de Nossa Se-
nhora da Consolagao, temendo eventual
derrocada da estrutura. As obras previs-
tas no Programa de Investimentos e Des-
pesas de Desenvolvimento da Adminis-
tracdo Central foram suspensas,
invocando conten¢ao de despesas. O Go-
verno Civil de Leiria garantiu que a inter-
vengao vai estar em curso no ano de 2003.
In Didrio de Noticias de 16 de Setembro de 2002

Proprietarios debatem
actualizacao de rendas antigas

A Associacao Lisbonense de Proprieta-
rios (ALP) promoveu, em Agosto, uma
conferéncia com um economista e pro-
fessor sobre a experiéncia espanhola de
actualizacdo de rendas antigas. O orador
convidado, o espanhol Joaquin Trigo
Portela, economista e professor, falou da
estratégia e resultados da actualizacao
de rendas antigas, feita em Espanha ha
quatro anos.

Manuel Mettelo, presidente da direcgao
da ALP, disse que o que se pretendeu
com esta iniciativa foi "encetar uma dis-
cussao publica em torno do problema
das rendas antigas, que é a principal
causa de degradacao dos iméveis na ci-
dade de Lisboa".

Acrescentou que o assunto assume espe-
cial relevancia dado que o Governo por-
tugués "manifestou recentemente vonta-
de politica de relancar o mercado de
arrendamento e eventualmente ajustar
as rendas mais antigas".

In Confidencial Imobilidrio, Setembro de 2002

Conservacao de jardins
historicos em ac¢ao formativa

O IPPAR vai promover, a partir de 15
de Outubro, no Palacio de Queluz, um
curso de jardineiros especializados na
conservagao e manutencao de jardins
histéricos. Apoiada pelo Fundo Social
Europeu, aaccao de formacao destinar-
se-a a cidadaos a procura do primeiro
emprego e desempregados a procura
de novo emprego, que possuam o 9.°
ano de escolaridade ou equivalente. O
curso, que se prolongard até Dezembro
de 2003, tera a duragao de 1640 horas.
In Didrio de Noticias de 30 de Agosto de 2002

Governo simplifica
competéncias na habitacao

O Conselho de Ministros aprovou a fusao
do Instituto de Gestao e Aliena¢dao Habita-
cional do Estado (IGAPHE) com o Institu-
to Nacional de Habitagdo (INH), no am-
bito da politica de racionalizagao de es-
truturas da Administragdo Publica.

O decreto-lei prevé mecanismos que asse-
guram os postos de trabalho e os direitos
de todos os funcionarios dos dois organis-
mos. De acordo com o mesmo documento,
o Governo propoe-se fundir num s6 “os
instrumentosinstitucionais deactuacaodo
Estado no dominio da habitagao”.

In Mercado Imobilidrio de 28 de Agosto de 2002

Prédio ruitl nazona histérica
Uma derrocada destruiu parcialmente, na
madrugada de ontem, um prédio antigo
na zona histérica do Porto, mas nao provo-
cou qualquer vitima. Segundo os Bombei-
ros Sapadores, as fortes chuvadas que se fi-
zeram sentir na segunda-feira “ajudaram
aderrocadadoprédio”. Asduascasascon-
tiguas, uma das quais habitada por trés
familias, apenas “sofreram” fissuras, pron-
tamente reparadas por trabalhadores ca-
mararios. A derrocada ocorreu cerca das
duashoras damadrugada, num prédio de-
sabitado, de quatro andares, situado na
Rua Escura, freguesia da Sé. O edificio, que
comegou a ruir no terceiro piso, ficou total-
mente destruido no interior, mas afachada
principal ficou suspensa e teve de ser de-
molida, durante a manhd, ja que existia o
risco de derrocada sobre a via ptblica.

In Didrio de Noticias de 2 de Outubro de 2002

Novo director

do Convento de Cristo
toma hoje posse

O historiador Jorge Custédio, que durante
varios anos coordenou o gabinete de can-
didatura de Santarém a lista do Patrimo-
nio Mundial, tomara hoje posse como no-
vo director do Convento de Cristo, em
Tomar. Na ocasido, o IPPAR apresentara,
também, as linhas gerais do programa glo-
bal de intervencdes de recuperagao e valo-
rizagao do Convento de Cristo, acgoes es-
sas em curso no ambito do programa que o
instituto consagrou aalguns dos principais
conjuntos monasticos do pafs. Com vasto
trabalho, nomeadamente de investigacao,
na drea do patrimoénio, Jorge Custodio su-
cede no cargo a Pedro Redol.

In Diirio de Noticias de 30 de Agosto de 2002

RECORTES DE IMPRENSA - MATERIAIS & SERVICOS g

ROBBIALAC
Nova Gama de Pintura

A pintura ou repintura de superficies exte-
riores com produtos de alta qualidade é ca-
da vez mais uma necessidade quando se
exigem excelentes acabamentos com ele-
vada durabilidade.

Por este motivo, a Robbialac integrou nu-
ma gama de acabamentos para exteriores
alguns dos seus produtos, e deu-lhe o no-
me de GAMA DE PINTURA E REABILI-
TACAO DEFACHADAS.

Sdo acabamentos de alta qualidade, de di-
ferentes caracteristicas, e adequados para
diversas situa¢des em que sdo as melhores
opcdes existentes:

ARMADURA A (antes ARMADURA) -
tinta de base solvente baseada em resinas
de piolite, de acabamento acetinado, para
aplicagdo no interior e no exterior.
Caracteriza-se por umelevadonivel deim-
permeabilizacdo, boa adesao e durabilida-
de, elevada repeléncia da sujidade e resis-
téncia a microorganismos (fungos e algas).
Pode ser afinada no sistema de tintagem
Super Colorizer.

ARMADURAM (antes ANTIQUE) - mes-
mas caracteristicas de ARMADURA A,
mas de acabamento mate.
ANTIQUESILIKAT -revestimento de ba-
se aquosa, de estrutura mineral, baseado
em emulsdo desilicato, de acabamento ma-
te, para aplicacdo no exterior. Caracteriza-
da por excepcional adesdo (a tinta passa a
fazer parte do proprio suporte em que é
aplicada) e transpirabilidade, muito boa
durabilidade, repeléncia da sujidade e re-
sisténcia a microorganismos. O ANTI-
QUE SILIKAT é um produto com caracte-
risticas inovadoras, pois ao contrério das
tintas convencionais, ndo embolha nem
descasca mesmo quando aplicado em su-
perficies com elevados teores de humida-
de (como por exemplo prédios antigos, em
queas paredes nunca secam completamen-
te). Este novo acabamento ja foi utilizado
com excelentes resultados na repintura de
edificios antigos.

