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Cdpia do autégrafo
arguivado no nosso
LIVRO DE OIRO

"\ com prazer que escrevo algumas palavras
]:_(1 para comemorar o cincoentendrio da
Gazeta dos Caminhos de Ferro.
Cincoenta anos de um jornal representam
tanto trabalho, tanta tenacidade e tantas
arrelias, sendo desgostos, que a minha admi-
racio é grande por todos os que cooperaram
nesta magnifica obra.

Por isso, apresentando aos que actualmente
lidam nessa obra, os meus cumprimentos
afectuosos, faco votos para que o jornal conti-
nue prestando ao Pais os magnificos servigcos
que tem realizado até agora.

Belém, 7 de Dezembro de 1938.




ENDO um dos mais velhos ferroviirios do
Pais, que vejo tudo que se refere a cami-
nhos de ferro com o maior interesse, nio

guero deixar de manifestar a minha simpatia pela
Gazeta dos Caminhos de Ferro, que, em 50 anos
de constante labuta, tem conseguido, com rara per-
sisténcia entre portugueses, manter sempre éste
jornal de especialidade, com notdvel brilho e
seriedade.

Felicito-a por ésse grande esférco e faco votos
por uma larga e préospera vida futura. :

Lisboa, 12 de Dezembro, de 1938.

Antonio de Vasconcelos Correia

OLABORADOR regular da Gazeta hd 38

anos e hd muito seu director nominal, € para

mim verdadeiro tormento a aproximacio do

fim da quinzena com a exigéncia inexordvel do
artigo para o préximo numero. :

Velho ferrovidrio, que desde 1890 consagro a
ésse ramo da minha profissdo a minha actividade
com entranhado amor, tenho tido sempre no devido
apréco e estima a Gazeta, suscitado pelo espirito
de iniciativa de Mendonga e Costa, de saiidosa

memodria.

Ajudei-a por isso a singrar nos mares da publi-
cidade durante gudsi meio século de honrade labor.

Associo-me pois 4 comemoracio das Bodas de
Oiro da Gazeta e presto homenagem ao esféreo
perseverante do continuador de Mendonga e Costa,
Carlos d’Ornellas, gue a tem mantido galharda-
mente e a rejuvenesce para a ac¢do de propaganda

ferrovidria e turistica.

Fago votos para que outro meio século decorra
de prosperidade e acgio fecunda para a velha Gazeta.

tfsboa, 13 de De...zembro de 1938.

José Fernando de Sousa

'Cdpias dos autigrafos
arquivados no nosso
LIVRO DE OIRO

OS seus. 50 anos de laboriosa existéncia a
Gazeta dos Caminhos de Ferro tem repre-
sentado sempre um aprecidvel e valioso

elemento de cultura e divulgacdo dos assuntos que
se referem aos caminhos de ferro, e designada-
mente & exploragido das comunicagées ferrovidrias.

A Gazeta dos Caminhos de Ferro constitue
assim, no nosso meio jornalistico, tdo incerto e
flutuante, um exemplo notdvel de firme perseve-
ranga no trabalho, e de perfeita correc¢io em sa-
tisfazer o fim a gue se propoz.

Lisboa, 12 de Dezembro de 1938.
Raul Esteves
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Revista quinzenal
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Pelo Eng® J. FERNANDO DE SOUZA

Manter durante cincoenta anos um quinzendrio, como a Gazeta
dos Caminhos de Ferro, consagrado a especialidade ferrovisria, é verda-
deiro milagre em meio pouco propicio & cultura. Foi Mendon¢a e Costa
o autor désse milagre.

Chamado muito novo ao servico de caminhos de ferro, tinha
amor a sua protissdo. Inteligente e activo trabalhador, conguistou situagéo
em que eram apreciados os seus servigos.

Concebzeu a idéa de criar a Gazeta, para a qual obteve a colabora-
¢do valiosa dos principais engenheiros de caminhos de ferro. Nela eram
versados os problemas ocorrentes da especialidade e publicados os
respectivos diplomas oficiais. Tornou-se assim a Gazeta excelente
repositorio e arquivo de informagdes histéricas. A sua colecgdo contém
preciosos elementos de estudo.

A paixido das viagens e as facilidades que lhe dava a sua profissdo
levaram Mendonga a percorrer boa parte do mundo em excursdes anuais
e ida a Congressos, de cujas impressoes dava conta apds o regresso em
séries de artigos, que, sem profundarem as impressées da histéria e arte
recebidas, eram lidos com interésse.

E assim foi singrando a Gazeta por muitos anos, até & morte do
fundador, com vérias alternativas, logrando obter certo apoio das empré-

sas e do préprio Estado, emquanto éste ndo puniu a independéncia da
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rou a linha de conduta do quinzenério.

Todas as duestdes importantes eram nele conscienciosamente
versadas.

Naio morreu a Gazeta com o seu fundador. Carlos d’Ornellas
continua com infatigdvel estérco a Gazeta; angariou-lhe anuncios,
amenizou a leitura pela introdugdo de novas secgbes e pela ilustragdo e
assim logrou rejuvenescé-la sem lhe alterar a indole.

Pela minha parte, para lhe facilitar a tarefa, consenti na atribuicdo
do titulo de director, de fun¢des meramente néminaes, pois bem me basta
a colaboracido regular que se vem juntar as minhas multiplas ocupagées.

Escrevo na Gazeta hé 38 anos. E, qudsi sempre com o meu artigo
que abre cada nimero. Nela tenho versado todas as questdes que vao
ocorrendo e que aos caminhos d"g ferro interessam. Afeicoei-me assim a
éste modesto e util quinzenéario.

Rt

Foi a assidua colaboragio na Gazeta que levou Mendonga e Costa
a solicité-la para a obra, empreendida por éle com tanto amor, da criagdo
da Sociedade Propaganda de Portugal, patriética tentativa de unido de
esforcos e boas vontades para tornar conhecido o pais, fazé-lo estimar,
atrair-lhe visitantes, suscitar as melhorias de téda a espécie.

Fundada em 28 de Janeiro de 1906 com o concurso de homens de
todas as cores politicas, teve a novel Sociedade um periodo de intensa e
fecunda actividade durante os primeiros cinco anos da sua vida, em que
tive a honra de presidir aos seus destinos.

Para ambos nés, o labor da Propaganda— que nao era sinecura
sem fadigas— nédo fazia esquecer os cuidados da redac¢do da Gazeta.

A meméria de Mendonga e Costa fica indissoluvelmente vinculada
ao nome da Gazeta, que, segundo espero, continuara a sua laboriosa exis-
téncia e enconfrars no meio ferrovidrio competéncias e dedicagdes que
lhe vdo mantendo o prestigio e a ajudem a desempenhar por largos anos
a sua util fungéo. '

Revista quinzenal

critica pela eliminacdo de assinaturas, acto pouco elegante que ndo alte-
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FENO QUE PASSA

Acabaram-se as festas, descancam os carteiros, que
devem estar fartissimos de subir quintos e sextos andares
para entrega dos tradicionais cartdes com os desejos de
festas felizes e ano novo préspero.

F. mais um ano que passa, é mais um ano que nao

4 deixa satidades.

Pretendemos entrar no de 1939 de cabeca descoberta
e levantando os crepes que durante o ano findo cobriram
de luto pesado esta casa. Vamos continuar a luta para
honrar o bom nome do fundador da «Gazeta dos
Caminhos de Ferro». O golpe sofrido e a préatica de
actos criminosos, idénticos aos que apareceram apés o
falecimento do nosso mestre, que foi Mendonca e Costa,
actos que sé a justi¢a pode punir, impossibilitaram-nos
de levar a efeito, em devido tempo, a confec¢do do
anunciado nimero especial para comemorar as nossas
«Bodas de Ouro».

Apesar de tudo, esgrimindo a peito descoberto e
auxiliados pelos nossos amigos — alguns ainda do tempo
do fundador da «Gazeta» — conseguimos organizar
0 presente niimero especial que, apesar de modesto no
seu aspecto gréafico, é colaborado por uma pleiada de
jornalistas, ferroviarios e algumas figuras marcantes
da engenharia portuguesa, e representa um pouco de
esforco e boa vontade dos que aqui trabalham e querem
honrar as tradi¢es do passado jornalistico da mais
antiga revista portuguesa que se publica actualmente e
dque ndo teve nunca uma tnica interrup¢do.

Se ndo féra também a amizade do nosso velho
amigo sr. Conselheiro J. Fernando de Sousa, figura
de prestigio no nosso pais e o colaborador que conta
perto de quarenta anosde dedicado trabalho a «Gazeta» e
que a ela tem conseguido, com a sua tenacidade e honrado
amor ao meio ferrovidrio, dar o relévo que possue, mani-
festado nas suas colunas, dificilmente destruiriamos os
obstaculos que nos aparecem e marcariamos a nossa
posi¢do dentro da imprensa do nosso pais.

Ha que fazer justica a quem ela deve fazer-se.
Ni&o podemos deixar de manifestar a nossa amizade
pelos tipégrafos que sempre de bom humor estdo prontos
a ajudar-nos e a compartilhar connésco as agruras que
se nos apresentam. Nos momentos de falta de trabalho,
nos cortes com que as vezes a censura nos brinda e nas
arrelias que aparecem, compartilham sempre a com-
posi¢do e a impressao.

E, assim, vamos caminhar um ano mais, se Deus
0 permitir.

Continuaremos a contar com as amizades antigas,
com o0s nossos colaboradores e com os anunciantes a
quem a nossa anual circular ndo deixa de merecer uma
resposta agradavel como auxilio e apoio a uma «Revista»
que tem vencido e quere continuar na rota a que o seu
fundador a destinou.

| CARLOS D' ORNELLAS|
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B ano de 1938
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e 0d noddod caminfod de femso

Prelo Fais, "= )\

FERNANDO DE SOUZA

&

velha usanga abrir cada novo ano da
Gazeta com o juizo do ano anterior, i
moda do macrébio almanaque do «Borda
de dguar, Esse retrospecto anual da vida
dos camiuhos de ferro recorda os factos
mais notdveis que Ihes interessam e paten-
teia as orientagdes ou desorientagdes da
nossa politica ferrovidria, os progressos realizados. . .
quando os tenha havido, a ac¢do que importa exercer.

Esse balango, que é um exame de consciéncia
pubiica, pde-nos em frente da realidade e esclarece o
caminho que importa seguir.

O juizo do ano em 1938 abriu com a desoladora
afirmacdo de que, se tinha sido esteril a geréncia fer-
rovidria de 1936, ndo féra melhor a de 1937. Pois o
0 mesmo podemos dizer da de 1938.

O tnico sinal de vida foi a abertura de 27 quilé-
metros de via estreita de Mogadouro is Duas Igrejas
na linha do Sabor apds longo periodo de construgio.

Em 1910 fora apresentada uma proposta de lei
com o fim de dar vigoroso impulso a construcio de
linhas, entre as quais figurava aquela, que em 1914
deveria ter chegado de Carvigaes ao seu termo e ultra-
passado Duas Igrejas. Sem a queda da Monarquia ésse
programa teria sido executado. Com o novo regime
levou a construcdo 28 anos para realizar imperfeita-
mente aquela aspiragdo. Durante €sse periodo mante-
ve-se a linha em exploracio proviséria e rudimentar,
- Nio consta que esteja elaborado o projecto do
tiltimo tréco da linha, de Duas Igrejas a Vimioso e
definido o modo como serdo servidas as pedreiras de
alabastros, directamente ou mediante um pequeno
ramal,

Abriu-se igualmente a linha de circunvalagio do
Porto, com 20 quilémetros, de Contumil a Leixdes,
cuja construcdo teria sido iniciada em 1905, ano em
que se iam fazer as expropriagdes, se ndo tivesse havido
a ingeréncia ilegitima da politica ao servico de capri-

chosos interésses particulares, Trinta e trés anos decor-:

reram pois para se levar a efeito um complemento
necessario e importante das linhas do Minho e Douro,
que as poe em contacto com o porto de Leixdes.
Terceira e dltima abertura e essa mesmo para
exploragdo proviséria do pequeno trégo urbano da

linha da Pévoa, da Boa Vista & Trindade, com a ten-
tiva de afastamento da estacdo do local que Ihe estava
destinado no topo da Avenida dos Aliados, na orla da
da Praca do Municipio.

Sem a desgragada intervenc¢io do Estado na vida
da Companhia do Norte de Portugal, o tréco teria
sido aberto em 1934. Perderam-se pois quatro anos e
avultadas receitas, privando-se o piiblico das vanta-
gens inerentes ao prolongamento de uma linha subur-
bana ao centro da cidade. ¢

O problema administrativo da Companhia do Norte
de Portugal permaneceu no mesmo estado anémalo e
sem solugdo racional. Passou o ano todo sem se reii-
nir a assembleia geral, nem se dar forma definitiva ao
regime da Companhia pela publicacio de novos esta-
tutos e eleicdo, alids simulada, de corpos gerentes.
Veiu a lume o decreto n.° 28,880 de 25 de Julho de 1938,
que deu solucio incompleta ao problema da linha do
Tamega e cerceou 44 anos i duragdo da concessio, o
que representa” grave prejuizo para a Companhia.
Nada se fez para desdobrar as vias entre Lousado e
Trofa, como é necessdrio e estava prescrito. O attigo
que a Gazefa publicou em 16 de Novembro fez uma
resenha, sumdria mas completa, do procedimento ha-
vido para com a Companhia e os seus legitimos diri-
gentes e accionistas.

Continua acentuada a crise ferrovidria, nio sé pelo
reflexo da crise geral, como por efeitos da concorrén-
cia desordenada da camionagem, mormente no que
respeita aos transportes de mercadorias. Nenhumas
providéncias foram tomadas além da concessao de um
adicional de 10 % tempordrio 4s taxas das tarifas em
condigdes que agrava o estimilo 4 concorréncia.

De nada serviram estudos anteriores, nem o iluci-
dativo parecer da Cimara Corporativa elaborado pela
pena autorizada do sr. dr. Ruy Ulrich, que a Gazeta
reproduziu na integra. E um excelente corpo de dou-
trina icérca da situagado dos caminhos de ferro.

Outro estudo de valor foi completado: a revisdo
do Decreto de 1864, lei fundamental dos nossos ca-
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minhos de ferro, por uma comissdo técnica, de que foi
relator o ilustre engenheiro Vicente Ferreira.

A Camara Corporativa emitiu, acérca do projecto
de lei de revisio do Decreto baseado no trabalho da
Comissdo, um notdvel parecer da autoria do sr. dr. Ruy
Ulrich.

Para esclarecer o opinido foram feitas na Sociedade

de Geografia quatro conferéncias pelos srs. General
Raiil Esteves, engenheiro Fernando de Sousa, dr. Fezas
Vital e engenheiro Vasconcelos Correia icérca do
problema ferrovidrio e crise actual.

As trés primeiras sairam em opusculo e foram
publicadas na Gazeta. A tltima ainda ndo veio a lume.

Ficou ilucidada a situagio das diversas empresas
e o problema da reforma das tarifas e regulamentos.

Frizou-se a instante necessidade da aquisicdo de
material ferrovidrio e a deficiéncia de recursos das
empresas para o adquirir.

Uma tnica providéncia se tomou, fragmentaria e
insuficiente. O Estado comprou & C. P. os terrenos
terrenos na 2.* Seccdo do porto de Lisboa entre Alcdn-
tara e a Torre de Belém sem vantagem para o porto.
A parte que ficard disponivel da quantia recebida ¢é
destinada 2 compra de automotoras. .

Isso ndo basta, porém. E necessirio adquirir ma-
terial circulante de tracgdo e transporte. Sabre o assunto
nada hi feito além da aquisi¢io, em andamento, de
automotrises para a C. P,, a que jd nos referimos. A
dnica solugdo pritica foi proposta e analisada em ar-
tigo na Gazefa de 1 de Novembro iltimo. Consiste
na aquisigao désse material por conta do Estado, que
ficaria proprietdrio déle e cobraria das companhias
usufrutudrias um pequeno juro por aluguer.

Alvitrei ao mesmo tempo, como providéncia ur-
gente para melhorar & exploragdo das linhas subur-
banas, a electrificacdo da linha de Sintra, de Lisboa a
Sintra, incluindo o tunel, até Lisboa-R.

E preciso que haja a coragem de 0 levar a efeito
e para isso deve o Estado ministrar o capital preciso,
de modo que em 1940 esteja efectuado ésse grande
melhoramento.

* » ¥

Estd em via de realizagio um melhoramento im-

portante: a modificacio da estrada marginal entre

Lisboa a Cascais, que é entre’ Cascais e Belém cons-
trufda de novo com a largura excessiva de 16™. Elimi-
nam-se as passagens de nivel. it

A éste propésito e contrastando veleidades de su-
pressiao do trogo da linha de Cascais foi publicado na
Gazeta, de 16 de Dezembro, um estudo notdvel do
distinto engenheiro Anténio Belo, que resolve cabal-
mente o problema da independéncia do porto’de Lis-
boa e das estradas que & margem do Tejo afluem, das
sujeicdes impostas pela linha. :

Infelizmente parece que se nao renuncia a cons-
trucio da auto-estrada Lisboa-Cascais, que vem favo-
recer a concorréncia da camionagem € representa
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considerdvel dispendio dispensdvel, por ora pelo
menos, quando se vai melhorar radicalmente e com
largura excessiva a estrada marginal.

E despesa considerdvel que bem se pode ao menos
adiar e que pode ser feita em termos econémicos,
passando na vertente Norte de Monsanto.

.o, Wi

Surgiu em 1938 uma proposta americana para for-
necimento de material circulante, Nao a conhego nos
seus pormenores, mas consta que se oferece o paga-
mento mediante fornecimento de madeiras africanas.
Foi mandada aos Estados Unidos uma comissio
técnica estudar o assunto, hd muito esclarecido. -

O material americano é feito para durar pouco &
ser ripidamente substituido com os melhoramentos
que vio ocorrendo e por isso a sua perfeicdo de aca-
bamento, que € uso exigir na Europa, ndo é exigida num
pais que dispde de capitais abundantes. Nao convém
isso entre nés, que mantemos por economia o material
em servigo durante largos anos, para fugir & despesa de
fregilentes renovagoes.

Em 1002 a Administragio dos C. F. E. mandou o
h4bil engenheiro Luiz de Orey examinar vagoes ame-
ricanos de 40 toneladas de carga para minério em
servico numa linha de Espanha. A conclusdo a que
chegou foi a da inconveniéncia, para nés, de material
tao mal acabado.

Além disso a troca de madeiras computadas pro-
vavelmente a baixo prégo por material de custo ele-
vado seria menos vantajosa que a compra com 0O
pagamento em dinheiro mediante concurso limitado
entre fabricas acreditadas da Europa.

* #* *
Continuam arrastando-se as negociagdes para a

fusao das trés emprésas de via estreita sObre bases
defeituosas, como se fosse mirifica panacéa o que niao
passa de providéncia de secunddrio alcance para uni-
ficar a exploragdo de linhas que ndo estdo ligadas
entre si. O que urge é ajudd-las a vencer as dificul-
dades com que lutam e que se vdo agravando com 0
tempo e a falta de providéncias.

Entretanto sdo proteladas providéncias minimas
para melhorar a situagio das minas do Lena pelo
melhor aproveitamento do seu caminho de ferro, con-
forme foi exposto em artigo de 1 de Fevereiro.

w0

Pouco mais se podera referir neste balango de 1938.

Continuam infelizmente os caminhos de ferro vo-
tados ao ostracismo, como se fossem instrumentos
caducos da vida econémica nacional, que se deixem
ao abandono, sujeitos a concorréncia desordenada, e
sem recursos para melhorarem a exploragdo e voltarem
4 conservacdo esmerada de outros tempos e reno-
vacio do material circulante.

Continuard essa situagio em 19397

Quem viver, vera. [
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Para &ste niimero excepcional, comemorativo de
50 anos de dedicacdio aos assuntos de caminhos de
ferro, e onde colaboram os melhores nomes da pro-
fissdo, onde fala a técnica e a saiidade, e a esperanga,
e 0 amor ao ferroviarismo. ., n30 posso sendo levan-
tar o brago em saiidagdo hodierna e conservar-me em
siléncio, os minutos que me competiam na homenagem,

E de tal forma intenso o espirito do colectivismo
entre os ferrovidrios, é de tal maneira avassaladora
a organizagdo monstra da vida dos caminhos de ferro,
que, quem uma vez entrou na engrenagem, por curto
periodo que fosse, nio pode deixar, toda a vida, de
se interessar, de se impressionar, com os factos coti-
dianos que se relacionam com a sua existéncia.

6 meses da C. P. deram-me a visio perfeita désse
organismo, a enormidade do seu pezo econdmico
actuando na vida da Nacdo; a percentagem de desen-
volvimento social que lhe pertenceu no passado; a
sua importincia estratégica na defesa militar do pais,

‘ E ! ! ‘ nee Pelo Eng® ARMANDO FERREIRA
o PP e e S e R 1 e T

o seu grau de importincia como factor de civilizagio;
e principalmente o potencial de dedicagio de novos e
velhos servidores, espalhados pelos quatro cantos de
Portugal, mas ligados por liames... de ferro. Bata-
lhdes da paz, disciplinados, prontos para o trabalho
mais drduo, de noite e dia em permanente labuta para
que o servico seja perfeito e eficiente, os ferrovidrios,
que desde a longinqua leitura da Béfe Humaine de
Zola, constituiam para mim motivo de admiragio,
transformaram-se depois, ao seu contacto, com o
conhecimento vivo das suas abnegacgdes, dos seus
sacrificios e esforcos, razdio de estima e aprego.

Liga-os todos, une-os, essa imensa réde de linhas
paralelas, infinitamente percorridas nos dois sentidos
e... de ferro: Caminhos de ferro. ..

Neste momento em que falam as sumidades, o
mais modesto redactor da Gazefa dos Caminhos de
Ferro, estende o brago e cala-se.

Perfila-se e satida.

Peadoal do quadro da “Gareta dos Cominkod de Ferro”

Primeiro plano — Da esquerda para a direita: Bernardino José da Silva, Domingos Jorge,
- Segundo plano — Josd de Jesus Diogo, José Anténio Freire Dias,

Eurico Francisco Ramos, José Rodrigues Alves
Carlos Rodrigues Teizeira, Antdnio Jorge, Manuel Nunes,

Cassiano Madeira da Silva, Carlos Antunes e Jodo Franciseo Duarts
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Tiveram a gentilesa de nos enviar cartdes e tele-
gramas de Boas Festas, os srs.:

Oscar de Albuquerque, José Gerardi, Visconde de
Alcobaca, Coronel-aviador Alberto Cifka Duarte, Ca-
pitio Humberto Cruz, Engenheiro Carlos Manito
Torres, Pedro de Freitas, Dr. Alfredo Brochado, Jodo
Fernandes de Ascengio Horta, Belchior Fagundes,
Gualter Tomé de Castro, D. Carmen de Jesus Paiva,
Chester Merrill, Ramos & C.?, Delegacio da Liga dos
Combatentes da Grande Guerra de Vila Franca de
Xira, Emprésa de Sacos de Papel, L.%8, Conselho de
Administracio do Banque Franco-Portugaise d'Outre-
-Mer, de Paris, Grupo Charadistico «Os Alegres»,
Cooperativa Lisbonense de Chauffeurs, Grémio Luso-
-Alemio, Comissdo Central da Liga dos Combatentes
da Grande Guerra, Sindicato Nacional dos Motoristas
do Distrito de Lisboa, Ford Luzitana, A. Formigal,
L.2a Impressora, L.9%, Domingues & Lavadinho, etc,
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MONTEPIO FERROVIARIO

ELEICAO DE CORPOS GERENTES

Em assemblea geral do Montepio Ferrovidrio, de
16 do més findo, elegeram-se os corpos gerentes do
exercicio de 1939, que ficaram assim constituidos:

Mesa da assemblea geral — Presidente, Francisco
Gouveia da Silva; Vice-presidente, Fernando Soeiro
Sarmento; 1.° secretirio, Julio Cesar Amaro; 2.° se-
cretario, Francisco Gongalves Lomelino.

