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Agos ripidos e para ferramentas

Aluminlo, em chapas, barras, etc.

Alvaiades de chumbo e zinco

Arames diversos, cri, gqueimado, galvanisado, co-
breado

Ascensores e monta—cargas

Batelbes e rebocadores
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Dragas

Engenhos de furar, de coluna, sensitivos, radiais, etc.

Espingardas para caga e revolvers, da .s:g. Ame, Ma-
nufacture Lidgeoise d'Armes & Feus

Estanho

Ferro e ago macio T T L LI, barras, chapas, etc.

Forjas fixas e porldteis

Fornos especiais para o tralamento térmico do ago por
combustio de carviio, coque, gds e dleos pesados.

Lat&o em bruto, laminado, tubos, etc.

Limadoras ¥

Lixas para madeiras, ferro, etc.

Locomolivas a vapor, gasolina ou eléctricas
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Magquinas ferramentais
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Maquinas para lavar roupa e instalagdes completas
de lavandarias

Méagquinas de rectificar e afiar

Maquinas de atarrachar

Maquinas de fresary universais, horisontais e verticais

Maquinas para trabalhar madeira

Maquinas para fabrico de parafusos

M&guinas para lodas as industrias

Material eléctrico de qualquer espécie

Materia fixo e circulante

Metal branco e anti-fricgdo

Oleos para lubrificagio

Platina e Niguel

Pedras de esmeril

Pegamdides
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. Tornos-revolver semi sutomahms

Tornos verticais

Travessas metalicas
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ANO NOVO

NOVA ESPERANCA

) praxe secular ao findar do ano e no alvorecer
E de novo periodo de dose meses, iguais e regu-
larmente dispostos, fazer um balanco do que
passou e dar alento a nova esperanga para os dias fu-
turos, i
A ilusio do Ano Novo dissipa-se em poucos dias,
quando o ritmo da vida ignal, enfadonhamente igual ao
do ano anterior, vem lembrar que na imensidio dos
séculos, na mansio do Tempo eterno, o fim do ano e
o principio de outro é convengllo humana de inconsis-
tente fundamento.

Mas, nestes dias mais pequenos nio divaga o pen-
sar, o, a escravidio is ilusorias mentiras de todos os
anos fazem-nos cair nas mesmas costumeiras e priticas,
espécie de balanco moral e material dos ganhos e per-
das dum ano passado.

O nosso jornal, com regularidade e consciéneia,
todos os anos faz o resumo da vida ferrovidria nacional
o estrangeira, A pena eridita e conhecedora do nosso
querido director passa em revista os factos mais notd-
veis da vida dos caminhos de ferro nos tltimos tresenta
o sessenta dias.

Tile também @éste ano com a mesma dedicaciio pela
familia ferrovidria se desempenhard dessa missiio, onde
hd recordacdes boas e mds.

Hoje, 86 queremos, apagadamente e de relance, mar-
car com pedra branca o ano que passou, e queimar o
nosso incenso de boa vinda pelo ano futuro.

A pedra branca para 1934 é merecida. Nio porque
fisse ano fosse nos anais dos caminhos de ferro um ano
feliz, um ano extraordindriamente bom. Mas porque,
nfio foi um ano mareado por qualquer pigina de tragé-
dia, catdstrofe grave ou faléncia grandiosa; se é certo
que ndio foi um ano de prosperidade nio foi contado
um ano de ruinosas exploracdes. A Exposiciio Colonial
deu motivo a que os caminhos de ferro organizassem a
maior quantidade de expressos especiais e simultineos
ue no nosso pais até hoje se fizeram. Mas pesa na
halanca do outro lado, a situacio ambigua dentro da
Companhia do Norte de Portugal. Nio se registon, feliz-
mente, gualquer grande acidente, niio honve sinistros
que fiquem memordveis e até os desastres nas passagens
de nivel perderam o grau de preocupaciio que estavam
tomando ; mas por outro lado a crise de passageiros
acentua-se, como reflexo da crise individual do piblico
viajante.

A criacio do Sindicato dos Ferrovidrios, foi um
facto gme pode representar muito no futuro da vida
ferrovidria; mas hd ainda muito a fazer: ter fé e insis-
tir com os poderes piiblicos para que se intensifique a
criaciio de escolas, de sanatbrios, para que se proteja
n famflia ferrovidria, que se olhe para a situacio de algu-
mas companhias em erise momentinea e dificil. Houve
exposicdes promovidas por companhias de caminhos de
farro, sintoma de vitalidade, inanguragdes de pontes
mas é preciso mais, maior carinho e disvélo para os
problemas da viaclo férrea. .. :

O ano de 1934 nio foi mau, mas o de 1935, tenha-
mos fé, hi-de ser melhor, se todos congragarmos os
nossos esfor¢os pela causa comum ferrovidria,

ACURAM AL N GOSN B R RO EOR A
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Pelo Eng® J. FERNANDO DE SOUSA
— velho uso da Gazeta abrir cada ano
E com o balanco da actividade nacional
em matéria ferrovidria. Mantenha-se o
costume, embora a mingua de factos para
essa resenha retrospectiva qudsi a torne dis-
pensdvel.

Merece mengdo especial a continuagdo
das obras complementares nos Caminhos de
Ferro do Estado, entre as quais avulta a sub-
stituicdo de algumas pontes e viadutos metd-
licos por obras de alvenaria, como os dos
Mouratos e Quinta Nova na linha do Sul e a
remodelacdo e ampliagio das oficinas do
Barreiro (2 qual foi consagrado artigo espe-
c'al na Gazeta de 16 de Setembro 1iltimo).

A construgio de novos trogos continua
lentamente. Trabalhou-se na linha de circun-
valacdo do Porto, na da Régoa a Lamego, no
lango de Mogadouro a Urrds da linha do Sa-
bor, na linha de Portalegre e na transversal
de Sines.

Apenas se abriu a exploragdo o mintsculo
trogo da transversal de Sines entre a Cumiada
e a estagdo de S. Tiago do Cacem, conforme
foi descrito na Gazeta de 1 de Julho de 1934.

Proseguiram estudos de vdrias linhas clas-
sificadas.

Ocupemo-nos agora da ponte sobre o
Tejo, de importancia capital para a ligagdo das
linhas ao sul do Tejo com Lisboa e ainda
pela forgosa construgdo subsequente dalinha
de Sorraia, Lisboaa ponte de Sér, introduzida
no plano geral da réde aprovado por D. n.’
18.190 de 1 de Abril de 1930.

Na Gazeta de 1 de Abril de 1934 foi pu-
blicado o pruograma do concurso com a rese-
nha dos factos que o precederam. Na Gazeta
de 1 de Outubro foram apreciados os resul-
tados negativos do concurso, concordes com
o que fora previsto no artigo anterior.

Que se fard agora? ]Jd se podia ter aberto
o concurso de ante-projectos, que reputo a
base racional de um concurso de empreita-
das. Negociagoes com a base das duas pro-
postas apresentadas, fora do programa do
concurso, ndo sio de aceitar.

Veremos o que sobre tdio momentoso as-
sunto nos trard o novo ano.

‘Devemos registar o estudo dos tipos de
automotoras em uso nos diversos pafses da
Europa, que foi confiado a uma comissdo
técnica de engenheiros de traccio.

Seria para desejar que viesse a lume o
resultado désses estudos, ou pelc menos que
fosse comunicado as companhias interessadas
e as estacdes consultivas que tém de se pro-
nunciar sdbre as reformas que importa intro-
duzir na exploragdo dos nossos cammhos de
ferro.

Neste momento estio em estudo no Con-
selho Superior de Caminhos de Ferro os
meios de melhorar a situagdo das linhas do
Corgo e do Sabor subarrendadas 4 Compa-
nhia Nacional. O contrato respectivo é de
tal modo lesivo, que a Companhia ndo pode
cumpri-lo e se acha a beira de faléncia. A
preparacdo do parecer, confiada a uma Co-
missdo relatora, deu lugar a um estudo nota-
bilissimo do relator, o distinto engenheiro
Vasconcelos e S4, o qual ;mostra que o em-
prégo de automotoras e tractores Diesel pord
termo a situacdo deficitdria das duas linhas
pela separagdo dos servigos de passageiros e
mercadorias, redu¢do considerdvel das des-
pesas e aumento de receitas.

Emquanto ésse momentoso assunto € es-
tudado e se tomam resolugGes sobre os tipos
de automotoras e o processo financeiro da
sua aquisi¢do, vai-se agravando dia a dia por
forma assustadora a situagdo das companhias
subarrendatdrias, que cometeram o érro de
apreciagdo, favorecida pelas circunstincias
em 1027 e 1928, que as levou 4 celebracdo
de um contrato incontestavelmente ruinoso
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Tanto a Companhia Nacional como a do
Norte prestaram o grande servigo de tomar
sobre si a explora¢do das linhas do Estado
afluentes da do Douro com a sua especialisa-
¢dode servigos economicos. Fizeram descer o
coeficiente de exploracido de 3,89 4 média de
1,15 na linha do Corgo; de 9,84 a 1,78 na do
Sabor; de 4,3 a 1,93 na do Tamega. Trouxe-
ram essas linhas aprecidvel afluxo de trifego
a via larga. Deram lugar a cobranca de im-
postos. E as empresas que assim realizaram
exploracdo econdmica e lograram reduzir
-consideravelmente os déficits hio de supor-
tar o prejuizo que éles representam, quando
Estado e C. P. usufruem os beneficios de re-
ceita de impostos e do afluxo de trdfego?

Ha muito que as duas empresas deviam
ter posto o dilema: reforma dos contratos
sobre bases equitativas ou abandono imediato
da exploragdo, que ndo podiam efectuar nas
condigdes contratadas.

E a base honesta de novo contrato seria
-a exploragdo econémica e fiscalizada, ficando
os déficits a cargo do Estado e da C. P.

Quando houvesse saldo, depois de com-
pensados os déficits anteriores, seriarepartido
em proporgdes a determinar.

Tudo que se estatuir acérca das linhas do
Corgo e Sabor deve ser aplicado 2 do Tame-
ga, que se encontra em igualdade ::le c1rcuns-
tancias.

Os déficits até ao presente devem ser en-
cargo do Estado e da C. P., que entre si acor-
‘dariam os termos da reparticdo.

Objectar-se-a que os contratos, em quanto

‘nio forem rescindidos ou revistos, tem de vi-

gorar.

E ésse com efeito o swmanum jiis, mas nio
“deixa de sér a summa injiria de um.acordo
iniqtio, impelindo para a faléncia emprésas
_que vieram prestar relevantes servigos.

Essa remodelagdo dos termos do contracto
nao colide com as reformas de exploragio
‘técnica, mas estas nio dispensam aquela, da
maior urgéncia, para que nio sejam aplic4-
veis os versos dos Lusiadas:

Acode-lhe, pai, que se niio corres,
- Nao achards jd a quem socorres

"Um ano inteiro passou sem que tivesse
solucdo o deplordvel caso da Companhia dos

Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, en-

tregue arbitrdriamente em 6 de Agosto de
1032 a uma comissdo administrativa e de in-
quérito, por monstruosa duplicagdo de fun-
¢Oes, com suspensdo dos seus legitimos cor-
pos gerentes.

Fixava-se apenas o praso de seis meses
para apresentacdo ao Govérno de um pro-
jecto de acérdo com os credores e determi-
nava-se que fossem comunicadas para juizo
as irregularidades encontradas, para que hou-
vesse procedimento criminal,

Nada se fez em 16 meses em nenhum

~désses sentidos.

Nido hd uma sé participagdo em juizo e
sG agora se ofereceram aos principais credo-

res (empreiteiros, fornecedores de material

circulante e C. P. por liquidagdes de servigos
combinados) 35 °, dos seus créditos, o que

foi com justa razdo rejeitado.

Nem a Companhia se encontra em falén-
cia declarada, nem se estabelecem prefe-

réncias de créditos, nem se chegou a acordo

com o0s credores. !

E ao mesmo tempo tem-se mantido a
Companhia esbulhada da administragio do

‘que € seu, impedindo-a de fechar o acérdo

financeiro que tinha preparado, pelo qual co-
locava as acgGes em carteira, realisava a con-

versdo das obrigacdes, liquidava os seus dé-

bitos e conclufa as obras que dardo logar a
considerdvel aumento de receitas.

E nio se vé que ésse procedlmento para
com credoresestrangeiros é nocivo ao crédito
do préprio Estado!

E assim passa esta estranha situacio para
novo ano sem a tinica solugdo honesta, que
seria a restituicdo da geréncia da Companhia
a0s seus {egltlmos administradores. . ~. .7 .

Como se vé, ndo foi brilhante o balanco
do ano ferrovidrio entre nés. :
Esperemos que 1935 melhore a mtua&;ao‘
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Ampliando a referéncia publicada no nimero de
16 de: Novembro préximo passado, na Gazefa dos
Caminhos de Ferro, extratamos duma entrevista cedida
a um jornal noticioso pelo sr. engenheiro Rogério
Vasco Ramalho, antigo chefe de tracgdo dos Caminhos
de Ferro de Benguela, ex-administrador-delegado da
Companhia do Norte de Portugal e actualmente enge-
nheiro da C. P., o seguinte que, dada sua reconhecida
competéncia técnica e o alto cargo de relator da co-
missdo ida ao estrangeiro para estudar o assunto, se
reveste de inequivoca importincia.

«Sedundo a sua abalizada opin‘do as automotoras a gaso-
lina, que tiveram de inicio grande aplicacdo devido & popula-
ridade e gdarfintias oferecidas pelo motnr de explosdo na pré-
tica automovel, vio sucessivamente perdendo terreno, devido
ao cusio da sua exploracdo e ao perigo de incéndio. Néo tar-
dardo, pois, a desaparecer completamente da circulagéo. A de-

" neralizagdo do motor Diesel, o seu aperfeicoamento e o seu

aligeiramento tornaram possivel a aplicacdo do Gleo pesado
a veiculos de caminho de ferro, onde a questdo de péso e de
espago é primordial.

Considera que a exploragdo por automoloras consti-
tuird, se ndo um meio de acabar com os efeitos da crise deral
e particular dos caminhos de ferro, pelo menos uma forma de
a debclar em grande parte.

Com efeito, pode darantir-se que a introdugiio da automo-

tora no servico de passagdeiros corresponde a uma melhoria
~considerdvel oferecida ao piiblico. pelo conforto, pela veloci-

dade e pela maior fregiiéncia de circulagies.

A automotora possui um conjunto de atributos que corres-
ponde melhor ds exidgencias da actualidade : é mais elegante,
mais dindmica e mais nervosa,

Sob o ponto de vista mecéinico, é um problema resolvido
e sob o ponto de vista ferrovidrio, pide dizer-se que corres-

‘ponde ao que dela se esperava, e ainda que mal chegada d

sua forma definitiva, se é que em mecénica hd formas definiti-
vas, satisfaz jd4 os mais existentes,

Ao periodo experimental, que se estendeu até 1930, se-
duiu-se um periodo de realizacdes praticas reconhecidas pzlo
Congresso de Caminhos de Ferro, em 1933, ne Cairo.

Foi oportuno o sr. ministro das Obras Piiblicas e Comu-
nicagdes quando criou a comissdo portuguesa para o estu lo

das sutomotoras, secundando a ideia da C. P. em mandar
estudar o assunto isoladamente.

A comissdio concluiu que a questfio estd jd suficientemente
afinada para se poder encarar a possibilidade da aplicagiio
das automotoras no nosso Pais, De uma maneira gderal deve
considerar-se a automotora capaz de substituir o combdio a
vepor e de resolver um problema de exploracdo que agquéle
ndo satisfaz. Ora, como o custo da exploracdo por automotora
se pode computar em cérca de um térco do que custa a explo-
racéo por combdio a vapor, podemos encarar o problema sob
dois aspectos: pelo lado da redugdo das despesas de explo-
racdo e pelo lado do aumento da receita.