SILOXAN - tinta de base aquosa formulada
com resinas siloxanicas, de acabamento ma-
te, para aplicacdo no exterior e no interior.
Caracteriza-se por uma excelente adesao,
excelente transpirabilidade e durabilida-
de, muito elevada repeléncia da sujidade, e
por um bom nivel de impermeabilizacao e
resisténcia a microrganismos.
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O Museu

da Carris

No ano passado, a Carris comemorou o
centendrio da existéncia do carro eléctrico.
Nada melhor para conhecer a histéria deste
edeoutros meios de transporte dacidade de
Lisboa, do que a visita ao museu da Carris!
Organizado em dois nacleos principais, o
museu divide a sua colecgdo numa primeira
parte dedicada a histdria e evolucdo da
Companbhia Carris de Ferro de Lisboa e dos
seus transportes urbanos (Fig. 1), estando a
segunda partereservada a exposicao dos di-
versos exemplares conservados e situada
numa antiga oficina de montagem e pintura
daqueles transportes (Figs. 2 e 3).

Iniciamos o percurso no museu conhecendo
os primérdios da companhia, fundada em
1872, no Rio de Janeiro, pelos irméos Lucia-
no Cordeiro e Francisco Maria Cordeiro de
Sousa, que pretenderam dotar Lisboade um
sistema de transportes colectivos urbanos
dignos de uma capital.

O primeiro sistema de transportes urbanos
que nos é dado a conhecer na exposigdo é o
chamado "viacao carril vicinal e urbano"
movido a tracgdo animal, ou seja, carros cir-
culantes sobre carris puxados por animais.
Inaugurados em 1873, os também chama-
dos "americanos", fizeram o seu primeiro
trogo entre Santa Apolénia e o Aterro. Lem-
brando a feliz descricdo de Ramalho Orti-
gdo ao referir-se a estes "americanos" como
"carruagens de Nova lorque, puxadas por
mulas brasileiras", a verdade é que o desli-
ze bem assente nos rails trazia nova como-
didade aos passageiros e no fim do ano a
companbhia tinha langado 29 500 metros de
linha. Nasceu assim a Estacdo de Santo
Amaro, onde se encontra hoje o museu, nos
terrenos da velha Quinta do Saldanha ao
Calvario, que servia para abrigar cavalari-
cas, cocheiras, oficinas e celeiros.

Fig. 1 - O primeiro niicleo do museu

O museu dedica um espago aos elevadores
de Lisboa: o da Lavra (mais antigo, a fun-
cionar desde 1884), o da Gléria (1885) eo da
Bica (1892). Estes elevadores pertenceram
aNova Companhia de Ascensores Mecha-
nicos de Lisboa, sendo depois adquiridos
pelaCarris. Funcionaram primeiro comsis-
tema de cremalheira e tramway-cabo, mo-
vidos a contrapeso de agua, passaram para
o vapor e s6 mais tarde foram electrifica-
dos. O elevador do Carmo - Santa-Justa es-
td também representado, obra do eng.”
Mesnier de Ponsard e inaugurado em Ju-
lho de 1902.

Mas éem 1901 (31 de Agosto), que sdo final-
mente langados os transportes urbanos mo-
vidos a tracgdo eléctrica, depois de varios
estudos sobre a sua viabilidade na tltima
década do século XIX. Foi necessario elec-
trificar todas as vias e colocar linhas aéreas.
Somos reportados a essa data pelas fotogra-
fias exibidas, e apercebemo-nos do efeito
que esta mudanca teve na mentalidade dos
lisboetas, que, segundo consta, temiam os
efeitos das trovoadas nos fios electrificados,
ou a electrocussao ao toque nos rails. Estas
questdes ndo preocupavam s6 0s Menos es-
clarecidos tendo sido discutidas pela im-
prensa da época e inclusivamente na Ca-
mara dos Dignos Pares do Reino. No
entanto, a desmistificacdo destes receios es-
tava, dias depois da inauguragao, desfeita.
E interessante notar a preocupagao estética
com 0s postes que sustentavam os fios elec-
trificadosna época, (com desenho alembrar
art-noveau) bem diferentes dos normais
postes de electricidade.

Enessa altura que nasce em Londres a Lis-
bon Electric Tramways Limited que em
Santos, juntoaorio, instalaa geradora que
a Carris necessitava. Inevitavelmente as

Tema de Capa

ik b B v -
Figs. 2 e 3 - O segundo niicleo do museu

linhas electrificadas vao crescendo e ex-
pandindo-se na cidade, a medida que es-
ta prépria cresce.

A deslocacao paraosegundontcleo domu-
seu é feita num eléctrico datado de 1901, re-
modelado nos anos 60 com uma decoragao
Belle Epoque, que na verdade nunca teve.
Nas oficinas estdao expostos os diversos mo-
delos de eléctricos (e um "americano") de
que a Carris se serviu ao longo de todo o sé-
culo XX. Estd também instalada um mode-
lo de subestacdo eléctrica, entre outras pe-
casinteressantes. A divisdo doespacoéfeita
entre a primeira metade do século e a se-
gunda. Nesta tltima encontramos os mais
recentes eléctricos e autocarros em exposi-
¢do. Todos os transportes expostos no mu-
seu ainda hoje funcionam!

De referir que este nticleo conta com um lo-
cal para a projeccao de audiovisuais.

O museu dispde ainda de um espago para
investigacdo do rico espélio documental
sobre estas matérias, que cuidadosamente
preserva.

Com 130 anos, a Carris estd, assim, intima-
mente ligada a vida da capital, sendo que o
crescimento de ambas foi quase interde-
pendente durante o altimo século. Conhe-
cer este museu é conhecer também um pou-
co da historia de Lisboa, B8

MUSEU DA CARRIS

- Estagdo de Santo Amaro (ao Calvério) R.1.°De
Maio, n.°101 Lisboa 1300 -472 * Telf. 213 613 000
De 2.% a sabado - Das 10h00 as 17h00 (encerra
das 13h00 as 14h00 para almoco).

Encerra aos domingos e feriados.

LEONOR SILVA,
Assessora de direc¢io, do GECoRPA.
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Stremah 2003

Vai ter lugar em Maio de 2003 (7 a 9), a
VIII Conferéncia Internacional de Estu-
dos Estruturais, Conservacao e Restauro
do Patrimoénio Arquitecténico (Stremah
- Internacional Conference on Structural
Studies, Repais and Maintenance of He-
ritage Architecture). A conferéncia estd a
ser organizada pelo Wessex Institute of
Technology do Reino Unido.

Nos tltimos 13 anos, o evento tem sido
levado a cabo numa base regular, reu-

Provisional Frogramme

Stremah 2003

nindo os melhores especialistas do mun-
do naquelas matérias. E um canal privi-
legiado para conhecer as mais actualiza-
das descobertas cientificas aplicadas a
conservacao e restauro do patriménio
arquitecténico. A conferéncia decorrera
em Haldiki, na Grécia.