Conselho Fiscal — Presidente, Rui Gomes dos
Santos; Secretirio, Antero Ribeiro; Relator, Anténio
Gongalves Ribeiro; 1.° vogal, Artur Correia da Silva
Cecilio; 2.° vogal, Vasco Varges.

Direccdo — Presidente, Anténio Augusto da Silva
Ramos; Secretdrio, Joaquim Simplicio Jinior; Tesou-
reiro, Carlos Canuto Jiilio de Almeida; 1.° yogal, José
Anténio de Patacho Ramos; 2.° vogal, Abilio Santos.

Cavintes de Foro Cotoniai

Provincia do Sul do Save
DISTRITO DE INHAMBANE

Este distrito é servido por uma via férrea de
bitola normal africana (1,067) na extensdo de 93 qui-
I6metros, ligando a vila de Inhambane —sede do
distrito —a Inharrime, A sua construcdo foi iniciada
em 30 de Junho de 1910 e foi aberta & exploracdo
em 1912, servindo as seguintes localidades: Guina,
Mutamba, Jangamo, Madonga, Ravene, Salane, Nha-
congo, Chongola, Madovela e Inharrime.

Estd projectada a sua ligagdo com a testa da linha

férrea de Gaza, em Chicomo e desta com a réde de
Lourenco Marques, a entroncar em Magude, préximo
de Xinavane, aonde j estdo a executar-se os traba-
lhos de construgdo do primeiro trégo, numa extensdo
de 106 quilémetros até Lionde, circunscri¢io de Guijd.

Também se acha estudado o prolongamento da
linha de Inhambane em direc¢do ao norte do distrito,
servindo as regides agricolas de Homoine, Morrumbene
e Massinga, tendo-se j4 iniciado a construgdo da prin-
cipal ponte, no rio Mutamba, de cuja estacdo derivard.

Bem apetrechado, com modernas carruagens, ma-
terial circulante renovado e potentes locomotivas, o
caminho de ferro de Inhambane, transportou no ano
de 1037, 18:941 passageiros e 27:303 toneladas de
mercadorias, trifego éste que totalizou a importincia
de 1.279:392579.

FExpediciio dos primeiros estudos do Caminho de Ferro entre Luanda e Ambaca ~
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Por ALEXANDRE SETTAS

O comemorar 0 50.° ano da sua publicacao,

a Gazeta dos Caminhos de Ferro sen-

te-se rejubilar e considera-se bem recom-
pensada de todos os sacrificios a que se votou,
ao constatar o valioso conceite em que a opinido
piiblica a classifica e também ao revér-se na
iniludivel consideracio com que os entidades
Jerrovidrias justamente a destinguem e apreciam.
Na sua vida publicitiria, longa de dez lus-
tros, inconcussa, activa e valorosa, nunca a
Gazeta regateou o seu auxilio aos assuntos fer-
rovidrios, nunca nas suas colunas albergou did-
tribes tracadas por delractores inconscientes ou
despeitados, e nunca nela se pretendeu ofuscar

essa preciosa manifestacis da vida social — o
caminho de ferro—, pois sempre se dispoz a bem
Servir as organizagies ferrovidrias, por quem
tercou armas na intencdo firme, clara e inequi-
voca de bem servir uma causa a que devotada-
mente se dedicara, livre de coaccées, servida por
vontade inflexivel e sempre pagnando ardorosa-
mente e com lidima feigdo pelo desenvolvimento
constante dos caminhos de ferro em Portugal.

Por isso, neste nimero comemorativo, onde
certamente se recorda um passado que dista da
época actual umas décadas de ancs, nao ficari
deslocada uma evocagdo que seguidamente se faz
acérca da linha de Sintra.

A “Lisbon Steam Thamways Company, Limited”,
Empreda de Thaccio Ferrovidria entre Lisboa e fintra

Muito embora sé no ano de 1895 se houvesse
inaugurado a via dupla entre Campolide e Cacém,
para evidente melhoria dos servigos ji estabelecidos,
0 certo € que a linha de Sintra, a que especialmente
nos vamos referir, j4 fora aberta i exploragio do
ptblico em 2 de Abril de 1887, no percurso desde
Lisboa, partindo de Alcintara-Terra e constituindo
assim a primeira fase prética da construcio da linha
de Oeste, decretada pela lei de 2 de Maio de 1882 ¢
levada a efeito pela Companhia Real dos Caminhos de
Ferro de Portugal,

Apesar disso o «Graphic News Paper» de 1871
(em niimero que temos presente) expde num artigo
em que se evidencia o futuro econémico de Portugal
pela introducdo de vias aceleradas por um sistema que
nao é dispendioso nem estorva o transito de outros
quaisquer meios de conducdo nas prdprias estradas em
que estdo assentes os rails e diz em seu abono o
seguinte :

O problema da exploragdo dos Zramways por meio
de locomotiva com carruagens e vagoes de constru-
¢do ligeira estd préximo de ter uma solucio em Por-
tugal, onde a «Lisbon Steam Tramways Company,
Limited» esti actualmente construindo duas linhas
assds extensas, uma na estrada de Lisboa-Sintra, na
extensdo de 27 quilémetros, e a outra na extensao de
52 quilémetros, de Lisboa a Torres-Vedras.

A linha de Sintra estd qudsi concluida, e na outra
linha estao iniciados dois tercos dos trabalhos neces-
sdrios. O framway compoe-se de um rail central, (mo-
délo Vignoles), pesando dezoito quilogramas por
metro linear e de duas longarinas de madeira, de vinte
centimetros de largura, colocadas a 52 cm. de distin-
cia do rail central. Tanto o rail como as longarinas
estdo ligadas a travessas de madeira por meio de cavi-
lhas de ferro, e sébre esta triplice linha movem-se as
mdquinas e as carruagens.

As locomotivas tém seis rodas, quatro ao centro,

i/
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no sentido longitudinal, duas a diante e duas atrds,as quais
funcionam como guias, pelos seus rebordos que abra-
cam o rail e sdo ligadas duas a duas por caixilhos,
tendo ao centro um espigio que permite o andamento
em curvas de pequeno raio. As rodas laterais tém
30 centimetros de largura, transmitem o péso da
méaquina s longarinas produzindo o movimento pelo
atrito, o que é necessdrio sobretudo nos planos incli-
nados.

Nas carruagens ¢ o inverso que se d4, pois o péso
actua sdbre o rail central, diminuindo o mais possi-
vel o actrito. As rodas laterais servem somente para
equilibrar o sistema de locomogdo. Os passageiros,
assentados costas com costas, num banco colocado ao
centro, no sentido longitudinal da carruagem, estio

Revista quinzenal

O combdio compunha-se de mdquina, de uma carrua-
gem de 2.* classe, uma outra de 3. e de um vagio,
feito tudo conforme os modélos descritos. Para éste
fim escolheu-se uma faixa estreita de terreno da flo-
resta de Eppingue, em Buckhurt Hill, na qual se
assentou um framway do comprimento de 521 metros
e tendo a inclinacio média de 0,44™" e a mdxima de
0,53"", A mdquina subiu e desceu estas inclinagoes,
com curvas de pequeno raio, chegando mesmo a dar
voltas com algumas de 10 metros. Repetiram-se as
experiéncias bastantes vezes, ora com as carruagens
cheias, ora com as mesmas vazias, e com velocidades
virias, oferecendo sempre espléndidos resultados.
Atendendo ao estado de humidade do terreno em
que se construiu a linha, o combdio seguiu sempre

. e o circunstantes, admirados, assistiam as surpreendentes experidncias ....

convenientemente colocados para gue o seu péso seja
transmitido directamente sobre o rail. As carruagens
tém somente duas rodas centrais e duas laterais, de
dez centimetros de largura. Evitam-se os grandes estre-
mecimentos da caldeira pelo emprégo de molas ame-
ricanas, feitas de um rolo de borracha, As rodas
directrizes recebem a pressio por seis molas seme-
lhantes. A largura da via é de 1™,27.

Um engenhosa aparelho hidrdulico, permite elevar
ou abaixar a caldeira para esta conservar sempre a
posigio horizontal, quer suba ou desga as inclinagoes
de modo que os tubos estejam sempre cobertos de
dgua, cujo nivel é indicado exteriormente. A forca da
locomotiva foi sujeita a experiéncias, transportando
esta trezentas toneladas inglesas em plano horizontal.

Os passageiros entram para as carruagens pelos
lados e as mesmas estdo divididas em trés classes, as
quais como acima fica dito tém os lugares com 0s
espaldares dos assentos virados uns contra os outros.

No dia 28 de Dezembro findo (isto ¢, em 1870)
fizeram-se em Inglaterra experiéncias notdveis a que
assistiram muitos engenheiros e pessoas de ciéncia.
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com uma regularidade muito notdvel, sem grandes
oscilacdes e fazendo prever um bom éxito em linha
solidamente construida.

O tempo gasto no trajecto foi exactamente 60
segundos, incluindo a partida e a chegada o que cor-
responde a uma velocidade de 31,25 quilémetros-hora.

O sistema foi levado ao actual estado de aperfei-
coamento pelo Sr. F. H. Trevethich, engenheiro da
Lisbon Steam Tramway Company, Limited. A loco-
motiva foi construida pelos Srs. Sharp, Stewart, & C.°
e é considerada como um excelente especimen que
demostra. perfeitamente a valiosidade da obra,

Como se vé pela transcricio supra se nem todas
as suposicdes se admitem também nem todos os pro-
jectos se efectivam. O que apenas resta do projecto a
executar pela Lisbon Steam Tramway Company, Limi-
ted é a evocagio longiqua dum facto que veio a rea-
lizar-se, passados uns anos, sob os auspicios dum
organismo similar, entdo ainda ndo constituido e que
veio a chamar-se Companhia Real dos Caminhos de
Ferro Portugueses.,
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PELA AGRICULTURA

E-PELA

PATRIA

momento que o Mundo atravessa, num
eqiiilibrio instivel, em todas as suas
manifestaces productivas, levam na-
turalmente o espirito e a actividade
daquéles que governam as nac¢des, & procura
das solucfes, praticas e vidveis, que possam
dar a trangiilidade proveitosa a esse conjunto
de trabalhadores que lutam, num supremo
esforco, pela vida que tdo cara lhes é.
E:m matéria agricola, manancial de riqueza
que tanto pode contribuir para a resolucdo
dos problemas econémicos actuais, muito se

tem feito e esti fazendo em Portugal, devido

a-inteligente orientacdo dos homens que nos
governam e onde tem o maior destaque os
nomes: Salazar e Lima Duque, ilustre Mi-
nistro da Agricultura.

Historiemos agora um pouco: Na nossa
modesta ac¢io oficial, fomos nés que, em tempos
idos, de paz e de socego, inicidmos a montagem
de campos de demonstracdo, entdo subsidiados
pelo antigo e extinto Conselho de Agricultura
do Distrito do Pérto. A cultura cerealifera em
linhas foi por nés efectuada com o valioso
auxilio de colegas nossos, uns que ainda exis-
tem e outros quea morte infelizmente arrebatou.

Muitos foram os agricultores que, no apro-
veitamento desses ensinamentos, encontraram
valioso auxilio para melhor resistirem as crises
atravessadas.

Além destes trabalhos, foi pela Imprensa
e por meio de conferéncias, que realizimos em
quési todo o Pais, que despertdmos iniciativas
entdo dormentes, que muito contribuiram para
aumento notdvel da nossa produ¢do cereali-
fera, para melhoramentos viti-vinicolas, etc.

Pelo E_n_gl_e__nlbeiro Agrénomo PALMA ‘_D E VILHENA

Esta segunda fase do trabalho efectuado,
realizou-se pela brilhante iniciativa do sr. Te-
nente Coronel Linhares de Lima, quando Mi-
nistro da Agricultura.

Sem a exibi¢io da menor soma de vaidade
que preocupe 0 nosso espirito, apenas quizemos
salientar o valor do produtivo trabalho exer-
cido pelo Ministério da Agricultura. A todos,
menos a nds, que nessa missdo intervieram
cabem os mais merecidos louvores e reconhe-
cimento do Pais inteiro. '

E agora que tio intensamente se estio
efectuando trabalhos em tal sentido, onde um
numeroso e competente grupo de técnicos
exerce tdo benefica ac¢fio, muito tem a Lavoura
nacional a lucrar com o auxilio que assim lhe
é dado pelo actual Govérno.

A Yraneag

Como acima dissemos, a situa¢@o interna-
cional é duma gravidade maxima nas questdes
econémicas e sociais que ora se debatem, a
qual preocupa sériamente as atencdes vigi-
lantes de todos que procuram o restabeleci-
mento duma paz duradoura, sucedanea das
barbaridades praticadas em desabono da civi-
lizag8o que todos nés julgdvamos conduzir a
humanidade & sua possivel prosperidade e
grandeza.

Obedece, porém, o homem & férca invencivel
do Destino, o qual, na ocasifio presente, s6 tem
espalhado desordem e a desgraca por quasi
téda a parte, e oxald que a Providéncia se
compadeca da humanidade que tanto sofre
neste periodo de incerteza e de aflicges.
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conflagracio européa de 1914-1918,
demonstrou de maneira categérica a
importancia decisiva dos caminhos
de ferro nas operagbes militares.

Sendo em tempo de paz um factor essencial da
economia do pais, os caminhos de ferro sdo na

05 CAMINHOS DE FERRO NA GUERRA
DE 1914-1918 — Ponte metdlica destruida pela

engenharia para impedir o avango inimigo

guerra um verdadeiro instrumento da manobra
estratégica.

N&o obstante os progressos nos outros
meios de transporte sobre terra, os caminhos
de ferro constituem ainda um elemento impres-
cindivel da manobra, sabido que esta é uma
luta de velocidade de transportes, tanto na
ofensiva para levar as massas de choque onde
mais convenha atacar, como na defensiva para
cobrir e contra-atacar.

Quem presenciou, na Grande Guerra, o
encarnicado ataque da artilharia pesada e dos
avioes de hombardeamento sdbre as principais
instalaces ferrovidrias (bifurca¢Ses, pontes,
triagens, etc.) pode avaliar a enorme impor-

20

4

AMINF

Y

Revista quinzenal

tincia que os caminhos de ferro tém no desen-
rolar das operacbes militares.

A todos os meios de transporte tem de re-
correr-se para fins militares, podendo no campo
tactico os transportes automoveis satisfazer
melhor que o caminho de ferro para movi-
mentos rapidos e inesperados exigidos por uma
situag@o imprevista, E, porém, nos transportes

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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NACIONAL

por caminho de ferro que tém de assentar as
bases fundamentais de todo o plano de opera-
¢bes, chegando mesmo a subordinar-se a zona
de operagdes a réde ferroviéria.

O General Henaff que durante a Grande
Guerra dirigiu os servicos dos caminhos de
ferro do Grande Quartel General Francés,
concluiu que um exército privado duma réde

GUERRA DE 1914-1918— DI

utilisarzam no bombardeamento §

canhiio «Berta», que os alemiis

¢ salvaram pela sua linha férren

ferrovidria bem organizada, achar-se-ia numa
situagdo equivalente a‘que teria se lhe fal-
tassem os canhdes ou as municées.
Ludendorf, Chefe do Estado Maior Alemao,
afirma nas suas memérias da Grande Guerra,
que a conquista da vitdria estava subordinada

05 CAMINHOS DE FERRO NA GUERRA
DE 1914-1918 — Viaduto de pedra destruido

=t 3=z 3: -+ pela artilharia :: =t

aos caminhos de ferro. Ja& no periodo da
guerra Von Falkenhay declarou que a tenta-
tiva de envolvimento dos #ranceses taliu
devido & superioridade da réde ferroviiria
francesa e tal acontecimento levou as ameri-
canos a afirmar que a Franga féra salva pelos
seus caminhos de ferro (Railway Age de
21-3-935).

No esplendido trabalho «Os caminhos de
ferro na Grande Guerra» do major de enge-
nharia J. Abranches, encontram-se preciosos
ensinamentos, levando a conclusdo de que os
caminhos de ferro sdo o tinico meio de garantir
a possibilidade de manobrar.

Fm 1914 56 os transportes de mobiliza¢do
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em Inglaterra exigiram 1500 combéios, che-
gando a transportar-se num dia em 104 com-
béios 25.000 homens, 6.000 solipedes e 1.000
toneladas de bagagem. O auxilio dos ameri-
canos em Qutubro de 1918, desembarcando
em Franca uma média de 7 homens, 2 solipedes
e 7 toneladas de mercadorias por minuto
durante dia e noite (Henaff), pondo assim num
curto prazo em territério francés, 2 milhGes de
homens com todo o material de aprovisiona-
mento necessario, exigiu 26.000 vagons e 2.500
carruagens; incomportdvel no enorme esfdrgo
que os caminhos de ferro franceses estavem
desenvolvendo nessa ocasido, teve a América
de concorrer para @stes transportes, desem-
barcando em
Francanosme-
ses de Setem-
bro e Outubro
258 locomoti-
vas e 5.164 va-
gons.

Os alemais,
gracas a im-
portante réde
ferrovidria de
que dispu-
nham, tanto
no seu pais
como no terri-
tério franco-
-belga con-
quistado, per-
mitindo-lhes o
movimento
entre fronteiras QOeste e Leste em 11 linhas
férreas independentes, tiveram até quisi ter-
minar a guerra a possibilidade de poder langar
de férma quasi instantanea, sdbre sectores
escolhidos grandes massas de tropas reiinidas
j retaguarda.

Predominando na guerra moderna o ca-
racter de «guerra de posi¢do ou entrincheira-
mento» s6 os caminhos de ferro podem fornecer
a necessaria capacidade de transporte. De facto
estabelecida uma frente de entrincheiramentos
de grande extensdo, guarnecida de milhares de
homens e variadissimo armamento, tal front
exige um servi¢o de socorros e abastecimentos
impossivel de resultar eficaz sem a enorme
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__Ponte de via dupla destruida i passagem de um combéio militar
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capacidade de transporte que s6 o caminho de
ferro pode oferecer. Sabe-se que durante o
inverno de 1917-1918 os transportes de material
de engenharia para a frente comportaram:
10.000 toneladas de cimento, 3.000 toneladas
de vigas de ferro, 8 milhdes de sacos de terra,
450.000 estacas metalicas e um milh&o e qui-
nhentas mil de madeira, 7.500 toneladas de
arame farpado, 30.000 m/3 de madeira para
entivacdes, 80.000 chapas de ferro, um milh&o
de barrotes e 100.000 m® de madeira para cons-
trucdes diversas.

O auxilio prestado ao front italiano em
Outubro de 1917 seria também impossivel sem
caminhos de ferro, exigindo 1.500 combéios e,

tendo tal front
um  consumo
médio de 1.000
granadas por
dia em cada 20
quilémetros de
frente.

Como orgdo
de manobra os
caminhos de
ferro possui-
ram na Grande
Guerra arti-
lharia pesada
(os célebres ca-
nhées 12 pole-
gadas de cali-
bre ingleses,
0s nao menos

célebres BERTAS
alemais que bombardearam Paris e também
canhédes franceses). Ainda como orgdo de ma-
nobra os caminhos de ferro simulam ofensivas,
fazendo convergir sébre determinada regido
grande movimento de combéios; obrigava-se
assim o inimigo a deslocar para esta regido as
suas tropas de defesa, e tal facto observado,
fazia-se incidir sobre os sectores deixados
fracos, grandes massas de tropas transpor-
tadas de noite. Esta tatica foi usada pelos
alemdis em 1918 na grande ofensiva de Flan- .
dres (batalha de La Lys) tendo as observagdes
sobre o inimigo feito crer que a ofensiva se
daria na regifio do Somme.

Observe-se finalmente que um combéio de -
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350 métros de extensdo exigindo apenas 8
homens para sua condu¢fo, transporta a mesma
tonelagem que um combéio automével de 180
camifes ocupando 4 quilémetros de estrada
e empregando 360 homens.

Provado que um exército para ser valido
necessita de uma réde ferroviaria adequada,
compreende-se a absoluta necessidade de ga-
rantir desde o tempo de paz para a defesa na-
cional, uma tal réde de transportes e, portanto
quanto importa na politica ferrovidria de um
pais, nfo se por de parte o critério militar.

As precarias condi¢des da nossa réde de
caminhos de ferro, sob o ponto de vista estra-
tégico (j& por nés focada em trés ntimeros da
Gazeta de 1925 e mais recentemente de forma
proficiente indicando terapéutica, pelo ilustre
coronel de engenharia L. Galvdo no n.° 1177
de 1 de Janeiro p. p.) merecem sér ponderadas,
para que um plano geral de réde ferroviiria
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seja estabelecido, conjugando os interesses
econémicos e os da defesa nacional.

Se é certo que muito podera fazer-se com
fins estratégicos, apés declaragio de guerra,
nio devemos por isso esquecer que as linhas
férreas que tenham de construir-se em tempo
de guerra, também exigem trabalhos prepara-
térios que embora simplificados nio excluem
reconhecimentos de terreno para escolha de
tracado, como se tratasse dum caminho de
ferro comercial, podendo por isso tornar-se
impraticivel obté-las no praso que as circuns-
tincias exijam.

Em Portugal o problema da cobertura, em
vista da enorme extensio da fronteira, assume
valor considerdvel e, assim votado o nosso
pais a um sistema de defesa estratégica, tém
os caminhos de ferro, que ja4 serviram como
arma politica, de ser encarados como verda-
deira arma de defesa nacional.

23



EAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

B i oW

~ Neste momento em que os problemas dos trans-
portes estio a chamar a atengdo dos técnicos e a
merecer estudos dos economistas, reveste-se de
grande interésse a exposigio de Raul Dautry, auto-
ridade em caminhos de ferro, apresentada por
ocasiio da sua saida da direccio geral da réde
ferrovidria do Estado francés, e de que vamos dar
um resumo.

H4 necessidade de determinar com cuidado qual
o meio de locomocgio mais qualificado, afirma Raul
Dautry, porque se verifica que ninguém quere
utilizar o caminho de ferro para pequena distdncia.

O caminho de ferro, que vai além dos arredores,
tem ainda quem o prefira e em certos casos a sua
qualidade e o seu preco valem os oferecidos pelos
concorrentes.

Verifica-se que para sgrandes» distincias ou par
transporte macigo de mercadorias a estrada de ferro
estd{ melhor apetrechada e possue precos mais
econémicos. E justo, pois, que o automdvel ceda o
lugar 2o caminho de ferro neste particular. Por isso
esforcemo-nos por, para grandes distincias e trans-
porte macico de mercadorias, fornecer rapidez,
regularidade, seguranga e preco barato.

Resta o fransporte a cenormes distincias?. O
aviio é superior e cada vez o serd mais, porgue os
aperfeicoamentos técnicos nio deixardo de ter um
fito: o aumento da velocidade e da seguranca e
deminui¢do do custo.