A automotora substituird com vantadem, nas linhas de
fraco trafedo, o combdio a vapor, que representa um grande
encardo pelo seu aproveitamento,

Nas linhas de trafego médio o servigo pdde ser melhorado
extraordinariamente, aproveitando a faculdade de, dentro da
mesma despesa, poiler triplicar, aproximadamente, a freqniiécia,
servindo melhor o piiblico, com a probabilidade de recuperar
e atrair o que anda transviado.

As ligacbes rédpidas eultra-rdpidas a drande distfincia, e
os servicos suburbanos, rédpidos, em linhas de densidade de
trdfedo aprecidvel, mas que ndo justifique a electrificacio,
estdo-se fazendo com drupos aulomotores articulados, a que
chamariamos trem-automotor.

A introdugdo da automotora implica necessdriamente em
reformar e refazer os processos da técnica da exploragéo,
exigindo muita ponderagdo na adaptacdo, ao nosso meio e as
nossas proporgdes, dos ensinamentos que nos vém 14 de fora,
além de persistencia, boa-vontade e, sobretudo, fé.

A montagem de um servigo desta natureza 86 se pide
fazer completa, para ndo correr o risco de fazer falir o sis-
tama por deficiencia de instalagéo.

Além do material circulante, hd que prever os sobrece-
lentes e a adaptacdo e renovacdo do equipamento das oficinas,

Muitas das empresas de caminhos de ferro ndo poderio,
sozinhas, arcar com {al encardo, e é possivelmente na consi-
deraciéo déste facto e no aspecto nacional do problema que
encontramos a justificacdio da intervencdo do sr. ministro das
Obras Piiblicas e Comunicagdes, chamando a si 0 seu estudo,
no conjunto, por intermédio da comisséo.

No entanto, ainda que a automotora represente um meio
de minorar os efeitos da concorréncia do automovel, julgamos
que alguma coisa mais é necessario fazer, no sentido de criar
a colaboragéo entre o combdlo e o automdvel, acabando com
a desordem e a desorganizagiio que tornaram possivel trans-
formar em concorrentes dois sistemas que se completam.

A esirada ndo pode substituir o carril, e hd que defender
o patriménio que o caminho de ferro representa e a economia
do Pais contra a destruigio miitua déstes dois meios de trans-
porte.

E ainda no sentido de se conseguir uma resultante equi-
tativa, e a bem do servigo piblico, que esperamos a interven-
¢8o do sr, ministro das Obras Piiblicas e Comunicagdes»,

2N
VIAGENS E TRANSPORTES

Servigo directo entre Portugal e Franga

Por acordo entre as empresas interessadas, os ser-
vicos de passageiros, bagagens e mercadorias em
grande velocidade, previstos nas tarifas internacionais
n.°® 301-302 de G. V. e P. H. F. n.° de Q. V. passam
a fazer-se, transitoriamente, nos sentidos Franga-Por-
tugal e vice-versa, nas condi¢bes constantes do aviso
que substitui o A. n.° 394, de 1 de Fevereiro de 1934,
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( movimento dos portos de [ ,ourenco Narques

¢ da Jdeira em 1933

Pelo Coronel de Eng.*"

estatistica aduaneira de Mocambique re-

lativa ao ano de 1933, agora publicada,

di-nos interessantes informacdes acérca

do movimento déstes dois portos, os

mais importantes do Império Colonial Portugués.

As condicies geograficas de Lourengo Margues
que tem dentro da sua zona de influéncia o centro
mineiro mais importante que o mundo jamais
conheceu, fadaram-no para ser um dos grandes,
diremos mais, um dos maiores portos do mundo,
se ndo fosse a guerra sem tréguas que lhe movem
os quatro portos da Unifio Sul Africana: — Dur-
ban, East London, Port Elizabeth e Capetown. A
testa do movimento contra o nosso pdrto estd o
porto de Durban que, alids, se volta também de
vez enquando contra os seus aliados na guerra de
exterminio ao poOrto estrangeiro. _Nada o satisfaz.

As condices de Durban, nem de perto nem de
longe se podem comparar as do magestoso porto
de Lourengo Marques. Durban é um pérto artifi-
cial, sugeito aos fortes temporais de Sudoeste que
por vezes lhe barram o canal de entrada com far-
tos bancos de areia, no decurso de horas apenas.

Bem sabemos que dragas potentes desfazem
raipidamente os maleficios da natureza, mas a
custa de grandes dispéndios que necessariamente
encarecem a exploracido do porto.

Louren¢co Marques, pelo contrario, é uma vas-
tissima baia, de aguas trangiiilas, onde o homem
86 tem que melhorar e que aperfeigoar.

Se Lourenco Marques fdsse inglés, Durban
‘nunca tinha existido.

‘O porto de Durban é criacio de uma teimosia.

Os técnicos mais abalizados pronunciaram o
seu veredictum, absolutamente contrario & cons-
trucido dum poérto naquele local mas apesar disso o
o porto fez-sel F, gracas ainda & teimosia dos seus
habitantes é hoje um grande pdrto e ndo quere
que o nosso o seja também. Pode Durban estar a
abarrotar de navios: mas um telegrama de Lou-
rengo Marques dizendo que ha grande movimento
no nosso pdrto, causa-lhe logo azedumes que nio
sabe disfarcar e que os seus jornais imediatamente
refletem.

Estamos em dizer que hé-de morrer, do mal
de invejal

ALEXANDRE LOPES GALVAO

Neste capitulo Louren¢o Marques faz excepcao.
Cénscio da sua superioridade, mas a mercé de
caprichos alheios, resi¢na-se e deixa esbravejar
o visinho. Nem mostra inveja nem apregoa supe-
rioridade,

O pérto da Beira tem uma vida mais trangiila
Certos nacionalistas exaltados, da Rodésia pre-
tendem, por vezes, roubar-lhe a trangiilidade,
amea¢ando-o com uma linha férrea ligando Bula-
wayo com um pdrto do Sudoeste africano, mas a
ameaca 86 o tem feito sorrir. Nem responde & bra-
vata: outros rodesianos, mais equilibrados se en-
carregam de lhes responder.

Debaixo do ponto de vista do transito interna-
cional a situacdo da Beira é, neste momento, muito
prometedora, O <«hinterland» que serve é muito
mais vasto e baseia a sua prosperidade no desen-
volvimento agricola désses territérios.

A vprosperidade de Lourenco Marques estd
grandemente dependente das actividades mineiras
do Rand. No dia em que estas se atenuarem ou
desaparecerem, o seu movimento sofrerda wum
grande abalo.

E, ndo se pense que essa poscibilidade esta
muito afastada.

Segundo os calculos dos técnicos mais abaliza--

dos, a vida das minas do Transvaal, actualmente
em exploraciio, ndo vai além de 30 anos. E isto
porque se baixou grandemente o teor do minério
do ouro: de contrario, nem para 30 anos havia ji
exploracio mineira.

Minas h4, das mais ricas como a Modder Deep,
que ndo tém mais de 4 anos de vida; outra s6 §;
outras 10, 15, 20, etc..

Minas com a duragio prevista de 30 anos sdo
em ndmero de 7 apenas. E ndo sfo, muitas delas,
das mais ricas em percentagem de ouro. A sua
maior duracio provém de terem assegurado a
posse de um maior nimero de «claims» mineiros.

O Transvaal como a Rodésia preparam-se en-
tretanto para serem paises de grande exportacao
agricola e inddstrial.

No Transvaal estio-se montando dia a dia
novas inddstrias que lhe hio-de assegurar a pros-
peridade quando as minas de ouro e de diamantes
desaparecerem.

T e R P
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Na Rodésia ésse problema de substitiiicdo
e actividades ainda ndo estdi posto porque, por
ora, a populagio é ainda muito diminuta. Mas
ha-de pér-se mais dia menos dia.

O MO VI MFNTO
DE LOURENCO MARQUES

Mais de 20 linhas de navegacio enviaram os
seus navios a Lourenco Marques no ano de 1933.
F.sses navios pertenciam a 11 nacdes diferentes e
somaram uma tonelagem de arqueacdo bruta de 4
milhdes de toneladas.

F.ste nimero bate todos os records!

Mesmo nos anos em due se registou o maior
ntmero de entradas nunca aquela tonelagem foi

atingida.

Assim, nos anos de 1929 e 1930 o ntmero de
entradas elevou-se a 838 contra 760 no ano de
1933, mas a tonelagem daquela foi no ano de
1929, ano de maior volume, de 3.889.199, ou seja

uma diminuicio de 169.550 toneladas.

No ano de 1913, ano que precedeu o da Grande
Guerra, o ntimero de entradas no pérto de Lou-
renco Marques foi superior ao do ano de 1933,
pois néste ano registaram-se 784 entradas contra
760 em 1933. Mas, enquanto que o nimero de en-
tradas foi maior, a tonelagem de arqueacio que 0s
navios somaram foi muito menor:

2.625.895 toneladas
4,058,749 »

Fom 1913.
FEm 1933.

No ano de 1914 o ntmero de entradas baixou
logo para 680 navios e em 1915 para 542.

E interessante notar o aumento sempre Cres-
cente de entradas antes da Grande Guerra e o
movimento sempre crescente também depois dela,
movimento apenas ligeiramente perturbado nos
primeiros anos da grande crise que estamos atra-
vessando.

Vejamos o niamero de navios entrados num
ciclo de 10 anos, antes e depois da Grande Guerra:

Fm1905. . . . . 863 navios
A 006 R L e e D
T w0 e SR SRR . SR
e 12y L2 DR M S 516 »
iy A e S e
» 1910. . g - “ 637 »
ST Mg e W o LTI
e A [
i L P R e SRSt ¢ S
L D e - << LT
SR OO, e B e
i Ty AR R R
pie e DY R R | »
CE 1 ) PSR 838 »
ST SRS S SRR . v, S

o 10805 L SRR
i 1 9Fa R S T T
L7 T AR s S S T () »

As tonelagens de carga descarregada no pdrto
também tem aumentado progressivamente, aumen-
to s6 ligeiramente perturbado pela crise mundial.

O mesmo se ndo deu nos anos anteriores ao
da Grande Guerra em que havia, de ano para
ano, grandes oscilagges.

Facamos, como para o nidmero de navios, a
comparacio de dois ciclos, antes e depois da Guerra:

Ano de 1905 . 403.261 toneladas

» 1906 .0 868,076 »
» Ao A907 R, i 906 O »
% 3 11908 1L EEHSS 00 11T »
B 1909 NS (019 »
» % 1910, . . . .556:254 »
» » 1911 . . . 498.332 »
» B UASED 2o 15 341.495 »
» /» 1913 . . . 388.205 »
» 1905 Ll ool 301.776 »
S [ ] U IR 2 2 M e »
IR et 2 Loy RS ss cy 439,753 »
» » 1928 . . . 406.608 »
» » 1929 ., .. . 418,806 »
» #1930 . .. 284173 »
O 395.200 "
» » 1932 . 395.267 "
» » 1933 448.632 "

A-pesar-do maior nimero de navios que depois
da Guerra visitaram o porto, em nenhum dos
anos a tnnelagem transportada atingiu o méaximo
de antes da Guerra.

Qutro tanto ndo aconteceu com a toneIaSEm
tomada no pdrto.

Antes da Guerra, 0 ano em due se registou um
maior namero de toneladas foi o de 1913 com
614.481 toneladas embarcadas.

Depois da Guerra, o ano de 1924 registou
741.045 toneladas. As exportacbes de entdo para
¢4 tém decaido constantemente e no ano de 1933
registaram-se apenas 347.340, ou seja menos de
metade !

Facamos agora a soma das tonelagens embar-
cadas e desembarcadas e expressemos, por mais
brevidade, os quantitativos em milhares de tone-

ladas:

Em 1924 e 0 & 991 mil toneladas
gl 9281 Sem i 1.024 » . »
w1996 B Wiaglii a5 st
¥ 1927, e i C0T4 »

R Lo L L R 986 » »
#0205 4 e Tl e 068 » »
AL L ) SR S 837 » »
s L . e T 738 » »
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IR (0 n el PR TS 631 » »
[ 5 F e 796 » »

Até 1927 as tonelagens mantiveram-se mas a
partir désse ano a queda comegou a acentuar-se
atingindo o valor minimo de 1932.

O movimento que principalmente interessa a
Lourenco Mazrques é o da importacio de mercado-
rias de transito que, mesmo quando sdo de baixo
valor em relacio ao péso ddo rendimento ao ca-
minho de ferro, o qtie nio acontece com a expor-
tacio a que se aplicam tarifas excessivamente
baixas. Os produtos exportados em maior quanti-
dade s@o os minérios e sobretudo o carvao.

Produtos que poderiam pagar tarifas mais ele-
vadas sdo sistematicamente desviadas do pérto de
Lourenco Marques,

Até o milho, que alids paga tarifas reduzidas,
é desviado para Durban ou para o Cabo, em pre-
juizo do porto de Lourenco Marques.

E se o carvio ndo segue também o mesmo ca-
minho, é porque a tarifa ndo chega a pagar as
despesas do transporte e o porto do Natal, asso-
berbado com o seu carvdo, ndo comporta o carvio
de Witbank. Se assim nio fosse, até éste seria
desviado para os portos da Unido.

O TRANSPORTE DE CARVAO

O Transvaal tem a pretensio de se converter
em pais exportador de carvio.

Datam dos primeiros anos depois da guerra
anglo-boer as lutas para converterem Lourenco
Marques em pdrto carvoeiro.

Primeiramente levaram-nos a fazer grandes
depésitos ao quilémetro 2, em Lourenco Marques,
onde grandes quantidades de carvdo seriam arma-
zenadas para um rapido carregamento de navios
que ali féssem por éle.

Depois de construidos os depésitos, reconhece-
ram os donos das minas, que o carvio exposto ao
ar perdia muitas substincias volateis, desvalori-
. zando-0. Por outro lado, os ventos fortes que por
vezes sopram no pdrto, carregavam o carvdo de
areias e ainda o desvalorizavam mais. Em suma,
um capital completamente perdido.

‘Mas nem por isso os donos das minas desisti-
ram de ter em Lourenco Marques grandes tonela-
gens prontas a embarcar a4 primeira ordem. F.
assim levaram a administracdo inglesa e a admi-
nistracio portuguesa a adquirir milhares de va-
gdes de grande capacidade que estacionam cheios
de carvdo nas linhas de resguardo permanecendo
ali, as vezes por dias e dias, & espera de navio que
retardou a sua marcha, gquando ndo muda, mesmo,
de rumo. :

Novo e maior prejuizo para as administracdes.

Para répido embarque do carvdo em Lourengo
Marques, montou-se no pérto uma instalacio

Mac Miller capaz de elevar vagdes de capacidade
até 60 a 70 toneladas, despejando-08 a um tempo,
por meio duma grande traminha, nos navios, re-
duzindo-se o trabalho manual do embarque, a
arrumacio do carvio dentro dos pordes (estiva).

Naio contente com éste aparelho, que chega a
dar uma vasdo de carga de 400 toneladas por hora,
em’ regra nao atingidas apenas pelas dificuldades
da estiva, exigiram de nés a montagem duma se-
gunda estacio carvoeira, de capacidade ainda
maior, estacio que custou centenas de milhares de
libras e que ndo funciona porque nem para a Mac
Miller ha trabalho suficiente.