Para mais informacdes, visite a pagina:
www.wessex.ac.uk/conferences/2003/
stremah2003/4.html

Betao Estrutural 2002

Tercas-feiras de. L.
Engenharia Civil

No dia 10 de Dezembro, em Coimbra, na
sede da Regido Centro da Ordem dos

Engenheiros, realizar-se-a uma palestra
dedicada ao tema: “A Reabilitacdao do
Patrimoénio Arquitecténico - Casos Pra-
ticos”, por Paulo Barbosa Lourenco, no

ambito dos encontros: “Tercas-feiras de
Engenharia Civil".

Para saber mais:
www.ordeng.pt
ou contacte correio@centro.ordeng.pt

www.international.icomos.org

13.* ASSEMBLEIA
GERAL DO ICOMOS
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A GENDA/VIDA ASSOCIATIVA

CIDADE DE RODES

IRA ACOLHER SIMPOSIO DA OCPM

A cidade medieval de Rodes foi inscrita em 1988 na
lista de cidades do patriménio mundial da UNES-
CO, por todo interesse e riqueza do seu patrimoénio
arquitectonico. Hoje em dia é uma cidade que se
encontra no coragdo dos grandes eventos, da cena

ORGANISATION DES VILLES DU PATRIAOINE MONDIAL
ORGANIZATION OF Wipn D HERITAGE CITiFs
ORGANIZACION DE LAS CIVDADES DEL PATRIMONIO MUNGIAL
CPMANEMOE NIOAECN MATKOIMIAL KAHPONCMIAL

internacional, e foi, deste modo, a eleita para a ci-
dade anfitria do VII Simpésio Internacional da OCPM - Organizagao de Cidades do Pa-
triménio Mundial, que vai ter lugar no préximo ano, entre 23 e 26 de Setembro.

Este evento conta com a colaboracdo da UNESCO, do ICCROM e do Ministério da Cul-
tura da Grécia. O tema do VII Simpésio da OCPM seré: “Manter o Patriménio Vivo -
Educacdo e Formagdo para a Preservacao e Gestao do Patrimoénio Cultural”.
Contactos: scientific2003@rhodes.gr

CONPAT 2003

Também em Setembro (de 21 a 26) terd lu-
gar uma conferéncia em Yucatan, no Mé-
xico, a CONPAT 2003, patrocinada em

para discussdo das necessidades presen-
tes e dos seus avancos no futuro. As comu-
nicacdes serdo aceites até 30 de Novembro.

VIDA ASSOCIATIVA

GECoRPA

colabora com Camara
Municipal do Porto

Depois da participacao dos repre-

parte pelo Internacional Council For Re- seamniien o GIECC, dl ol

search and Innovation in Building and  Para mais informacoes:
Construction (CIB). A primeira CONPAT  Dr. Pedro Castro Borges
teve lugar emCordova, Argentina, em (presidente CONPAT 2003):
1991, tendo-se repetido em Barquisimen-  pcastro@mda.cinvestav.mx
to, Venezuelaem 1993 e Havana, Cuba,em  Sitio da Conferéncia:

1995. O objectivo da CONPAT é reunir os ~ www.conpat2003.com
profissionais latino-americanos relaciona- ~ Brochura da conferéncia: cada a "organizagao do territério e
doscom as areas de controlo de qualidade, =~ www.cibworld.nl/pages/begin/brochu-
patologia e recuperagdo de construcdes, res/CONPAT2003.pdf

Ludgero Castro e arq.° Joao Castro
na sessdo organizada pela Camara
Municipal do Porto, dia 23 de Se-

tembro no Palécio de Cristal, dedi-

ambiente", o GECoRPA propoe-se
a colaborar com a cAmara, estando
em preparacao um documento,

com um conjunto de medidas pra-

Nova fase de amor peio chiado

o ) ) ticas para orientar a reabilitagao e
O Governo e a Camara Municipal de Lisboa escolheram o Centro Nacional de Cultura

para a apresentacdo de medidas conjuntas para concluir o processo de recuperagdo do revitalizagdo do edificado da cida-

Chiado, num tributo a meméria de Helena Vaz da Silva. de. f d . ial
= . 21 “ . . e, focando muito especialmente o
Esta recuperacdo ganha agora um valor simboélico, o de “prosseguir aqui o amor por

Lisboa de que Helena Vaz da Silva deu tantas provas ao longo da vida”, segundo o pri- seu centro histoérico.
meiro-ministro Durdo Barroso e “seguindo o exemplo por ela deixado” como referiu
Pedro Santana Lopes.

Aluindo a esta “nova fase de amor pelo Chiado”, apresentada sob o lema “Renascer Lis-

boa”, o autarca realgou a urgéncia de “concluir tudo aquilo que ainda falta fazer”, nu-

ma base de “efectiva cooperacao” entre o Governo, a autarquia e demais agentes.
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Patrimonio
Meatropolitano

Patrimonio: Balango e Perspectivas (2000-2006)

Coordenagao: Luis Ferreira Calado, Paulo Pereira e Joaquim Passos Leite

Lisboa, Ippar, 2000, pp. 331.

Na sequéncia de um outro estudo previamente realizado pelo Ippar, em 1997, intitulado Intervencdes no Pa-
trimoénio, 1995-2000, Nova Politica, surge este novo estudo que pretende fazer o balanco dos trabalhos reali-
zados entre 1996 e 1999, dando conta das metas atingidas. Também nos é apresentado o plano de trabalhos
para o periodo compreendido entre 2000 e 2006, conjugando o que se fez, como se fez, e porque se fez com as
perspectivas para os proximos anos.

Preco: 12,47 euros - Cédigo: IP.E.1

Edgar Cardoso 1913 -2000

Edicao: Fundagao Edgar Cardoso e Departamento de Engenharia Civil e Arquitectura.

De entre as obras de engenharia civil, as pontes ocupam um lugar a parte no imaginério colectivo: elas ven-
cem os abismos e o efeito da gravidade que é um dos mais basicos que o ser vivo reconhece e, simultanea-
mente, sdo infra-estruturas de grande utilidade ptblica ao facilitarem a circulagao de bens e pessoas.

Este livro é um tributo a Edgar Cardoso, considerado o nosso "Engenheiro das Pontes" e ao seu trabalho.
Preco: 28,50 euros - Codigo: ISTE.2

Paredes de Edificios Antigos em Portugal

Fernando F. S. Pinho

Lisboa, LNEC, 2000, pp. 317.