E como passar de 120 a 240 quilémetros a hora
em estrada de ferro representa um esforgo técnico
e financeiro impossivel, admito que o frifego de
Paris a Bagdad ou Xangai deverd fugir-nos para
preferir o avido. Sintetiza, finalmente, Dautry as
suas conclusGes neste esquema:

VIAJANTES: <nunca*® para pequenas distdncias,
excepgio feita para os arredores; ¢muitas vezes»
para as distincias médias com participagio da
camionagem; tsempre» para as grandes distincias;
«algumas vezes» para as distdncias longas (o avido
¢ preferido).

MERCADORIAS: ¢qudsi nunca» para pequenas
distincias, salvo em transportes macicos; calgumas
vezes» para as distdncias médias, com participacao
da camionagem; ¢qudsi sempre? para as grandes e
longas distancias.

Dautry fez, a propésito, éstes comentdrios:

«No que diz respeito, primeiro, aos viajantes

far-se-ia circular sdbre o eraily, tinica e exclusiva- .

mente, combdios com paragem nas tgares* impor-
tantes; nio haveria mais, por consegiiéncia, sendo
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cexpressos® no sentido actual do termo., Nas sgares»
importantes, denominadas ¢gares-centros?, os via-
jantes que se destinassem a pequenas linhas, tendo
a sua origem nas cgares-centros?, assim como oS
viajantes para pequenas localidades situadas na linha
principal, entre duas rgares-centros?, aproveitariam
um servigo automével em estrada ou, sendo possivel
transporte automével em «rail». A escolha entre
astes dois meios far-se-ia tendo em conta o estado
das estradas e a situacdo dos aglomerados popula-
cionais em relagio a via férrea, por um lado, e por
outro, 1 preocupag¢io do mdximo de comodidade e
de economia. :

Os fardos pequenos, quer se tratisse de arande,
ou pequena velocidade —nés consideramos como
muito possivel a supressio desta distingio — seriam
como os viajantes, trasbordados na egare-centro?
e transportados entio pela via automével. Na maior
parte dos casos, tomar-se-iam em casa do expedidor
e seriam levadcs a casa do destinatirio, isto ¢,
s=riam levados de ¢porta a porta» satisfazendo assim
plenamente os que do meio de transporte se ser-
vissem e para o qual o automével estd particular-
mente designado.

Os transportes por vagdes completos ou, os mais
macicos ainda, por combdios completos, continua-
tiam a fazer-se pelo erail? até i cgare® de destino.

E conclue o grande técnico:

Como éste sistema, a réde ferrovidria francesa
apresentar-se-fa em breve sob a forma de grandes
artérias percorridas tinicamente por combdéios rdpidos
ou combéios pesados, parando em pequeno nimero
de cgares onde se continuard a efectuar um servigo
completo ; todas as outras egares?® ficardo desguar-
necidas salvo para o trifego de vagdes completos,
por meio de automéveis sdbre <rail> ou por auto-
méveis em estrada, sempre tendo-se em vista as
mais simples condicdes de tarifa e de exploragao>.

Em muitas circunstincias, nesta conformidade,
proceder-se-fa ao encerramento puro e simples de
linhas curtas e de actividade mediocre e a sua subs-
tituicio por servico de camionetas, camides ou
autobus. Nio quere dizer-se que esta fosse a for-
mula taxativa, antes ter-se-ia de contemporizar
tendo-se em vista a questio do desemprégo, por
exemplo.

Este sistema permitiria aos caminhos de ferro
franceses deixar de preocupar-se com 25 a 30°/, das
suas actuais linhas e ¢gares». Os servigos automéveis
seriam assegurados e o caminho de ferro limitar-se-
-fa, perante estes, a vigiar a qualidade, regularidade
e pregos?®.




para tdo estreitos caminhos.
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IFICILMENTE se poderd hoje fazer uma
idéa precisa do que fdsse a vida exterior
—a chamada vida de relagdoes e de
convivéncia — da grande maioria da
populagdo da capital em épocas que ji
14 vio. Antes do terramoto de 1755, as
ruas estreitas e tortuosas, verdadeiros

labiritos que constituiam a qudsi totalidade das arté-

rias da parte mais central da cidade, impedindo o

transito regular de carruagens, evitavam que a nobreza

fizesse um maior uso désse meio de transporte.

Nesses tempos de antanho, poucas eram as ruas
que tivessem uma largura igual ou superior a trinta
palmos e algumas que possuiam dimensdes razodveis
eram afuniladas e de piso inconsebivel, tornando o
movimento dificil, sendo perigoso.

A fidalguia, para atender ao seu fervor religioso,
utilizavam, de preferéncia, nas idas para as cerimé-
nias e préticas nas igrejas e para as constantes visitas
aos intimeros conventos que
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seuis antepassados e em que decorria a sua mondétona
existéncia, perpetuando-se por ésse motivo apelidos
que deram nome a mais de que um arruamento.

TN

Reportando-nos aos meios de transporte, notare-
mos que as familias burguesas, as que podiam pagar,
alugando os veiculos que entdo se usavam, tdo habi-
tuados estavam na sua maior parte a ndo treparem a
um estribo nem sairem as barreiras do aglomerado
onde residiam, que sé coagidos por uma imperiosa
necessidade o faziam.,

Os mercadores, o baixo clero, os alveitares, os
mestres e os cirurgides, enfim tudo quanto hoje cha-
mariamos profissdes liberais, como mais tarde os
empregados piblicos, e cuja vida obrigava a uma
didria deslocacdo, serviam-se de alimarias de vdrias
espécies.

Este meio de transporte usado desde tempos recua-

dus fez com que o negdcio

existiam em Lisboa, onde se

de alquilador e de alugador

encontrava recolhida muita
da sua parentela, as liteiras e
as cadeirinhas mais prdprias

TEMPOS IDOS

Dessas ruelas e becos,
muitos que infelizmente es-
caparam ao tragado pomba-
lino, aguardam ainda hoje o
benéfico camartelo demoli-
dor, que dé a cidade as con-
digoes de salubridade e a es-
tética de que ela tanto neces- ¢ o o
sita para dignamente poder ° 3
ostentar o titulo de capital
de um pais civilizado.

Mas, o que mais fazia

E . Y I - £
de dala do viver de Lidboa
e dod deud meiod de thandpotie

noe paddade : - :

Por RAUL ESTEVES DOS

de bestas de sela se desen-
volvesse largamente na cida-
de, tendo durante largos anos
como quartel general o lugar
hoje ocupado pelo Largo de
S. Domingos, de onde tran-
sitou para junto do actual
mercado da Praga da Fi-
gueira.

A tradicio trouxe-nos
mesmo o nome de algumas
-dessas alquilarias, que se en-
contravam situadas na parte
baixa da cidade e de que
ainda restam vestigios e que
alcangaram grande nomeada,

SANTOS

avolumar essas dificuldades

havendo nas suas proximida-

nio eram apenas os maus

arruamentos que impossibilitavam a passagem em
muitas das ruas de alguns dos luxuosos coches que
Lisboa possuia, mas o horror que os alfacinhas tinkam
em se deslocar.

Esses hibitos invetrados na vida da populagdo,
resistindo teimosamente a4 ac¢do do progresso e ao
‘embora parco desenvolvimento citadino, reduziam a
cidade, cabega pensante da Nagdo, a um burgo es-
treito e acanhado, onde poucos se conheciam e qudsi
nenhuns se estimavam.

Nio seri exagero dizer-se que, durante tempos
imemordveis, Lisboa devidia-se em niicleos separados
e alguns désses —aqueles que se encontravam fora do
centro da cidade —apresentavam mesmo caracteristi-
cas muito especiais que eram a conseqiiéncia do iso-
lamento em que viviam.

Sendo assim, ndo era dificultoso encontrar pessoas
que, semelhantes a velhas £ribus, jamais haviam trans-
posto os limites do bairro em que haviam nascido os

des, o que ainda hoje se ve-
rifica estabelecimentos de correeiro onde se fabricavam
arreios a primor.

Nessas oficinas manufacturavam-se verdadeiras
obras de arte, como selas acolchoadas, cabegadas, tes-
teiras, peitorais, guizeiras, esporas de prata, freios
rédeas, esporas, tudo quanto a arte de equitagic
exigia. Esta inddstria mais se desenvolveu ainda com
o aparecimento de variadas viaturas que obrigaram a
um maior consumo de rédeas, gamarras, cabecadas
e rabichos destinados a animais de tracgio.

Entre as figuras tipicas de viver modesto que uti-
lizavam cavalgaduras e cuja existéncia Lisboa inteira
conhecia, lembra-nos o talentoso maestro Joaquim
Casimiro, célebre pelas suas composi¢cdes musicais,
e que, residindo no Campo Grande, se fazia transpor-
tar num animal de raga asinina.

Também madame Colago, professora de linguas e
de bordados, percorria a cidade na faina das suas
ligoes, montando um burro que ela mesmo, a porta
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da sua morada, em Santa Isabel, limpava e aparelhava
perante os sorrisos trocistas do povoleu.

E para fechar éste paréntesis, recordamos ainda o
simpético Manuel Inocéncio, que, montando um décil
cavalo, todos os dias de manha ia a casa dos seus
discipulos lecionar piano.

#* * *

Segundo as mais auctorizadas opinioes, as carrua-
gens impuseram-se mais intensamente nos usos da
realeza no século XIII, quando a tranqiilidade se fir-
mou nos povos origindrios da civilizagdio romana.
Mas de tal forma elas se multiplicaram e entraram
nos hibitos, nio sé da nobreza, como da alta burgue-
zia, que Filipe— o Belo —fez baixar um édito proi-
bindo o uso de carruagens que fica privativo ao rei e
as pessoas de sua familia.

Mas ji anteriormente, em épocas muito recuadas,
no oriente se conheciam carros cuja opuléncia a tra-
dicdo nos trouxe, e do tempo do perdominio romano
bastas descricdes nos falam do seu esplendor. Torna-
ram-se célebres os maravilhosos carros que serviam
nos jogos, triumfos, combates, etc. Figuradamente
se comecou a dizer que os captivos seguiram o carro
‘do triumfador, o que queria dizer.: escravidao, depen-

déncia e dominacio. Os coches que nos principios do

século XVI apareceram em Portugal, eram dos tipos
usados em Castela e em Veneza, semelhantes aos de
Roma, para dois e seis cavalos.

Portugal, ou para melhor dizer, a corte portu-
guesa ndo s6 ombreou como por vezes suplantou em
opuléncia, gbsto artistico e quantidade, as mais faus-
tosas e exigentes cortes estrangeiras. No século XVIII
a sua numerosa e magnifica coleccao de coches reais,
alguns dos quais de um esplendor sem igual atestam
as prodigalidades régias, especialmente a de D. Joao V
que adquiriu os mais sumptuosos.

De entre os riquissimos coches que possuiamos;

~contam-se os que para Portugal trouxeram as prince-
sas que vieram consorciar-se com os reis D. Pedro II,
D. Jodo V e D. José I, e o tantas vezes citado coche
de D. Mariana da Austria, com pilares entrelagados
e figuras emblematicas, que constituiam um verdadeiro
primor de arte. :

Mensdo especial merece o que o papa Clemente X1
ofereceu a D. Jodo V, carro triumfal com vistosos
paineis em alegoria e que serviu a recep¢do de D. Ro-
drigo de Menezes, quando éste fidalgo em 1716 che-
fiou uma missdo diplomética A corte pontifice.

Deslumbrantes também os que foram utilizados
pelo Conde da Ribeira e comitiva, quando da sua
entrada solene em Franga em 1715, como enviado
especial e os que figuraram em Roma no cortejo do
embaixador extraordindrio junto do papa, André de
Melo e Castro. :

Dignos de referéncia os coches que 0 mesmo mo-
narca, D. Jodo V mandou fazer um em 1708, e espe-
cialmente destinado aos grandes cortejos de gala con-
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tendo na portinhola mitalégico painel e outro com
lavores de fria talha e pintura. Além déstes coches,
vieram de Paris, da Casa Martin, viaturas diversas
especialmente encomendadas para figurarem na coroa-
cio de D. Jodo V, em 1706, todos éles de um luxo
aziitico. '

Essa maravilhosa colecio que se foi juntando na
posse da familia reinante por sucessivas herangas,
sofrera a sua primeira perda com o terremoto de
1755. Cinquenta e dois anos volvidos, quando da fuga
da familia real para o Brasil, para 14 foram conjunta-
mente com muitos da nobreza, o que tinhamos de

melhor (1), entre os quais se contavam os que perten-
ciam a D. Maria [ e os que D. Joio VI mandou fazer
em Paris e Inglaterra, a maioria dos quais ndo volta-
ram e a que se foram juntar, em 1834, os que por
morte de D. Pedro IV couberam em partilhas a
familia real brasileira.

Mas o luxo e o esplendor nio era sé apandgio das.

pessoas reais, visto que o alto clero, os princepes da
igreja usavam carruageus semelhantes as da casa real,
entre as quais devemos destacar o grandioso coche
vermelho que s6é em dias excepcionais se via em
publico.

As parelhas que conduziam &ste soberbo coche
tinham as crinas engalanadas com fitas azues e traziam
arreios de prata. O cocheiro, os trintandrios e os cria-
dos de tdbua que compunham a sua tripulagio vestiam
librés agaloadas e vermelhas.

O primitivo coche nasceu em Koszi, na Hungria,
e embora noutros paises ji se usassem carros de va-
riada espécie, alguns dos quais semelhantes. o certo €
que o carro hingaro possuia caracteristicas diversas.
Avila em 1553 escrevia: «Um carro coberto que se
chama na Hungria coche, o nome e o invento perten-
cem a éste paisr.

A sua nomenclatura era assim defenida: Carrua-
gem grende de quatro rodas, com assentos para qua-
tro ou mais pessoas, tirada por uma ou mais parelhas
de cavalos, mulas ou machos, que consta de caixa
jogo, tejadilho, maganetas, misulas, paineis, cadeiras,
estribos, portinholas, pezebrao, asquinha, langa, cas-
quilho, boleia mestra, cravija, argoldo, bracadeiras
tesouras, cabecaes, aldrabao, eixo, viga, rodas e suas
partes, cubo porcioneiros, corrido d’algar, cataplas-
mas, mangotes, soleiro, tapadouro, etc.

(') Araujo Viana calcula em quarenta e tantos os eoches
que, a ésse tempo foram para o Brasil. Noronha Santos diz,
que no préstito da aclamagiio do 1.° Imperador e depois
quando da sua coroacfio a maioria désses edches rodaram
pelas ruas do Rio de Janeiro junto com outros adquiridos
noutros paises. H. M. Braskenridge incumbido pelo Presi-
dente dos Estados Unidos, em 1817, de estudar o ambiente
politico e econémico do Brasil no seu brilhante relatdrio
julga demasiado e arrogante o luxo das carruagens e dos
magnificos eoches da fidalguia fugida de Lisboa.
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A velha nobreza do reino ostentava belas carrua-
gens dos mais diversos sistemas que do estrangeiro
vinham surgindo, predominando no grande cerimo-
nial da etiqueta o faustoso cdche, de quem espirituo-
samente Francisco Manuel de Melo, na «Carta e Guia
_de Casados», dissera:

Por aquilo de scr engracada e aguda na visita,
na igreja, na corte e no pago, traz grandes inconve-
nientes consigo-

Poéticamente, Francisco Manuel do Nascimento,
nas suas obras, tomo 1.° pdgina 24, diz:

Ao ver descer o sono, que a teu lado
 Vem inclinando no tardio coche i

E derramar nos ares o recreio

Do plicido socego

O. mundo femenino todo enlevado em frivolidades
e galanteios, as carruagens de passeio, e as elegantes
seges, motivaram a Anténio: Diniz da Cruz éste co-
mentdrio satirico no canto 1.° do «Hissopen :

Aqui nascen a moda, e agui manda
Aos vaidosos mortais as vdrias formas
De seges, de vestidos, de toucados

De jogos, de banquetes, de palavras
Unico emprégo de cabegas dcas

De longa data se pretendeu corrigir o luxo dema-
siado das carruagens que em determinadas ocasioes
chegara a empanar o brilho das da casa real (!) o que
motivou a promulgagdo de leis repressivas como a
pragmdtica de 24 de Maio de 1749 que proibia o
excesso de trages, o luxo das carruagens e os mdveis
de lavor por forma a nio permitir duvidosas inter-
pretagdes.

Por ésse diploma ordenou D. Jodo V que se nido
pudesse usar nas carruagens, liteiras e cadeiras de
mdo, cousa alguma de prata, ou de ouro fino, ou
falso, nem bordados, nem metal dourado ou prateado,
assim no corpo da carruagem como em seus jogos e
das pecas da armagdo e dos arreios.

Nesta proibigdo estavam incluidas as guias e cober-
turas, com determinados ornatos. Os selins dos machos
e de outras bestas seriam de couro negro de mosco-
via ou de oleado, conforme os servigos que prestassem.

Os tejadilhos —impunha a citada pragmatica—nao
terdo mais nenhuma ordem de pregaria, somente per-
mito que no corpo da carruagem a quatro rodas,
liteiras, seges de arruar e cadeiras de mdo, possam
por-se os filetes dourados ou prateados. As mesmas
carruagens, cadesiras e liteiras, ndo trardo pintadas
figuras, mdscaras e paises, mas somente escudos de
armas ou cifras, com alguma moderada traga, o que
nao terd lugar nas seges de campo, porque nestas niao
permito cousa alguma dourada ou prateada, nem pin-
tura mais que lisa, de uma sé cér, com filetes de
ouro,
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Das cadeiras postas em uso, diversamente do que
prescreve a lei, diz a pragmdtica—se poderdo usar
pelo tempo de dois anos e expirado &sse prazo, os
que ndo atenderem 2 lei, serdo punidos e privados de
suas carruagens e da metade de comisso, em dinheiro.
Esta tdo curiosa pragmitica vedava tambem a impor-
tagdo de carruagens, sob a severa pena de serem
apreendidos os vefculos aos transgressores.

No seu capitulo XI dispde a respeito dos lacaios
que acomnpanhavam os veiculos, nestes categdricos
termos:

Atendendo a muila despeza que se faz com os
lacaios escusados e A falta que dai resulta i cultura
das terras e outros ministérios necessdrios ordeno que
as pessoas que forem em coches e liteiras se nio
fagcam acompanhar por mais de dois lacaios, além do
cocheiro, sota-cocheiro ou litreireiro, nem os que
andarem em seges, por mais de um, além do cocheiro,
que se observardi ainda que na mesma carruagem vi
mais de uma pessoa, E t6da a pessoa que se fazia
acompanhar por maior niimero de lacaios do que fica
ordenado, pagard por cada um que trouxer a mais
trinta mil réis, cada ver que fér achado nesta trans-
gressdo.

O espirito’severo desta lei nao resolveu o problema,
pais as continuas transgressoes tornaram impraticavel
algumas das determinagdes que acabamos de transcre-
ver, 0 que motivou a publicacdo do Alvard régio com
forca de lei, de 21 de Abril de 1749, que alterou algu-
mas das disposicoes da pragmdtica de 21 de Maio
anterior.

Esse novo alvar4 isentou das condenagdes,—o que
trouxe um grande impulso a inddstria nacional — as
carruagens, arreios e guarnigdes fabricadas em Portu-
gal, e estabeleceu pela primeira vez no pais um
registo para todos os veiculos, em cada bairro com
fiscalizacdo permanente dos corregedores do crime em
Lisboa, e as comarcas nas provincias.

Quanto aos lacaios alargou-se para dois o nlimero
dos que podiam acompanhar as seges.

No reinado de D. José I se sente a mao forte do
Marquez de Pombal, quando por alvard de 2 de Abril
de 1762 se proibia a qualquer pessoa o transporte na
cidade de Lisboa e na distiucia de uma légua em car-
ruagem de mais de duas bestas, sob pena de perdi-
mento da carruagem e dos animais e de um ano de
degredo para fora da corte, na distincia de 20 léguas,
sendo os transgressores mogos fidalgos e dai para
cima e, para o presidio de Mazagio, os de menor féro.

(*) Os edches no tempo de Luiz XIV foram mais decora-
tivos ainda de que os dos reinados de Luiz XII, Duque de
Orleans e de Luiz XIII, apezar do luxo haver sido proserito
—eclaro que tedricamente — pela determinagio de 16 de
Abril de 1631,

(Coaclui no préximo niimero)
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Do caminbos de Jerro

na Lef

Bm 3;. ﬁ’l.

ERDIDA a sua independéncia em 1620, na

batalha da Montanha Branca, a Boémia faz

parte do Império Austro-I1ingaro até 1918,

ano em que, com a revolucio de Outubro

e a vitéria dos Aliados em Novembro,

recobra essa independéncia. O novo Es-

tado adopta um novo nome, Tchecoslova-

quia, de acordo com a sua nova formagio territorial,

que engloba a Esloviquia e a provincia Subcarpética

(rutenos), além das provincias, chamadas comum-
mente histéricas, da Boémia, Mordvia e Silésia.

Pelo Dr.

GUSTAVO DE FREITAS

Ora para éste novo Estado, continental, centro-
-europeu, afastado do mar, numa encruzilhada da
Europa, destinado a viver, pela sua forte inddstria, da

exportagdo, os caminhos de ferro tém uma importin- |

cia extraordindria, quer do ponto. de vista econdmico,
quer do ponto de vista militar e politico.

E certo que a Tchecoslovdquia possui uma réde
fluvial importante, em que se destacam os rios. Elba,

PRAGA — Rio Vitava, vendo-st
4 direita Mala Stransg




|
|
!

PRAGA — Vista panoriamica

Dantibio e Moldava. Mas, se muito se espera désses
rios, em especial do segundo, a verdade ¢ que o seu
trifego nio representa mais de qualquer coisa como
uma vigésima parte da tonelagem de mercadorias
transportadas por caminho de ferro.

O interésse que para o Estado tinha a réde ferro-
vidria traduziu-se em duas providéncias sintomaticas:
a criagio dum Ministério dos Caminhos de Ferro, e a
nacionalizagdo (por compra ou outra forma de acordo

. com os proprietirios privados, visto que no antigo

Império sé uma parte das linhas pertencia ao Estado)
de todas as linhas ferrovidrias principais, primeiro, e,
depois, de qudsi todas as locais, de modo que hoje
s6 uma pequenissima parte dos caminhos de ferro
estd na propriedade e na exploragdo de particulares.
De facto, dos 13.595 quilémetros de via férrea exis-
tentes na Tchecoslovdquia (numeros de 31 de Dezembro
de 1936), 11.213 quilémetros sio do Estado, 2.037
pertencem a particulares mas sdo explorados pelo
Estado por conta dos proprietirios, e sbmente 225 qui-
Iometros sdo explorados por particulares (dos 118
quilémetros restantes, 102 sdo de caminhos de ferro
estrangeiros no territério da Reptiblica Tchecoslovaca
e 16 de trogos explorados por Estados estrangeiros).

Mas o Govérno do novo pais ndo podia limitar-se
a nacionalizar as linhas: tinha — eisso fez—de modi-
ficar fundamentalmente e de completar o plano da
réde ferrovidria e de substituir e aumemtar o material
de traccdo e circulante.