Nova perda de capital motivada por érro de
visio, que alids lhes ndo custou vintem,

Por muito barato que seja o carvio a boca da
mina, e ésse preco é realmente baixo, pois anda &
volta de 20 escudos apenas, a tonelada, o trans-
porte até ap porto de embarque, apesar de ser feito
a uma tarifa excessivamente baixa onera por tal
forma o produto, dada a grande distincia a que as
minas estdo do litoral, que ndo é possivel o carvio
de Withank competir com o carvdio inglés nos
mercados da India e outros, que os donos das mi-
nas do Transvaal aspiravam a conquistar.

F. essa aspiracio frustrada — pelo menos de
momento — tem custado a Lourenco Marques cen-
tenas de milhares de libras, sem a menor com-
pensagdo.

Fscusado seria dizer que o movimento do pérto
de Durbad é incomparavelmente superior ao de
Lourenco Marques. Assim, no ano econémico ter-
minado em 1933, o pérto de Durban teve um
movimento global de 3.072.260 toneladas sendo
1.885.752 de carga geral e 1.186.508 de carvio.

O carviao do Natal é de valor superior ao do
Transvaal. Tem por isso mais aceitagio nos mer-
cados consumidores e é tomado em maior quanti-
dade pelos navios, porque maior é o ntimero des-
tes que demandam o pérto de Durban.

Por outro lado, como ja& dissemos, a carga é
sistematicamente desviada para Durban, em pre-
juizo do porto de Lourengo Marques.

Nio admira por isso que apesar das vantagens
que militam em favor de Loureng¢o Marques, o
pérto de Durban tenha um movimento incompa-
ravelmente maior.

E por isso que nio se compreende 0 movimento
que por vezes se eshoga a favor da absorpcdo do
porto de Lourenco Marques. Para qué?

Tal absorpcio, a dar-se, representaria a ruina
do pérto de Durban!

O movimento do carvio nas linhas férreas da
Unido Sul Africana é enorme. Em 1932 circula-
ram nas suas linhas perto de 11 milh&es de tone~
ladas; mas a exportagio néo atingiu trés milhdes.

A maior parte do carvio extraido é consumido
nas grandes centrais eléctricas montadas pela Vic-
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toria Falls Towes C.°, que abastece de energia
eléctrica todas as minas do Rand.

O MOVIMENTO DO PORTO DA BEIRA

O outro pérto de grande movimento das Co-
I6nias portuguesas é o porto da Beira, elegante
cidade que ndo tem 60 anos de existéncia.

F,ste parto, serve hoje um «hinterland» vastis-
simo, acrescido agora com o trafego do Niassaland
inglés pela construcdo da ponte sébre o Zambeze,
que determinava também, segundo as melhores
previsdes, a drenagem duma grande drea dos ter-
ritérios de Tanganika.

A posicio déste pdrto torna-se, dia a dia, mais
importante, porque ndo tem rival numa grande
extensdo da costa.

De Lourenco Marques até Mogambique, ndo
ha outro igual.

Podia fazer-se um bom pérto em Bartolomeu
Dias; também se fazia um pdrto melhor do que o
de Durban em Quelimane; mas a qualquer déles
faltaria a réde ferroviaria sem a gqual nenhum
dos dois podia valorizar-se.

Tédas ou quasi tédas as linhas de navegacio
que tocam em Lourenco Marques vio também &
Beira. Contam-se por 23 as linhas de navegacdo
que actualmente demandam o pérto.

O que levam e o que deixam ?

Fis o que vamos vér em resumidas notas.

Mas antes disso diremos que o porto da Beira
é hoje o términus de uma vasta réde ferroviaria
que cobre toda a Rodésia do Sul e do Norte e
ainda serve o Transzambeziano e por éle todo o
Nyassaland. Soma ja muitos milhares de quilé-
metros a extensdo dos caminhos de ferro que tém
como testa maritima a Beira.

O ntmero de navios entrados e saidos do pérto
da Beira é muito menor do que o de Lourengo
Marques. Assim em 1933 a comparagio da o se-
duinte:

Em Lourenco Marques entraram 760 navios

Na Beira. . 58? »

Diferenca. i by - S

Aqui ndo se tem dado o fené6meno que se nota
em Lourenco Marques, a quantidade de navios
que visitam o porto resistir & crise que cada vez
mais reduz as tonelagens em muitos portos.

No movimento do pérto da Beira a crise é ndo
s6 de carga como de barcos. E. o que se mostra
com os seguintes niimeros:

Fm 1926. . . . 527 navios entrados
S S R 594 » »
TRy SRl - | » »
> 1929, .l 668w »
L N 644 » »

P i xS ol SN - e »
P LD P R T »
» 1933. 587 » »

A tonelasem bruta de arquea¢io mantem-se
proporcionada ao ndmero de navios. Em 1933 os
587 navios entrados, mediam uma tonelagem de
arqueacdo de 2.978.375.

FEm relagio a Lourengo Marques foi inferior
em 25 c.o.

Tonelagem bruta registada em

Lourenco Marques . 4.044.560

Tonelagem bruta registada na
Deita 1 L ST e e 2.973:_375
Diferenca. 1.066.185

O numero de navios foi inferior em 22°,
apenas.

As tonelagens descarresdadas no porto vieram
decrescendo de 306.550 em 1929 para 157.372 em
1933. Antes de 1930 a subida da tonelagem tinha
sido réapida.

Em 1926 . 192.325 toneladas
ot o R et 298,855 »
% S TUOB AL 284.948 »
it Lo B . T »
EEa £ s Te IO v e 335.959 »

Fm quatro anos quési que duplicou. Mas nos
anos que se seguiram a queda foi igualmente
brusca.

F.m 1930 335.959 toneladas
» 1931 274.406 »
¥ 11932 165.974 »
» 1933 157.372 »

Fenémeno analogo se deu na exportagio de
mercadorias.

Fm 1926 . . . . 275.931 toneladas
UG 1 b G O S L 7 1 i »
PRSI LD e R T4 »
Wy BOG LI T Sl BN »
R L o NP S e 446.165 »
I I ) L S 306.604 »
w A OAR N 305.321 »
» 1933 . 305.571 »

- Total das mercadorias carregadas e descarrega-
das em milhares de toneladas:

Fm1926 . . . . 467 mil toneladas
P 1 -y SR e e »
W LOaN e ST 721 » »
¥, ADDYIT LA eSS AR 5 »
G T TR PR e E »
i Ly e R e e e v »
S s L SRR R L e »
WUTO3E e i AR »
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A exportacio do territério é constitiiida, prin-
cipalmente, pelo acdcar e pelo milho. Nenhum
outro produto realiza exportacio de vulto.

O aciicar exportado em 1932 realizou cérca de
15.000 toneladas e o milho 13.000. A fruta fresca
deu 812 toneladas; o algoddo 668 e as madeiras
em obra 527.

O transito da exportacdo é constitiiido princi-
palmente pelo milho, pelos minérios, entre os quais
sobresae, pelo seu valor, o do cobre. :

MOVIMENTO COMPARADO
DOS DOIS PORTOS

Importacido, exportacdo reiinidas
Anos (milhares de tonsladas)
L. Marques Beira i Diferenca
1926 . 1.005 - 467 538
1927 . 1.014 683 | 351
1928. . 986 721 265
19290 . 968 866 103
1930. . 837 783 54
191000 738 a80 158
1932. . 631 | 471 160
1933 . . 796 463 335

E interessante o exame destes ntimeros e das
variacdes que éles acusam. '

Até 1930 as tonelagens da Beira crescem e as de
Louren¢o Marques diminuem. O praso em que a
Beira devia exceder Lourenco Marques em tonela-
dem parecia achar-se préximo.

Manifesta-se a crise com intensidade e as dife-
rengas comecam a crescer, afastando-se novamente
a Beira de Lourenco Marques.

Mas é de presumir que passada a crise o pérto
da Beira retome o seu movimento ascencional com
um ritmo mais acelerado do que o de Lourenco
Marques.

J4, escrevémos e agora o repetimos: O movi-
mento do pérto da Beira em breve sera superior
ao movimento de Lourenco Marques.

AS NACIONALIDADES
DA NAVEGACAO

Ja dissemos que a navegagio que néste ano
freqiientou os portos de Mogambique pertencia a
13 nacionalidades diferentes.

Verdadeiramente importante é apenas a de 4:
a portuguesa, a inglesa, a alemd e a holandeza.

Assim, dos 2.643 navios que entraram nos di-
ferentes portos da Colénia, as nacdes referidas ti-
veram a seguinte representacdo:

Navios d:.‘:::reiir;u

Taglateren’l 4 diiwkig 992 4.680.815

Portugal . 1.039 1.521.916

Alemanha . . . . 210 1.015.079

Holanda . . oy _z_li_ _ 755.200

Soma.  2.455 7.973.010
Percentagem em rela-|

¢o ao total 93 °/s 856 °/o

A Inglaterra continda sendo a rainha dos ma-
res, ali e em t6da a parte.

Que continui a ¢é-lo para trangiiilidade de
todos.

O sr. Director dos Servigos Aduaneiros poe em
destague os rapidos progressos das marinhas mer-
cantes italiana e japonesa.

Agquela passa de 183.352 toneladas de arquea-
¢do em 1929 por 387.175 em 1935. Esta passa de
278.527 a 458,773 toneladas no mesmo periodo.

Tanto um como outro, estio em fase de grande
desenvolvimento que é preciso niao perder de vista.

A MAIOR NECESSIDADE,
DOS DOIS PORTOS

Quem atentamente lér os nimeros estatisticos
que ai ficam, facilmente verificard que as tonela-
gens dos navios que demandam os nossos portos
tem aumentado incessantemente. Nao estdo regis-
tados os calados dos navios; pode entretanto afir-
mar-se que éstes também tem aumentado, embora
em escala menor,

Fom 1922-1933 entraram no pdrto de Durbau
93 navios com mais de 10.000 toneladas de ar-
queacio e 37 deles tinham mesmo mais de 14.000
toneladas. Alguns iam a 22.000.

Ora, tanto o pérto de Lourengo Marques como
o da Beira tém canais de acesso que limitam ainda
a capacidade dos navios que neles podem entrar.

Lourenco Marques tem o canal de Tolano com
25 pés de dgua, apenas, nas marés baixas, indo no
preamar até aos 32 ou aos 36 pés, conferme a idade
da maré. .

Tem-se dado j4 o caso, embora rarissimo, de -

ficarem engarrafados por dias, grandes navios que
acidentalmente entram néste pérto.

No pérto da Beira, entio, acontece coisa pior.

A profundidade de d4gua no canal de acesso é,
na maré baixa, de 11,5 pés. :

A maré néste pdrto tem uma amplitude gran-
de que vai de 4 a 23 pés, e permite por isso a en-
trada de navios de grande calado, mas sé6 na maré
cheia e s6 em determinados dias.

Muitos dos navios, a maioria talvez, dos na-
vios que o demandam, tém de fundear féra da
barra, & espera da maré.
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F uma sujeicio que hoje se ndo admite nos
grandes portos. O navio que chega a barra de um
pdrto quere entrar logo e sair quando esteja des-
pachado.

Lourengo Marques tem ja cais com mais de 30
pés; mas o cais da Beira s6 tem 28 pés de 4gua no
maximo.

Ora, se éstes dois portos tém de competir com
os portos da Unido, é preciso que se aproximem,
quando ndo igualem as suas facilidades de entrada
e de acostagem.

O porto do Cabo tem de ha muito cais com
40 de 4dua e o mesmo acontece ja no porto de
Durban.

Os canais de acesso ddo entrada aos maiores
navios que queiram demandar o pbrto.

Pensaram certos técnicos, nos principios do sé-
culo actual, que o aprofundamento dos canais de
acesso nio se tornava necessirio porque os navios
nio tinham tendéncia para aumentar o Calado.

Pensavam éles que a Franca poderia dar leis
ao mundo em matéria de navegacdo. F. como os
portos da Franga foram quasi todos feitos na mes-
ma época, acontecia que tanto os cais de atracacio
como 0s canais de acesso tinham as pequenas pro-
fundidades de dsua entdo exigidas. Frro de visdo.
F, como a transformacio demandava grandes des-
pesas, devia a construgio dos novos navios subor-
dinar-se as condi¢des dos portos que os haviam de
receber.

F.nganaram-se.

E, ésse engano prejudicou o porto de Lourenco
Marques que de ha muito devia ter os seus canais
de acesso dragados a 30 pés e ainda ndo os tem.
Essa profundidade representa ainda hoje apenas
uma aspiragio, mas agora incontroversa.

F.m vao varios directores do porto reclamaram,

nessa altura, o aprofundamento dos canais. Pre-
valeceu a opinido dos tais técnicos. I, certo que o
problema é dificil de resolver por dispendioso.

Em Lourenco Marques, além do canal do
Plano, ja referido ha ainda o canal de Cockburn
a entrada, e o canal de Hope a meio.

Ambos éles tém 29 pés na maré baixa.

Ha pois que dragar uma extensiio de quils-
metros para que navios de grande calado possam

entrar em qualquer dia e em qualquer estado de
maré.

Pretendeu-se em tempos conseguitr que os na-
vios da Mala da Union Castle estendessem as suas
carreiras semanais a Lourenco Marques, e para
isso é que se reclamava, o aprofundamento do
canal.

dSeria aspiragio irrealizavel ?

Bem pequena é, relativamente, a importancia
dos portos de East London e de Port Elisabeth e
entretanto aqueles navios entram neles. E vio até
Mossel Bay quando se lhe oferece carga para
transportar. Seja como for, é preciso fazer um es-
forco e transformar, rapidamente, em realidade o
que, desde muito longe, ndo tem passado de as-
piragao.

As condi¢ses da Beira sio ainda mais prec-
rias e o problema mais dificil de resolver por ser
maior a massa de areias e dos lodos a dragar,
embora o trabalho tenha de ser feito em menor
extensdo.

Tem sido timbre do porto de Lourenco Mar-
ques hombrear com os seus rivais e em muitos
detalhes tem sido mesmo superior.

Nao hé, em todos os portos da Africa do Sul,
cais tio amplos e tdo bem servidos como os de
Lourenco Marques.

Durante muitos anos, o nosso porto foi o de-
tentor do guindaste de maior capacidade de carga.

Muitos navios iam a Lourengo Marques de
propésito para largarem pecas de grande péso,
como locomotivas armadas, lanchas, grandes pe-
cas para as minas, etc..

Talvez por espirito de emulagdo, Durban
adquiriu altimamente um guindaste de 80 tonela-~
das. F, possui ja uma doca capaz de docar grandes
navios.

Em bsa verdade ela ndo se justifica muito ali,
mas... é um motivo de superioridade sobre Lou-
renco Marques que é bem explorado e bem apro-
veitado por Durban.

Precisamos por isso ndo perder de vista tudo o
que nos portos da Unido se fazer-nos nossos gran-
des portos pelo menos o mesmo, quando apresen-
te vantagens.

Nisso vai o brio da Nagéo.
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Quereis dinheiro?
JOGAI NO G

Rua do Amparo, 51
LISBOA

Sempre Sortes Grandes!
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A TECI}_HCA ALEMA NA CONSTRUCAO

DOS

CAMINHOS AEREOS OU

FUNICULARES

UMA era como a actnal, em que tudo visa ao
aperfeicoamento téenico, nfio serd de admirvar
que todos os paises industrializados tivessem

chegado ao mesmo nivel de desenvolvimento.

Nilo obstante dd-se o fendmeno singular de que cer-
tos ramos técnicos téem sido mais aperfeigoados em
determinados pafses do que noutros. Para provi-lo se-
ja-nos permitido dar o seguinte exemplo: a construciio
de caminhos aéreos ou funiculares, na qual justamente
as firmas de engenharja alemil téem consegnido instalar
obras primas do seu género, as quais constituem verda-
deiros erécordss ainda, até hoje, niio excedidos.