A presente publicacao, dividida em quatro partes, aborda as técnicas construtivas da generalidade das pare-
des de edificios antigos de habitacdo em Portugal, a partir de meados do século XVIII, tendo-se, para o efei-
to, procedido a pesquisa bibliografica e a visita a diversos edificios com a correspondente recolha de imagens.
Tendo em vista 0 enquadramento legal do tema, referem-se alguns dos principais diplomas regulamentares
aplicaveis a actividade construtiva em Portugal desde o final do século XIX. O estudo é finalizado com a ana-
lise de 340 processos de obras consultados em trés camaras municipais.

Preco: 47,39 euros - Cédigo: LN.E.5

O CD-ROM Patriménio Metropolitano

Inventario Geo-referenciado do Patriménio da Area Metropolitana de Lisboa propde um registo do patri-
monio edificado e arqueolégico, para a sua divulgacao junto dos municipios, das escolas, dos visitantes e do
cidadao em geral.

Peca o seu CD-ROM Patriménio Metropolitano a Area Metropolitana de Lisboa, sem qualquer custo, para:
Rua Carlos Mayer,n.°2-R/C

1700-102 Lisboa

As Pontes do Porto

Editora Civilizagao com o apoio da Porto 2001

Paulo Jorge de Sousa Cruz e José Manuel Lopes Cordeiro sdo os autores do Livro As Pontes do Porto.

O titulo diz tudo. Ao longo das vérias paginas que constituem esta publicacao as pontes do Porto sao anali-
sadas por dois especialistas, com o Porto no coragao.

Preco: 44,99 euros - Codigo: CIV.E.1

ARGIATECTURA POPUILAR i MACEIRA

Arquitectura Popular da Madeira

autor: Vitor Mestre
Edigdes Argumentum

Um estudo do arquitecto Vitor Mestre que
comecou nos anos 80 quando se deslocou a
Madeira para estudar e levantar o patrimo-
nio edificado rural.

O resultado é um magnifico trabalho que
abre um leque de pistas disciplinares sobre
aregiao autonoma.

Muito para além da evolugao dos diferentes
tipos de construgao na regiao da Madeira, o
livro relaciona-as com a prépria sociedade
onde se inserem, tendo sempre presente a
questao da reabilitago do patriménio. Inte-
ressante é ainda a proposta do autor para a
classificagao e proteccao do patriménio ar-
quitecténico de raiz popular.

Prego: 60,00 euros - cédigo AR.E.2

3
F RECUPERAGAG-
DOS EAE};ELQ?,

Programa de Recuperagao
dos Castelos

IPPAR
s/d

Trata-se de um documento preparatério
da proposta ao III QCA, realizada pelo
IPPAR, no ambito do Programa de Recu-
peragao de Castelos, a ter lugar entre o
ano 2000 e 2006.

Prego: 2,49 euros - Codigo IP.DOC.1

As Fortificagoes
do Litoral Portuense

autor: Mério Jorge Barroca
Edicoes INAPA 2001

Excelente obra sobre trés embleméticas
fortificagoes do litoral portuense. O autor
desenvolve o contexto histérico e cultural
que acompanhou a construcdo destes
magnificos exemplares da arquitectura
militar portuguesa, a sua evolucao no
contexto urbano ao longo dos tempos.
Preco: 62, 85 euros - Codigo INA.E.1
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Pedra
& Cal

N° 0, Out/Nov/Dez 1998
Tema de Capa:
Prética da Conservacao e Res-
tauro do Patriménio
Prego: 3,74 euros
Codigo: P&C.0 - esgotado

Centros Histdricos
Recuperar.e.Revitalizar

N°1, Jan/Fev/Mar 1999
Tema de Capa:
Centros Histéricos -
Recuperar e Revitalizar
Preco: 3,74 euros
Codigo: P&C.1 - esgotado

N°2, Abr/Mai/Jun 1999 N°3, Jul/Ago/Set 1999
Tema de Capa: Tema de Capa:
Reabilitacdo Urbana. Patriménio e Economia

Lisboa é um laboratorio.
Prego: 3,74 euros
Codigo: P&C.2 - esgotado

Preco: 3,74 euros
Codigo: P&C.3

N°4, Out/Nov/Dez 1999
Tema de Capa:
Patriménio
Arquitect6nico Industrial
Prego: 4,48 euros
Codigo: P&C.4

N°5, Jan/Fev/Mar 2000
Tema de Capa:
Qualificagdo Profissional e Pa-
triménio Arquitecténico
Preco: 4,48 euros
Codigo: P&C.5 - esgotado

N°6, Abr/Mai/Jun 2000 N°7, Jul/Ago/Set 2000
Tema de Capa: Tema de Capa:
Arqueologia Urbana Patriménio Cultural e Natural
Prego: 4,48 euros Preco: 4,48 euros
Codigo: P&C.6 Codigo: P&C.7

N°8, Out/Nov/Dez 2000
Tema de Capa:
Sismos e Patrimonio Arquitec-
ténico
Prego: 4,48 euros
Codigo: P&C.8

N°9, Jan/Fev/Mar 2001
Tema de Capa:
Salvaguarda de Revestimentos
Arquitect6nicos
Preco: 4,48 euros
Codigo: P&C.9

N°10, Abr/Mai/Jun 2001 N°11, Jul/Ago/Set 2001
Tema de Capa: Tema de Capa:
Patrimonio de Betao Baixa Pombalina: Que Futuro?

Prego: 4,48 euros
Codigo: P&C.10

Prego: 4,48 euros
Codigo: P&C.11
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Pedra s

& Cal

N°12, Out/Nov/Dez 2001 N°13, Jan/Fev/Mar2002 N°14, Abril/Maio/Jun 2002 N°15, Jul/Agosto/Set 2002
Tema de Capa: Tema de Capa: Tema de Capa: Tema de Capa:

Intervengdes em Museus Intervencdes em Monumentos Pontes que fazem histéria Arquitectura Militar
Prego: 4,48 euros de Pedra Preco: 4,48 euros Prego: 4,48 euros

Codigo: P&C.12 Preco: 4,48 euros

Codigo: P&C.13

Nota de Encomenda

Codigo: P&C.14

Codigo: P&C.15

| Nome Endereco |
| Codigo Postal Localidade Telefone Fax |
[N° Contribuinte e-mail | g
9]
< 2
Associado do GECoRPA (10% de desconto) [ Actividade / Profissao E 2
Assinante da “Pedra&Cal” (10% de desconto) [] | | % '_'8
=
Codigo Titulo Preco Unitario Desconto (*) Quantidade Valor (**) % 5
O ©°
o) <)
S @
— _.q_,.)
S 0
)
ESs
S E
5§
Total: euros '5 2
= )
| Junto cheque n® sobre o Banco no valor de euros, a ordem do GECoRPA | .2 \;S
= @
| Data Assinatura | < T
(7] o
(*) Os associados do GECoRPA ou assinantes da Revista tém direito a 10% de desconto sobre o valor de cada obra encomendada. = &
Os descontos nao sao acumuléaveis, nem aplicaveis aos numeros da Pedra&Cal ja publicados. a —8
(**) Ao valor de cada livro deverao ser acrescentados 2,49 euros para portes de correio. Quando a encomenda ultrapasse as duas obras, os portes de correio fixam-se nos 4,99 euros. 8 g
Quanto aos nimeros da Pedra&Cal ja publicados, sao acrescidos de 0,90 euros por exemplar, para portes de correio. @)