Na Austria-Hungria, de tendéncias centralizadoras,
a réde orientava-se do norte para o sul, convergindo
para Viena e Budapeste, em forma de leque. A Tche-
coslovdquia precisava agora de fazer de Praga o centro
ferrovidrio e de estabelecer uma ligagdo quanto pos-
sivel perfeita com a Eslovdquia e a provincia Sub-
carpatica. E visto que o novo Estado se estende, longo
(1.000 quilémetros) e estreito (largura médxima de 300

quilémetros e minima de 50), no sentido ocidente-ori-
ente, houve que dar ao sistema de caminhos de ferro
a direcgio oeste-leste, em substituigdo da norte-sul,
Esta alteragdo de plano e a comunicagdo com os novos
territorios orientais obrigaram ndo sé a construgio
de novas linhas, como A construglo de vias duplas, a
trabalhos técnicos de refor¢o de via, de terraplanos,
de pontes, etc., 3 ampliagdo ou edificagdo de estagoes,
etc., e ainda a nova organizagio dos servigos. O
aumento da extensdo das linhas (que era de 13.045
quilémetros em 1918) realizou-se, porisso, sobretudo,
nos primeiros anos da independéncia, de dois periodos,
1919-1925 e 1926-1930, e tem-se feito depois mais
lentamente. :

A estacdo de Wilson, em Praga, passou a estacio
central, com 15 cais, e capaz de despachar 1.300 va-
goes em 24 horas. Depois construiu-se em Praga a
bela estagio de mercadorias Zizkov. E para instalacao
do Ministério dos Caminhos de Ferro elevou-se 4
beira do Moldava um enorme edificio.

Quanto ao material de tracgdo e circulante, basta
dizer por agora que, enquanto em 1918 havia 3.424
locomotivas e 64,845 vagdes (de passageiros e de mer-.
cadorias), em 1936 havia 4,773 locomotivas (locomo-
tivas a vapor, automotrizes eléctricas, locomotoras
com motor de combustio, etc.) e 110.500 veiculos
(dos quais 9.348 carruagens para passageiros, 100.633,
vagdes de mercadorias e fourgons de bagagens e 518
vagdes-correio).

A réde ferrovidria

A espinha dorsal da réde ferrovidria tchecoslovaca
¢ constituida pela grande linha que liga em Cheb, na
fronteira tcheco-alema, com a linha internacional Paris-
-Strasburgo-Nuremberg-Cheb, passa por Praga, vai
através a Mordvia, por Olomouc, a Bohumin (fron-
teira Moravo-germano-polaca, ligagio para Breslau e
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para Varsévia), desce a Ziline, atravessa a Eslovdquia,
descairido lentamente do norte para o sul e servindo
as estacdes terrnais, desportivas e turisticas dos Montes
Tatras, e corre depois todo o sul da provincia Sub-
carpitica, para afinal, inflectir no sentido setentrional
até Jasina (de onde, por uma linha secunddria, pode,
de novo, entrar-se na Poldnia). Esta linha ¢, na maior
parte da sua extensdo, de via dupla (de Pilsen a Po-

prad-Veikd, nos Tatras).
Em redor desta linha, a réde é particularmente

" densa na Boémia, sobretudo na parte norte, conver-_

gindo sobre Praga em 2 semi-circulos, um a seten-
trido ou meio-dia. Na Moravia mantem-se esta densi-
" dade de réde, com 3 linhas principais e 3 secunddrias
de penetragio na Eslovdquia; hoje perfeitamente ser-
vida por comunicacdes ferrovidrias, bem distribuidas,
embora a densidade da réde principal seja aqui bas-
_tante menor mas completada por uma vasta réde
secunddria. Nos Subcarpitos a penetragdo faz-se por
ramais secunddrios perpendiculares a4 linha dorsal.

" Este conjunto de linhas tem, como ji se disse,
13.505 quilémetros de extensdo, dos quais 1.877 qui-
lémetros de via dupla e 311 quilémetros de via redu-
zida. Como a superficie da Tchecosloviquia ¢ de
140.493 quilémetros quadrados (com 15 milhdes de
habitantes), os caminhos de ferro tchecoslovacos
ocupa:i, quanto 2 extensdo relativa da réde ferro-

vidria, o nono lugar entre os paises da Europa.
A infra-estrutura ferrovidria tchecoslovaca acusa,

para um comprimento de 13.485 quilémetros, 9.516
quilémetros (isto € 70,57 °fu) situados em talude e
3.975 quilémetros (ou sejam 29,48 "/g) em trincheira.

A réde compreende 9.683 pontes com mais de
2 metros (das quais 8.256 com 2 a 10 metros,
1.128 pontes com 10 a 30 metros e 209 pontes
com mais de 30 metros), numa extensdo total de 93
quilémetros; 171 viadutos, com 16 e meio quiléme-
tros; 171 viadutos, com 16 e meio quilémetros; 195
tineis, com 54.426 metros (o mais longo déles com
3 quilémetros); 205 cruzamentos de caminho de ferro;
e 20.790 cruzamentos de caminhos.

Estes 13 e meio milhares de quilémetros de via
assentam soObre cérca de 28 milhdes de travessas de
madeira, das quais 19.400.000 impregnadas, e qudsi
750.000 travessas de ferro. Em média cada quilémetro
de via assenta sobre 1.323 {ravessas de madeira ou
803 de ferro.

Em perfil, hd 20,90 %, (2.818 quilémetros de linhas
horizontais e 79,10 %y (10.666 quilémetros) de via
inclinada ; em tracado 59,72 %/; (8.053 quilémetros) de
linha recta e 40,28 %y (5.431 quilémetros) de curva. O
maior declive é de 83%.

A maior altitude dos eaminhos de ferro é de 1.351
métros acima do nivel do mar; a menor de 96™,900.

Os caminhos de ferro compreendem 1.830 esta-
¢oes e 1.925 apeadeiros; tém 20.3068 edificios; e ocupam
uma superficie de 3:509.099 métros quadrados. '

A conservagdo e reconstrugdo de cada quilémetro
de via custa por ano 16.273 coroas tchecas (1 Kc.=5$77).
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Material circulante e percurso

Das 4.773 locomotivas dos caminhos de ferro tche-
coslovacos, 25 sio locomotivas eléctricas, 7 locotra-
tores e 550 automotoras.

E, naturalmente, sobre o material de tracgdo que
tem, em especial, incidido o esforgo de renovagio
técnica exigido pela rude concorrencia dos outros
meios de transporte, automével e avido. O problema
que esta concorrencia poe é o da maior velocidade e
economia do transporte. E a técnica tchecoslovaca
tem procurado resolvé-lo orientando as suas experién-
cias em dois sentidos paralelos: construcdo de novos
tipos de locomotivas a vapor, e emprégo das automo-
trizes e trens a motor, estas e éstes com caracter
exterior da forma aerodinamica,

Pensa-se, por outro lado, em dar a mesma forma
is locomotivas a vapor, mas para ésse fim, e enquanto
nio estio terminados os necessirios trabalhos de
reforgo e renovacgdo das superestruturas, procede-se a
experiencias com a maquina a vapor dum combdio
ripido revestida duma carapaga aerodinimica.

Quanto 4s automotrizes, é de assinalar a inau-
guragao em 1036 do servigo ultra-ripido, entre Praga
e Bratislava, com a nova automotriz aerodinimica
chamada «A Flecha Eslovacar.

Das 0.340 carruagens de passageiros, 9.097 sdo de
freio, 9.316 sdo de corredor e 33 de compartimentos,

8.652 tém aquecimento pelo vapodr, 643 aquecimento

por fogdo e as restantes aquecimento por outros sis-
temas, e 9.288 sdo preparadas para a travagem con-
tinda. 3

Dos vagdes de mercadorias, 36.499 sio fechados °

e o0s restantes abertos. Esses vagdes tém no total um
peso de 808.085 toneladas e uma carga normal de
1:541.198 toneladas.

As locomotivas (compreendendo as automotrizes,
etc.) efectuaram em 1936 na Tchecoslovdquia um per-
curso total de 185:658.020 locomotivas-quilémetros,
com 72,40 9, de Kms. uteis (134:588.7806 combdios-
-quilémetros, ou sejam 26 combdios-Kms. por dia e
Km. de extensdo de via).

As carruagens efectuaram um percurso de
1.062.305.494 eixos-quilémetros, fourgons 242.142.642
de eixos-quilémetros e vagdes 2.505.393.678 eixos-qui-
tometros. .

Trafego

Em 1936 os caminhos de ferro tchecoslovacos
transportaram 251.647.325 passageiros dos quais 7.889
somente com bilhete de I classe, 2.115.467 com bilhete
de II, 162.804.861 corn bilhete de III, 85.104.046 com
bilhete operario e 1,555.062 com bilhete militar,—o
que corresponde a 18.551 viajantes por quilémetro e
a 573 viajantes por cada lugar de carruagem, e dd a
percentagem de 0,01 para I classe, 0,84 para a II,
64,00 para a IlI, 33,84 para os bilhetes operdrios e
0,62 para os militares, ou contando em passageiros-
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quilémetros, respectivamente, 0,2 — 2,07 — 69,56 —
— 24,44 — 3,01 %,. ;

Do niimero total de passageiros, foram transpor-
tados em combdios rdpidos 6.611.541 (I, I1 e 111 classe,
pois os rdpidos e os expressos tém também 111 classe,
como em qudsi todos os paises), em expressos
2.186.753 (das trés classes) e em omnibus 242.849.031
(das trés classes). O ndmero de passageiros-quils-
metros percorrido é de 6.860.942.260, isto é 505.786
por quilémetro de linha, tendo, pois cada, viajante
percorrido em média 27,26 Km. Além disso, os com-
béios de passageiros transportaram 44.515 toneladas

Revista quinzenal

As despesas de exploragio ascenderam, no mesmo
ano, a 4.036.468.714 Kc. Dastas despesas, 59,26 % sio
despesas com o pessoal.

Houve, pois, um «déficitr de exploragio de
190.082.736 Kec., ou seja um «déficit» de 13,853 K.
por quilémentro.

Carreiras automdveis

Além das carreiras automdéveis exploradas por em-
presas privadas, hd na Tchecosloviquia um certo
nimero de carreiras exploradas pelos Caminhos de

P R A G A— Ponte Carlos IV, vendo-se ao centro o Castelo de Praga

de bagagem (4.513.658 toneladas-quilémetros), 2.866
toneladas de mercadorias em grande velocidade
(2.743.092 toneladas-quilémetros), e 99,743 cies.

As mercadorias carregadas em vagdes representam
um peso total de 69.505.594 toneladas por quilémetro),
ou sejam 8.576.956.160 toneladas-quilémetros (627,105
toneladas-quilémetros por quilémetro de linha).

Receitas e despesas

As receitas de exploragio, em 1036, somam
3.8595.385,978 Kc. (cordas tchecoslovacas), (280.321 Kc.
por quildmetro de linha explorada), das quais
3.624.164,878 sdo receitas de transporte (e destas,
857.376.715 Kec. de passageiros e bagagens e
2.440.466.914 Kc. de mercadorias). Quere dizer que
das receitas de exploracao 22,20 %, provem do tri-
fego de passageiros e bagagens, 63,68 /o do de mer-
cadorias, e 14,03 /s de outras receitas.

Ferro do Estado, em complemento das linhas férreas,
ou até em substituicio de algumas linhas pequenas
que ndo podiam deixar de dar prejuizo.

Para tal efeito, dispdem os C. de F. do E. de 671
veiculos para o transporte de passageiros, que servem
275 carreiras, numa extensdo total de 8.010 quil¢me-
tros. Esses 671 carros percorreram, em 1036,
18.026.529 quilémetros, transportando 16.815.033 pes-
s0as,

Por sua vez o trifego automdvel de mercadorias
¢ feito por 181 camides, que, no mesmo ano, percor-
reram 2.277.812 quilémetros e transportaram 358.355
toneladas de mercadorias, com o peso de 126 quilo-
gramas por quildmetro percorrido.

Organizacdo administrativa

A administragio geral dos Caminhos de Ferro do
Estado compete a um Conselho de Administragao,
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SOCIEDADE NACIONAL DOS CAMINHOS DE FERRO

DA BELGICA

Dez anos de exploracdo (1926-1936)

Quando, em 1926, a situacao financeira do pais era
grave, tornou-se necessdrio, para consolidar a divida
flutuante, mobilisar o activo importante que represen-
tam os caminhos de ferro, e criou-se a Sociedade Na-
cional para explorar a réde, segundo os métodos in-
dustriais, mas sem se lesar os interesses da economia
nacional.

A sua criagdo corresponde ao desejo, vdrias vezes
expresso, de libertar a gestdo da réde de qualquer in-
fluéncia politica e de dotar os caminhos de ferro bel-
gas com uma autonomia que lhe permitisse’ uma ex-
ploragio segundo os processos adoptados pela indiis-
tria particular.

Com efeito, a autoridade instivel do ministro foi
substituida por uma administragdo em que a conti-
nuidade. estd assegurada, e foram. atribuidos largos
poderes ao Conselho de Administragio, composto de
personalidades escolhidas quer pela sua competéncia,
quer pelo facto de representar grupos de interesses
econémicos (indistria, comércio, agricultura, classes
médias, accionistas), quer ainda a titulo de represen-
tantes do pessoal.

No entanto, o Estado exerce sobre a Sociedade
Nacional uma severa fiscalizagio. O govérno tem o
direito de exigir a reducdo de tarifas e de proibir a

sua elevagio. Os programas de trabalhos novos sio
comunicados todos os anos ao Parlamento. Nenhuma
linha nova pode ser construida nem nenhum emprés-
timo contraido sem autorizagio da lei.

Para responder i sua missdo, a Sociedade Nacio-
nal teve que melhorar os métodos de exploragdo da
réde e reorganizar os servigos; desenvolveu no seu
pessoal o espirito inddstrial e comercial e deu aos di-
rigentes o sentido das responsabilidades.

No dominio comercial, aumentou o ntimero dos
seus agentes na Bélgica e no estrangeiro, e no que diz
respeito 4 reorganizagdo dos servigos, a Sociedade
esforcou-se por aumentar o trabalho produtivo, quer
melhorando os servigos de escritdrios, oficinas, quer
ainda criando uma contabilidade inddstrial moder-
na e servigos de estatistica e de documentacdo aper-
feigoados.

A Sociedade aumentou o nimero das instalagdes
abertas ao trifico e procedeu A reclassificacdo das ins-
talagdes existentes, de modo a dotar cada uma delas
com pessoal adaptado, em niimero e qualidade, &s ne-
cessidades do trifico. De 1926 a 1936 abriram-se 160
instalacoes novas, o nimero e a velocidade dos com-

‘béios de passageiros foram aumentados, bem como a

carga e a velocidade dos combéios de mercadorias.
O material foi considerivelmente melhorado. A
Sociedade poz ao seu servigo 1,500 carruagens metd-

- licas, locomotivas «Superpacificr, combéios elétricos

na linha de Bruxelas-Anvers e automotoras simples,
duplas e triplas, a vapor, a motor Diésel ou Diésel-
-eléctrica. Destruiram-se mil locomotivas velhas.
Devido a esta admirdvel organizagdo, os caminhos
de ferro belgas tém podido resistir 2 concorréncia da
camionagem, quer em carga quer em passageiros.

assistido dum Conselho de Revisio, scb a superin-
tendéncia do ministro respectivo. O Ministério. tem
um Gabinete do Ministro, incumbido da biblioteca,
reparticio de imprensa, administragdo do edificio mi-
nisterial e economato, servigo do Gabinete, servigos
auxiliares, etc., com .uma reparticio dos negocios
gerais e concretos de organizagdo, com uma repar-
ticio dos negécios gerais e concretos de organizagdo,
outra de contabilidade para calculo dos pregos de
custo e estatistica, e outra de safide; uma Adminis-
tragio Central de Construcdes; e 7 secgdes respecti-
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vamente, do Pessoal, Juridica e Administrativa, de
Financas, Comercial, de Vias e Obras, de Tracgdo e
de Movimento.

O trifego estd descentralizado e distribuido por 7
direcgdes dos caminhos de ferro: a de Plzen-Pilsen, a
de Hradec Krilové, a de Brno, a de Olomouc, a de
Brastislava e a de Kosice, cada uma delas com 8 re-
particdes, Pessoal e higiene; juridica e administrativa;

-de construgdo e manutengido de via; de traccdo e ofi-

cinas; de movimento comercial; de fiscalizagdo das
receitas; de finangas.
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Por

A Franga, o Comité da Organizacio Cien-
tifica do Trabalho, leva a cabo um in-
tenso trabalho, digno do mais completo
aplauso; celebra periddicamente Con-
gressos e reiinides nas quais poe a de-
bate os pontos mais importantes ou de
maior actualidade da organizagio cienti-

fica; edita uma revista onde publica interessantissimos
trabalhos sobre os mesmos temas; organiza conferén-
cias e exposicdes e finalmente estabeleceu uma escola
na qual actuando como professores as personalidades
mais em destaque na técnica e nos negdcios, dio os
mais preciosos ensinameiitos que proveitosamente sio
utilizados na indistria e no comércio.

J& em vdrios niimeros da «Gazeta dos Caminhos de
Ferro» temos tratado, embora com pouco brilho,
déste tio importante assunto. Ndo nos cansamos pois,
de novamente manifestarmos o nosso interésse por
tudo quanto diga respeito A organizagdo cientifca do
trabalho, fazendo uma ligeira exposi¢do do plano de
estudo, dos cursos estabelecidos pelo citado Comité
de Organizacdo Cientifica.

O referido curso esti dividido em quatro partes:
uma diz respeito A vulgarizacio geral, que é obriga-
téria a todos os alunos e trés de especializagio, na
indistria, comércio e administragdo.

O curso de vulgarizagdo estd constituido por trinta
licdes aproximadamente, todas respeitantes 4 organi-
zagdo cientifica no seu aspecto geral, compreendendo
os seguintes temas: Método cientifico, que em duas
licbes se estudam as teorias de Bacon, Descartes,
Stuard Mill, Claud Benard, Taylor, Fayol e o que
constitue os métodos abstractos de organizacio e ainda
a andlise e a hipdtese creadora; Principios gerais da
organizacao cientifica do trabalho e sua evolucio, em
dés licbes tratando da emprésa, classificago, funcio
totalitiria ou administrativa, funcio orginica dos ser-
vicos, organografia, Henry Fayol e sua doutrina, Fre-
derico Winslow Taylor e seu sistema de trabalho e a
propagacdo da organizagio cientifica na Europa; Pre-

ANTONIO GUEDES

paragdo do trabalho, em trés licies compreendendo a
previsdo e a coordenagio das operagdes industriais,
processo habitual de especializacio nas ciéncias e na
técnica, exemplos de aplicacdo e necessidade imperiosa
de um estudo prévio do trabalho para as emprésas
que nao trabalham em série; Aplicagao dos principios
da organizagdo cientifica nas operagdes comerciais,
em duas licoes nas quais se trata da fungio do ser-
vi¢o comercial, compras racionais, previsdo, astoks»,
diferentes aspectos do problema de venda, o produto
e seus mercados, etc.; As relagdes com o pessoal, em
trés ligdes, que entre outros assuntos se tratard do
recrutamento, selecgdo estimulos, formagcao intelectual,
remuneragdo, jerarquias, castigos e prémios; Estudo
dos tempos, em duas ligdes para ensino da cronome-
trizagdo do trabalho, afim de determinar a ficha indi-
vidual de actividade e, contabilidade industrial, em
duas li¢oes tratando dos aspectos mais importantes da
administragdo das emprésas manufactureiras.

O curso de organizagio industrial compreende
umas vinte ligdes nas quais se desenvolvem os temas
seguintes: Langamento técnico de um produto, que
compreende a andlise dos servicos de estudos (deter-
minagdo das condi¢cdes do produto a fabricar, aper-
feicoamentos e oficina de desenhos); métodos (deter-
minacdo dos processos de fabrico, obtencio da supe-
rior qualidade e o mais baixo preco do custo; Andlise
do trabalho em cinco ligdes; Normalizagio industrial,
uma licio e Estudo dos tempos e pritica da crono-
metragem, em dés ligdes.

De bastante interésse é também a parte comercial,
que estd constituida por mais de vinte ligdes, nas quais
se desenvolvem os temas seguintes: A venda e distri-
buicdo, analizando a fun¢Zo da venda na economia
geral e das emprésas, importincia da distribuicio, etc.;
Estudo do mercado, em que se tratard do mercado
real e do mercado potencial, estudo da mercadoria,
caracteristicas, estatisticas da producdo, o consumidor,
diversos modos da distribuicdo, 4 concorréncia, diver-
sas fontes estatisticas, processos de investigacdo, en-
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saios e resultados obtidos pelo estudo do mercado;
A emprésa comercial, o prego de venda; A publici-
dade, tratando das fungdes econémicas, funcio da
publicidade, fundamentos psicol6gicos, fundamentos
técnicos, etc.; Psicologia da venda e psicologia do
vendedor, em que se analizard a psicologia do com-
prador, formagdo do pessoal vendedor, suas caracte-
risticas: As compras, rotacio do capital, armazena-
gem, sua relagio com o lucro e as modalidades que
se apresentam segundo a natureza da emprésa, And-
lise das despesas comerciais, sua fungdo como meio
de verificacio da emprésa, classificacdo das despesas,
armazenagem e circulacdo dos produtos; Os servigos
comerciais em que se estudam o valor dos sistemas
de classificacio, mdquinas de calcular, ficheiros, dupli-
cadores, etc.

Por dltimo hd o curso de trabalho administrativo
e organizagio de oficinas, compreendendo mais vinte
ligoes, divididas em trés grupos: Secretariado, traba-
lhos de oficinas e estudo dos tempos,

Pelos temas tratados e ainda pela minuciosidade
de estudo de alguns, observa-se a grande importancia
e [o cuidado que merecem estes assuntos na formagdo
de operdrios e sobretudo dos dirigentes. O dirigente,
aquele que verdadeiramente se deve chamar chefe,
necessita de qualidades de inteligéncia e vigor inte-
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lectual que o coloquem em grau de superioridade
sobre- todos os subalternos. E portanto de primacial
importincia, o recrutamento dos agentes necessdrios
para a direccio duma emprésa. Qs antecedentes do
individuo e a seleccio por concurso é talvez a ma-
neira mais séria désse recrutamento.

Com tal procedimento evitar-se-ia o que freqtien-
temente se observa: Subalternos de elevada categoria
mental, serem dirigidos por chefes de inteligéncia
anémica e competéncia duvidosa.

H4 que evitar estes graves defeitos de organizagio,
preenchendo os «lugares de mandon por agentes de
reconhecida competéncia profissional.

O estabelecimento de cursos a semelhanca do
criado pelo Comité da Organizagio Cientifica do Tra-
balho, de Franga, muito contribuiria para evitar os
graves erros apontados e de que tanto enfermam
muitas emprésas.

Aqui deixamos novamente O N0ss0 brado a favor
da organizagio do trabalho e agora que entramos
num perfodo de ressurgimento nacional hid toda a
conveniéncia que os métodos modernos de organiza-
¢io e administragdo cientifica se estabelecam em todas
as actividades comerciais e industriais que tenham
influéncia na economia da Nacdo.

0OS CAMINHOS DE FERRO NA FINLANDIA

A Finlandia, ou, na lingua prépria, Suomi,
apesar da sua situagio setentrional, possue
um belo clima, e é dotada de belezas naturais
que fazem do pais um notdvel centro de
turismo.

Paisagens maravilhosas e hoteis de grande
conforto atraem os viajantes e proporcio-
nam-lhes comodidade.

Pais novo, cheio de extraordindrias pos-
sibilidades, o caminho de ferro desempenha
ali um grande papel na indistria do turismo e
no fomento comercial, industrial e agricola.