O caminho de ferro funicular liga os pontos termi-

nais extremos mediante 4 frajectéria mais curta, ou-

seja, em linha recta, oferecendo além disso a vantagem
de se fazerem seguidamente os diversos carregamentos
de peso médio mais ou menos entre 100 e 1.000 quilo-
gramas, em grandes espagos, do modo que a instalacio
geral, pode ser de acaba-
mento bastante leve, sendo
possivel levd-la a cfeito até
mesmo em terrenos muito
acidentados e dificeis, Acres-
ce ainda que para o cami-
nho de ferro funicular nio
existem empecilhos nem
obsticulos de natureza al-
guma que nio estejam no
caso de ser vencidos. O ca-
minho de ferro aéreo passa
em ingreme subida por ei-
mos de serras, cujo declive
ultrapassa muitas vezes H0
grdus, como, por exemplo,
se di com o caminho de
ferro funicular de 9 quilo-
motros de c¢omprimento,
para o transporte de madei-
ras e lenhas na serra de
«Usambaras, na Africa
Oriental. Este caminho de
ferro aéreo transporta tron-
cos de arvores de muais de
2.000 quilos de péso cada
uma, para o vale onde tras-
fega para o caminho de ferro. .
Em casos de necessidade,

MONTSERRAT — ELEVADOR DE S. JOAO

o caminho de ferro funicular avanca até muito longe,
ds vezes pelo mar dentro, como nos casos do caminho
aéreo de Nova Caledénia, o qual ¢ destinado ao trans-
porte de minéreos de niquel.

O caminho aéreo vence rios e vales com a maior
das facilidades e muito simplesmente, sem quuisquer
apoios, mediante vios livres, tendo a distanefa livre
aumentado, no correr da evolugilo, até dois quilémetros
de comprimento, citra redonda. Os recipientes em que
se enconfra a carga, passa adéreamente, por cima de
ruas e rodovias de grande transito, nem estorvar a
cultura agricola das terras por sobre as quais trasfega,
ou sem serem por dstes inflnenciados, de qualquer ma-
neira que seja. Um exemple.do que acabamos de dizer
6 o do caminho de ferro aéreo construido no meio da
paisagem da Biscaya, Espanha. Este caminho de ferro
funicular & sobremodo uotdvel pelo facto de trasladar,
como instalagdo dupla, por hora, mais de 2.400 tonela-
das de minério, o que é talvez,
0 carregamento mais impor-
tante que até agora se con-
seguin  trasladar mediante
caminho adreo.

I’ natural que a constru-
¢io de uma obra semelhante,
numa tal regidio, é condicio-
nada por uma grande expe-
riéneia pradtica, e lurga visiio
e cirecunspepeio da parte dos
seus construtores. o dos
engenheiros-chefos. Mas
mais dificil ainda 6 a cons-
trugiio em regides montanho-
sas, nas serras, onde a ada-
¢io dos materiais e das
pegas precisas para a obra
cansa um trabalho insano,
do qual o leigo nio pode
fazer a minima ideia. Sio as
regides onde wcontecimontos
elementares, nevadas, ava-
lanches, chuvas torrenciais,
e aguaceiros podem tornar
a destruir, dentro-de pouco
tempo, boa parte das obras
recem-acabadas. Nem sem-
pre um acidente desta natu-
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reza termina com tanta folicidade como o que suceden
durante a construcio do caminho de ferro aéreo dos
Andes, na Argentina: Este caminho aéreo sobe do meio
da planicie, onde reina um clima tropical, para ir ter
is alturas gélidas dos Andes, is minas de cobre que ali
se encontram. Ao ser constroida aquela obra, num dia
de chuva torrencial, que desabou repentinamsnte, levoun
de enxurrada todas as barcas ou vagonetas que se acha-
vam em diversos pontos do caminho aéreo, prontas
para serem suspensas ao cabo. Por sorte, porém, as
dguas conduziram de maneira tio feliz os recipientes
respectivos qne todos éles foram juntar-se num sé ponto,
niio longe do sitio onde se estava construindo o funicu-
lar. Nio houve, assim, prejuizos de espécie alguma.
Desde 1910 tem sido construidos, quisi que excla-
sivamente por firmas alemiis caminhos aéreos de cabo
de aco, ou funiculares, para o transporte fnico e exclu-
sivo de pessoas a pontos elevados das serras, para dali
poderem observar as belezas panorimicas da altitude,
15" logico que tais eaminhos aéreos requeiram miltiplos

- dispositivos de segurancgh, os quais representam, por-

tanto, um papel importantissimo na construgdo respe-
ctiva. Uma vista duma das instalacdes mais conhecidas
no género 6 a qne representa o caminho de ferro aéreo,
em dois sectores, ao Pido de Acucar, na baia de Gua-
nabara, no Rio de Janeiro. Habitualmente em tais ca-
minhos de ferro aéreos funcionam em cada sector ape-
nas duas barquinhas on vagdes, ao mesmo tempo,
seguindo um de um lado e voltando o outro do lado
oposto.

Um eaminho desta construgio, modernissimo que se
assemelha acs funiculares, para o transporte de cargas,
por poder néle subir, de um lado, e descer pelo outro,
uma série de barquinhas, cujo ndmero varia conforme
o movimento de turistas e excursionistas, é o que foi
construnido em Friburgo, na Alemanha. Chama-se o fu-
nicular de ¢Schau-ins-Land-Bahnos.

Também muito interessante é o eaminho de ferro,
por sistema de cremalheira, que condnz ao Mmserrato,
ou Monte Sagrado dos Cataldis, 6sse enorme macisso
de montanhas, qudsi iselado, que domina a planicie da
Catalunha.

A nossa gravura representa um aspecto dessa linha

de formidivel inclinaciio, varidvel entre 6 a 15 °/, e que

a 135 metros de altitude atravessa uma ponte de 118
metros de extensio.

Talvez pelo que acabamos de expor os nossos leito-
res possam fazer uma ideia do que seja a multiplici-
dade de acabamentos possiveis em matéria de constru-
¢io de caminhos de ferro funiculares. Na realidade niio
existem duas instalagBes eongéneres que correspondam,
perfeitamente uma & outra no que se refere a constru-
¢io. Outrossim, vér-se-i que para uma construgiio per-
feita néste ramo, urge que a empresa respectiva e os
seus engenheiros disponham de longos anos de expe-
riéncia especial na matéria,

Compreender-se-4, pois, que a Alemanha continue,
ainda hoje em dia, sendo a pdtria, por assim dizer, da
téenica da construcio de caminhos de ferro aéreos ou
funiculares.

SINALISAGAO ELECTRICA — Pdsto de comando, no Cais do Sodré
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BALASTRAGEM — PINHAL NOVO-FUNCHEIRA -~ Um combéio especial de balastro

ONAIS

BALASTRAGEM — PINHAL NOVO-FUNCHEIRA — Transporte de balasiro em vagoaeias

Companhia Portuguesa dos Caminhos de Ferro tendo sempre na merecida consideragdo tddas as circuns-
tincias inerentes a melhorar as condigdes de seguranga das linhas da sua réde, realizou por tal motivo um
melhoramento importante na linha do Sul: a balastragem Pinhal Novo-Funcheira.

Assim, com éste trabalho e em virtude da aplicacdo do balastro de brita ser acompanhado da diminuigao
do espacejamento das travessas e ainda dum melhor ajuste, poderdo, talvez, com vantagem, passar para esta linha
o servico de rdpidos, sem grande perda de tempo, a-pesar-do importante aumento de quilometragem a percorrer,
pois essa parte da via ficard em condigdes de poder receber cargas pesadas e suportar também grandes velocidades,
As gravuras que reproduzimos mostram dois flagrantes aspectos désse trabalho que vai prosseguindo,

45,
A

embora com a falta de celeridade que seria para desejar mas ao qual a C. P. ndo se pode furtar visto que nésse ':

percurso hd um lar-
go trogo onde a pe-
dra é de ruim qua-
lidade para o efeito
e mesmo noutros a
sua caréncia é abso-
luta o que muito

sy LN

balhos.

Porém, no-intuito
de apressar ésses tra-
balhos, aceitou-se o

¢do administrativa,
proposto pela C. P.

despesa de cérca de
0.000 contos.

Em Margo de 1932
e depois de serem

miultiplas dificulda-

FONTA DE QUINTA-NOVA — Situagdio dos trabaihos em _]‘unlm de 1033

prejudica o normal §
andamento dos tra-

sistema de fiscaliza-

para um volume de

demovidas todas as

[_

S MEELHORAMBNTOS A C. I

des que prejudicavam os inicios désses trabalhos, deu-se comégo & construgdo da ponte de Quinta Nova, cujo prego
elevado orgava por cérca de 3.717.000500.

J4 em época anterior a 1912 estava esta ponte em reconhecida decadéncia, por manifestamente nio oferecer
boas condi¢oes de seguranga e ser por isso de conveniente substituigdo.

A Comissio de Verificagio de Resisténcia de Pontes e Obras Metdlicas assim o entendeu e a quando da
deflagragio da Grande Guerra estava-se tratando déssa precisa substituigio, ndo se levando porém a efeito o seu
prosseguimento em virtude de tdo forcada razao.

Apés terminada a conflagracio novamente se tratou do mesmo assunto mas, por circunstincias especiais s
depois do contrato de 11 de Margo de 1927, entre o Estado e a C. P, se encontrou possibilidades financeiras de
resolver a . efectiva- :
¢do do caso.

Entao a C. P. ela-
borou os projectos
de substituicdo das
pontes de Quinta,
Mouratos e outras,
que submeteudapre-
ciagdio da Direcgdo
Geral dos Caminhos
de Ferro em 1929
e, logo, de acordo
com a Comissdo
Administrativa do
Fundo Especial, fi-
caram removidas as
dificuldades que até
entdo subsistiam.

Essas obras im-
portantissimas, das
quais damos vdrios
aspectos gréficos
téem decorrido tra-

PONTE

DE QUINTA NOVA — Vista Parcial. (Situagio em Junho de 1933)
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LINHAS ESTRANGEIRAS
—— e

E. U. AMERICA J4 hi uns dez anos que a Com-

panhia dos Caminhos de Ferro

de Pensylvinia, inaugurou um curioso servico, deno-

minado de «ldeas Novasr, o qual se destina a registar

os alvitres dos empregados, em tudo o que seja rela-
tivo 4 reforma e melhoria dos seus servicos.

Desde a data em que éste servigo foi montado, até
presentemente, ji foram recebidas mais de 10.000 su-
jestdes do pessoal, das quais 2,540, convenientemente
registadas, foram postas em prdtica, quer totalmente,
ou s6 de modo parcial.

— Segundo informagdes da Companhia dos Cami-
nhos de Ferro de Baltimore e Ohio, numa vidgem de
825 milhas, percorreu-se a distincia que vai de Chi-
cago a Washington em 17,30 horas. Foi essa vii-
gem em Maio iltimo e os passageiros chegaram ao
fim do seu destino sem haverem sofrido o menor
incémodo, ndo obstante haverem recolhido, nos depd-
sitos respectivos, uma quantidade de terra igual i que
nos mesmos se acumula em duas semanas.

Dessa forma ficou comprovado de maneira inilu-
divel, o excelente servico devido 4 «Air Condictio-
ning» empresa que juntou os seus préstimos ao dessa
Companbhia.

— Depois duma longa reunido havida entre os
directores das companhias de caminhos de Ferro de
Los Angeles e os operdrios que hd 10 dias se encon-
travam emgreve, ficou resolvido que éstes retomassem
o trabalho, em vista de lhes ser concedidos mais 10°/,
sobre a importincia dos honorédrios percebidos no
periodo anterior 4 greve.

FRANCA  Da Oficina Central de Estudos
de Material, dos caminhos de
ferro franceses, sairam hd pouco tempo, para o servigo,
quatro carruagens de experiéncias, ensdios e investi-
gagdes, dum novo tipo e com as quais se podem
efectuar vdrias e importantes investigagdes.

e S S T o T e e S A AT

balhosamente, pela intensa e dificil assisténcia duma
fiscalizacdo orientadora dos trabalhos, de enormes
responsabilidades de ordem técnica, por se tratar de
fundagdes muito préximas das das pontes existentes,
tendo de descer alguns caboucos i profundidade de
15 metros em vista de se acharem situados a meia
encosta, em terreno de xistos brandos, argilas pldsticas
e quartesites, e julgar-se necessdrio que ultrapassas-
sem cota inferior A linha de 4gua que passa perto.

Estas e outras obras, de reconhecido valor, mos-
tram cabalmente a férma como a C, P. resolve os
assuntos que lhe dizem respeito.

O comprimento de qualquer dessas carruagens,
que sdo inteiramente metdlicas, é de 23 metros entre
topos e contém o seguinte :

Uma grande seccdo de verificagio do esforgo de
trac¢do, com diversos instrumentos registadores; um
compartimento de outros trabalhos dos servigos de
engenharia e ainda outro anexo para trabathos do
pessoal de oficina, além de lavabos e dormitério para
0 mesmo.

Com o auxilio destas novas carruagens podem
efectuar-se medidas das seguintes espécies :

Esforgos de tracgdo, esforgo em cada engate, ve-
locidade, energia, aceleragio e redugio do andamerto,
temperaturas, pressoes do vapor e do ar, resisténcia
de travoes e efeitos de travagens, quantidades de va-
por consumido durante a marcha, andlises de gases,
gasto de dgua, vibragdes e movimento de distintas
classes (por exemplo, a determinagio das qualidades
de marcha de veiculos).

Estas carruagens sio, como se nota pelo enunciado,
verdadeiros elementos subsididrios da engenharia mo-
derna.

— As rédes ferrovidrias francesas sdo as detentoras
da maior velocidade alcancada em longos percursos.

Segundo informa a revista Chronique des Trans-
ports, actualmente o expresso Paris-Bordeus (P.-O.-
-Midi) € o combdio que realiza o trajecto de 500 qui-
Iémetros 4 velocidade mais préxima de uma milha
por minuto, compreendidas ainda certas paragens
intermédias, o que dd a rigor, a média de 1630 metros
por minuto.

Das étapes delimitadas pelas paragens a mais noti-
vel é a de Poitiers a Angouleme onde a distincia de
112,600 & precisamente coberta numa hora.

O «Sud-Express» realiza as velocidades de 96,800,
107,600 e 97,800 i hora, respectivamente nas secgoes
de Paris— Les Aubrais, Les Aubrais-— Saint-Pierre-
-des-Corps, Saint-Pierre-des-Corps — Poitiers.

Um outro srecord» francés foi estabelecido pelo
expresso Nancy-Paris, da companhia do Este, que
cobriu 352,300 quilémetros em 216 minutos, primeiro
exemplo, parece-nos, dum percurso de 321 quiléme-
tros sem paragem e i velocidade média, um pouco
acima de 96,500 quilémetros a hora.

LESTE CHINES Contra todas as espectativas ainda

ndo foi possivel acordar definiti-

vamente, nas condicdes de arbitragem eventual e forma

de pagamento das indemnizactes devidas aos ferro-

vidrios soviéticos, assim como em outros pontos de
capital importincia.

A agéncia «Rengor, de Téquio, informa que a
despeito das constantes conferéncias havidas entre
Yureney, embaixador da U. R. S. S. nessa cidade e
Hirota, ministro dos Negdcios Estrangeiros, do Japo,
nada foi, por enquanto, solucionado a respeito da
transferéncia do Caminho de Ferro da Manchiria,
para o Estado Nipénico,
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A AUTOMOTORA AERODINAMICA

DA

«(UNION PACIFIC RAILROAD)

Por

ECENTEMENTE foi adquirida pela Companhia
dos Caminhos de Ferro Unido do Pacifico,
dos Estados Unidos, uma automotora que

por suas especiais caracteristicas é bem pro-

vavel que venha a marcar uma certa ascendéncia sé-
bre os outros servigos de longa-viagem no territério
Norte-Americano.