FORMA DE PAGAMENTO: 0 pagamento devera ser efectuado através de cheque a ordem de GECoRPA, enviado juntamente com a nota

de encomenda para Rua Pedro Nunes, 27, 1.° Esq®. 1050-170 Lisboa.
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Grupol
Projecto, fiscaliza¢ao e consultoria

A. da Costa Lima, Fernando Ho,
Francisco Lobo e Pedro Aratjo

- Arquitectos Associados, Ld.?
R.deS. Paulo,n.°202-2.°

1200 - 429 Lisboa

Tel.: 213 432 868

Fax.: 213 259 553

E-mail: loggia@mail.telepac.pt
Responsével: Arq.° Francisco Lobo
Actividade: Projectos de conservagao
erestauro do patrimoénio arquitecténico,
projectos de reabilitagao, recuperacao
erenovagao de construcdes antigas,
estudos especiais.

Desarcon, Ld.*

R. Borda D‘Agua da Asseca, n.°9
8800 -325 Tavira

Tel.: 281322404

Fax: 281322336

E-mail: mertens@mail.telepac.pt
Responsével: Arq.° Miguel Mertens
Actividade: Projectos de conservagao
e restauro do patriménio arquitectonico
projectos de reabilitagao, recuperagao
erenovagao de construgdes antigas
fornecedores de levantamentos,
inspecgdes e ensaiosem P.A.e C.A..

Cariatides - Produgao de Projectos

e Eventos Culturais, Ld.*

R. das Flores, n.° 69, sala 4

4050 - 265 Porto

Tel.: 223326105

Fax: 223 393 537

Responsével: Dr.* Gabriela Casella,
Dr.* Maria Providéncia

Actividade: Produgao e projectos de eventos cul-
turais, projectos de reabilitagao,
conservagao e restauro do patriménio
arquitecténico e construgdes antigas.

ETECLDA - Escritério Técnico

de Engenharia Civil, Ld.?

Rua Julio Dinis, n.°911-6.°E

4050-327 Porto

Tel.: 226 007 107

Fax: 226 095 553

E-mail: bb@etec.pt

Responsével: Eng.” Manuel Batista Barros

Actividade: Fiscalizacao de obras e projectos, ges-

tao e coordenagao de empreendimentos.

MC Arquitectos, Ld.*

Praga Principe Real, n.°25-3.°

1250-184 Lisboa

Tel.: 213 219 950

Fax: 213 467 995

E-mail: mcarq@mail.telepac.pt

Responsével: Arq.° Gastdo da Cunha Ferreira
Actividade: Projectos de arquitectura,
levantamentos, estudos e diagnéstico.

Consulmar Agores - Projectistas

e Consultores, Ld.?

Avenida Infante D. Henrique, Bloco 1-5.°E
9500-150 Ponta Delgada

Tel.: 296 62 95 90

Fax: 296 62 96 68

E-mail: consulmarazo@mail.telepac.pt
Responsével: Arq.° Jorge Kol de Carvalho

Actividade: Projecto, consultoria e fiscalizagdo.

Enge-Consult - Consultores

de Engenharia Civil, Ld.*

Avenida de Berna, n.°5-2.°
1050-036 Lisboa

Tel.: 217 999 910

Fax: 217999917

E-mail: engecon@esoterica.pt
Responsével: Dr.* Maria Luisa Ribeiro Gomes
Actividade: Elaboragao de projectos
de estruturas e fundacoes, na area
do patriménio construido.

J. L. Cancio Martins - Projectos

de Estruturas, Ld.?

Rua General Ferreira Martins, n.° 10 - 3.°A
1495-137 Algés

Tel.: 214123 010

Fax:214123 011

E-mail: admin@jlem. pt

Responsével: Eng.° Luis Cancio
Actividade: Projectos de edificios

e pontes e reabilitacao estrutural.

José Lamas e Associados, Estudos
de Planeamento e Arquitectura, Ld.?
Largo de Santos, n.°1-1.° Dto.
1200-808 Lisboa

Tel: 213 968 484

Fax: 213 974 946

E-mail: joselamas@mail.telepac.pt

Responsével: Arq.° José Lamas
Actividade: Projecto de arquitectura
e engenharia e estudos de planeamento.

Humberto Vieira Arquitecto, Ld.*
Rua Joaquim Kopke, n.°113, r/c Dto.
4200-346 Porto

TeL: 225021105

Fax: 225 089 022

E-mail: humbertovieira.arc@clix.pt
Responsével: Arq.” Humberto Vieira
Actividade: Projectos e consultoria
na area da conservagao e restauro

do patriménio construido.

LEB - Consultoria em Betoes

e Estruturas, Ld.?

Rotunda das Palmeiras

Edificio Cascais Office, 1.° piso, sala I
2645-091 Alcabideche
Tel.:210331125/6

Fax:210331127

E-mail: thomazripper@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.° Thomaz Ripper
Actividade: Projecto, consultoria

e fiscalizagdo na area da reabilitacdo
do patriménio construido.

Joao Castro - Arquitecto

Rua Godinho de Faria, n.°165-2.°E/T
4465S. Mamede de Infesta

Tel: 229 028 255

Fax: 229 028 255

Responsével: Arq.° Joao Castro
Actividade: Projectos de conservagao

e reabilitagao, recuperagao e renovagao
de construgoes antigas. Estudos especiais.

Grupo II
Levantamentos, inspec¢6es e ensaios

OZ - Diagnostico, Levantamento e Controlo de
Qualidade de Estruturas e Fundagoes, Ld.*
Rua Pedro Nunes, n.°45-1.°E

1050-170 Lisboa

Tel.: 213563 371

Fax: 213153 550

E-mail: oz-diag@mail.telepac.pt

Site: www.oz-diagnostico.pt

Responsével: Eng.® Carlos Garrido Mesquita
Actividade: Levantamentos, inspec¢des

e ensaios nao destrutivos, estudo e diagnéstico.
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ERA - Arqueologia - Conservacao

e Gestao do Patriménio, SA

Calgada da Picheleira, n.° 46-E

1900-372 Lisboa

Tel.: 218 461175

Fax: 218 461 342

Responséveis: Dr. Pedro Simoes Braga,

Dr. Miguel Lago

Actividade: Conservacao e restauro de estruturas
arqueoldgicas e do patriménio arquitecténico,
inspecgoes e ensaios, levantamentos.