A sua superficie é de 388.801 quilémetros
quadrados, sendo a sua populagao de cérca

de 3.800.000 habitantes, do que resulta uma

densidade de 11 habitantes por quilémetro
quadrado.
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Na Finlandia, como nos demais paises, o
caminho de ferro encontra grande concorrén-
cia na camionagem e nos transportes efectua-
dos pelos seus canais e rios, cuja réde €
consideravelmente vasta e importante.

A réde actual dos caminhos de ferro fin-
landeses abrange 5.785 quilometros, dos
quais 5.530 sdo explorados pelo Estado e 225
por emprésa particular. A bitola da linha é
de 1™,524.

O edificio da estagio da capital da Fin-
landia-Helsinki— é um verdadeiro monu-
mento de arte moderna.

Os pregos das passagens sao surpreen-
dentemente baixos e os combdios possuem
excelentes carruagens-restaurantes e, quando
¢ necessario, confortdveis vagons-leitos.
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aviagdo ndo pode ser bem aceite
por todos os individuos. Aque-
les, cuja vida decorreu, na qua-
dra de maior actividade, sem
dela poderem tirar qualquer par-
tido de beleza, conforto e utili-
dade, por ser ignorado ou nas-
cente o seu valor, j4 ndo podem conseguir
integracdo nas suas possibilidades sem que
uns laivos de descrenga amortecam, aparen-
temente, as suas possibilidades reais. Olham
para ela com divida, com relutancia, temendo
deixar-se envolver por ela, pela época em
que ela vive, j4 bem diferente da outra em
que prestaram as provas da sua mocidade.
Nio lhes podemos levar a mal, mas temos
que vencer a sua respeitdvel teimosia, dei-
xando passar as recordagdes, muitas delas
de acentuada beleza, aquelas recordagdes
que registam habitos que nos permitiram
chegar aos que hoje defendemos e devemos
cultivar,

Para os que jd cumpriram, a nossa tole-
rancia; para os que se estio formando, a
nossa tenacidade.

Os que ainda nos acompanham na vida,
foram obreiros ou espectadores duma época
aerondutica de sacrificio e tentativas; nos,

Pelo Capitio-avindor HUMBERTO CRUZ

que acompanharemos ainda a vida de outros,
somos obreiros e espectadores duma época
de realidades. ]

Esta distingdo de geracdes obriga a que
sentimentos diferentes se encontrem, travando
uma luta jd bem perto da vitéria dos que
querem sentir e aproveitar o valor da Aviagao.

A ameaca vai dando as suas garridas cores
ao desejo.

E uma metamorfose mais, das muitas que o
progresso sempre apresenta nas suas variadas
manifestagdes.

A Aviagdo conseguiu j4 firmar-se, assim
no-lo dizem as suas admirdveis realiza¢oes.

A simpatia que dela emana invade ji as
mais tenras geracoes.

Pois bem! Entio eduquemos os nossos
costumes e os dos que nos sucedem, na pra-
tica do seu dominio.

e " e saa s

Os Aero-Clubs protegidos e fiscalizados
pelos Governos desempenham um papel inte-
ressante no desenvolvimento da Aviacio.

E necessdrio que éles se formem nas mais
populosas terras, muito principalmente nos
centros académicos, para que cheguem a
todos os novos as facilidades que lhes sao
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precisas para poderem cultivar o gosto pela
arte de voar. A sua existéncia, bem orientada
e devidamente subsidiada, presta servigos de
elevado relévo, que é indispensdvel apro-
veitar.

Os concursos de modélos de avides e pla-
nadores, em terras vdrias do pais, sempre
interessantes para educacdo do espirito reali-
zador dos mais novos, devem ser feitos com
o patrocinio dos Aero-Clubs, com a cola-
boracdo de todos os estabelecimentos de en-
sino, dando vigor as aptidées que se comecem
a definir.

Entre os vdrios desportos que despertam
na mocidade o desejo duma vida sa e activa,
pode bem meter-se o desporto do voo sem
motor, sem planadores.

Para tal, nio bastam palavras de boas
vontades, nem mesmo dmbitos acanhados. E
preciso que se crie um escol de instructores
competentes, que pelo seu saber, déem a cer-
teza de resultados convenientes e seguros.

Os melhores cultivadores destes voos de
tio conhecida beleza nas terras onde'se pra-
ticam — deverdo receber o duplo comando
em avides com motor. Os detalhes apresen-
tados j4, da nova organizagdo do nosso_exér-
cito, dizem-nos que serd aberto, na Escola
Militar, um novo curso da arma de Aeronau-
tica, onde poderdo ingressar os concorrentes
que apresentem a carta de pilotos civis. Como
¢ desejo da Nagdo que se colham resultados
praticos desta formula, & de preguntar o se-
guinte: Devem ou ndo, na verdade, criar-se
junto dos mais populosos centros académicos,
os Aero-Clubs ajudados financeiramente pelo
Estado, que facilitem a freqiiencia dos cursos
de Aviagdo?

Sem duvida: O Govérno ndo esquecerd
ésse natural prolongamento das suas novas
determinacdes.

A Aviacdo desportiva, dando aos rapazes
possibilidades de modernizarem a sua ansia
de luta, oferece 2 Nacido, as suas forgas mili-
tares e s suas actividades, possibilidades de
recrutamento indispensdveis para as suas exi-
géncias.

(Os aviadores fazem-se com tempo, com
aturado treino, e s6 uma cuidada preparacao
pode fornecer elementos que convenham.
Nio h4 economia que possa acobertar-se com
improvisagges.

A parciménia sem método sai sempre cara,
e quantas vezes bem cara por impossibili-
dades de remedeio.

As necessidades aeronduticas duma Nacdo

nio podem ser alimentadas s6 com o produto
conseguido das iniciativas pessoais, sempre
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acanhadas em quantidade quando as ndo
dilatam com auxilios morais e materiais.

A Aviacdo desportiva sé resulta, quando
¢ amparada com ajudas financeiras e compen-
sacoes que estimulem o seu desenvolvimento.

Era grande o namero de citacbes que eu
poderia fazer, das Nagoes que dao a Aviagdo
desportiva todo o auxilio que ela requere
para bom desempenho da sua missao, doagoes
que resultam em empréstimos de farta remu-
neragdo pelo muito que ela serve os interésses
inerentes a vida dos povos, quer na paz quer
na guerra.

Nio é facil conseguir uma Aviagao Militar,
ou Civil, de bom arranjo, de possivel reno-
vacio sempre que seja preciso — o que se
verifica por periodos continuos —sem que
haja o melhor amparo para a Aviacio des-
portiva. :

Os incitamentos aos novos para que sir-
vam na Aviagdo s6 tem cabimento quando ela
existe para os acolher.

Por isso eu ndo aproveito esta ocasido
para lhes dizer que se dediquem a Aviagdo,
uma vez que ndo existe ainda uma maneira
franca e fdcil de o poderem fazer em todos os
principais centros do pafs.

E preciso criar a Aviagdo desportiva em
moldes razodveis de vida para que a moci-
dade a encontre pronta a dar-lhe bom aco-
lhimento.

Bem a podemos considerar indispensdvel
para que a formagao das nossas forgas aéreas
da paz e da guerra encontre nela uma base
firme de modelagem e selecgdo. As universi-
dades sem a existéncia do erisino secunddrio
e primdrio seriam inconcebiveis. Tudo tem
um principio de arranjo e uma caminhada de
desenvolvimento. Os Estados devem intervir
utilmente em todos os dominios de actividade
das Nagdes procurando reduzir os entraves
que nas grandes emergenciassempre aparecerm
como reflexo turvo das despreocupagdes
geradas em tempos de calma. Temos de ir ao
encontro dos naturais defeitos de organizagdo
que as situacdes pacificas permitem.

Tudo se deve preparar para que seja vito-
rioso o embate com a incognita, que é sempre
o dia de amanhd. A Aviacdo desportiva &
sempre uma for¢a amiga que muito oferece a
Nacdo do seu valor pessoal e material.

Por ela devemos comecgar quando nos
lembremos de preocupacdes construtivas do
nosso valor aéreo.

—= PELA COMISSAODE CENSURA =_
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Por NATIVIDADE GASPAR

RTE é toda a criaciio de beleza. Viajar, portanto,
¢ uma arte. Outros preferir-lhe-fio chamar,
talvez, desporto, mas o propri desporto é, por
sna vez, uma maneira de cultivar e aperfeicoar

a estética. Quem viaja ilumina o espirito i luz radiosa
do Belo. Caminhar de olhos no Sol, ao encontro da
Natureza em festa, ¢ indiscativelmente cultivar a Arte.
Ora tal culto duleifica as asperezas da vida, torna os
homens melhores, cobre as rugosidades da existéncia
com um setim suave. A Arte é a finica coisa cpilpivels,
déste mundo, que nos aproxima do Sobrenatural; 6 a
ponte de marfim, o arco-iris que liga o Humano ao
Divino.

Na hora espiritual do extase artistico, e esteta como
que pressente as venturas do Kden, como que preliba a
serenidade da eterna felicidade paradisiaca.

A arte de vinjar é hoje, em todo o mundo, um facto
que se convencionou classificar sob a designaciio tole-
rdvel de cturismos. O caminho de forro, na cultura dessa
erte, tem papel de vulto, e nio dizemos o primacial,
pois o automével, da dia para dia, lhe tem sabido em-
palmar adeptos num campo em que, neste prélio do
raile e da estrada, jd dificil se torna designar de antemio
o vencedor. A navegacio acrea ganha terreno, mas
naturalmente, com menos ameaca para os combobios. O
turismo maritimo representa igulmente factor impor-
fante, mas a sua concorrencia aos transportes terrestres
nunca pode vir a ser de molde a motivar apreensdes
a0s segundos.

Cultivar o tarismo significa pois aprimorar o culto
por uma arte, e quando, como nos iltimos anos, os
grandes ceniros da civilizagiio irradiam admirdveis
exemplos de propagaciio do gosto pela viagem, por mil
e uma formas, todas elas interessantes e atraentes, liber-
tando-o do circulo de oiro em que hd nma duzia de anos
o tinhamos encerrado como prazer sé concedido aos

Revista quinzenal

{SERRA ‘DA 'ESTRELA
Marco Geodésico !

nababes, hoje o encanto de viajar & proporcionado até
as classes menos favorecidas da fostuna,

Ora como conquistar almas para a religido do belo
é evangelizadora missiio de paz ¢ de bondade, é sacros-
santa a cruzada que cada vez mais permite a qualquer,
com pouco dispéndio, deslocar-se.algumas dezenas ou
centenas de quilémetros do lugar a que a dura necessi-
dade da vida cotodiana o agrilhoa; e festejar o espirito
com a visdo de belezas novas, de panoramas lindos, de
ignoradas preciosidades artfsticas.

Depois, viajar é servir a sua Pitria, é aprender pri-
ticamente a adord-le, 6 passar a querer lhe com o amor
sincero e convicto que a visdo directa daquilo que &
nssso nos concede, e nio através das teorins dogmadticos
e frias dos insipidos de educaciio civica, dos nossos
tempos de escola.

A arte de viajar na nossa terra, e em relaclio i exi-
giidade do meio, estd hoje num grau de alentador
desenvolvimento e de plausivel orientacio, que & dever
nosso registar. Nilo estamos, ¢ claro, a entour enco-
midsticos hinos a uma perfeicio que ainda niio existe,
j& que as deficiencias e os pequenos sendes de todo niio
foram expurgados. Contudo, a verdade é que, estando
as duas primeiras cidades do Pais, em todos os domingos
de verdo, servidas, pelo menos, por um combbio-turis-
tico, a precos modicissimes; de vez em quando orga-
nizando-se, para as classes um pouco mais favorecidas,
expressos de excursiio com maior soma de comodidades,
maiores facilidades de alojamento e boas refeictes asse.
guradas, slo isto vantagens que merecem inteiro louvor.

Do muito que no género 14 fora se pratica — o que
interessantes coisas pelo estrangeiro vs caminhos de
ferro oferecom! — algo se decalcou em Portagal. 1
possivel criarem-se novas formas de turismo ferrovidrio ?
E’ isso vidvel, embora na verdade a réde de caminhos
de ferro na nossa terra, em que se leva um ano para
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assentar um metro de carril, nio dé aso a maultiplas

variedades ?
Sem nos arvorarmos no papel de conselheiro Acdcio,

supomos, porém, que hoje, —on melhor, na época es-
tival de 1938 — a segunda edi¢iio dos comboios-mistérios
talvez conseguisse, por exemplo, o éxito do ano da sua
foliz estreia. Por outro lado, a adaptaclio de sistemas
o modalidades turfsticas estrangeiros niio deve também,
em muitas circunstdncias, deixar de ser aproveitivol.

Agora que comega o inverno, tempo naturalmente
ingrato para a expansio do turismo, estude-se contodo
qual a forma mais proficua de promover excursdes aos
centros hibernais, infelizmente bem raros no nosso Pais;
evite-se, como por exemplo ndo hd muito sucedia, que
os amadores du neve percam seis horas de combdio
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resolver na propaganda turistica, cujas condicdes ja
acimas recordamos, escusadamente, alids, pois todos os
que nos léem sabem, por propria experiéncia, eomo so
pode viajar em Portngal.

Insinnamos atrds a existéneia de deficiencias. As
principais, para niio dizer tddas, sio as mesimas de que
so queixam os frequentadores de combobios portugueses.

Assim recordemos, como uma das arestas que
convem limar, a pouca atenciio que por vezes é usada
com o piblico, da parte de um ou outro funcionirio,
em geral daqueles com maiores responsabilidades pela
sua posiglo, e freqiientemente também pelos de sexo
fominino, Temos depois a morosidade injustificada na
alojamento e recepciio dw forasteiros, fica reservado &
marcha de alguns comboios, o atrazo na introdugiio de

SERRA DA ESTRELA — Floresta Nevio

para s6 estarem meia hora no gelos, discutindo com os
motoristas malcreados de camionetes desconfortiveis e

pagando jantzres famélicos a pregos de banquetes.
Ji que existem entidades oficiais de tarismo, sem

diivida animadas dos melhores desejos de trabalho; ja
que se verifica em todas as cidades a existéncia de
comissdes de iniciativa, todas elas envidando sineeros
esforcos no sentido de proporcionar aos forasteiros o
melhor conforto e as mais gratas impressdes da terra
que visitam; logo que essas entidades consigam genera
lizar a sua acciio disciplinadora a tudos os estabeleci-
mentos da inddstria hoteleira, evitando que ainda um
outro membro deste importante sector de turismo, seja
desagraddvel excepcfio i delicadeza eom que jd hoje,
folizmente, o viajante & por qudsi tida a parte rece.
bido; Jogo que plena harmonia reine no capitulo de
parte de transportes o restante problema a inteiramente
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melhoramentos que ja é tempo de se trazerem aos
caminhos de ferro nacionais, tais como modernizagiio de
material, comodidades nas estacdes, electrificaciio de
trocos, finalmente — este ¢finalmentes nilo & empregado,
¢ claro, na absoluta propriedade do termo...—a muito
frequente fulta de linpeza no material, particularmente

no de terceira classe.
Podem uflo existir verbas para compra de automo-

toras, para furar passagens subterraneas entre as plata-
formas das gares — que me recorde s6 Krmezindo se
gaba déste luxo tam valgar nas estagles [francesas e
espanholas —, para electrificar o tinel do Rocio, para
desenhar linhas aerodinfimicas nos rdpidos. Porém dgua
para lavar as carruagens, essa, felizmente, nio falta,
principalmento na diluviana quadra que ora comeca.

E a verdade 6 que a arte de viajar dificilmente se
cultiva em carrnagens sujas,..
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B expressa daq 10,30

Pelo

VISCONDE DE ALCOB C A

dos Caminhos de Ferro», quem com tanta
amabilidade da parte do seu falecido funda-
dor Mendonga e Costa, foi recebido hd quinze
anos como modesto colaborador que era e ainda é
nas colunas da «Gazetar e que o incansivel labor de
Mendonga e Costa ergueu a prestimosa publicacio
profissional, nio posso deixar de o fazer, sem pri-
meiro saiidar o seu actual director Carlos d’Ornellas,
que tem sabido manter as honrosas tradictes da casa
e igualmente o sr. conselheiro Fernando de Sousa,
décano dos engenheiros portugueses e a alma técnica
da referida publicacio.

Ad multos annos!

Na caréncia de assunto digno para éste niimero
comemorativo, assunto original que ndo desilustre as
suas piginas, creio que ndo ficard mal verter aqui
alguns tdpicos referentes a4 expioracio actual duma
companhia de caminhos de ferro estrangeira, modelar
na sua organizacio e que tenho a oportunidade de
respigar numa brochura com o titulo «Um livro de
caminhos de ferro para rapazes de todas as idades» e
publicado pela GREAT WESTERN, de Inglaterra.

ENDO sido instado para colaborar no niimero
comemorativo das Bodas de Ouro da «Gazeta
e ——

#® * *

Apezar da fascinacdo da aviagdo, da T. S. F. e de
outras maravilhas déste século XX, os caminhos de
ferro de Inglaterra ainda merecem grande estima e
afeicdo a muitos admiradores.

Para satisfacdo e conhecimento déstes, vamos aqui
tratar de explicar e responder a preguntas formuladas
no espirito de muitos a respeito da moderna exploragio
em caminhos de ferro.

Por conveniencia, a explicagio serd dada como
narrativa duma viagem de Londres a Penzance no
no expresso das 10 '/s da manha, conhecido pelo
«Expresso da Riviéra da Cornudlia,

Escolhe-se éste combdio pelo motivo, entre outros,
que o percurso ssem paragens de 362 quilémetros»
de Londres a Plymouth, feito todos os dias no tempo
de tabela de quatro horas e sete minutos, constitue
um recorde mundial.

Supde-se que o autor e o leitor sio companheiros
de viagem e aproveita-se o trajecto para explicar a
pritica e a circulagio déste combéio.

A Es_tfi(_:_é'o de Paddington em Londres

Os ponteiros do relégio de trez mostradores na
estacdo, marcam 10 Y/, quando chegamos 2 plataforma
n? 1. H4 tempo para ver a locomotiva possante que
reboca doze carruagens e que €, sem diivida, o com-
béio mais maravilhoso do mundo: o Expresso da
Cornuilia.

Observamos, ao percorrer a plataforma, a beleza
das carruagens com 21 metros de comprimento pin-
tadas na cor de chocolate e creme, que é a cor-padrao
da Great Western para as suas carruagens, Nota-se
que as carruagens da cauda trazem disticos indicando
destinos diversos e devemos explicar que o combéio
¢ composto de 3 porcdes que sao «desligadasr no
trajecto, em Westbury, em Taunton e em Excter res-
pectivamente, emquanto o combéio corre a grande
velocidade. Examinando-se a composigio, repara-se
que a primeira caaruagem de cada porcdo estd ligada
por um engate especial, sObre o qual falaremos na
devida altura.

E curioso notar que o combdio tem carruagens
que circulam ou seguem para nada menos de nove
destinos diferentes. Este facto de haver tantos destinos
para um s¢6 combdéio é qudsi tinico na exploracio de
caminhos de ferro. O peso total do combéio excede
500 toneladas inglesas ou 508 toneladas,

A mdquina «Princeza Maria», é uma locomotiva
de quatro cilindros do tipo 4-6-0, Esta nomenclatura
representa o sistema e neste caso significa que hd um
bogie da frente de quatro rodas, seis rodas motoras
acopladas e nenhumas de traz.

Como todas as mdquinas da G. W., é pintada a
preto e verde, a caixa de fumo e a chaminé a preto e
a caldeira a verde com linhas pretas, assim como o
tender da mdquina.

Na viagem examinaremos alguns diagramas e foto-
grafias de vdrios tipos de mdquinas e falaremos da
condugdo. Agora sé hd tempo para admirar a graca e
a dignidade déste «gaigo da estrada de ferror, que é
a imagem de forca concentrada e que parece puxar a
cadeia desejoso de dar largas 4 sua impetuosidade.

O maquinista e os fogueiros estio nos seus postos,
atentos e ansiosos de comecar a corrida de quatro-
-horas. Estdo satisfeitos e orgulhosos do encargo e o
brio é sobejamente jstificado com um exemplar tdo
nobre e poderoso de mdquinas modernas.
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Gracas ao sistema de reserva de lugares da Great

Western, nio temos pressa de ir ocupar 0s lugares

que nos foram reservados.

Nos poucos minutos que restam antes da partida,
démos uma vista de olhos A estagdo de Paddington,
cujo telhado ou cobertura em arcaria faz parte da
estagdo que foi projectada pelo célebre engenheiro
Brunel* Decerto ndo deixou de reparar no quadro
pintado por Frith que representa «A estagdo de cami-
nho de ferrov e mostrando a estagio de Paddington.
Mostra-nos a arquitectura do edificio e o movimento
da estagio em 1860 e diz-se que quando &ste quadro
foi exposto pela primeira vez terem passado perante
o quadro 31.000 pessoas para o admirar, A estagao
foi muito ampliada desde o tempo de Brunel e tem
agora 13 plataformas.

A plataforma n° 1 estdi agora movimentada.
«Pressa sem confusdor sdo as palavras que a descre-
vem, Os carregadores ocupam-se de bagagens. Os
amigos aparecem para se despedir. Vendem-se jornais
e revistas e os empregados da Companhia, de uni-
forme impecdvel, procuram atender o melhor possivel
os passageiros. Hi um certo ar de amizade na G. W.
e de boas maneiras nos seus empregados.

Vamos aproximando-nos da carruagem € passamos
em frente do monumento ou padrao da Grande Guerra
para comemorar os 25.479 empregados da Compa-
nhia que serviam no exército e na marinha, bem como
a memdria dos 2.524 que deram a vida pela pétria.

Apezar da saida de 150 combdios didrios da esta-
¢io e da chegada de outros 160 num dia vulgar de
verdo; éste ndo é o tnico movimento em Paddington.
Em cada 24 horas chegam e sio levantadas cérca de
4.400 bilhas de leite ou 1.606.000 bilhas no ano ¢ a
mesma quantidade de taras em retorno sao despachadas.
Cérca de 42.000 toneladas de peixe chegam por ano a
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estacio, nas horas da manha. Numa manhi de trifego
chega-se a 500 toneladas as vezes. Para o mercado de
Covent Giarden tem havido 370 toneladas didrias ou
sejam 17.500 caixas. "

Todas as madrugadas as 2,30 hd um combdio
especial para a condugdo de jornais, com uma carga
média de 2.600 volumes, pesando 42 toneladas, em-
quanto por outros combdéios da manha seguem 3,950
volumes de jornais, com um pezo de 55 toneladas:
um total de cérca de 100 toneladas por dia.

O facto mais interessante é com o movimento dos
jornais de domingo, quando nada menos de 7.600
volumes com o pezo de 170 toneladas sdo despacha-
das no sibado A noite o mais tarde ou mais cedo no
domingo de manha.

Isto nio conta o movimento geral de volumes,
que é cérca de 15.000 despachados e 9.500 recebidos
diiriamente, além de muitos cavalos, vagoes de com-
panhias de teatro e ambuléncias postais, etc.

Tivessemos tempo A disposicdo, pois hd muito que
observar em Paddington, mas os ponteiros do relégio
marcam qudsi a meia hora e temos que ir tomar os
lugares na carruagein.