O novo combdéio que ainda hd bem pouco tempo
se exibiu na Exposicdo de Chicago entrard possivel-
mente em servigo regular, ainda éste més.

Durante os pretéritos meses de Fevereiro a Abril
essa excelente automotora efectuou uma viagem  de
exibicio numa longa experiéncia em que se. dispuze-
ram todas as circunstincias de molde a que essas via-
gens constitliissem simultaneamente um ensdio pritico
de resisténcia e comodidade.

Essa automotora que se deslocou por vinte e dois
estados, atravessando as mais importantes montanhas
dos Estados Unidos, esteve submetida a temperaturas
extremamente baixas, nas montanhas, e, posterior-
mente a temperaturas elevadissimas, superiores a 36°,
nas costas do Pacifico.

Mas, mesmo assim, debaixo de tddas estas condi-
¢oes, a viagem da automotora resultou de maneira a
determinar-lhe um completo &xito.

Na construgio do novo veiculo intervieram as
principais entidades norte-americanas construtoras de

ALEX.

E'lLi 1P E

material ferrovidrio, como por exemplo: a Pulman
Car & Manufacturing de Chicago que construiu o no-
vo combdio com a cooperagio da Aluminium Com-
pany of América, que forneceu as ligas ligeiras de
que se compoe a estrutura e 2 Winton Engine Corpo-
ration de Cleveland, dependente da General Motors,
que construiu os motores. O custo total da automoto-
ra foi de 200.000 ddlares.”

O motor principal é de 12 cilindros em V, desen-
volvendo a poténcia de 600 H. P. a 1.200 rotagdes
por minuto. Os cilindros téem de didmetro 190 m/m
e o curso do embolo é de 216 m'm. O motor tem
vilvulas' duplas de admissdo e escape, quadrupla igni-
¢do e lubrificagdo forgada. A refrigeracio é consegui-
da por bomba com regulador termodinamico, estando
situado o radiador a frente da automotora.

O motor estd unido, por meio de um acoplamento
flexivel, a um gerador eléctrico Westinghouse de
425 Kv. que subministra a corrente para os dois mo-
tores de traccdo de 30 H. P., construidos pela Gene-
ral Electric. Estes motores estio montados sdbre o
carretdo dianteiro e acionam directamente os eixos.

Um gerador auxiliar de 25 Kv, montado no ex-
tremo do eixo do gerador principal fornece a cor-
rente necessiria para a carga de uma bateria de 64
voltios que assegura a alimentagio dos aparelhos de
acionamento das bombas de ar comprimido e das
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_instalacdes de luz, calefac¢do e acondicionamento de
ar. O motor queima um combustivel especial que tem
a grande vantagem de ndo ser explosivo.

SISTEMA DE TRAVAGEM

Para dispor de um sistema seguro de travagem,
dadas as elevadas velocidades que a automotora deve
desenvolver, a Air Brake Company projectou um tra-
vido especial no qual a aplicagio das sapatas de atrito,
a cada uma dasrodas, se faz de modo instantineo, sendo
para mais por pressdo de ar que estas se acionam,
reduzida e automiticamente. O efeito déste sistema
consiste em impedir o deslizamento das rodas e ao
mesmo tempo obter uma desceleragio, rdpida e efi-
caz, sem que resulte incdmodo para os passageiros,

CONSTRUGAO DA ESTRUTURA

Como objecto de assegurar a mdxima estabilidade
da carruagem procurou-se baixar, quanto possivel o
centro da gravidade. O tecto desta automotora encon-
tra-se 40 cm. mais baixo do que o tecto das outras
carruagens da mesma Companhia e o centro de gra-
vidade ficou a 96 cm. sObre o nivel dos carris. Para
eliminar, na medida do possivel, as oscilagdes indivi-
duais adoptou-se uma disposigio articulada, pela qual
a automotora leva somente quatro carretdes para as
trés carruagens.

Os carretoes sio do tipo de dois eixos, com os
bastidores construidos em ag¢o colado; os eixos estio
montados sObre caixas de esferas, havendo-se utilizado
borracha em diferentes pontos dos carretdes para
absorver os esforgos dinamicos e reduzir as vibragdes
da caixa. ’

Esta dltima construiu-se sdbre o principio de que
constitue uma s6 pega resistente, de forma tubular,
que permita obter a maxima resisténcia com o minimo
de péso. :

Esta construgio facilita a forma aerodinimica da
automotora, o que € imprescindivel por haver sido pro-
jectada para uma velocidade maxima de 177 quiléme-
tros por hora e a uma velocidade média de 145 qui-
lémetros da média hordria.

O principio que serviu de base i construgdo da
caixa parece-se muito mais ao que se emprega na
construgao de avides do que ao adoptado até agora
na construcdo de carruagens ferrovidrias,

O tecto é formado por uma prancha de liga ligeira,
coberta com placas de cortiga. Os paineis interiores e
exteriores' sio do mesmo material mas com ligas de
aluminio.

Obteve-se assim uma liga tubular que apresenta
um momento de enércia elevado e permite a-pesar-da
pequena elasticidade do aluminio e das suas ligas,
conseguir-se flechas muito reduzidas de caixa. Gragas
a éste emprégo de ligas ligeiras, cujo péso resulta
igual 4 terceira parte do péso do ago da mesma re-
sisténcia, conseguiu-se um combdio de trés carrua-

gens cujo péso total é aproximadamente igual ao das
carruagens Pullman vulgares.

OUTRAS CARACTERISTICAS

O combdio é dotado dum sistema de acondicio-
namento de ar que faz com que os passageiros te-
nham em todos os momentos uma temperatura sem-
pre agraddvel, ainda que no exterior esta seja extrema.
A regulagdo da temperatura obtem-se automaticamente
por meio de um registo termotdstico. Todas as jane-
las que sdo dotadas de vidro inquebrdvel, estio hermeti-
camente fechadas e a sua parte exterior nivela com o
contorno do combdio, contribuindo assim para a per-
feicdo das linhas aerodinimicas. As portas fecham-se
também automaticamente.

Os depdsitos de combustiveis tém capacidade su-
ficiente para um percurso de mais de 2.000 quild-
metros.

A seguranca dos passageiros, assim como a sua
comodidade, estio garantidos pelas caracteristicas se-
guintes: a cabine de comando “dispoz-se na frente e
na parte mais alta da automotora, o que proporciona
a mdxima visibilidade, facilitada além disso com os
potentes faréis de que vai municiada. Esta automotora
dispde igualmente duma sirene de grande alcance;
estd dotada do sistema de «homem mortor, que os
nossos leitores ji devem conhecer; o sistema de tra-
vagem, como jd tinhamos dito, foi especialmente pla-
neado; o perigo que os vidros podem apresentar em
certas ocasides acidentais foi eliminado com o em-
prégo de vidros que, embora se guebrem, ndo esti-
lhacam.

O interior é decorado com uma tonalidade azul e
branca, realgada por molduras em aluminio.

Os assentos sdo forrados com estofos de cor cas-
tanha e os respectivos espaldares podem-se modificar
4 vontade dos passageiros,

A Companhia Unido Pacifico, em vista dos &xitos
alcancados com a nova automotora, jd adquiriu mais
3 combdios déste tipo, um dos quais, cuja construgio
se terminou em fins do passado verdo, é composto por
6 carruagens, sendo 3 com leitos.

Os outros 2 combdios compdem-se de 9 carrua-
gens cada um, tendo cada combdio 4 camas.

Projecta-se destinar éstes combdios ao servigo
transcontinental entre Chicago e a Costa do Pacifico.

Espera-se que antes do fim do ano todas estas
automotoras estejam ao servico regular.

Actualmente os outros combédios fazem a viagem
de ida e volta em 3 noites e 2 dias, mas espera-se
que com as automotoras se reduza a viagem a 2 noi-
tes e 1 dia, o que coloca estes novos combdios em
manifesta competéncia com as linhas aéreas que exis-
tem entre os dois pontos citados,

N. da R.— Estes apontamentos foram compulsados dum
trabalho que o engenheiro industrial Lopez Jamar, publicou
na revista «Ingenieria y Construccién», de onde os extratamos
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CRONICA INTERNACIONAL

Por PLINIO BANHOS g

Alemanha de Hitler sé tem um objectivo: a
A guerra de desforra, a guerra de revanche.
A Franca é para os alemaes a sua sombra
negra. . .

E jd ndo oculta o seu modo de pensar sibre o
Sarre, cujo plebiscito pdde ser_o rastilho para defla-
grar a bomba internacional.

Um oficial aviador alemdo acaba de publicar um
sincero e sensacional livro, que estd causando acalo-
radas discussoes, em todos os meios militares europeus.

O conhecido escritor e académico belga Maurice
Wilmotte, antigo professor da Sorbonne, comenta,
assim, a aparigio da ameagadora e sinistra obra:

« Nds os belgas, ndo esquecemos o pacto cimentado
por uma amizade secular, mas devemos ver que a nova
guerra nio serd igual a de 1914-1918. A ameaca
continua subsistindo para nds como para a nossa velha
aliada. Mds, agora, as posicdes mudaram. Serd a
Franga a primeira atacada, pois essa ameaga surgird
a cinco ou seis mil metros de altura, ndo se importando
com a Bélgica, atacando, portanto, a Franga.

E & aviagao que cabe um papel principal na futura
guerra. As distdncias ficam suprimidas e, logo em se-
guida a uma declaracdo de guerra, as nossas unidades
ficam d mercé do primeiro raid que deve suceder-se
imediatamente. Que poderd fazer agora a defesa aéria,
jd ineficaz em 1914-1918 contra os novos avides de
guerra aperfeicoadissimos e que nao oferecem alvo?
Os nossos aparelhos de guerra sdo equipados com
motores de dleos pesados, ficando assim ao abrigo de
um risco de incéndio, armados de metralhadoras a
frente e atrds, podendo transportar bombas de qui-
nhentos ou mesmo mil quilos. De aspecto, ndo passam
de pacificos avides comerciais, mas possuem, no entanto,
uma équipe completa de batalha, tendo, além de tudo
isto, T. S. F. e levando ainda homens para tidas as
especialidades, para os servigos de alagque, para as
observagoes meteoroldgicas, pilotagem, etc..»

Von Helder’s, oficial da aviacdo alema, publicou,
como acima dizemos, recentemente um livro onde ex-
plica a férma como Paris serd destruida em 1936.

A fradugdo francesa désse livro apareceu, agora,
com a descricio minuciosa de todos os maguinismos
de que pdde dispir a moderna aviagio alemd, explica
a forma do seu funcionamento. O mesmo livro publica
também um mapa estratégico, expondo tudo claramente
sem dissimulagdes.

E, confirmando tudo o que vem nésse livro, ndo hd
muito ainda que no aerddromo de Tempelhof, perto

de Berlim, se fizeram experiéncias com o primeird
guatri-motor a oleos pesados, tendo sido batizado so-
lenemente pelo presidente Hindenburgo, com o nimero
«D 2.509n.

Estes avides sdo, segundo declara o governo alemao,
para servico da policia, em virtude de terem aparecido
voando sébre Berlim avides fantasmas a que € preciso
dar caca.

Ora, o «D 2.500» ndo € um instrumento comer-
cial criado para intensificar o trdfego alemao. Tem
aquele aspecto; serve agora, segundo dizem, para po-
liciamento aéreo, mas transformar-se-d rdpidamente
em arma de guerra, provido de numerosas metralha-
doras.

O livro onde tudo isto vem relatado, ndo é como
pdde supbr-sa, um producto da imaginagdo do auctor,
pois traz uma completa informacdo do primeiro raid
aereo alemdo no momento em que se declaron a guerra.
E a minuciosidade de pormenores € tal, os detalhes
sio tantos que ndo pdde passar duma simples ilusdo.

0 primeiro grupo de avides alemaes deve atacar
Paris —segundo von Helders—a meio da tarde, e
quando as sirenes de alarme soarem serd tarde. Pou-
cas granadas serdo precisas para liguidar a cidade.
Algumas no centro de Paris, nas estagoes de caminho
de ferro e poucas mais.

O que é de pasmar ¢ a serenidade com que na
Alemanha se deixou que aqueles segredos viessem d
luz da publicidade sem suscitar um protesto.

Von Helders ¢ sincero e realista de mais. na mini-
cia com que éle descreve os ataques aéreos.

A INGLATERRA E QUE DECLARARA
A GUERRA A BELGICA E A FRANCA?

Mas sio ainda mais espantosas as declaragdes do
livro do oficial alemdo. Nido seri a Alemanha, mas
sim a Inglaterra, que declara guerra i Bélgica e 4
Franca e partird dela o primeiro ataque aéreo, horas
depois da declaragio.

O pretexto para essa declaragio serd a intervengio
da Franga na politica interna do Egipto.

E a seguir, entdo, que se dd a intervengio alemd,
com os seus poderosos avides da série G, atravessando
as fronteiras e destraindo, num momento, Bruxelas e
Paris, de acérdo com o plano sabiamente estabelecido.

A destruicdo serd completa, inde até aos reserva-
tdrios de dgua potavel, ds geradoras de luz, enfim,
ndo escapando nada.

Eis o0 que nos explica ésse livro famoso, com apon-
tamentos assacados ao dossier de defesa militar.
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E assim o grande académico belga chamou, atra-
vez das suas palavras, a atengdo,da Europa para o
que se estd tramando. . !
_A Franca ndo dorme e as outras poténcias estio
Jdlertal

HITLER! SO HITLER!

Publicou-se agora em Berlim mais um volume do

Anudrio do Parlamento, que insére uma lacénica,
' mas interessantissima, biografia.

Resa assim:

— aHitler, Adolfo. Nascido a 20 de Abril de 1880
em Brannau-sur-Iun. Frequentou na escola primdria o
primeiro e o segundo grau Catdlico. Foi operdrio da
construgdo civil. De 1914 a 1020, soldado. Actual-
mente é chanceler do Reich.

FRANCA

Telegramas de Paris recentemente chegados a Lis-
boa dizem que na Praca da Opera, a Associacio dos
Mutilados da ‘Guerra promoveu uma manifestacio
para reclamar o aumento das pensdes. Interveio a
policia, do que rezultaram conflitos. Ficaram ligeira-
mente feridos e trés manifestantes.

A.ORDEM NO SARRE

Segundo os iltimos telegramas de Genebra rece-
bidos em Lisboa os vdrios peritos militares estudam,
néste momento, a organizagio do exército internacio-
nal que vai seguir para o Sarre, a fim de manter, alj,
a ordem, durante o anunciado plebiscito.

As tropas inglesas necessitam, apenas de uma se-
mana, para marchar para o referido territério, mas
julga-se que =io entrario em acgdo antes do Natal.
A decisio do govérno italiano em cooperar na segu-
ranga publica sarrense foi bem recebida. Contigentes
de todos os paises, membros da S. D. N., mesmo
daqueles que se conservaram neutrais, durante a
guerra, fardo parte da tor¢a internacional.

Devido a estas deliberagdes a Direcgdo dos Servi-
¢os do Sarre terminou com o recrutamento de poli-
cias, em diferentes paises.

As negociagoes franco-italianas encontram-se bas-
tante adiantadas e calcula-se que Pierre Laval poderd,
em breve, ir a Roma, conferenciar com Mussolini. O
.espirito. de conciliagio que se nota, actualmente, em

Genebra, muito contribuird, certamente, para tornar
possivel essa entrevista.

A COOPERACAO DA ITALIA

Os meios politicos italianos mostram-se muito sa-
tisfeitos com o acdrdo realizado, em (Genebra, relati-
vamente, 4 utilizagio no Sarre, de forgas militares
internacionais. A decisao é interpretada como indicio
de que a obra geral de cooperagido entre as nacdes
européas volta a sér um facto.