Grupo III
Execugao dos trabalhos,
empreiteiros e subempreiteiros

STAP - Reparagao, Consolida¢ao e Modificagao
de Estruturas, SA

Rua Marqués de Fronteira, n.°8-3.°D
1070-296 Lisboa

Tel.: 213 712 580

Fax: 213 854 980

E-mail: stap@mail.telepac.pt

Site: www.stap.pt

Responsével: Eng.° José Paulo Costa
Actividade: Reabilitacdo de estruturas
de betdo, consolidagdo de fundagoes,
consolidacao estrutural.

Edicon - Construgoes Civis

e Obras Puablicas, Ld.?

Rua do Poder Local, 2s/1 Dt*

1675-156 Pontinha

Tel.: 214782417

Fax:214 782468

Responsével: Sr. Carlos Batista

Actividade: Consolidacao estrutural,
reparagoes de coberturas, impermeabilizagoes.

Quinagre, Construgdes, SA

Rua Hermano Neves, n.°22-4.° A
1600-477 Lisboa

Tel.: 217 567 570

Fax: 217 567 579

E-mail: quinagre@quinagre.pt
Responsével: Eng.° Joaquim Quintas
Actividade: Construcao de edificios,
reabilitacao, consolidagdo estrutural.

CVF - Construtora de Vila Franca, Ld.?
Estrada Nacional n.° 10, k/ 137,52
26958S."Iria de Azoia

Tel.: 219533 230

Fax: 219 533 239

E-mail: cvfconstrutora@mail.telepac.pt
Responsével: Sr. Alvaro Reis Pereira
Actividade: Conservagao de rebocos

e estuques, consolidacao estrutural,
carpintarias, reparacao de coberturas.

L. N. Ribeiro Construgoes, Ld.?

Rua Paulo Renato, n.°3 r/c C/D
2795-147 Linda-a-Velha

Tel.: 214153 520

Fax: 214153 528

Responsével: Eng.° Luis Ribeiro
Actividade: Construcao e reabilitacdo
de edificios, consolidagdo de fundacdes.

José Neto & Filhos, Ld.?

Rua Industrial de Loulé - Lote 27
8100-272 Loulé

Tel.: 28941 09 60

Fax: 28941 0979

E-mail: Netos@mail.telepac.pt
Responsavel: Eng.° José Carlos Neto
Actividade: Construgéo de edificios,
conservacao e restauro de rebocos

e estuques, carpintarias.

Monumenta - Conservagao e Restauro
do Patriménio Arquitecténico, Ld.*
Rua Pedro Nunes, n.°27-1.°D
1050-170 Lisboa

Tel.: 213 593 361

Fax: 213153 659

E-mail: inffo@monumenta.pt
Responsavel: Eng.° Joao Varandas
Actividade: Conservagao e reabilitagao
de edificios, consolidagdo estrutural,
conservacao de cantarias e alvenarias.

Lourengo, Simdes & Reis, Ld.?

Rua Luciano Cordeiro, n.°49-1.°

1169-135 Lisboa

Tel.: 213542137

Fax: 213 570 001

E-mail: Isrlisboa@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.® Carlos Manuel Granate
Actividade: Consolidagao estrutural.

Brera - Sociedade de Construgdes

e Representagoes, Ld.?

Rua Miguel Torga, 2C - escritério 4.6 - Alfragide
2720-292 Amadora

Tel.: 214 725470

Fax: 214725471

E-mail: info@brera.pt

Responséveis: Eng. Amilcar Beringuilho

e Sr. Paulo Raimundo

Actividade: Construgédo, conservacao e reabilita-
cao de edificios.

Arnaldo Moisao - Dourador,
Pinturas e Decoragoes, Ld.*

Rua Borges Carneiro, n.°42c/v
1200-016 Lisboa

Tel.: 219 834 893

Fax: 213 979 049

Responsével: Sr. Rui Moisao
Actividade: Conservagao e restauro
de talha dourada e pintura mural.

Poliobra - Construgdes Civis, Ld®.

Rua Afonso de Albuquerque, n.°8 B

Serra do Casal de Cambra

2605-192 Belas

Tel.: 219809 770

Fax: 219809779

E-mail: poliobra@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.° Vitor Anténio Farinha
Actividade: Construgao e reabilitacao

de edificios, serralharias e pinturas.

Junqueira 220 - Sociedade

de Conservagao, Restauro e Arte, Ld.?
Rua da Junqueira, n.° 220

1300-346 Lisboa

Tel.: 213639163

Fax: 213 633 803 ou 213 627 840
Responsével: Sr. Luis Figueira
Actividade: Conservagao

e restauro de pinturas e talha dourada.

A. Ludgero Castro, Ld.?

Rua Recarei, n.° 860

4465-727 Leca do Balio

Tel.: 229511116

Fax: 229517 517

E-mail: alcporto@mail.telepac.pt
Responsével: Dr. Paulo Ludgero Castro
Actividade: Consolidacao estrutural,
construgdo e reabilitagdo de edificios,
conservagao e restauro de pintura mural.

Listorres - Sociedade
de Construgao Civil e Comércio, Ld.*
Rua Brigadeiro Lino Dias Valente, n.°8
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2330-103 Entroncamento

Tel.: 249720030

Fax:249720039

E-mail: mope96179@mail.telepac.pt
Responsével: Prof. Vasco Duarte
Actividade: Construcao e reabilitagao
de edificios.

Certar - Sociedade de Construgoes, SA
Rua Filipe Folque, n.° 7-1.°D

1050-110 Lisboa

Tel.: 213 522 849

Fax:213 523177

E-mail: certar@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.° Fernando Llach Correia

Actividade: Conservacao e reabilitacao de edificios.

MIU - Gabinete Técnico de Engenharia, Ld.?
Rua do Vale de Santo Anténio, n.° 46 - 2.° Dto
1170-381 Lisboa

Tel.: 218 161 620

Fax: 218161 629

E-mail: miu.lda@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.® Artur Correia da Silva
Actividade: Construcao, conservacgao

e reabilitacdo de edificios, conservacao

de rebocos e estuques, pinturas.

Ocre - Sociedade Comercial de

Arte e Restauro, Ld.?

Travessa da Pereira, n.°16 A, letra F-C
1170-313 Lisboa

Tel.: 218 881108

Fax: 218 881087

E-mail: ocre@mail.telepac.pt
Responsével: Dr.? Nazaré Tojal
Actividade: Conservacao e restauro
de pintura de cavalete, pintura mural,
talha dourada e escultura policromada,
levantamentos e diagnéstico.