* * *

As portinholas das carruagens fecham-se. A cauda
do expresso levantase ou agita-se uma bandeira verde,
20 mesmo tempo que’se ouve um assobio, o qual é
correspondido pela mdquina e entdo, tdo devagar, que
¢é qudsi imperceptivel, o expresso comeca a mexer-se.
Safmos da estacdo, acompanhados pelo agitar de len-
cos e despedidas rdpidas dos passageiros que vdo a
caminho do Oeste e das pessoas que ficam.

Vamos fazer um percurso de «362 quilémetros
sem paragem até Plymouth. Sido 10,30 exactas. Es-
pléndido !

Paraa histdria dos caminhos de ferro
Q4 combiios em 1837

A gravura que publicamos,
é reproduzida dum ndmero

da revista inglesa «The Mirror
of Literature, Amusement,
and Instruction», datado de
22 de Julho de 1837. Sao
trés aspectos | curiosos - que
ela nos dd dos combdios da-
quele tempo. Cada classe ti-
nha a sua locomotiva, que nao

aparece repetida na segunda
e terceira classes, visto 0s
desenhadores terem preten-
dido apenas mostrar todas as
variedades de carruagens.

A terceira classe destina-
va-se somente ao transporte

de carga geral e gado. = i

40




-

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

" Revista quinzenal

Im documento inedito

pare a Gidtisia dos caminbos de ferss em Angola

Pelo Coronel de Eng.® ALEXANDRE LOPESHGA__KLVXO

», EDIRAM-ME 4 dltima hora a minha cola-
\) boracio para o niimero especial que a
Gazeta publica, comemorativo de seu
cincoentendrio.

Como se trata de registar uma data
histérica notdvel na vida da Gazeta, fun-
dada pelo saudoso Mendonca e Costa,
dar -lhe-hei também uma colaboragio histérica apresen-
tando um documento inédito muito interessante para
a histéria da vida dos caminhos de ferro de Angola.

A cidade de Loanda fundada por Paulo Dias de
Novais estd edificada 2 beira de uma baia de dguas
tranqiiilas onde € possivel fazer um belissimo porto
comercial.

Como porto natural nio hd outro melhor em toda
a Africa Ocidental.

A configuracdo da bafa de Loanda ¢ sensivelmente
a do Lobito e ainda a da mais ampla baia dos Tigres.
Mas Loanda tem sobre as duas a grande vantagem de
umas margens alcantiladas, onde foi possivel construir
uma bela cidade em magmflcas condn;oes de salubri-
dade.

H4 ainda hoje quem suponha que foram estranhos
que nos deram a conhecer a baia do Lobito, com o que
querendo significar que se pelos portugueses nio foi
ha mais tempo aproveitado, foi por ser ignorada.

Até jd se disse que foi «Sir» Robert Williams quem
a descobriu!

Esta noticia deve ser de origem britinica, demons-
trando da parte de quem a pds a correr, ignorincia
dos feitos que aos préprios ingleses sio atribuidos.
Com efeito, j4 em 1840, o comandante do barco «Wa-
terwitsh» da Marinha de Guerra inglesa de »sir» Matson
se queria enfeitar com a gléria da prioridade da des-
coberta, sem se lembrar que negreiros de virias na-

* cionalidades e entre os quais se encontravam certa-

mente ingleses, a utilizava desde longa data para

embarcar escravos, que do interior eram recebidos por
via Catumbela.

A verdade é que antes das facilidades que hoje ha
para as obras de saneamento, ndo era de recomendar
a construgdo de uma cidade no Lobito, estreita res-
tringa dominada por extensos mangais e terrenos
pantanosos.

O Governador da Colénia Manuel Bernardo Vidal
quiz em 1836 (¢ portanto 4 anos antes do comandante
Matson ter aportado ali), transferir para o Lobito a
cidade de Benguela, ao tempo muito insalubre pelos
pantanos que a rodeavam e que ndo era facil drenar.

Reconheceram porém as entidades competentes que
ndo havia vantagem na transferéncia. E o governador
deu as razdes, absolutamente aceitiveis.

Assim, a baixa contigua i praia era inundada na
estagdo das chuvas e transformava-se em mortifero
pantano; ndo tinha dgua potdvel e por isso sé com
muito trabalho e despesa se poderia fundar ali uma
cidade.

Apesar disso, o governador que se lhe seguiu
teimou em fundar ali uma cidade. Comecou por cons-
truir um forte na baia e uma casa para residéncia da
autoridado que para 14 devia ir. ;

Mas a ideia no vingou. O governador Vidal tinha
razio.

E certo que hoje se féz ali uma cidade porque
foi possivel fazer desaparecer os inconvenientes com
que naqueles tempos ndo era possivel lutar. y

Ora em Loanda, Paulo Dias de Novais encontrou
um magnifico local para construir a cidade que havia
de ser a capital da Colénia. Solo permeavel; dispo-
si¢do em amfiteatro, facilitando os esgotos e a drenagemn
das dguas das chuvas; boa exposigio; arredores pro-
dutivos capazes de todas as culturas horticolas e outras,
etc., etc.
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A cidade desenvolveu-se e bem mereceu, atraves

dos séculos, a honra de ser a capital de uma grande

colénia. Mas o porto € que se conservava virgem de
melhoramentos. E que nio se criam orgios para fun-
¢coes que ndo existem. E o intercimbio maritimo que
comecou por nio existir, tal qual como o direito ro-
mano, teve uma evolugdo tio lenta que se contentou
sempre em serem modestas pontes de cabotagem.

Quando surgiu a navegacio a vapor e se montou
uma carreira de vapores entre o porto fluvial de Dondo
e Loanda é que no porto de Loanda se construiu uma
doca séca para os navios que se empregavam no tra-
fego fluvial e se fizeram outras pequenas obras.

Nio era, porém, possivel fazer de Loanda um
grande porto comercial, Faltava-lhe a grande nave-
gagdo e faltava-lhe a mercadoria. Nio havia inter-
cimbio nem de passageiros nem de mercadorias. E
também ndo ser poérto de escala das grandes linhas
de navegacio.

Loanda s6 pode ser um grande porto:

a) Ou Colonizagdo do seu «hinterland» que fixa ao
solo centenas de milhar de colonos que fagam
essa agricultura intensiva em terrenos que sdo
feracissimos, o que ndo se d4;

b) Ou por um intenso intercimbio comercial com
o interior o que também, infelizmente, se no dd
porque a populagio, sé indigena, além de ter
um pequeno poder de compra € escassa;

¢) Ou pela descoberta de zonas mineralizadas, que
também ndo foram encontradas;

d) Ou atraindo ao porto de Loanda parte do co-
mércio da bacia do Zaire, o que se ndo féz.

i AL

Mas o problema de atrair a Loanda o comércio da
bacia do Congo de hd muito foi posto e pode dizer-se
que s6 ndo foi resolvido em devida altura por culpa
nossa, como se provard com o documento a que jd se
féz referencia.

As entidades que em 1857 tomaram a iniciativa de
construir um extenso caminho de ferro Americano a
partir de Loanda queriam atingir as terras do Cazembe
no centro de Africa, A sua linha devia ter um minimo
de 2.000 quilémetros de extensdo.

E as suas aspiracoes eram mesmo chegar & costa de
Mocambique. Foi nessa altura que apareceu a ideia
do Trans-africano.

A iniciativa nio conseguiu reiinir os capitais neces-
sérios; o govérno de entdo nio a quiz auxiliar e dela
s6 ficou uma ideia, ideia que sobreviveu e foi apro-
veitada, para rétulo, pela companhia de caminhos de
ferro de Ambaca, que adoptou o noine pomposo de
Companhia de Caminhos de Ferro através de Africa,

A ideia era fundamentada.

Desde que em Loanda havia uma grande cidade
como outra ndo existia nem existe em todo o litoral
africano do atlantico e como essa cidade tinha 4 sua
disposi¢io um grande porto, era natural que o co-

42

Revista quinzenal

mércio do interior do contingnte até i regido do
grande lago ali afluisse. Dos lagos para o oriente iria
naturalmente para a Africa Oriental.

E muitas das entidades que estudaram o desenvol-
vimento econémico da bacia do Congo assim o pen-

_saram também.

A Companhia do Ambaca nio faltou também von-
tade de prosseguir com a construgio para além de
Lucala, justificando com obras as suas palavras. Mas o
dinheiro é que nio acompanhava os seus desejos. E o
caminho de ferro sbmente poude ser continuado pela
intervencdo do Estado que o mandou prolongar até
Malange i sua custa.

De Malange para diante nada parece se fez. O
Fstado ainda mandou estudar por virias vezes o pro-
longamento da linha; mas porque lhe faltava o esti-
mulo e um trifego prometedor quedou-se por ali; nao
passou da fase dos estudos.

O estimulo para ir até Malange forneceu-o o co-
mércio da borracha que fazia a fortuna dos comer-
ciantes que néle se metiam e dava fartos reditos ao
Tesouro nas alfindegas. Mas a borracha desvalorizou-se
e o comércio prometedor morreu.

Mas a bacia do Congo tinha muitas riquezas naturais
a explorar e tinha uma populagio bastante densa que
permitia o seu aproveitamento intensivo.

E como a saida natural para essa enorme bacia era
Loanda, & porta desta se bateu para se vér se o tri-
fego de tdo vasto «hinterland» ali poderia ser recebido.

Mas a porta estava fechada. De dentro ninguem
responde. E o resultado foi intensificarem-se as rela-
¢oes de troca com o porto artificial de Matadi.

O que é Matadi, metido entre fragas pedregosas
donde a cidade tirou o seu nome? Nada.

Mas a persisténcia belga aliada ao desejo de en-
contrar no seu préprio territério uma porta de saida
ji que a de estranhos se ndo podia forgar, levou a
presente situacdo.

Em 1910 o sr. I. Evenpoel, director de uma Missio
Cientifica Belga a4 Katanga, depois de tomar conheci-
mento das condi¢des em que o Congo Belga se en-
contrava e das possibilidades de escoamento dos seus
produtos agricolas e sobretudo mineiros para o marn
enderecou uma carta ao director dos Caminhos de
Ferro de Ambaca em que lhe dizia o seguinte:

«]’ai "honneur de porter 4 votre Connaissance qu’il
entre dans lintention de plusieurs capitalistes belges
et autres de faire construir em chemin de fer partant
de la Coste Overt jusqui au Cassai et au Katanga.

Il serait préférable, 2 certains points de vues de
continuer la construction du chemin de fer existant,
vers Cassange et aussi vers le sud du Cassai pour se
rendre ensuite au Katanga.r

Costa Serrdo deu, como he cumpria, conheci
mento déste notivel documento ao Govérno. Este
porém... nem lhe acusou a recepgdo!
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O Tempo, na sua funcdo normal, matemdtica e sempre activa, corre
célere e deixa da sua passagem a remeniscéncia de factos que apenas se
recordam por evocacoes mais ou menos cfastadas da época em que se vive.

Ao apresentarmos neste niimero da «Gazeta» uma breve resenha do
que se passou durante o periodo de meio seculo, no ambiente ferrovidrio
nacional e estrangeiro, conjuntamente com outres acontecimentos de vulto e
interésse geral no nosso Pais julgamos contribuir agradavelmente para recor-
dar a vida de hd cingitenta anos, que tanto representa um sumatério de curtas
existéncias com um (nfimo lapso de tempo no rodar incessante dos anos.

15 de Marco.

1 de Abril.

15 de Abril.

1 de Maio.

16 de Maio.

1888

Acabou de completar-se o Sud Erpress,
com o iltimo trem de Iuxo adquirido pela
Companhia Internacional de Wagons-Lits.
que se propde melhorar considerivelmente
08 seus gervigos.

Registaram-se os falecimentos dos srs. En-
genheiro Miguel Carlos Correia Pais, an-
tigo chefe da explorag¢iio dos Caminhos de
Ferro do Sul e Sueste, ¢ Francisco de
Oliveira Chamico, antigo administrador
da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses.

0 Didrio do Govérno regulamenta a fis
calizagio da construclo de caminhos de
ferro.

Acaba de se construir uma draga a séco
que levanta os entulhos dos barcos.

Foi ‘aprovado o projecto do sr. Manuel
José Monteiro para a fachada da estagiio
central dos Caminhos de Ferro de Lishoa.
A Companhia Internacional dos Wagons-
-Lits e dos grandes Expressos Europeus
di a lume o relatério do Conselho de
Administragdio, no qual se verifica um
aumento de 12 °/, sdbre o de 1886,

Formou-se no Reino Unido uma sociedade
que faz uma activa propaganda, acérea do
projecto de ligar a Inglaterra ao Conti-
nente, por meio de uma passagem sub-
marina. .

1 de Junho.

15 de Junho.

1 de Julho.

O Govérno Espanhol em testemunho do
reconhecimento pelos altos servicos pres.
tados a Salamanca pelo presidente do
conselho de administracio da Companhia
dos Caminhos de Ferro de Salamanca a
fronteira, er. Ricardo Pinto da Costa con-
cedeu-lhe o titulo de Conde de Lumbrales,

—Experimentou-ge em Franeca, com magni-
fico resultado, um sistema pelo qual os
viajantes podem fazer parar os ecombdios,
puchando por uma argola colocada em
cada compartimento das carruagens.

Determinou 8. M. El-Rei D. Luiz, que a
fisealizagiio da explora¢io do ramal de
Santa Apolénia a Bemfica, ficasse a cargo
da fisealizagdo das linhas férreas de Lisboa
e Torres Vedras i Figueira, isto &, de Lis-
boa a Sintra e Torres Vedras, e de Torres
Vedras a Figueira da Foz e Alfarelos.

—Comegaram a vigorar nas linhas do Sul e
Sueste as novas tarifas especiais de trans-
portes em pequena velocidade.

—Did-ge por concluida a perfuraciio do tinel
do Rossio uma das glérias da Engenharia
Portuguesa.

Foi apresentado & cdmara electiva o pro-
jecto da lei para a construclio e exploragiio
da réde complementar das linhas férreas
a0 norte do Mondégo, pondo em relacio as
mais importantes localidades das provin-
cias de Trds-os-Montes, Douro, Minho e
Beira Alta.

Deu entrada no Ministério das Obras Pii-
blicas o projecto da linha do Algarve, que
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. Toi elaborado pelo sr. Engenheiro Pinheiro

* Borges, por conta da companhia con-
cessiondria.

—0Os jornais ingleses comegam a protestar
contra vexames, pufque o sr. Dr, Bismark
faz passar os viajantes na fronteira de
Alsdcia-Lorena. 3

16 de Julho.
305 votos conira 165, regeitou o bill rela-
tivo aos trabalhos da censtrugiio do tiinel
da Mancha, grande empreendimento que
traria uma completa transformagiio ao
sistema de transportes Europeus.

Comecou a construgdio de uma linha ame-
ricana a vapor na provincia de Tolédo,
destinada a dar saida aos seguintes pro-
dutos: madeiras de construgdio, carvilo,
lenhas e cortigas.

1 de Agosto.

16 de Agosto. Foi discutida em sessfio munieipal os
pareceres da comissdo executiva e da re-
partigfio téenica da mesma cdmara, para a
construeiio do grande viaduto de Lisboa,
sob proposta do sr. Camilo Verdier.
—Foi requerida concessdio para estabelecer
um ascensor que partindo da Rua do
Principe, vd terminar no Largo de 8. Rogque.
Representava um grupo de capitalistas
o sr. Anténio Indcio da Fonseca,

Chega a Lisboa um engenheiro americano,
representante de um importante grupo de
capitalistas do seu pais, bem como da
Franca, Inglaterra e Alemanha, a fim de
apresentar ao govérno uma proposta para
a construciio de uma ponte ligando as duas
margens do Tejo.

1 e Setembro.

Anuneia-se oficialmente que serd inaugu-
rado o novo Caminho de Ferro de Zafra
a Helva.

16 de Outubro.

1 de Novembro. Estdo sendo feitas experiéneias para ilu-
minaglio eléetrica dos combdios.

16 de Novembro, Toma-se conhecimento de que durante o
exercicio de 1886-87 a réde do Caminho
de Ferro da India foi aumentado com
1.632 kilémetros, ficando a sua éxiensfio
total em 21,545 kildmetros.

Dé entrada no Ministérios das Obras Pii-
blicas o projecto do Caminho de Ferro de
Mirandela a Braganga.

1 de Dezembio.

16 de Dezembro. A Companhia dos Caminhos de Ferro de
Coimbra e Arganil escolheu para seu
director oengenheiro sr. Vaseoncelos Parto.

1889

A Companhia Real dos Caminhos de Ferro
resolve por em vigor a nova farifa que
estabelece de uma forma muito liberal,

1 de Janeiro.

para todo o piiblico, os pregos do trans--

porte do gado vacuum para abastecimento
de Lisboa,
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16 de Janeiro.

A Céamara dos Comuns, francesa, por
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0 Caminho de Ferro da P. I. M. procede,
na estaciio de Génova, ao acabamento do
edificio de chegada das bagagens, o qual
é todo construido em ferro e tejolo.
1. de Fevereiro. Estd sendo cuidada, activamente em Leiria,
a construgfio de um Caminho de Ferro, de
-~ via reduzida, entre aquela cidade e a
Batalha, com o seu ramal para o Reguengo.
—A <Gazeta» publica a gravura de uma das
muitas mAquinas que a acreditada casa
Neville fornece a toda a indistria Europea,
aplicdveis aos diversos ramos da explo-
rac¢iio agricola e fabril.

16 de Fevereiro, Encontra-se em servico o ascensor hidriu-
lico colocado no interior do monumento a
Colombo, em Barcelona. i
1 de Marco. A inauguragiio da linha do Algarve cons-
tituiu um grande é&xito popular. Foi hoje
o dia em gque chegou o primeiro combdio
a Faro, vindo directamente do Barreiro.
16 de Margo. A assembleia geral do Caminho de Ferro
de Guimariiis autorizou a promogio do
prolongamento da via férrea até Fafe, sem
auxilio do Estado.

0O comércio relaciona-se com as linhas
férreas portuguesas, propondo a reforma
das tarifas especiais internas da Com-
panhia Real.

1 de Abril.

16 de Abril. Pede-se a concessfio de uma linha que
partira do Largo do Camdes em tinel, a
ligar com o de Sintra.

1 de Maio. Estdi a conecluir-se a linha que deve esta-
belecer a ligagfio mais curta e mais ripida
enire a nossa capital e a Europa Central.

Na linha da Beira Baixa acaba de cons-
truir-se uma elegante ponte em Abrantes.

—E pedida a concessfo da construciio de
uma linha amerieana, para tracgfio a vapor
da estagdo da Malveira, ao Caminho de
Ferro de Lisboa a Tdrres, a Mafra e a
Ericeira.

11 de Maio.

Acham-se muito adiantadas as obras de
construcdio do primeiro trogo de via férrea
de Huesea a Turufiana e Franca, por
Canfranec.

—Foi encomendado no estrangeiro um novo
vapor para aumentar o servigo das linhas
do Sul e Sueste entre o Barreiro e Lishoa,
fazendo-ge combdios noeturnos.

24 de Maio.

Projecta-se a constru¢io do Caminho de
Ferro que, partindo de Recareira, na
linha do Douro, siga pelo vale do Paiva,
8. Pedro do Sul e Vizeu, indo terminar em
Mangualde, -

1 de Junho.

11 de Junho. ¥ inaugurada festivamente a nova ilumi-
nag¢fo electrica na cidade de Lisboa.

—0 govérno resolveu tomar definitivamente
posse do Caminho de Ferro de Louren¢o

Marques.
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

E votado o projecto das duas linhas férreas
Arganil - Covilhd e Mirandela - Braganga:

21 de Junho.

O govérno resolveu rescindir o contacto
com a Companhia Ferrovidria de Lourengo
Marques ao Transwal.

11 de Julho. Foi estabelecida a continuagio dos com-
béios operirios.

Foi concedida ao sr. Frederico Palha a
constru¢lio e a exploraglio, sem encargo
algum para o Estado, de um Caminho de
Ferro de via reduzida, que partiri da
estaglio de Espinho e seguird por Vila da
Feira, 8. Jofio da Madeira, Oliveira de
Azemeis, Sever do Vouga, Couto de Es-
teves, Oliveira de Frades e Vouzela, a

+ entroncar com o ramal de Santa Comba
Do a Vizeu nas proximidades da Torre
Deita.

21 de Julho.

E apresentado, no Ministério das Obras
Piiblicas o projecto da nova linha de
Braga a Monsfio.

1 de Agosto.

Estfo a coneluir-gze em Madrid os trabalhos
de construg¢do do Caminho de Ferro Aéreo
que vai instalar-se no passeio da Gracia.

11 de Agosto.

A Companhia dos Caminhos de Ferro dos
Estados Unidos acaba de fazer construir
um wagon, munido de todos os aparelhos

' necessdrios para improvisar uma ilumi-
nagfio a luz eléetriea num ponto qualquer
da sua réde, para o caso dum acidente,
manobras extraordindrias ou trabalhos
urgentes.

21 .de Agosto.

Coneluiu-se com o melhor exito a comissio
piblica aberta pela casa Martins & C.%, de
Londres, e o Banque d’Escompte, de Paris,
por conta da Emprésa concessiondria déste
Caminho de Ferro.

1 de Setembro.

Acaba de se fundar em Paris, A Companhia
Geral Francesa dos Caminhos de Ferro
Secunddrios.

11 de Setembro.

21 de Setembro. Os engenheiros alemiiis fazem uma série
de experiéneias para a aplicaclio da luz
de magnésio nos sinais maritimos.

1 de Outubro. Verifica-se que o movimento dos combéios
operirios postos em cireulaglio tem sido
de 21.809 passageiros.

—E feito o projecto das linhas ferrovidrias
do norte do Mondego, nas quais estd com-
preendido a que hé-de ligar Chaves aos
grandes centros do pais.

16 de Outubro. A engenharia portuguesa perde um dos

seus brilhantes orgamentos: o sr. Alexan-

dre da Coneeiclio, director das Obras

Piiblicas de Vizeu.

1 de Novembro, Regista-se o falecimento de 8. M. D. Luis I,

em cujo reinado as linhas ferreas por-

tuguesas, que, em 1861 apenas contavam

132 kilometros em explora¢io desenvol-

Revista quinzenal

veram-se a ponto de subirem hoje a
2.090 kilémetros.

16 de Novembro. Toma-se conhecimento da merte do
sr. D. Vieente Querol, que era cavaleiro
de Carlos III da Espanha e da Conce:qﬁo
de Portugal.

—Vai completar-se a dupla via na linha de
Cascais, entre esta estaclio e a de Caxias,

Estdo muito adiantados os trabalhos das
linhas da Beira Baixa, em téda a sua
extensfio de 215 kilémetros. i

—Anuncia-se que no proximo verlio seja
aberta & exploracfio, a linha desde Abran-
tes até Covilha.

1 de Dezembro.

1890

Entram em actividade os trabalhos de
fundagdo, por ar comprimido, na ponte do
Mondégo, para a linha de Arganil.

1 de Janeiro.

16 de Janeiro. A Companhia Nacional de Caminhos de
Ferro rescindiu o sem contracto com a

emprésa construtora do ramal de Vizeu.

O coméreio corta por completo as suas
relagdes com o govérno inglés, por éste
ter praticado contra Portugal um verda-
deiro crime: tomarmos um pedaco de
terreno no Chire,

1 de Fevereiro.

16 de Fevereiro. Comecou a tocar com as suas carreiras
em Lisboa a Companhia Transatlintica,
pondo-a assim em relacdes directas com o
sul da América, Antilhas, Filipinas, Golfo,
Pérsico, ete.