Sir Eric Drummond, embaixador da Gran-Breta-
nha em Roma, visitou, hoje, Mussolini, a quem agra-
deceu a cooperagio da Itdlia. O Duce recebeu, tam-
bém, a visita dos embaixadores da Franca e da Ale-
manha, que lhe manifestaram o apréco dos seus
goveérnos pelo apoio dado pelo govérno italiano as
decisdes tomadas, ontem, em Genebra,

A IMPRENSA COMENTA

Todos os jornais comentam, elogiosamente, a ati-
tude da Gran-Bretanha, relativamente 4 questio do
Sarre.

O Daily Telegraph escreve: « Hi indicios que ndo
podem enganar de que o govérno inglés comeca a
convencer-se de que a Paz da Europa sé pode ser
assegurada se existir uma Inglaterra forte, pronta a
dar a sua cooperacdo a seguran¢a do Ocidente, como
participante na obra empreendida pela S. D. N..

O Times fez andlogos comentdrios, e o Daily He-
rald escreve: «Se a ligio desta semana for bem com-
preendida, pode ser decisiva para o futuro da paz.»

Os jornais alemaes, a propdsito do que se tem
dito, no estrangeiro, acérca do regresso do Reich 4
S. D. N. dizem que a entrada em Genebra s6 poderd
ser passada, de novo, pelo Reich, quando for um facto
a egualdade juridica de todos os povos.

BOMBAS E MAIS BOMBAS NO PAIS VISINHO

Em Milaga foram arremessadas trés potentes bom-
bas de dinamite coutra win capitalista, sendo os pre-
juizos materiais importantes.

o o

Em Oviédo efectuaram-se buscas domicilidrias,
tendo sido encontradas centenas de espingardas, mi-
lhares de cartuchos e dezenas de novos engenhos de
morte. )

A—. D.

Enderégo telegrafico: VAMAR — Lisboa

Vinhos AUTENTICOS do Pérto com VELHICES GARANTIDAS
AGENTE UNICO PARA TODO O MUNDO:

MARQUES
Estrada de Bemfica, 749—LIS B O A-Norte

Telefone: Bemfica 336
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L G R L e Y e
: : Rendimento Escudos-ouro
CAMINHOS DE FERRO Passageiros .« . .0 Lo, 16.771$84
Bagagens, recovagens e gado. 1.214$24
Mercadorias . . . . .- . 20.730819
Cobrancgas diversas. . . . . 5.556;:4%
53.281$70

COLONIAIS

LOURENCO MARQUES

DESTERITO D GUELIMANE

O Caminho de Ferro de Quelimane é a reunido
dum troco do Caminho de Ferro de Quelimane com
0 Caminho de Ferro de Nhamacurra a Mocuba.

Abandonada a ideia de se levar o Caminho de
Ferro de Quelimane ao Chire, foi resolvido ligarem-se
0s dois trogos da linha.

As dificuldades féram maiores por haver duas
bitolas de linha, de modo que houve necessidade de
se alargar a linha de Nhamacurra a Mocuba, que era
de 0,775 de largura, para a bitola normal de 1,067,

O Conselho de Administracio do Caminho de
Ferro da Coldnia, que sucedeu 4 Comissdo de Melho-
ramentos do Distrito de Quelimane na sua administra-
¢do, tem procurado, dentro das suas possibilidades
monetdrias, dotd-lo de todos os elementos de que &le
necessita para satisfazer cabalmente a sua fungao.

Nos anos de 1932 a 1933 concluiram-se dois edi-
ficios, jd-iniciadvs e no fim do ano de 1931, um reser-
vatério, em cimento armado, para dgua, e casa para a
bomba, além dum muro de vedagdo e as retretes para
o pessoal das Oficinas Gerais. Construiram-se também
4 aquedutos e ampliaram-se catorze, reforcaram-se
duas pontes metdlicas que ndo estavam em condigdes
de receber os combdios de via normal; fizeram-se
modificagdes ao perfil da linha necessdrias para satis-
fazerem as caracteristicas regulamentares, tendo-se
feito igualmenté um movimento de terra de cérca de
120.000 metros ctibicos e cortaram-se mais de 1.000
metros ciibicos de rocha, iniciando-se a substituicdo
de via no ultimo trégo, numa extensio de 36 quild-
metros, que veio a ficar concluida em meados de
Janeiro de 1934.

Hoje o caminho de ferro tem todo &le a bitola
de 1,"067.

Para elucidagiio sbbre o movimento déste caminho
de ferro, apresentamos alguns nimeros referentes ao

ano de 1933.
Extensdo da inha

WMia-floEmaliae suouz i of LR Eeins 100
e B L ey o St T o R i U 7

145

Nimero de passageiros transportados:

B B LT i o 911

28 ] P I R 2.265
Jia o g el A e ey TR D0
18.426

Carga transportada em grande velocidade
Bagagens e recovagens 79.345 quilogramas

Mercadorias em pequena velocidade
No sentido ascendente . - .  6.350.858 quilogramas
No sentido descendente 12.779.145 Cow

COMBOIOS
Nimeros de combdios efectuados . 480
Percurso médio por combdio 105 quilémetros
Nimero médio de lugares tomado

por combdios de passageiros. . 50

DISTRITO DE INHAMBANE

Existe no distrito uma linha de caminho de ferro
de bitola normal africana (1,™067), ligando a vila de
Inhambane a Inharrime numa extensao 95 quilémetros,
cuja construgdo foi iniciada em 30 de Junho de 1910,
comecando a sua exploragio em 1912, servindo as
seguintes localidades: Guida, Mutamba, Jangamo,
Madonga, Ravene, Nhacoongo, Chongola, Madovela
e Inharrime. :

Estd projectada a sua ligacdo com a testa da linha
férrea de Gaza em Chicomo e com a réde de Lou-
rengo Marques, préximo de Xinavane, servindo o vale
do rio Limpopo, o que facultari enormes vantagens,
tornando-se ripidas e ficeis as comunicagdes com a
capital da Coldnia.

Bem apetrechada, comporta um trifego anual de
milhares de toneladas de produtos agricolas, transpor-
tando-os directamente de um para outro ponto do
cais acostivel existente no porto de Inhambane, ponte
esta, construida em betio armado, em forma de T,
medindo 300 metros de comprimento e 116 de frente
acostavel.

Nesta linha férrea foram em 1932/1933 transporta-
das 15.431 toneladas de mercadorias e 7464 passagei-
ros, produzindo a correspondente receita de £ 3.587.

Camionagem Automavel

Desde Janeiro de 1932, encontra-se o Caminho de
Ferro de-Inhambane ligado por carreiras regulares
de camionagem automdvel com a linha férrea de Gaza
até Vila de Jodo Belo e, dali, até Xinavane, em ser-
vico combinado com a réde ferrovidria de Lourengo
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Margques, utilizando-se modernos, cémodos e potentes
camioes de passageiros e mercadorias que mui essen-
cial e economicamente hio facilitado a exportagdo dos
produtos agricolas e oleaginosas das respectivas re-
gides servidas (Circunscricoes de Inharrine, Zavala,
Muchopes, Chibutu, Gaza e Bilene), bem como o res-
tante trifego geral entre Inhambane-Lourengo Mar-
ques em reciproco transporte directo, havendo-se tam-
bém durante o ano de 1032/1933 transportado 12.468
passageiros e 2.400 toneladas de mercadorias que pro-
duziram a receita de £ 8.362.

MOCAMBIQUE

Este Caminho de Ferro que parte da ponte do
Lumbo, na baia do Mossurif, dirigindo-se para o oeste
do distrito, pode igualmente servir parte do distrito
de Quelimarie, do Niassa e uma parte da Niassalandia,

Em 31 de Dezembro de 1933 estavam jd em explo-
ragio 250 quilémetros (cérca de 40 quilémetros dquem
de Ribaué) continuando os trabalhos de construcio,
que devem atingir o quilémetro 300 por todo o cor-
rente ano. Em ligagdo com o caminho de ferro explo-
rou-se uma carreira de camides para Mandimba, no
distrito do Niassa, e fizeram-se transportes por con-
tratos. entre Nametil e Nampula, Mecuburi e Nanina,
Angoche e Monapo, tudo no distrito de Mocambique.

Faz também éste caminho de ferro o servigo na
Baia de Mogambique entre a ilha déste nome e o con-
tinente, para o que hd pouco se adquiriu um novo
vapor.

Além dos trabalhos propriamente ditos de cons-
trucdo, continuaram-se as obras para o acabamento
da linha em servigo e especialmente as das instalagdes
em Nampula, onde j4 estio construidos cinco edifi-
cios, de mais dois ainda em construgao.

Esti-se também procedendo 4 construgao de outros
edificios para a montagem de uma delegacio adua-
neira no Lumbo, o que muito vird facilitar a expor-
tacio dos produtos do solo.

Territorio da Companhia de Mogambique
VIAS FERREAS

O territério da Companhia de Mogambique ¢ atra-
vessado por duas férreas a saber:

RHODESIA RAILWAYS, LTD.— Explorada
numa extensio de 321 quilémetros partindo da Beira,
e passando por Vila Machado, Vila Pery e Macequece,
respectivamente sédes das circunscrigdes de Neves
Ferreira, Chimoio e Manica, pertencentes ao territério
da Companhia de Mogambique.

TRANS-ZAMBEZIA RAILWAY.—A linha de
caminho de ferro explorada pela Trans-Zambésia
Railway Company, Ltd. atravessa as circunscricoes de
Cheringoma, Chupanga e de Sena, ligando a Beira
com o rio Zambeze, na Murraga.

Dentro do territério tert de extensio 282 quild-
metros. A fiscalizacdo dos caminhos de ferro, é feita
pela Companhia de Mogambique, por intermédio da
Direccio de Obras Piiblicas.

RHODESIA RAILWAYS.— Desde 1 de Outubro
de 1932 a 30 de Setembro de 1933 o niimero de qui-
lémetros percorridos pelos combdios desta Compa-
nhia atingiu 524.932 tendo no ano anterior sido
de 505.122,

Movimento de passageiros.— O movimento de pas-
sageiros durante o ano foi considerdvel, como pro-
vam os seguintes detalhes:

Passageiros de 1.* classe . . 6.243
Passageiros de 2.* classe 21.675
Passageiros de 3.* classe 11.359
Indipenas, =5 Eiemiin s e T 2D

Total. . 46.399

Movimento de mercadorias.

Durante o mesmo periodo de tempo o caminho
de ferro teve o seguinte movimento :

1.454 cabegas
187.468 toneladas
201.339 "

02,421 "

Gado transportado
Mercadorias

Minerais (Exportagio).
Cereais (Exportagao) .

Obras.

A linha foi mantida em condigdes satisfactdrias.

Pontes e aguedutos.

Foram efectuados os trabalhos de manutengdo que
se julgaram necessdrios.

Edificios.

[stes foram mantidos em boas condigdes, ndo
tendo sido efectuadas quaisquer obras novas durante
éste periodo.

Abastecimento de dgua.
O abastecimento de dgua foi satisfatdrio.
Telégrafos e telefones.

Tanto os telégrafos como os telefones féram man-
tidos em boas condigdes de funcionamento, tendo sido
remediadas prontamente algumas interrup¢des de
pouca importancia.

TRANS-ZAMBESIA-RAILWAYS.

Passageiros.— O numero de passageiros transpor-
tados durante o ano de 1933 foi de 2.229, 618 e 9.310,
respectivamente em 1.% 2.% e 3.* classes tendo rendidor
a totalidade de £ 12.808-18-1. \

Além disso hd ainda a acrescentar os pa,ssageirbsv
em vagoes especiais, e excesso de bagagem.
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Os nossos mortos

D. BERTA GUERREIRO DE SOUSA

No principio da segunda quinzena do pretérito més fomos
dolorosamente surpreendidos pela infausta noticia do faleci-
mento da virtuosa senhora que em vida se chamou Berta
Guerreiro de Sousa e foi espdsa extremosa e dedicada do
nosso querido Director o Sr. Conselheiro Fernando de Sousa,
a quem sinceramente nos unimos na sua acrisolada dor.

A veneranda extinta que com nobre estéicismo, verda-
deiramente cristdo, acolheu resignadamente o fim da sua per-
manéncia na terra, finou-se em suave agonia, tendo um brando
desenlace, como draca do Ceu em retribilicdo dos seus sofri-

. mentos fisicos e das dulcissimas acgdes que foram o 1éma de

téda a sua vida,

Senhora de excepcionais dotes de virtude, da mais vin-
culada e alta grandeza moral, tinha por instinto a bondade e em
todos os actos da sua modelar existéncia soube imprimir o alvo
sélo do Bem com que sempre se exornou o lidimo caracter da
ilusire finada e que era bem o reflexo duma alma de eleicdo.

Ao seu idolatrado espdso jd que serd dificil minorar-lhe a
dor que naturalmente o mortifica, sirva-lhe ao menos de leni-
tivo, como bédlsamo consolador, a certeza de que a perda da
santa senhora foi profundamente sentida por todos quan.os ti-
veram conhecimento do infausto sucedido e, em especial, pelos
que trabalham nesta casa,

E, para prova do que afirmamos, basta recordarmos que
no funeral de D. Berta Guerreiro de Sousa se fizeram repre-
sentar elevadissimo nimero de pessdas, de varias categdorias
SOCIBIE

A ilustre familia da bondosa falecida e em parucular ao
Sr, Conselheiro Fernando de Sousa, endereca a «Gazeta dos
Caminhos de Ferro», sinceras e comovidas condoléncias.

ANIBAL DE MORAIS

Vitimado por uma congestdo cerebral, faleceu no Grande
Hotel do Pérto o ilustre director do «Jornal de Noticias»,
daquela cidade, sr. Anibal de Morais.

Possuidor d= uma vocacdo perfeita dos assuntos que in-
teressavam ao piblico conseduiu que o «Jornal de Noti-
cias» alcancasse uma tiragem grande que por vdrias vezes ul-
trapassou os seus limites.

Anibal de Morais, nasceu em Vila Flor, concelho de Mi--
randela, e contava 77 anos, sendo solteiro e tendo-ido para o
Pérto, com 8 anos, em companhia de seu irmdo e padrinho, o
sr. Eduardo da Costa Morais, antigo deputado redenerador.
Fez, no liceu do Porto, os preparatérios, e, pouco depois, em-
pregou-se num Banco, para, anos mais tarde, entrar para o
«Jornal da Manhis.

Com o abade Miranda e o conselheiro José Diogo Arraio,
fundou em 1888, o «Jornal de Noticias», que, mercé da orien-
tagdo que éle lhe deu, se tornou o didrio mais popular e de
maior venda na sedunda cidade do Pais, ;

Figura marcante na cidade portuense, por sua iniciativa
se organizaram muitas festas eledantes, para as quais concor-
ria, sempre, denerosamente.

Com um grupo de amigos, individualidades em evidéncia
no Pérto, dos quais a maior parte jd desapareceu do nimero
dos vivos, reiinia-se tddas as tardes & porta do Lino, (antigo
armeiro), proximo da praca da Liberdade. Foi ésse grupo que
motivou um livro, recentemente publicado com o titulo «A
porta do Lino».

Anibal de Morais ia todos os dias ao seu jornal mais do
que uma vez e ali se demorava até madrugdada, passando a
maior parte do tempo na redacgdo, a conversar com 08 Seus
redactores e a informar-se dos acontecimentos do dia.

Era de um espirito liberal e franco. Para o seu pessoal
era extremamente bondoso e as atengdes que lhes dispensava,
alargava-as, freqilentemente, aos redactores dos outros jornais.

Aos tltimos momentos do sr. Anibal de Morais assistiram
os seus sobrinhos, srs. drs. Goilherme do Carmo Pacheco e
Armindo de Morais, o primeiro dog quais exerce no «Jornal
de Noticias» a fun¢do de sub-director.