Augusto de Oliveira Ferreira & C*., Ld.*
Largo Joao Penha, n.°356-1.D

4710-245 Braga

Tel.: 2532636 14

Fax: 253 618616

E-mail: aoferreira@net.pt

Responsével: Dr.* Maria José Carrilho
Actividade: Conservacao reabilitacao

de edificios, cantarias e alvenarias.
Pinturas, carpintarias.

Pintanova - Pinturas na Contrucio Civil, Ld.?
Rua Amilcar Cabral, n.°21 B

1750-018 Lisboa

Tel.: 217 572 856

Fax:217577472

E-mail: np45se@mail.telepac.pt

Responsével: Sr. Vasco Paulino

Actividade: Conservagao e restauro

de rebocos, estuques e cantarias, pinturas.

Rodrigues, Cardoso & Sousa, SA
Portela do Gove - Gove

4640 Baiao

Tel.: 255551315

Fax: 255551723

E-mail: rcs-construcoes@hotmail.com
Responsével: Sr. Joaquim da Silva Sousa
Actividade: Construgéo, conservagao

e reabilitagao de edificios.

Somafre - Construgdes, Ld.?

Rua Manuel Rodrigues da Silva, n.°7 C - esc.6
1600-503 Lisboa

Tel.: 217112370

Fax: 217112389

E-mail: mail@somafre.pt

Responsével: Eng.° Carlos Freire

Actividade: Construgao, conservacao

e reabilitagdo de edificios,

serralharias, carpintarias, pinturas.

Cruzeta - Escultura e Cantarias, Restauro, Ld.?

Rua da Reptblica da Bolivia, n.° 97 - 4.° Dto
1500-545 Lisboa

Tel.: 217150 370

Fax: 219824188

E-mail: Cruzeta.restauro@oninet.pt
Responsével: Sr. Eduardo Roberto Morezo
Telemovel: 967 094 130

Actividade: Conservagao e reabilitacao

de construgdes antigas, limpeza

e restauro de cantarias, alvenarias e estruturas.

Gilberto Ferreira "Arte Sacra"

Rua do Amorim, n.° 47

9500-020 Ponta Delgada

Tel.: 296 6529 49

Fax:296 6542 04

E-mail: artesacra@clix.pt
Responsével: Sr. Gilberto Ferreira
Actividade: Conservagao e restauro
de talha dourada, pintura mural,
rebocos e estuques.

DST - Domingos da Silva Teixeira, SA

Lugar de Pitancinhos Palmeira

4703-767 Braga

Tel.: 253 307 200/1

Telemével: 965 989 300

Fax: 253307 210

E-mail: dst@mail.telepac.pt

Responsével: Eng.° José Teixeira

Actividade: Construcdo e conservacgao

de edificios, infra-estruturas, arranjos exteriores.

COPC - Construgao Civil, Ld.?

Rua Cidade de Bafata, n.° 18

1800-060 Lisboa

Tel.: 218 537122

Fax: 218 537 162

E-mail: cope.ccivil@mail.telepac.pt
Responsével: Eng.® Carlos Oliveira
Actividade: Construcao de edificios,
conservacao e reabilitacdo de construcoes
antigas, recuperacao e consolidagao estrutural.

AMADOR, Ld.*

Avenida das Escolas, n.° 29

2520-204 Peniche

Tel.: 26278 29 64

Fax: 262781873

E-mail: sede@amadorlda.pt

Site: www.amadorlda.pt

Responsével: Eng.? Catarina Amador Régo
Actividade: Conservacao , restauro e reabilitacao
do patriménio construido e instalagdes especiais.

Sociedade de Construcdes José Moreira, Ld.?
Avenida Manuel Alpedrinha, n.° 15
Reboleira

2720-352 Amadora

Tel: 214 998 650

Fax: 214 959 780

E-mail: scjm@teleweb.pt

Responsével: Eng.° José Moreira dos Santos
Actividade: Execucao de trabalhos
especializados na area do patriménio
construido e instalaces especiais.

Azularte, Ld.?

Rua José Santos Pereira, n.°12 A

1500-380 Lisboa

Tel.: 217 741 016

Fax: 217789973

Responsével: Sr. José Licio Antunes
Actividade: Conservacao e restauro de azulejos.
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Alvenobra - Sociedade de Construgoes, Ld.?
Rua Professor Orlando Ribeiro, n.°3 - loja A
1600 - 796 Lisboa

Tel: 217 584 734

Fax: 217584 738

E-mail: alvenobra@clix.pt

Responsével: Eng.° Jorge Rodrigues Teixeira
Actividade: Reabilitacao, recuperagao
erenovacao de construgdes antigas.

ENGIBUILT - Construgoes, Ld.?

Rua Diamantino Freitas Brés, n.° 24 r/c Dto.
2615 - 070 Alverca do Ribatejo

Tel.: 219 582 582

Fax: 219577 627

E-mail: engibuilt@sapo.pt

Responsaveis: Eng.® José A. Martins

e Eng.° Mério Cunha

Actividade: Reabilitacao, recuperagao
erenovagao de construgdes antigas.

GALERIA NET, Ld.?

Rua Candido de Oliveira, n.°13 -A, Brandoa
2700 Amadora

Tel: 214 760 267

Fax: 214 760 267

Responsavel: Sr. Eduardo da Silva Ramos
Actividade: Conservagao e restauro de dourados

em obras de arte, mobilidrio antigo, molduras, etc.

MELIOBRA - Construgio Civil

e Obras Publicas, Ld.?

Rua das Fontainhas, n.° 33 C

2700-391 Amadora

Tel.: 214 759 000

Fax: 214753 010

E-mail: coelhp@edifer.pt

Responsavel: Sr. José Pedro Pires Coelho
Actividade: Construgéo, conservagao

e reabilitacao de edificios.

GECOLIX - Gabinete de Estudos

e Construgdes, Ld.?

Estrada Nacional, n.°13

Casal Prioste

2070 - 624 Cartaxo

Tel.: 243770 045

Fax: 243770 098

E-mail: gecolix@iol.pt

Responsavel : Dr. Carlos Abel Silva Damas
Actividade: Conservagao e restauro

do patriménio arquitect6nico, reabilitagao,
recuperacao e renovacao de construgoes

antigas, instalagoes especiais em patrimoénio ar- Tecnocrete - Materiais e Tecnologias

quitect6nico e construgdes antigas. de Reabilitacao Estrutural, Ld.?
Rua25de Abril, n.°4 -2.°

Coala - Comércio de Produtos de Isolamento 2795-580 Carnaxide

e Revestimento para a Construgao Civil, S.A. Tel.: 214 246 160

Rua Padre Joaquim das Neves, n.° 1221 Fax: 214161198

4435 - 374 Rio Tinto Responsével: Eng.® Brazao Farinha

Tel.: 224 809 867 Actividade: Producao e comercializagao

Fax: 224 809 869 de materiais para construgao.