Na sessfio celebrada na Camara dos
Comuns, em Londres o sr. Fergusson de-
clarou que, segundo o parecer dos juri-
consultos da corda, o rei de Portugal niio
tinha direito a anular a concessiio da
Companhia do Caminho de Ferro de Lou-
reng¢o Marques.

1 de Margo.

16 de Margo. Foi pela terceira vez apresentado ao par-
lamento espanhol um projecto de lei, des-
tinado a regularizar definitivamente as
concessdes dos Caminhos de Ferro de
via reduzida.

1 de Abril. A Companhia Real dos Caminhos de Ferro
realizou mais um contrato para o trans-
porte de farinhas, das estagdes entre Lisboa
e Pdvoa para as de Coimbra e Porto.

Adeantam-se considerivelmente os traba-
Ihos de complemento do ramal de Caseais,
entre Alcintara e Pedroucos.

16 de Abril.

1 de Maio. Por telegrama recebido pelo govérno sabe.
-se que no dia 27 de Abril foi inaugurada
a linha de Louren¢o Marques até i fron-

teira, (Transvaal).
E grande a actividade que actualmente se

desenvolve no pais vizinho, com o fim de
se aumentar a réde ferrovidria.

45

16 de Maio.



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

1 de Junho.

11 de Junho.

1 de Julho.

2 de Outubro.

16 de Julho.

1 de Agosto.

16 de Agosto.

1 de Setembro.

16 de Setembro.

1 de Outubro.
16 de Outubro.

1 de Novembro.

16 de Novembro.

1 de Dezembro.

16 de Dezembro.

1 de Janeiro.

46

Esti em estndos um Caminho de Ferro
econdmico de Cabafias a Tolédo.

Foi agraciado com a comenda de Aviz o
sr. Tavares Trigueiros, director dos ser-
vigos dos Caminhos de Ferro do Sul
e Bueste.

Projecta-se a execugfio de um grande tinel

“eentral e dois téneis laterais que hiio-de

de ligar a estaclio de S. Bento com 0 tinel
da Ave-Maria, ja em via de conclusdo.

I ereado o servigo ﬁostal ambulante nos
combéios da linha Luanda a Ambaca.

O deputado por Bardez, sr. Cristovio
Aires ehama a aten¢lio do govérno para a
questdio da linha férrea tio prejudicada
em virtude do tratado da India.

Morreu o sr. Jacinto Heliodoro da Veiga,
coronel de engenharia e director da fisca-
lizagdo do govérno junto da linha de leste,
norte e Beira Alta.

Os banheiros da praia de Ourigo, i Foz
do Douro, resolveram solicitar dos poderes
piiblicos para que seja alterado o tracado
do ramal do Caminho de Ferro da Alfan-
dega a Leixdes.

Fica completamente terminada a fachada
monumental da Estaclio do Rossio.

Foi inspeccionada por engenheiros oficiais,
a ponte do Almondra, situada nas pro-
ximidades do Vale da Figueira e destinada
a0 servigo de segunda via.

Faleceu o sr. Francisco Felipe Pereira,
sub-chefe do servigo da Contabilidade Geral
da Companhia Real.

Estiio prontos para abrir & exploracio os
5 kilometros da linha, desde a estagdo
provisoria de Aledntara a Pedrougos,

O movimento de passageiros na estagiio
do Rossio desde 11 de Junho, em que foi
inaugurada, até 30 de Setembro, foi o se-
guinte : Passageiros saidos T1.426, Passa-
geiros entrados 35.574.

Sdo aprovados os estatutos da caixa de
socorros dos Caminhos de Ferro do Sul
e Bueste. i

Foi inaugurada festivamente a linha de
Santa Comba a Vizeu.

Foi presente ao Ministério da Marinha a
meméria deseritiva e respectivo projecto
de um torpedeiro-submarino, invengiio do
1.0 tenente sr. Jofio Fontes Pereira de Melo.

1891

Estio quési coneluidos os trabalhos de

construcgdo do ascensor do Guinddis, um
dos mais importantes melhoramentos que

‘a eidade do Pérto vai possuir.

16 de Janeiro.

1 de Fevereiro.

16 de Fevereiro.

1 de Margo.

16 de Margo.

1 de Abril.

16 de Abril.

1 de Maio.

16 de Mqio.

1 de Junho.

16 de Junho.
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—Consta que se vai emprender a construgio
de um ascenssor, na cidade de Coimbra.
A linha funicular ligard o Largo do Cas-
telo com a rua da Calgada.

O contracto realizado entie a Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses
e a da Grande Central Espanhola tem.
sido bastante discutido na Imprensa Fi-
nanceira Francesa por motivos diferentes.

Estiio fixadas as bases para a fusfio da
Companhia Carril Americana com a Carris
de Ferro do Porto.

Foi agraciado com o grau de cavaleiro da
Ordem de Cristo o sr. Gustave Pessard,
distinto escritor francés e correspondente
financeiro, em Paris, da Gazeta.

—Rstd qudsi pronta a ligaglio do ramal de
Brago de Prata.

Conelue-se o trabalho de substituigdo das
pontes de 10 metros da linha do norte.

Foi pedida pela Companhia autorizagio
ao Govérno para a abertura i exploragiio
da 4.4 secclo do Caminho de Ferro de
Luanda a Ambaca, na extensio de 40 km.

Propde-se fazer um Caminho de Ferro
que, partindo da embocadura do rio de
Pungue, em Mocambique, vi terminar no
limite da linha mochana inglesa.

Foi concedida licenca ao Caminho de Ferro
de Guimariis poder construir e explorar
o prolongamento da sua linha até Fafe,
em leito préprio.

Os srs. Barlio de Kessler e Bosset pedem a
concessfio de um amerieano por tracgio e
vapor, de Santarém a Almeirim, Alpiarga
e Chamusea. i

—Os grs. Barfio de Kessler e Carlos Ferreira
Pinto Basto cedem a uma Companhia os
seus direitos de concessdio da linha funi-
cular projectada da praga dos Restaura-
dores a Campolide. i

Anuncia-se que no préximo més comegar
o servico de combdios correios do Norte
e Leste na Estagliio Central.

—Estio muito adeantados os trabalhos de
consgtruclio e instalagio do ascensor da
Bica.

A «Gazeta> publiea os aleados e a planta
de um dos mais notiveis trabalhos que a
engenharia moderna tem produzido: o
ascensor do Municipio — Biblioteca.

Inaugurou-se no Porto, o aseensor da Ri-
beira i Praca da Batalha.

—Foi ganho pela Companhia Atravez de
Afriea o processo que corria nos tribunais
ingleses entre esta Companhia e o sr. Jodo
Burnay, o qual foi condenado como ex-
-sub-empreiteiro.
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1 de Julho.

16 de Julho.

I de Agosto.

16 de Agosto.

a de Setembro.

16 de Setembro.

1 de Outubro.

16 de Outubro.

1de Novambm

16de. 2\ ovmbro.

f
i

5 de Dezembrq.

16 de Dezambro.

CAMINHOS DE FERRO

Estd-se construindo o Caminlio de Ferro
de Luanda a Ambaca, que atravessa
paises riquissimos e em plena explorac¢io-

O Caminho de Ferro de Luanda a Cassé
neca transportou desde o dia da inaugura.
¢lo até 31 de Margo 64.388 passageiros que
pagaram pelo transporte a quantia de
31.516495,

Apuradas as receitas delinitivas das linhas
da Companhia Real até ao fim de Maio
apresentou o saldo de 121.947$864 sobre
igual periodo do ano 1890.

Tem continuado activamente as experién.
cias da linha da Beira Baixa.

—Fazem-se novas experiéncias da linha de
Cintura de Lisboa, que brevemente vai
ser aberta A exploracfio.

Estd realizada, em parte, a justa aspiraciio
dos povos de uma das mais ricas, popu-
losas e férteis provineias do nosso pais: a
inanguraclio da linha da Beira Baixa.
—Tem tomado notivel incremento os tra-
- bathos do Caminho de Ferro directo de
Barcelona a Madrid.

A Emprésa Industrial Portuguesa continua
dando grande desenvolvimento aos tra-
balhos da montagem do Taboleiro Metdlico
da ponte de Vlla do Conde, sdébre o
rio Ave.

Um jornal inglés, interessado nos manejos

bolsistas contra o erédito do nosso pais,

“‘inventou a noticia de que o trzbunal

suigo. dera ' ji. sentenga sobre .a nossa’

questiio de Lourenco Marques, condenan-
do-nos em seis mil contos de indemnizagiio
. 408 representantes de'Mac-Murcln.

Orgamza -80 em Parm um sindicato com o

fim de obter e explorar concessdes de

Caminhos de Ferro secundirios no pais
vizinho.

Comogam as obras de assentamento da
“via do ascensor da Bica.

Fm pedida a Camara Municipal de Almada
concessdo para se construir e explorar uma

linha férrea americana, por tracgiio -a

vapor, que, partindo de Cacilhas, ird, por
Almada, até ao sitio dos Capuchob, pro-
ximo da Costa da Caparma.

‘Faleceu o sr. Ernest Polack, administrador
. dos Cmmhos de Ferro do Norte de Es-

panha e da Companhia dos Departeman-
teaux, da Franga, um dos mais probos e
inteligentes financeiros,

‘A Companhia do Ascensor de Lisbhoa re-
solveu que as policias, nos seus Ccarros,

paguem como qualquer outro passageiro,

I de Janeiro,

16 de Janeiro.

1 de Fevereiro.

Kevista quinzenal

1892

Vai ser restabelecido o servigo dos eom-
béios correios na linha da Beira Baixa.
—Foi dada ordem para se proceder aos
trabalhos da linha Térres Novas-Alcanena.

Por empréstimo feito pela Colénia do
Cabo da Boa Esperanca prosseguem os
trabalhos da construcdo do Caminho de
Ferro que segue da fronteira de Lourengo
Marques em direcgfio & Pretéria.

Progridem satisfatdriamente as negocia-
¢hes a respeito do Caminho de Ferro da
Beira Baixa a Massikessi.

16 de Feverciro. Acabam de chegar a Lisboa as carruagens

1 de Margo.

16 de Margo.

1 de Abril.

16 de Abril,

1 de Maio.

16 de Maio.

1 de Junho.

16 de Junho.

para o nosso ascensor da Graca.

Fazem-se repetidas experiéncias no ele-
vador da calgada das Freiras, em Vlla
Nova de Gaia,

O conselho da administraciio da Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

- resolveu nfio confirmar o econtracto que

estava feito com a Companhih dos Ca-
minhos de Ferro Meridiongis.

Pelo sr. Conde do Pago do Lumiar foi

 requerida a faléncia da Companhia dos

Caminhos de Ferro do Mondego.

Consta, pelo meio da imprensa, que a
questdio do Caminhe de Ferro de Lourengo
Marques, que estd sujeito ao tribunal ar-
bitral do Berne, foi resolvida contra
Portugal. . 5

Faleceu o distinto, engenheiro Augusto
Carlos e Sousa Lobo Poppe, deputado por
Setiibal e antigo secretdrio do. Mm]stro
das Obras Publicas,

Um grupo de comerciantes das freguesias
do Bomfim e de Campanhi representou i
direcclio da Companhia Carris de Ferro
do Pérto, pedindo a construcio de um
ramal da linha arna;icaﬁg que,’ pela rua
do Bonfim, siga até 8. Roque da Lameira.

Um grupo financeiro, & frente do qual
estd colocado o Banco de Brabant, Socie-
dade Andnima com sede em Bruxc-lns.
pretende tomar do arrendamento a explo-
racgiio das linhas da Soc:edada Ferrovmna
Madrid- (‘aceres Portugal 5 54

A <Gazette des Eauxs, d'e 'Paris, diz que
entre I.‘.spanha e Portuga] existe um’ can-
flito diplomdtico, por ter lo govérno por-
tugués sequestrado as linhas ‘da Beira
Alta na parte compreendida entre a fron-
teira a Salamanea, e sobre dste tema, borda
umas explicacdes de sua fantasia.
Comenta a «Gazeta dos Caminhos de Ferro»
pela pena do seu director:

«Nfio sd, que nos conste, nada hi sébre
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reclamaciio diplomédtica, eomo na noticia [ de Setembro.  Continua a discutir-se na Imprensa o

o0 nosso colega mistura alhos com bogalhos, {nconveniente dos rigores alfandegdrios,
dando a linha de Salamaneca como per- exercidos pela Guarda Fiscal com os pas-
tencente @ Beira Alta, o que achava per- sageiros entrados do estrangeiro no nosso
feitamente extraordindrio no eradito autor pais,

da guia de Espanha e Portugal, o nosso

bom amizo Germond de Lavigne 16 de Setembro, Notieia-se o falecimento do sr. general de

engenharia Luis Vietor Lecos, antigo di-
rector de Obras Piiblicas e da fiscalizagio
1 de Julho. O prosseguimento da linha de Lourenco : :
Mal:qum "f; A iorr;e-?:'a prng:;ir ';S por parte do govérno, junte da Companhia
BLVH S e o g eal ami de Ferro.
conseqiiéneias favordveis que éram de es- Real dos Camiuhop g0 Jorye
perar no movimento de Caminho de Ferro, 16 de Outubro. Continuam com rapidez as obras da linha
férrea de Madrid a Barcelona.

e Julho, Joneluem-se Y z . b i .
assnide f;(;n:;w{r;'lj QE;?”?;’D"MJ:Q%B par; 3;;:31? 1 de Novembro. Viio ser largamente introduzidas, a partir
( :U(ti‘Ica) L SLED:SOR S Dales de hoje, em Franca, os caminhos de ferro

i ; de cremalheira.

1 de Agosto, Vai ser aberta i exploragio o apeadeiro
de Mourlseas entre as estacdes de Alferra-

rede o Alvega-Ortiga, a 14 kilometros de 7 g0 pezembro, K requerido como concessiio a linha férrea

16 de Novembro, Concluem-se os trabalhos da linha de
Térres Novas-Alcanéne.

~ant H i
Abrantes, entre Monchique e Silves.
16 de Agosto. O« trabalhos de estudos para o prolonga- 16 de Dezembro, Estd coneluido o novo irdgo da linha da
mento da linha do Barreiro a Cacilhas Bejra Alta, Covilha a Guarda.
estlio muito adeantados, (Continua no prévimo nimere)

Pessoal do Trifego da antiga Compankia dos Caminfos de Fevro
__dewteemmwmmmo

Da esguerda para a direita e de cima para baixo. — 1. Plano: Alfredo Plantier Damifio, Rafael de Almeida (fulcido), Justino Gomes Fernao
Santos, Manuel Costa Primo, Jofio Ferreira Russel, Augusto Gongalo de Oliveira (falecn&pj, Jodo Alves do Couto e Carlos Lello Correid de
Lacerda. — 2. Plano: Henrique Bernes, Alvaro de Sousa Vasconcellos, Ricardo Paraiso, Francisco de Almeida Sozres e Simas (falecido), Augusto
Maria de Carvalho, Fernando da Siva Lopes (felecido’, Joaquim Lopes, Antdnio Rosendo, Luiz Gallis, — 3.° Plano: Caetano José Pacheco, Manuel
Guimarais (falecido), Agostinto Garibaidi Galvio cid. José Sanches, Manuel de Andrade Gomes (falecido), Joaquim Pedro Falcho, Pedro dos
Sanios Vitoria (falecido’, Antdnio Brandio e Jacinto Soares. — 4.° Plano : Joaquim Costa (falecido), Francisco Nicolau de Aradio (falecido), Leo-
nildo de Mendonge e Costa (falecido}, Alfredo Cruz (Chefe de Servigo) (falecido), Alfredo E. Morais Sarmento (falecido), Angelo Pimenta dos
Santos (falecido) e Francisco Soares Branddo (falecido).
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Pelo Eng.o

AVELAR

S

ELA convencio de 31 de Agosto de 1937 as
linhas de interésse geral em Franga, quer
do Estado quer das Companhias, com uma

©  extensio de aproximadamente 43.000 quilg-
metros, passavam a ser exploradas pela Sociedade
Nacional de Caminhos de Ferro a partir de 1 de Ja-
neiro de 1938.

Antes de nos referirmos 4s condicdes em que esta
Sociedade foi organizada vamos procurar dar uma idea
da situacdo das quatro grandes Companhias — Leste,
Norte, P. S. M. e Orleans Midi— que com os ca-
minhos de ferro do Estado e os da Alsacia Lorena
constituiram a Sociedade Nacional. -

* * *

Os resultados da exploragdo do conjunto das quatro
Companhias nos anos 1913-1930 e 1936, representando

.por 100 os numeros relativos a 1913, foram:

1913 1930 1656

Receitasiie =0 o =100 730 467
Llespesas. o.ona e o o100 1005 1823

e 0s coeficientes de exploragio foram, respectivamente:

58,36 84,30 103,72

Os resultados obtidos estio um pouco de harmo-
nia com a variacio da produgio industrial cujos
indices, nos anos indicados, foram:

100 140 98

Os resultados da exploragio dos Caminhos de
ferro do Estado e da Alsacia Lorena foram peores
que os das companhias, sendo os seus coeficientes
de exploracdo de:

106,25° e 91,58 ~em /1930
120,38 ‘e % 120,06 ' .em 1936

* * L

As receitas e despesas variaram em propor¢oes
muito diferentes, pois estas, de 1913 para 1930, aumen-

taram muito mais do que aquelas e deminuiram muito
menos, como é natural, de 1930 para 1936.

O trifego total— passageiros quilémetros mais
toneladas quilémetros —foi, em. 1936, sensivelmente
igual ao de 1913 pelo que o desiquilibrio entre as

receitas e despesas parece dever-se atribuir ou a um
excesso injustificado de despesas ou a uma insuficien-
cia de tarifas.

Nas despesas hd a considerar prmmpalmente, as
do pessoal que representam, em relacio is despesas
totais, as seguintes percentagens:

1913 50 Y%
1930 59,45
1036 63, 95

Em relacao a 1913, a despesa felta com pessoa[ em

1936 € representado pelos numeros mdltes

0 =2 T ebs gy
e se notarmos, que o. niimero mdlce das recettas em
1936, é de 467 e tivermos em aten¢do a proporgdo
em que as despesas com pessoal entram na despesa
geral, teremos em parte a participagdo dos resultados
obtidos na exploragao.

O agravamento das despesas com pessoal
1936, resultou principalmente das chamadas lels s0-
ciais votadas em Junho e Julho de 1936 e especial-
mente da semana de 40 horas que originou um aumento
de 19,5, na quantidade de pessoal e dé 1.600 milhdes
de francos da despesa anual. Estes encargos nio se
fizeram sentir completamente em 1936 por terem .en-
trado em vigor no meio do ano mas sentir-se-&_b_em
1937. :

* ¥ *

O Estado além de nio pagar delermmados Ser-

vicos prestados pelas Companhias e pagar mal outros,
cobrou impostos avultados que, em relaqao as receltas

totais, atmg:ram

0% nue@ill 1043
16,8 em 1930
16 em 1936

4
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A parte destes impostos que incidem directamente
sobre os transportes é representada pelos seguintes
indices:

1013 100
1930 1431
1936 537

Os resultados financeiros de 1936 sdo representa-
dos por um saldo negativo de perto de trés bilides de
francos. Nao conhecemos ainda os resultados de 1935
mas devem ser peores, pcis o pequeno aumento que
houve nas receitas nio compensard a despesa resul-
tante da aplicagdo, durante todo o ano, das leis sociais
e do aumento dos pregos dos materiais e mio de obra
que em relagdo [a 1930 atingiu os seguintes valores?

Carvio D 48 %,
Materiais diversos . . . . 58
Mo deebrattss . LT 29

Assim, o Estado,¥pelas disposi¢tes que tomou e
pela falta de proteccdo contra a concorrencia, levou
as Companhias a uma situacdo insustentdvel que pre-
tendeu remediar com a organizacio da Sociedade
Nacional. 3

E para lamentar que a falta de providéncias oficiais
tenha levado ao desaparecimento de Companhias que,
como a do Norte, tenham brilhantes tradi¢des e con-
seguido, debaixo do ponto de vista técnico, uma
situagdo de destaque.

* ® »

A Sociedade Nacional é constituida de modo que,
na realidade, passa a ser um servigo do Estado.

Efectivamente o Estado fica com a maioria do
Capital e com a direcgio efectiva dos Caminhos de
ferro pois nomeia o presidente e vice-presidente do
conselho de administragio, a maioria dos membros
déste e déle depende a nomeacao do Director e seu
adjunto.

A creacio da Sociedade Nacional foi decretada no
fim de Agosto de 1937 e portanto projetada e estu-
dada meses antes e é interessante notar os cuidados
que, desde entdo, mereceram ao Estado os caminhos
de ferro. :

Assim em Julho de 1937 as tarifas foram elevadas,
de 18 % para as mercadorias e 15 a 25 %o, conforme
as classes, para os passageiros.

Em Agosto do mesmo ano houve novo aumento
das tarifas de mercadorias que com éle ficaram, em
media, mais altas 20 "/y do que em 1936.

Por tltimo em 1 de Janeiro de 1938 entraram em
vigor novas tarifas que, relativamente 4s de Junho de

1937 apresentam um aumento de 25°%o para as mer--

cadorias e de 33,3 a 57,3, conforme as classes para
os passageiros.
Este dltimo aumento de tarifas, se o trifego nao

fugir, deve dar, em 1938, um aumento de receitas

avaliado em 3.320 milhdes de francos.
Nio se limitou porém ao aumento de farifas, a
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accio do Estado a favor da Sociedade Nacional. Com
a lei que criou esta Sociedade publicou-se uma outra
relativa i coordenacdo dos transportes e que defende,
muito melhor do que até entdo, os transportes em

@ Teaminho de ferro.

Além disto, o caderho de encargos da Sociedade
di-lhe facilidades que as Companhias nunca obtiveram:

Assim:

Dispensa, em certos casos, a manutencdo de can-
celas e guardas nas passagens de nivel;

Dispensa de ter a linha vedada;

Dispensa dos combdéios terem 3 classes para os
passageiros;

Autorisa pregos especiais para expedidores em de-
terminadas condicdes e dd-lhes preferéncia no segui-
mento das remessas em casos de grande afluencia no
trafego; '

Autorisa, mediante certas condicdes a redusir ou
suspender o servigo de caminhos de ferro nas linhas
em que julgue poder ser éle assegurado por outros
meios de transporte;

Por outro lado devendo a Sociedade ter receitas
pelo menos iguais ds despesas, o Estado, quando ndo
aprove qualquer aumento de tarifas proposto pela
Sociedade fica com a obrigagdo de dar a Sociedade a
importincia do aumento previsto das receitas como
também fica com o encargo relativo & deminuicdo de
receitas provenientes da baixa de tarifas impostas
por éle.

Além disso os servicos do Estado e muito espe-
cialmente os Correios passam a pagar aos caminhos
de ferro o que for acordado com a Sociedade Na-

cional.
* *» *

Tédas estas medidas tendem a aumentar receitas
e deminuir despesas, algumas das quais atingindo im-
portancias avultadas como a da supressdo de combdéios
de passageiros. Como isso ndo bastasse, os decretos-
-leis ultimamente publicados, relativos & situagdo finan-
ceira do Pafs, deu 4 Sociedade Nacional as seguintes
vantagens:

Transporte obrigatério em caminhos de ferro das
mercadorias destinadas a servigos publicos quando o
percurso seja superior a 50 quilémetros;

Dificuldades para a concessio de redugdes nos
transportes de passageiros além de 50 %%

Possibilidade de destacar para trabalhos de defesa
nacional o pessoal dos caminhos de ferro;

Reforma obrigatéria dos agentes com direito 4 sua

reforma normal.
+* * *

Com t6das estas vantagens e facilidades conce-
didas 4 Sociedade Nacional é natural que as Com-
panhias se tivessem conseguido aguentar.