A familia enlutada e ao «Jornal de Noticias» envia a «Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro» as suas sentidas condoléncias.

Visade pela
Comissido de Cepsura

Mercadorias.

O nimero de toneladas foi de 88.414, ren-
dendo 110.785-9-9 £.

MOCAMBIQUE

Foi inaugurado o trogo do caminho de ferro do
distrito de Mogambique até Ribané, que continuard
até ao Lago Niassa, de onde ligard depois, com o
caminho de ferro da Rodésia.

Foi dado comeco ao estudo do prolongamento do
Caminho de Ferro de Marracuene a Mabica, devendo
também estudar-se a férma de vir efectuar-se um en-
troncamento désse novo tragado com a linha de Xina-
vane.

ANGOLA

No ano civil de 1933, as receitas do Caminho de
Ferro de Benguela foram de 26.173 contos. Em rela-
¢do ao ano anterior registou-se um aumento de 893
contos em mercadorias e uma diminuicdo de 1.080
contos em passageiros.

As despesas subiram a 23.589 contos, ou seja, mais
2.069 do que no ano de 1932.

O Caminho de Ferro de Benguela, na Africa Por-
tuguesa,rendeu,em 1933, aimportincia de26.173.697§50
e teve de despesa a de 23.580.724$31, donde se veri-
fica um saldo positivo de 2.583.973349.

A extensdo explorada é de 1.437 quilémetros.

(Do Anudrio de Lourengo Marques — Ano de 1934).
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O PRIMEIRO COMBOIO DE 1935

Por ALEXANDRE SETTAS

primeiro combdio de 1935 foi igual ao dltimo
do ano que lhe antecedeu e, para nio.se
exceptuar de todos os outros, foi também
um combdio de exemplar conduta no cum-
primento dos rigorosos deveres que lhe estavam atri-
buidos, no guia-hordrio.
: te combdio a que nos referimos aqui nao veio
isolado ao mundo em que sempre rolou, Teve mui-
tissimos irmdos, gémeos de nascimento, a quem a
mesma forca criadora deu possibilidades de existéncia.
- Todos éles de admirdvel resisténcia na marcha
‘vertiginosa a que devotadamente se empregavam; de-
ram evidentes mostras de muita linka, embora férrea,
para cumprirem os designios a que estavam destinados.

Além disso sempre prestes a aproximarem distin-
‘cias, por maiores que fossem, cediam o seu esforgo
deslocando toneladas, rebocando enormes composi-
¢oes e, sempre em cadenciado movimento das suas
bielas, rolavam, corriam, voavam pelos carris, céleres
como simbolos da rapidez, seguindo os caminhos
‘que a engenharia lhes abriu, para sé pararem, a hora
‘exacta, onde os hordrios lhes prescreviam as necessd-
Trias paragens.

Neste caso, de excepcional ocorréncia o nasci-
mento dos combdios é de tao misteriosa gestacao
-que tanto podem nascer das formacdes nas gares e
logo andarem, como, até mesmo, em vivo andamento,
‘'se gerarem num fendmeno de sucedanea expontanei-
‘dade, dos combdios de onde derivaram e que sucum-
biram ao declinio do ano para que estavam destina-
-dos pelas tabelas.

6s sabemos de um combdio, o 15, a que o pi-
blico vulgarmente denomina «O Correior, compro-
vado e prestdvel trabalhador de via da C. P. e quese
conjugava com o servico da ambuldncia postal, o qual
durante 364 noites, com rigorosa pontualidade, tao
matemdtica como .o curso do seu.émbolo, deixava o
bulicio da Estacio da Avenida, consciente dos seus
deveres de veiculo rdpido, para enfiar resolutamente
pela boca negra do tunel, correndo nas entranhas da
terra até parar ao ar livre, ji a muitos quilémetros
distantes do local da partida, deixando atras de si um
longo rastro de saddades reciprocas, dos que o viam
partir e daqueies que éle préprio conduzia.

Coitado! A derradeira vez que com éle nos avis-
tamos, ou melhor, lhe utilizamos os préstimos de tra-
balhador da mesma organizagao que servimos com
.devotado e ardoroso empenho, foi no dia de S. Sil-
vestre de 1934, quando jd poucas horas de vida activa
lhe restavam.

Mas, mesmo assim era digno de ver-se como éle
partiu enérgico, expédito e potente quando os pontei-
-ros -dos minutos, do grande relégio tri-facial da esta-
¢do0, que ji marcava 22 horas, coincidiu com os 15
‘minutos da tabela: deu um silvo agudo, penetrante,
intenso e, num estremecdo provocado pelo arranque,
sacudiu as ferragens dos engates, largou uma grande
-fumaga pela boquilha de enorme secgao que lhe serve
para expelir o fumo do combustivel, base da sua vida,
e ei-lo a correr, sumindo-se no negrume daquela boca
hiante que o tragava indiferente para o deixar 5 mi-
nutos depois ‘em Campolide, livre para o designio a
que -estava votado.

Mas, como tudo o que nasce tem limite de exis-
-téncia, ésse combdio vigoroso. potente, formiddvel de

extensio e que arrojadamente atravessava em plena
noite, charnecas, pinhais, pontes, viadutos, taludes,
tuneis e descampados, levava jd a existéncia limitada
a pouco mais duma centena de minutos e outros
tantos quildémetros de percurso.

Assim, «O Correior, ao passar 1no trogo entre Vale
de Figueira e Mato cle Miranda, por sinal no mesmo
local onde nascera um ano antes, assim como todos
0s seus antecessores, o ultimo combdio de 1934, dava
por terminada a fungdo que o tempo inflexivel lhe
delimitara até aos ultimos segundos do ano para que
estava destinado e. .. extinguiu-se.

Porém, essa forca desaparecia das fungdes para

que féra criado, evolando-se como o fumo da forna-
1ha que lhe alimentava o andamento, mas deixa a a su-
primir-lhe a existéncia, como em desdobramento de
si préprio e tal como nos incompreensiveis fenéme-
nos da metempsicose, outra for¢a gémea da sua, a
quem legava por ativica influéncia os mesmos deve-
res a cumprir, iguais vigores a demonstrar e idénticas

faculdades a animar-lhe a existéncia de precioso sucessor. °

E, quando chegou ao Entroncamento, isto é, ao
seu 113.° quilémetro, jd era outra a alma que animava
ésse combdio, pois daquele que partira em 1934, da
estacido do Rossio, o referido 15, «O Correior, apenas
restava a saudosa lembranca do cumprimento austero
do seu dever sempre cumprido e a grata recordacao
da maneira irrepreensivel como se conduzira até final,
nao obstante quasi no inicio da sua missdo, por malé-
volos intentos, tentarem estorvar-lhe a marcha, em
nome dumas pseudas reivindicagdes sociais, felizmente
falidas por natural inconsisténcia.

Ora, na marcha normal désse combdio de [Jassagel-
ros, talvez bem poucos déles houvessem notado essa
transicao, alids imperceptivel para quem entregue ao
triste prosaismo da vida ndo se preocupa com fanta-
sias de rabiscadores e, no entanto, era-ésse combdio
em que seguiam o primeiro do ano que, via emiora,
resfolegava, herdico, pujante e cheio de rija energia a
dispensar por todo um ano de trajectos cumulados em
mais de cem mil quilémetros de percurso.

Nao obstante o «correior, o combdio novo do ano
de 1935, nao por ser débil de constitiiicio, mas tao
somente por ser um nado recente teria de seguir os
236 quilémetros que entio o separavam do Porto,
com a cautela de nao evitar as quatro dezenas de pa-
ragens que lhe estavam marcadas no hordrio e, pa-
rando aqui e acold l4 foi seguindo normalmente na
sua marcha até que de manhd ji alta mudando a pe-
sada locomotiva que o rebocara até Vila Nova de
(Gaia, entrou .admirdvelmente na Ponte de D. Maria
Pia, atravessando-a com prudente andamento e che-
gou por fim a Campanha, onde repousou uns-breves
momentos, esperando o sinal de via livre.

Depois, disposto a continuar até ao fim a atri-
biiicio natural do seu procedimento, desceu i gare
de S. Bento, onde como uma incdgnita personalidade
entrou nas agulhas, sob a indiferénca de quem o
aguardava o seu transporte de vidas, mas intimamente
orgulhoso do seu percurso inicial que, se -Deus qui-
ser, serd sempre fortuitamente, assinalado pela mesma
correc¢cdo de marcha, a mesma pontualidade hordria e

"a mesma ventura que o guiou através das suas linhas
-na primeira viagem em que se qualificou como o pri-

meiro combdio do ano de 1935,

R —
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O grande piblico, que por sua natural indole é
A propenso ds rigorosas censuras do que lhe apraz
apreciar, escassem muita vez o espirifo de

de observagdo preciso para que reflectidamente pondere

.nos vdrios casos em que mostra interessar-se.

'E dessa auséncia de base indispensdvel ao perfeito
Juizo de quem pretende julgar, resulla a inobservancia
de muiltiplos factores que, convenientemente notados
seriam de molde a fazer convergir as mais hsa:zgezms
referéncias.

Estdo neste caso e em mm:sfes!a demonstracaa do
muito que se tem feito em prol dos seus servigos, as
companhias de caminhos de ferrd, de Portugal, ds
quais o piblico nem sempre reconhece o quanto lhes
deve, deixando por isso de realgar o que tinha juz d
mais completa homenagenm.

Mas quem desapaixonadamente souber compreender

0s esfor¢os despendidos na afencdo presfada a ésses

servigos, certamente que considera de absoluta inteligén-

‘cia @ acedo desempenhada pelos d:r:gmtzs das vdrias
‘companhias ferrovidrias.

Por ésse motivo a Gazeta dos Caminhos de Ferro,

o iniciar o seu 48.° ano de publicagdo, num, propd-

sito em que prztadam.erate traduz fodo o sew apreco
pelas administracoes das referidas entidades, informa
o piiblico acolhedor, em-bem rezumida resenha, neste
extracto sucinto, quais foram os principais melhora-
mentos com que ‘as suas vias foram dofadas e faz

_sinceros volos para que ésse movimento, sempre pro-
gressivo, se acentue ainda mais no ano que agora

comeca a decorrer, para gliria dos scus dirigentes e
vantagens do piblico que aos seus servigos recorre.

Companhia dos ﬁaminhos de- Ferro Furtugueses
_ da Beira Alta

SERVICO DE VIA ‘E' OBRAS

‘Via— Revista Metédica na extensio de 126.500™,0,
Carris ampragues—de 40 quilos, 115; de 30 qui-

“los, 124,

Travessas empragues — Nm‘mals 'cle eucallpto,

' 22.858; Normais de pinho creosotado, 1.534; Rectangu-

lares de eucali pto, 3.759; Rectangulares de plnho creo-

“sotado, 37.

Tirefonds empregues — 36.725.-

Cunhas Barherot assentas — de 40 quilos, 8.000;
de 30 quilos, 2.000. Bisculas de 30 Toneladas cons-
‘truidas na oficina déste servico com excepcao do

brago: 1 para Sobral.

Balastro — Refor¢cado com arela. em 10.493"0;
Reforcado com pedra em 11.522™0; substituido por
areia em 71",0; Substituido por pedra em 1.472",0.

ESTACOES E EDIFICIOS DIVERSOS

Figueira— Executada a grande reparagio do @di'.;
ficio da Estacdo; pintada a marquize; construidas de
novo as duas plataformas de entre-vias; construidas
4 clarabgdias em ferro e vidro nas oflcmas de pmtura
das Oficinas Gerais.

Costeira — Substituido o cordao de cantaria da
plataforma da Estagdo; executada a grande reparagao
da Estagdo e retretes; pintada a marquize.

Arazads—SubstItuldo o cordio de cantana da
plataforma da Estagdo. -

Limede — Construida uma serventia de- acesso ao
Cais «Cardosor.

Ganlanhads—~C0nstru1do um cais para carrega-
mento de cal.

Murtada-—ercutada a grande re paratio'fﬂo’s edi-
ficios da estagao e retretes ; substituido todo o cordao
de cantaria do cais dcscoberto do lado da-estrada. -

Pampilhosa — Executada a grande reparagdo e mo-
dificacdo do edificio da Estacdo; construidas as pla-
taformas da Estacio e da. enlre -via, do lado da Belra
Alta.

Santa Gnmha——Execulada a grande reparagio- do
edificio da Esta¢do, com lambriz de azulejo no ves-

‘tibulo; pintada a marquize; construida uma casa tipo

n.° 1 para duas familias; Assente uma placa de 12'“0 2

-para virar miquinas, e com linha privativa..|

Oliveirinha — Substituido o balcao por uma grade
de ferro com cancela, - .
Canas — Assentes novas cancelas cle acesso ao: ca:s. '
Alcafachs — Construida a vedagao pelo lado es-

“querdo- na exiens&o de 201,70, com duas cancelas
- de acesso.

Mangualde-—Const:uldo um dormlh&rlo pam ‘0
pessoal de trens com duas casas de banho; Executada
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a grande reparagio da casa do factor e agulheiro;
pintada a marquize da Estagdo.

Contengas — Concluida a construgdo do muro de
suporte da estrada de acesso ao cais; Assentes novas
cancelas de acesso ao cais. :

Sobral — Assente um novo gabarit de carga

Guarda — Executada a grande reparagio do edificio
da estagio, e construida de novo a plataforma da
estacZo; pintada a marquize; reconstruidas e modi-
ficadas as retretes com esgoto em fossa Mouras.

Freineda — Executada a grande reparagio dos edi-
ficios da Estagdo e retretes.

Casas ds guarda— Executada a grande reparacdo
das n.° 13-17-36-51-56-59-60 e 97.

DISCOS

Pintados os das estacdes de Pampilhosa, Luso,
Santa Comba, Carregal, Contengas, Fornos, Celorico,
Baragal, Pinhel e Guarda.

DESMONTE DE TRINCHEIRAS
EXECUTADOS E TRANSPORTADOS

Rocha, 876™3,0; ferra, 294™3,0; construidos mu-
ros de suporte e revestimento nas trincheiras com o
‘volume de 169m3,767,

TUNEIS

Monte da Lobos — Reconstruido, 10™2,010.
Azeval — Reconstruido, 0™2,205.

PONTES METALICAS

Canedo — Executada a pintura geral.
Varzeas — Pintados os pilares.

Milijoso — Pintados os pilares.
Trezoi — Pintados os pilares.
Bréda — Executada a pintura geral.

Murilo — Executada a pintura geral.
Fornos — Executada a pintura geral.
0las-- Executada a pintura geral.

SERVICO DE MATERIAL E TRACGAO

Material motor — Procedeu-se 4 grande reparagio
de 8 locomotivas de vdrias séries e 4 pequena repa-
ragio de outras 6, isto é, beneficiou-se qudsi todo o
nosso material motor garantindo-se, assim, uma boda
regularidade de servigo.

Dotaram-se as 5 restantes locomotivas das séries
51/55 e 61/65 com iluminagdo eléctrica, melhoramento
importante para execugio do servigo nocturno, ficando,
portanto, todas as nossas locomotivas de velocidade
equipadas com @éste acessdrio.

Material circulants — Procedeu-se 4 grande repa-
racio de 6 carruagens entre as quais a da carruagem
ABy. 22 que foi importante, pois qudsi houve neces-
sidade de substituir toda a estrutura de madeira da
caixa.

Fez-se a reparagio de 3 furgdes, sendo a do Df. 25

a mais importante, pois modificou-se para o tipo nor-
mal a antiga suspensio e dotou-se com um equipa-
mento gerador, para fornecimento de luz eléctrica as
composigdes.

Além déste montaram-se mais dois equipamentos
geradores nos furgoes Df. 15 e Df. 23.