E-mail: coala@ip.pt

Responsavel : Eng. Nuno Guimaraes
Actividade: Reabilitacdo de edificios,
impermeabilizagoes, isolamentos e restauros.

Construgdes Borges & Cantante, Ld.*

Rua Anténio Andrade, 1147

Edificio Anduné, 1.° Dto

2815-300 Charneca da Caparica

Tel.: 212973131

Fax: 212961 291

E.mail: borges.cantante@vizzavi.pt

Responsavel: Sr. Alberto Rodrigues Borges
Actividade: Construgéo de edificios, conservagao
ereabilitacdo de construgoes antigas.

Grupo IV
Fabrico e ou distribui¢ao de
produtos e materiais

BLEU LINE - Conservagao

e Restauro de Obras de Arte, Ld.*

Rua do Alecrim, n.°111-1.°Esq

1200-016 Lisboa

Tel.: 213224 461

Fax: 213 224 469

E-mail: bleuline@mail.artecom.pt
Responsavel: Dr. José Luis Marques Pereira
Actividade: Materiais para intervengoes
de conservacao e restauro em construgdes
antigas, conservacao de cantarias.

Optiroc Portugal, Cimentos e Argamassas, Ld.*
Zona Industrial de Ourém

2435-661 Seica

Tel: 249 540 190

Fax: 249540199

E-mail: optiroc@optiroc.pt

Responsavel: Eng.° Rui Vieira Para mais informagcoes acerca dos associados GE-
Actividade: Produgéo e comercializacao CoRPA, e as suas actividades, visite a rubrica
de argamassas de colagem e revestimento. "associados" no nosso site em wwuw.gecorpa.pt
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mmmmm PERSPECTIVAS

das redes de equipamentos publicos

No contexto do presente nimero da Pe-
dra & Cal sobre o patriménio arquitec-
tonico dos caminhos-de-ferro vale a
penalembraraimportancia do temano
que se refere a outras redes de equipa-
mentos publicos. Questdo ainda mais
actual perante a iniciativa do Governo
da alienacdo em grande escala do pa-
triménio imével do Estado obsoleto ou
desocupado. Apesar de, na generalida-
de dos casos, a dimensao, a diversida-
de e a valia arquitecténica dessas ou-
tras redes ndo ser comparavel a dos
caminhos-de-ferro, a necessidade do seu
estudo e eventual proteccdo ndo deixa de
ser imperiosa.

O universo que estamos a referir ¢ imenso
e tem conhecido sorte variavel nos ulti-
mos anos como é, por exemplo, o caso das
delegacoes do Banco de Portugal. Cons-
truidos em grande parte na primeira me-
tade do século passado, trata-se de edifi-
cios de arquitectura de autor e excelente
construcdo, presentes em grande parte
das cidades portuguesas (e ndo apenas
nas capitais de distrito), portadores de
elevada carga simboélica e até monumen-
tal e que vém sendo gradualmente deso-
cupados. Qual o seu estado actual? A que
institui¢des tém sido vendidos? Quais os
novos usos a que tém sido destinados?
Quais as alteracdes que eventualmente te-
nham sofrido? Tudo isto sdo questdes
desconhecidas da opinido interessada ou,
até, das entidades responsaveis pelo pa-
triménio que, embora nao classificado,
merece ser protegido pela importancia
que assume nas nossas cidades.

Outra situagdo é, por exemplo, a dos pos-
tos da antiga Guarda Fiscal que tém esta-
do a ser alienados ao longo da frente ma-
ritima e da fronteira terrestre. Sabe-se
vagamente que tém sido comprados por
particulares para residéncias de férias e

Dispensirio da Assisténcia Nacional aos Tuberculosos

eventualmente por entidades como ca-
maras municipais, juntas de freguesia ou
comissdes regionais de turismo. Pode ser
que se trate de edificios incaracteristicos,
construidos caso-a-caso. Mas nao seria in-
teressante conhecer as respectivas tipolo-
gias e descobrir eventualmente projectos-
-tipo na origem de muitos deles?

E aqui deparamo-nos com uma outra in-
teressante questdo: a dos projectos-tipo
que foram elaborados para alguns destes
equipamentos, em muitos casos hoje de-
gradados, votados a outros usos, substan-
cialmente alterados ou até desaparecidos.
Situagdes hoje correntes nos edificios es-
colares das primeiras geragdes, como as
escolas Conde de Ferreira e até as projec-
tadas por Adaes Bermudes, as primeiras
erguidas ainda no séc. XIX por um bene-
mérito retornado do Brasil. Conhecem-se
casos em que foram adquiridas pelos mu-
nicipios para ai serem instalados servigos
da mais variada indole. Mas onde um es-
tudo que permita o conhecimento da sua
implantacao no territério, do estado de
conservacao e dos actuais usos da que te-
ré sido a primeira rede de equipamentos
publicos projectada e construida em sé-
rie? Excelente tema para uma tese de mes-
trado em arquitectura...

Ainda no dominio de projectos-tipo que

pontuaram o territério em meados do
século passado podem apontar-se os
dispensarios da Assisténcia Nacional
aos Tuberculosos e os postos da extinta
Policia de Viagao e Transito. Os primei-
ros, da autoria de Carlos Ramos nos
anos 30, de forte sabor regionalista, te-
rdo antecipado a vaga do “Portugués
Suave” que inundou o pais na década
seguinte sob a batuta de Duarte Pache-
co, em cumprimento das ordens de Sa-
lazar. Os da PVT, que ainda se véem
ocasionalmente a entrada de algumas
cidades nas antigas estradas nacionais,
conheceram duas geragoes: a inicial, mar-
cada pelo primeiro modernismo, e a se-
gunda, objecto de concurso publico nos
anos 50. E ainda, no campo rodoviério, as
casas de cantoneiros, hoje em parte sa-
queadas e outras reconvertidas.
Poder-se-ia ainda referir os edificios dos
CTT, os hospitais, os tribunais, os quar-
téis, e tantos outros. Mas aqui trata-se de
redes de equipamentos de enorme di-
mensdo, demasiado diversificados em
termos de tipologias e de épocas de cons-
trucdo, remontando desde os conventos
extintos em 1834, e por isso pouco suscep-
tiveis de um estudo sistematizado.
Ao fim e ao cabo, perante este patriménio
de construcdo publica geralmente ndo
classificado e que se vai adulterando, de-
lapidando e pulverizando em termos de
propriedade, haveria que promover o seu
conhecimento, averiguar da importancia
da respectiva preservagao e estabelecer
regras de reutilizacdo que pudessem ser
aplicadas de forma descentralizada sob a
responsabilidade dos municipios. =

NUNO TEOTONIO PEREIRA,
Arquitecto.
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