Fez-se a grande reparacgdo de 45 vagdes de vdrios
tipos, continuando-se a unificagdo dos orgios de trac-
¢do, suspensdo e choque e dotando-se todo o material
provido de freio manual com freio de vicuo.

O servigo mais importante foi a conclusio de 4
carruagens novas de 3.* classe, da série 200, cujo
inicio de construcio tinha tido lugar no fim de 1933.

Em servigos ao longo da linha executou o Servigo
de Tracgio o projecto das iluminagdes eléctricas das
estacdes de Mangualde e Guarda, cada uma delas
dotada duma pequena central.

A de Mangualde consta de um pequeno grupo
motor gerador de 3 kw de poténcia, sendo o motor
um Diesel a 2 tempos de arranque a frio trabalhando
a 650 rotagdes por minuto e o gerador uma maquina
compound de 220 volts para corrente continua.

Na estacio da Guarda a central consta de dois
grupos para corrente continua cada com a poténcia
de 5,5 kw 220 volts, sendo o gerador compound.

Os motores sdo dois Diesel a dois tempos da
arranque a frio, trabalhando a 800 rotagdes por
minuto.

Os grupo podem trabalhar em paralelo, traba-
lhando em servigo normal apenas um déles e ficando
o outro de reserva,

Como detalhe interessante numa pequena instala-
¢do mencionamos que no quadro de distribuicio e
comando da Cental toda a protecgio é feita por auto-
mdticos em lugar de fusiveis.

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
SERVICO DE VIA E OBRAS

Linha de Viseu — Construgio de gares e alpendres
para abrigo de passageiros nas paragens de «Casal
do Reir e «Nagozelar.

Linha da Braganga — Assentamento de uma via de
resguardo na estagdo de Salsas.

Idem de uma via para servigo do cais de carvio
na estacio de Mirandela.

Reconstrugio do atérro do quilémetro 8,050, na
extensio de 40 metros, destruidos por uma trovoada.

Linha do Vale do Corgo— Construgio de um dor-
mitério para o pessoal de trem e de mdquinas na
estagio de Chaves.

Ampliagio da casa de habitacio do Chefe de re-
serva, na mesma estagdo.

Construcdo de cais cobertos nas estacbes de Sa-
brozo e Loivos.

Ampliagio dos cais coberto e descoberto da esta-
¢do de Vila Pouca.
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Construcio de alpendres para abrigo de passa-
geiros; nas paragens de «Ourar e »Salusr.

Instalagdes sanitdrias’ nas retretes das estagdes de
Vila Real, Pedras Salgadas, Vidago e Chaves.

Amplia¢io das casas dos partidos de via no%2.:3,
6,79 ¢e10

Linha do Vale do Sabor — Construgio de uma ofi-
cina de creosotagem de travessas, na estagdo de
Mogadouro.

Ampliacio da casa de guarda, da paragem de
a«Macieirinhar.

Balastragem da via, com pedra britada, na extensdo
de 11,930 quilémetros entre as estagdes de Pocinho e
Moncorvo.

SERVICO DE OFICINAS

Grandes reparagdes—3 locomotivas, 7 carruagens,
2 fourgons e 8 vagdes.

Reparagdes de conservagdo—9 locomotivas, 6
carruagens, 2 fourgons e 14 vagoes.

Pequenas repara¢des— 114 locomotivas, 124 car-
ruagens, 28 fourgons e 256 vagdes.

SERVIGCO DE CONSTRUGAO

Linha do Vale do Sabor — Construgio de uma casa

para habitagio do capataz geral de via, na estagdo’

de Lagoaga.

Idem de casas para carregadores, nas estacdes de
Brugo e Vilar do Rei. ;

Construgio de um edificio com habitagdo para o
chefe de seccdio de via e instalagbes respectivas,
(oficinas, depdsitos, etc.) na estagio de Mogadouro.

Linha de Régua a Lamego— Construiram-se as gra-
des da ponte sdbre o rio Douro, e uma passarele em
cimento armado na trincheira da margem esquerda.

Ficando concluida (em 30/I1X;934) a construgio
desta obra de arte. :

Caminhos de Ferro de Cais do Sodré a Cascais

A Sociedade Estoril, exploradora da primeira linha
electrificada que existe em Portugal vé-se sériamente
embaragada para poder avancar nos seus longos pro-
jectos em virtude das dificeis condicdes em que con-
tinua a exercer-se a exploragio dos Caminhos de
Ferro impedirem esta Sociedade de realizar alguns
dos melhoramentos que tem em vista, e assim, como
obras novas, apenas hi que mencionar o calcetamento
das plataformas nas estagdes de Cais do Sodré, Santos
e Belém. :

No que respeita a trabalhos de conservagao, hd a
mencionar como mais importante a pintura geral das
pontes de Oeiras e de Caxias e das pontes de S. Pedro
do Estoril e Cruz Quebrada, tendo-se além disso
efectuado a reparagdio geral da estagio de Cascais e
bem assim a de Caxias, esta com a substituicio com-
pleta de telhado e modificagdo das fachadas.

CAMINHOS
DE FERRO

Vio ser, brevemente, postos 2 venda bilhetes de ida
e volta, a precos reduzidos, para os mercados que se
realizam aos sdbados, em Tomar, e na primeira se-
gunda-feira de cada més, em Beja.

Para esta cidade, serdo vendidos bilhetes nas esta-
coes ‘'de Moura a Baleizdo, Alcagovas a S. Matias e
Aljustrel a Represas; e, para Tomar, as estagdes de
venda sio todas as compreendidas entre Abrantes e
Santa Cita.

— A folha oficial publicou, A dias, um despacho
que aprova o projecto do ramal da paragem de S.
Jorge (quilémetro 16,800, da linha de Martinganca, a
Pérto de Més) 2 mina de Barrojeiras, conforme o

projecto apresentado pela Empresa Mineira do Lena.

— 0O Conselho Superior de Caminhos de Ferro,
reunido sob a presidéncia do sr. eng.® Sousa Régo,
emitiu parecer favordvel aos projectos apresentados
pela C. P., para abertura,  explora¢do, do novo apea-
deiro de «Fanhaisv, na linha de Oeste; aditamento a
classificaciio geral, com o acdrdo das restantes empré-
sas, para o transporte de serradura; tornar extensivo,
A estacio de Alfandega-Rio, a aplicagio dos précos
das tarifas especiais n.® 1 a 10 de G. V,; estabeleci-
mento de servico de passageiros, bagagens e volumes,
ao abrigo da tarifa especial n.° 8/108 de G. V.; no
apeadeiro de Ancora, da linha do Minho; desempe-

" nhar todo o servico a estagdo de Boliqueime, da linha

do Algarve; pela C. N., para deixarem de ter aplica-
cdlo, nas linas dos Vales do Corgo e Sabor, as tabelas
de pregos para percursos désde 300 quilémetros; re-
ferentes a alguns géneros por ndo interessarem aquela
réde; e pela N. P., estabelecendo bilhetes de ida e
volta de 3.2 classe, a prégos muito reduzidos, entre
Vila do Conde e Pévoa do Varzim, os quais obtive-
ram, j4, homologacdo superior.

—A assinatura ministerial foram submetidas por-
tarias, autorizando o eng.®-director a outorgar, em
nome do ministro, no contrato a celebrar para execu-
cia de uma empreitada, na estacio de S, Romao, li-
nha do Minho; adjudicando a empreitada de alarga-
mento do pétio da estagdo do Pinhdo, linha do Douro;
e a aprovar o projecto do ramal da Paragem de S. -
Jorge, da linha de Martinganga a Porto de Mds, a
mina de carvdo de Barrojeiras,

— Foram nomeados para fazerem parte do conses
lho disciplinar da Direccio Geral de Caminhos de
Ferro, no ano de 1935, os srs. engenheiros chefes de
divisio Rodrigo do Vale Monteiro e Herminio da
Costa e Sousa.

—Foi aprovado o projecto de substituicao do
tabuleiro metélico da ponte de Sant'ana de Baixo, ao
quilémetro 2,150, da linha de Lisboa a Sintra e Torres.
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ECOS & COMENTARIOS
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A «VOZr DE SARAGOCA

S mistérios cada vee sdo mais insonddveis. Agora
temos a voz de Saragoga que faz quebrar a cabega
aos psiquiatras e as autoridades. Uma voz que se

onve, na cosinha, que sai de denfro da chaminé, mas que
se ndo sabe donde parte.

Ventriloguia ?

Fantasma ?

Trapaceiro ?

Mistério ?

Quatro perguntas que ndo feem decifragdo, como um
problema algébrico, adréde feito por nm almirante com resi-
déncia firada num quarto almofadado do manicdmio...

A voz fantdstica jd fem feito gemer prélos, tem atonitado
o mundo, a ulilar dentro dum fogdo coisas para o piiblico.

Uma poz misteriosa que fex comparecer a policia de
assalto, como se [Osse, aparatosa e bélica, acampar nas
cercanias.

Saragoga vive emocivnada, desconfiada do mistério
auto-falante,

Magistrados, engenheiros, de ectives, médicos, sabi-
choes, toda esta amdlgama de ciéncia ao servigo da voz. E
o povo anda implicitamente de boca aberta, fazendo vizea-
ria demais. ..

E a voe adivinha e prevé o futuro. E ela embruxante,
embaragosa e alegre, senhora de todos os cambiantes que
vdo do sério ao [rdgico, da lucidez pensante a gargalhaia
nconsciente, tudo decifra, diz e proclama.

E tamanha a sua argiicia que conhece todos 0s bipedes
e azininos gue lhe achegam mais p-d.ximo.

A voz conseguin — S, Qregdrin | — adivinhar que um se-
nhor politico era hermafodita e que tinha dado a luz uma
robusta crianga, sem gravidade. ..

Os nuestros hermanos guando ndo ddo bromas ddu-nos
acepipes para a ementa jornalistica !

A CIENCIA AO SERVICO DA HUMANIDADE

O professor Smirnof foi a Varsévia fazer experiéncias so-
bre a sua iiltima descoberta : a aplicacdo de um coracéo
artificial ao corpo humano :

«0 sdbio fez uma conferéncia, em que afirmou que o em-
prégdo do coragdo artificial serd, no futuro, de uso corrente,
em certas operagdes cirirdices. Smirnof mostrou a maneira
de proceder. O cora¢idio humano extrai-se, mediante o levan-
tamento de ume costela, e é subsiituido por um orgdu de bor-
racha, da invevencdo do referido médico. O coragéio ariificial
s desempenha o seu papel durante a operacdo. Naturalmente
—explicou o professor-a sustituicdo deve ser curtissima.
Por éste processo, diz que j& conseguiu salvar a vida a algu-
mas pessdas. Contou o caso de um operdrio que caiu com
‘uma_sincope cardiaca. Abriu-lhe o peito e procedeu & opera-

¢lo, esperando a reacgdo do doente. Esie, minutos depois
abrira os olhos. Hoje, o homem goza de excelente saides.

Déste modo a pedra d= toque da ciéncia é a londevidade,
Mas esta, como a sarte drande, 86 deve sair dos outros !...

O «NATAL» DO PERU

OM o fim de derrubar a ditadura do general Benevides o
Perii, quer festejar o seu Natal com mais uma revolugdo.
Depois do govérno ter dominado completamente o movimento,
o qual se alastraria pelas provincias, apoderando-se os insur-
retos dos servigos piblicos e das respectivas duarni¢des mili-
tares, o Presidente da Repiiblica ordenou o encerramento de
t 1dos os centros partiddrios e proibiu toda e qualquer propa-
danda politica. :

Claro estd que o Perii ndo foi comido, reinando a tran-
qiiilidade absoluta em todo o pais, como € vulgar dizer-se em
notas dovernamentais. ..

Um Perii de monco em pé!

«QUEM MAIS AO ALTO SOBE...n

E sédico mas sempre o ditado «Quem mais ao alto sobe...».

Helena Boucher, a famosa aviadora francesa, que no
Pérto e em Lisboa, quando dos festivais em honra de Pldcido
de Abreu deslumbrou a multiddo que impdvida assistiu aos
seus trebalhos de acrobacia eérea, faleceu, hd dias, vitima
dum desastre de avido,

Contava apenas 26 anos. Esbelta, elegante, linda, ela
cativava todos que a viam, pela sua peregrina belesa e moci-
dade e empol java 0s que assistiam aos seus trabalhos, em
que havia pericia, auddcia, arrdjo e ciéncia, posta ao servigo
da sua indomédvel vontade de vencer.

Helena ganhou muitos «recordss e mais éste: o da mor-
te, porque pereceu mais cédo por virtude da énsia da gloria,

Paz & sua alma,

AINDA A GRANDE GUERRA

_“JUSTICA para as nossas pensdess —foi o drito unéni-
me de mil e duzentos mutilados que, em pequenos
drupos, se dividiram pelos boulevards das proximidades da
praca da Opere,

Nagquela altura, é claro, enirou a policia... e houve
prisdo.

Como recordar é viver, segundo o Poeta, temos a obriga-
¢iio restrita de nos lembrarmos do capricho e respeito com
que vimos em Paris, ap6s a duerra, tratar os mutilados que,
encostados fis suas muletas, duiadas por criangas — 08 cegos
— ou transportados em carrinhos, passeavam pelas avenidas
e ruas da grande capital. L

A mudanca dos tempos é incontestdvel. ..

A MULHER E O AMONIACO

UANDO o diabo as néio tece, como sée dizer-se vuldar-
mente, as mulheres sdo-lhe sésias,.. Eis um incidente
cémico com elas passado :

«Durante uma audiéncia em que se encontravam cara a
cara duss mulheres litigantes, uma delas, de 54 aenos, tirou
duma saca de provisies que levava consigo uma garrafa «ter-
mos» para leite, e atirou o conteido & cara do advodado da
parte contréria.

Houve um grito de terror, porque toda a gente juldou que
se tratava de um frasco de vitriolo, Felizmente ndo passava
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CIMENTO «LIZ>»

EM BARRICAS DE 180 KGS. E SACAS DE 50 KGS.

Fabricado segundo os mais

modernos processos

cientificns nas insta-
lagGes modelares de

MACEIRA-LIZ

Fiscalizagdo permanente de to-

das as fases do fabri-
co 120.000 toneladas

de producio anual

- CIMENTO

O CIMENTO «LIZ» obteve

LI

CIMENTO

it 5

a mais alta classifi-
cagdo nas seguintes
exposicles:
Ibero-Americana de
Sevilha, 1929-1930.

Gran Premio Indus-

erial Portuguess,
1932. Grande Pré-
mio de Honra Colo-
nial Portuguesa,

1934, Grande Prémio

THPREIA IE EIMENT[IS E LEIRIA

. SEDE: Rua do Cais

FILIALDO NORTE

Telefone P B X 21321

AGENCIAS

EM

B0 DO

Rua_ Formosa, 297

4l PORTO il

Telefone P B X 4103
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locomotivas para répidos,
2D (4-8-0), de 4 cilindros,

compound, a vapor sobrea-
quecido, (para bitéla de
1670 m/m) da Companhia
dos Caminhos de Ferro Pore
tuguéses da

BEIRA ALTA, . ’
fornecidas em 1930 por ;
HENSCHEL & SOHN A.G.

Ha ja mais de meio seculo
que as locomofivas “Henschel” sdo conhecidas e preferidas

em Portugal e Euas Colonias, onde as mesmas se teem
qualificado.

Centenas de Iocom%tivas "HENSCHEL"

circulam nas mal! importantes linhas portuguésas da Metro-
pole e Uliramar.

REPRE;ENTANTE GERAL

para Porfugal e Colénias:

CARLOS EMPIS

Rua de S. Julido, 23, 12

LISBOA

HENSCHEL & SOHN A. G.
KASSEL - ALLEMANHA