Resta ver se a Sociedade se conseguiri manter,
cobrando, como lhe é imposto, receitas pelo menos
iguais ds despesas. .
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DPortugal, que na hora presente realiza uma
era de ressurgimento notdvel, que aos
olhos do mundo vem elevando a terra ben-
dita de Santa Maria, prepara-se para
festejar solenemente os centendrios da
Fundacio da Nacionalidade e da Res-
tauracéo.

A Gazeta dos Caminhos de Ferro, ao
comemorar o seu 50.° aniversario, ndo pode
deixar de referir-se com admiracdo e en-
tusiasmo a mais esta brilhante inciativa
de Salazar.

Sdo os castelos de Portugal padrées me-
moraveis da nossa histéria, intimamente
ligadas 4s comemoracdes a efectuar, e por
isso mesmo, é com grande prazer gue pu-
blicamos o artigoe do nosso prezado amigo
e colaborador Anténio Montés, sébre tio
interessante assunto, gue mostrard aos
nossos leitores gue 3 Gazeta dos Caminhos

Por ANTONIO MONTES

de Ferro ndo podem ser indiferentes as
cerimdnias que vdo efectuar-se para cele-
brar os oito séculos da mais bela histéria
do mundo.

Um dia, deu-nos para visitar os castelos da nossa
terra, os castelos de Portugal. Da viagem que fizémos,
ficaram recordagdes que ndo mais esqueceram, tal a
ligdo de histdria recebida !

Havia muitos anos, que as muralhas altaneiras se
erguiam na crista dos montes, tristes e abandonadas.
Quem nunca tivesse ouvido os seus segrédos, mal
adivinhava o que representavam os padrdes de gldéria,
que ora evocavam as aguias romanas, ora recordavam
as duras pelejas em que o crescente foi vencido pela
cruz.

Os castelos de Portugal, tdo nobres, tio vélhinhos,
mas sempre fortes e altivos, mostram nas linhas suges-
tivas, as melhores pdginas de Epopeia. Sérios, graves,
lindos e evocadores, lembram iluminuras ricas, da
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mais linda histéria de todo o mundo! Todos tém as
suas pdginas de gléria, de tal forma notdveis, que nao
hd ninguem que ao peregrinar pela terra portugueza,
nio vibre de comocio ao olhar as pedras doiradas,
que no alto de outeiros se desenham no ceu azul,
parecendo soltar brados de Independéncia! ¢

Espalhados ao longo da fronteira, debrugados a
beira dos rios, olhando outros os mares distantes,
. lembram sentinelas dispostas a soltar o grito de dlerta,
quando preciso for.

Alta noite, quando a terra dorme, estendem os
olhos de monte em monte, segredam uns aos oulros
os seus feitos, e quando ao romper d’alva o sol da
nossa terra os ilumina, refulgem esplenderosamente,
e de tal forma, que parecem fazer parte da paisagem
quente e vibrante, da linda terra portugueza!

* ® *

A viagem patridtica, comegou pelo norte, pelo

castelo de Melgago, que a debrugar-se no N——

Minho, recorda a pigina memordvel em
que a «Inez Negrar, rodeada de bésteiros,
arvorou o penddo das quinas, no mesmo
mastro onde na vespera tremulava a ban-
deira leoneza. Logo ao pé, as muralhas
de Monsdo lembram a alma patritica das
suas mulheres, figuras galantes e decidi-
das a que pertenceu a valorosa heroina
Deu-La-Deu Martins.

A a«Torre da Lapélar, detalhe pito-
résco na paisagem campezina, com as
armas lusas na porta ogival, parece apre-
goar aos que passam os oito séculos da
Nacionalidade, e logo ao pé a cinta de
muralhas de Valenga nos conta os mais
herdicos feitos militares!

Depois, descémos ao Lindéso, onde
o castelo, abragado por espigueiros ru-
bros, olha serenamente as terras de Es-
panha, e em Montalegre, vila barrosd por
onde andou Frei Bartolomeu dos Martires,
admirdmos a torre de Menagem dum cas-
telo magestoso.

O de Chaves, nc meio da veiga for-
mosissima, parece olhar pela paz da terra
transmontana, esquecido das lutas doutro
tempo, e de quando em quando, as ameias
doiradas, voltadas para o céu, soltam o
brado de regionalismo vibrante: «Para cd
do Mario, governam os que c4 estdo...»

Mais acima, triste, solitdrio, a debru-
car-se na fronteira, avista-se o castelo de
Monférte, de Rio Livre, tdo belo e altivo,
que o povo diz: — «Férte por forte, o de

Monforter.

L P

E o de Guimardes, que pela sua his-
téria, pelos acontecimentos que ntle se
desenrolaram, pelas tragédias que ocorre-
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ram i volta das suas muralhas, pelas suas linhas elegan-
tes, é de todos os castelos de Portugal o mais evocador?

As suas pedras sagradas, sdo capitulos sugestivos de
histéria, recordam os encontros memordveis sobre os
quais se talhou a Nacionalidade, ali nascendo o sobe-
rano intrépido que venceu em Ourique, que tomou San-
tarém, alargando até Lisboa as fronteiras de Portugal !

A beira de Barcelos, o Castélo de Faria, diz-nos
a fidelidade da gente portuguesa e traz-nos a lem-
branca o alcaide Nuno Gongalves, pdgina brilhante
que nos dd a mais bela licdo de patriotismo.

Mais abaixo o da Feira, erguido na antiga «Terra
de Santa Maria», mal denuncia nas linhas fidalgas as
lutas tremendas com os drabes. Antigo, de recérte
airdso, a poderosa fortificagdo feudal é uma das mais
belas e magestosas !

O castelo de Celorico da Beira, recorda-nos as
dguias romanas, conta-nos admirdveis exemplos de

SINTRA—-CAST
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fidelidade, e segreda-nos as dificuldades da guarnicao
quando do cérco castelhano. Um dia, esgotados os
mantimentos, pensava o alcaide na rendicdo, quando
viu voar sobre as muralhas uma dguia real, que trans-
portando no bico uma truta, a deixou cair dentro da
praga. O alcaide D. Fernando Rodrigues Pachéco,
apressou-se a enviar o saborfso peixe a D. Afonso
de Bolonha, que julgando bem abastecidos os sitiados,
entendeu inutil prolongar o cérco, partindo para terras
de Espanha... S

Do castelo do Sabugal, com a linda torre das
cinco quinas, diz o povo: «ndo hd outro em Portugalr.
Lenddrio e pitoresco, tem no fecho da abéboda o
escudo real, com os seguintes dizeres:

«Esta fez El-rei D. Diniz

Que acabou tudo o que quiz;
Que quem dinheiro tivér
Fari quanto guizers.

DOS MOUROS
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E o de Leiria, no alto de penhascos, alcdcer encan-
tado onde o «Rei Trovadors compoz endeixas e scan-
tares de amigow, preciosa iluminura perfumada pelo
sabor delicioso das lendas ?

Ali se reliniram cortes, ali nasceu o 1.° Duque de
Braganca, ali se deu um dos mais lindos milagres da
nossa terra, e quantas vezes os cavaleiros d’antanho
rezaram sob as nervuras géticas da abdbada de Nossa
Senhora da Péna, antes das horas sangrentas dos
assaltos e incursoes !

E o de Tomar, tdo ligado i formacio da Nacio-
nalidade, a lembrar nos fortes a alma de gigante de
Gualdim Pais, Mestre da Ordem dos Templarios ?

* " L4 }

O castelo da Amieira, como o mosteiro de Flgr
da Rosa, fala-nos de Frei Alvaro Gongalves Pereira,
Pai do Condestivel.

Magestoso e poético, erguido em rochedos capri-
chosos, o castelo de Almourol, a0 espe-
lhar-se nas dguas do Tejo, recorda-nos
as vestes brancas dos cavaleiros da Ordem
do Templo com a cruz de sangue sobre
o peito, e o de Obidos conta-nos cora-
josas provas de fidelidade, que deram ao
burgo notivel o titulo, de »mui nobre e
sempre leal» |

Escondido em pinheiraes, o de Qurem
lembra-nos a prisio de D. Mécia Lopes
de Haro, mulher de D, Sancho 1l e o de
Monsanto, é bem o ninho de 4guias onde
foram vencidos os melhores generais ro-
manos. :

O castelo de Pajmela, com a ampla
cinta de muralhas e suas linhas elegantes,
conta-nos duros combates com os mouros,
e fila-nos da doagcao aos cavaleiros de
de S. Tiago pelo nosso primeiro rei, para
 que olhassem pela sua defeza, e defronte,
4 beira-mar, o de Cezimbra, erguido
“pelos sarracenos a 333 metros de altitude,

donde se disfruta um panorama empol-
gante,

Nas terras alemtejanas, o de Castelo
de Vide, onde o Rei D. Diniz recebeu os
embaixadores aragoneses que vinham ra-
tificar o casamento com Izabel de Aragio,
ergue-se no burgo onde nasceu o bravo
Gongalo Annes, brioso cavaleiro da
«Ala dos Namorados», o heroi que em
Aljubarrota fez voto de ser o primeiro a
ferir de lanca os castelhanos, e logo ao
P€ o castelo de Marvao, com as ameias
vetustas a beijarem o ceu, fila-uos das
duras -contendas que deram paginas bri-
lhantes 4 histéria de Portugal.

E a torre donairosa de Estremoz, a
contemplar os campos de Ameixial e
Montes Claros, onde as nossas tropas se
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cobriram de gléria? E o castelo de Alvito, a lem-
brar-nos o feudalismo e a segredar-nos conspiragdes
poderosas tecidas nos seus saldes fidalgos? E do de
Beja, onde a torre de Menagem nos recorda as lutas
com 0s moiros e as quarentas torres da cidade galo-
celta? E o de Silves, evocador da armada dos cru-
zados que se dirigia 4 Palestina, e que por ordem de
D. Sancho I tomou aquela praga, depois dos mais vio-
lentos assaltos? E as muralhas de Lagos, tristes, des-
manteladas, que ao olharem a baja luminosa, nos
falam da partida das- caravelas para w~mares nunca
dantes navegados» ?

Por téda a parte, os castelos de Portugal nos
afirmam, com eloqiiéncia, as mais justas aspiragdes,
mostrando-nos em iluminuras de expressivo recérte,
as mais belas pidginas de Epopeia.

Nenhum ha que ndo tenha a sua lenda, a sua his-
téria, o seu feito glorioso, o seu episddio herdico, o
seu exemplo de lealdade e nobreza. Em muitos déles
se alojaram reis e rainhas, noutros reiiniram cortes,
noutros ainda se celebraram pazes e se realizaram
serpes fidalgos e festas galantes. E todos, estejam no
Minho, em Traz-os-Montes, nas Beiras, na Extrema-
dura; no Alentejo ou no Algarve, nos falam de duras
peléjas, de cércos sem fim, de dolorosas capitulagoes,

CASTELO
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mas dizem-nos, também, nas suas linhas simples, as
origens remdtas da Nagio Portugueza, contando-nos
o que foram os oito séculos da nossa existéncia,
Merece a pena correr as estradas de Portugal, para

admirar as pedras votivas dos nossos castelos, para
ouvir seus feitos nobres, suas paginas patricticas, seus
segredos memordveis. E entdo

«& meia noite, quando dorme a terra

os castelos, de monte em monte olhando,

lembram histérias doutras eras, quando

serviram de defeza em dura guerra.

E cada qual a bdca entdo descerra
e parece-me ouvi-los conversando,
Cada palavra ou frase o vento brando

leva de val em val, de serra em serra.

Alerta! Diz o vento de Leiria
e estende-se do norte ao meio dia
fazendo ouvir o éco em Moutemor.

Klerta! vdo a igreja escura e {ria
£Te)

pedir & Virgem Mie Santa Maria

que faca breve um Portugal Maior.s

DE

LEIRITA
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D. Julicta de Mendonca e Codta

Passando no dia 5 o primeiro aniversdrio do fale-
cimento da bondosa senhora D. Julieta de Mendonga
e Costa, filha tnica do falecido fundador desta Revista
sr. L. de Mendonga e Costa e de D, Maria José Fer-
reira de Mendonga e Costa, ji falecidos, a «Gazeta
dos Caminhos de Ferro» manda rezar nesse dia, na
Igreja dos Mdrtires, as 9 horas, uma missa sufragando

a sua alma. _ Dbgab,
B4 noddod mottos

IVO DE MONFORTE

Faleceu no dia 15 de Dezembro, no Hospital do
Régo, o jornalista Ivo de Monforte, tendo ficado
sepultado no cemitério de Bemfica, na manha de 17.

Ivo de Monforte teve, hd anos, um lugar distinto
na imprensa profissional. Vivo e espirituoso, sabia
animar as suas reportagens, dar interésse aos casos do
dia. Fez também versos e se tivesse obedecido a uma
disciplina mais rigida, podia ter legado uma obra
curiosa. Foi um vencido, mas, mesmo no perfodo
mais agudo da sua desdita, nio deixou nunca de ser
um caracter.

A morte de Ivo de Monforte deixou, por isso,
sincera mdgua em quantos o conheceram e o seu
funeral foi muito concorrido, tendo-se feito represen-
tar a Caixa de Previdéncia dos Profissionais da
Imprensa.:

Paz 4 sua alma.
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COLONIA DE ANGOLA

A Reparticio Central de Estatistica Geral, de An--
gola, em edigio da Imprensa Nacional, daquela pro-
vincia, distribuiu diversos folhetos, de alto interésse;
sobre o territério e clima, administragio piblica, po-
pulacdo, comunicacdes, exportagdes, comércio externo,
inddstria, produgio, consumo e importagdes, que nos
colocam em frente de todas as excepcionais posstball-
dades da nossa colénia. _

Essas possibilidades nio sio uma afirmacdo opti-
mista e enganadora, mas, pelo contririo, assenta em
nimeros e estatisticas que nio devem ser desconhe-
cidos por aqueles que se preocupam com o destino e
a gldria de Angola — terra de promissio.

A populagdo branca, que era no ano de 1846 ape-
nas de 1830 individuos de ambos "os sexos, contava
ja, em 1913, 13.800 almas e em 1934 ascendia a 58.008
(32.952 vardes e 25.146 femeas). Estes niimeros levams=
-nos a conclusio de que a vida ali para o homem se
tornou menos dspera e oferece actualmente condigoes
de fixagio. : : 2

O movimento de mercadorias e passageiros nas
linhas férreas é também importante, e se nos anos de
1934 a 36 sofreu uma baixa impbrtante, no ano de
1937, porém, o nimero de passageiros sobe a
259.568, em todas as linhas, e a 566.746 o niimero de
toneladas das mercadorias transportadas nas suas
linhas férreas '

A immjanigis da

construgio da linha de Sintra, em 1855
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Em fins de 1935 — os niimeros mais recentes nio
foram ainda publicados —a réde ferrovidria da Suissa
possuia uma extensio de construgdo total de 5.857
quilémetros, assim repartidos :

Vias: flormajs , . . . . . - 2-006km.
Vids estreitas " .. & .5 . ..o loDld kW
Vias de cremalheira, . . , . 109 km.
VETrsangays. L o g o 471 km.
TR b IO e e e 57 km.

| Esta réde pertence a 204 emprésas, das quais a
mais importante é a administiagio dos caminhos de
ferro federais, régie do Estado, porque o comprimento
das suas linhas é de 2.852 km, dos quais 2.780 sdo de
via normal.

Se no ponto de vista econémico, os Caminhos de
Ferro Federais desempenham um papel de primeiro
plano, os caminhos de ferro particulares, ao exami-
narmos a extensdo da suaréde desempenham também
papel de considerdvel importincia.

Caminfiod de Ferre FJederais
As dificuldades que rodeavam as companhias par-

ticulares ndo pouparam a réde nacionalizada. As causas
ji assinaladas dos embaragos nos quais se debatem

todos os caminhos de ferro vieram ajuntar-se outras
para os C. F. F,, tais como o excedente do preco
pago por ocasidlo do resgate das linhas privadas, a
aplicacio de tarifas extremamente baixas antes da
guerra, a dilacio dos aumentos de tarifas durante a
guerra, a insuficiéncia da remuneracdo para os trans-
portes postais, as desvantagens da primeira organiza-
cio da administragio, as prestacdes extraordindrias
pagas antes e depois da guerra.

A configuragdo particular do solo suisso contribuiu
para que o estabelecimento da réde dos caminhos de
ferro custasse carfssima, pois foi preciso abrir nume-
rosos tiineis.

Para reduzir as suas despesas e melhorar os ser-
vicos comegou-se, j4 no tempo da guerra, a electrifi-
cacdo das linhas, que constitue uma medida de nacio-
nalizacio de primeira ordem. Em 1935, os percursos
electrificados absolveram 85°/, de todos os km.-car-
ruagens e 929 do total das toneladas quilométricas
brutas. Desenvolveu-se, com o mesmo fim, o hordrio
dos combéios para passageiros, aceleraram-se 0s com-
béios, diminuiu-se o tempo das paragens, introdu-
ziram-se automotoras ligeiras, que atingem a velocidade
de 125 quilémetros a hora,

E, finalmente, fez-se a politica do barateamento
das tarifas, crearam-se bilhetes para excursionistas,
fins de semana, bilhetes para familia, etc.

A Suissa é um dos paises onde mais se viaja.

—"

Um combéio b!n.quelﬂa pelo gélo e impossibilitado de seguir viagem
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Pelo DR.

Na noite de 10 de Dezembro iiltimo, realizou-se
na sala das sessdes da <Escola Anténio de Vascon-
celos Corréa?, no Grupo Instrutivo Ferroviirio de
Campolide uma conferéncia sébre «O Movimento
da Orientagiio Profissional e da Seleccido Profissio-
nal», conforme anuncidmos no nosso peniiltimo
niimero. Foi conferente o Sr. Dr. Faria de Vascon-
celos, ilustre Director do Instituto de Orientacio
Profissional.

Presidiu o sr. engenheiro Anténio de Vascon-
celos Corréa, presidente do Conselho de Adminis-

_FARIA DE VASCONCELOS

bem conhecido tanto no nosso pafs, como no es-
trangeiro pelas suas altas qualidades de saber. E
continua dando algumas notas biogrificas, que
franscrevemos:

Formou-se em Direito na Universidade de Coim-
bra. Partindo para a Bélgica, doutorou-se na Facul-
dade de Ciéncias Sociais da Universidade Nova
de Bruxelas, onde veio a ser professor, regendo a
Cadeira de Psicologia. Em 1912 fundou a Escola
Nova de Bierges-les-Waure, que dirigiu com elevada
competéncia. A invasio da Bélgica no coméco da

Um aspecto da assisténcia & conferéncia

tracio da C. P. e patrono da escola, secretariado
pelos srs. Drs. Oliveira Guimariis, Inspector Geral
do Ensino Particular, e Vieira de Almeida, Director
da Faculdade de Letras; professor Manuel Subtil,
do Instituto de Orientagio Profissional e Carlos
Parreira, presidente da assembleia geral do Grupo
Instrutivo Ferrovidrio. .

O Sr. Eng.” Vasconcelos Corréa, apresentando 0
conferente 4 numerosa assisténcia que enchia a sala,
diz nio ser necessirio apresenti-lo, visto que o
Dr. Faria de Vasconcelos é um nome ilustre,

Grande Guerra, aniquilou a sua obra, causando-lhe
avultados prejuizos morais e materiais. Passou
depois a4 Suica, onde foi devidamente apreciado,
sendo encarregado de Curso no Instituto de Ciéncias
de Educagio de Genebra (1914-15). Em 1915, a
pedido do Ministério de Beneficéncia e Saide da
Reptiblica de Cuba, foi ali organizar uma Escola
Nova, igual a de Bierges, sendo nomeado Inspector
de Beneficéncia em Cuba. Conhecido e apreciado
em toda a América do Sul o seu nomeiji entio
consagrado, e bem merecidamente, foi, em 1918,
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convidado pelo Govérno da Bolivia para Professor e
Director da Escola Normal Superior de La Paz, na
qual organizou e dirigiu a seccdo de Psicologia-
Reorganizou também na Bolivia a Escola Normal
Primiria de Sucre, da qual foi Director e Professor,
produzindo ali uma obra notdvel. Na Bolivia recebeu
as mais inequivocas provas oficiais e particulares
de subido apréco pelas suas notiveis qualidades
de inteligéncia e de cardcter e pelas suas facul-
dades de trabalho e de organizagio. Em 1925,
saiidoso da Pitria, voltou a Portugal e logo entrou
para professor da Escola Normal Superior de
Lisboa; ingressou naquele estabelecimento de en-
sino superior em virtude duma representagio da
«élite» do nosso Pafs. Fez depois concurso e entrou
para a Faculdade de Letras da Universidade de
Lisboa, onde actualmente ¢ Professor de Psicologia,
de Histéria da Filosofia Medieval e Teoria do
Conhecimento. Como escritor é vasta e de grande
valor a bibliografia do Sr. Dr. Faria de Vasconcelos:
além de Une Ecolle Nouvelle en Belgique e das
Licdes de Pedologia e de Psicologia, S. Ex." publicou
os seus Problemas Escolares e tem divulgado, através
da «Biblioteca de Cultura Pedagégica?, que,jd conta
14 volumes da sua auforia, os mais interessantes
assuntos sdbre medicdo da inteligéncia, fadiga es-

colar, arte de estudar, etc. p
Mas a sua grande, a sua mais gloriosa obra € o

Instituto de Orientacio Profissional ¢Maria Luiza
Barbosa de Carvalho» que organizou e dirige hd
treze anos com a maior dedicagio, competéncia e
proficiéncia e ao qual se deve a elaboracdo de mais
de uma centena de inquéritos as condicdes econd-
micas, técnicas, sociais e pedagdgicas das profissdes
exercidas em Lisboa.

Um dos colaboradores do Sr. Dr. Faria d: Vas-

concelos — o distinto professor Manu 1 Subtil — es-
crevia em Dezembro do ano passado: ¢O nimero
de exames de selecgio mental, de orientagdo e de
seleccdo profissionais efectuados, na sede do Ins-
tituto, até Dezembro de 1936, inclusivé, foi de
15.884 ou seja uma média de 1.444 exames por
ano...» E de notar que para se chegar a éste
resultado foi necessirio efectuar cérca de 200.000

provas. ]
Sobre o valor do Instituto sdo bem significativos

os depoimentos dos organismos que dos seus ser-
vicos tém beneficiado e os de todas as individua-
lidades, nacionais e estrangeiras, que o tém visitado
e o consideram um dos melhores da Europa. Entre
os primeiros, figuram as escolas primdrias e pro-
fissionais, os liceus e a Tutoria Central da Infincia
de Lisboa, que ali mandam os seus alunos para
serem submetidos a provas de orientagio profissio-
nal. O Instituto faz também selecgdo profissional do
pessoal da Aviacio, apontadores e telemetristas, da

Marinha de Guerra; de enfermeiras do Instituto de

Oncologia; de ¢chauffeurs? e de pilotos da aviagdo
civil, etc.
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Finalmente, o I. O. P. procede a exames de
orientagdo e selecgdo profissional a qualquer par-
ticular que o requisite.

Nio quero prolongar por mais tempo as minhas
palavras, pois V. Ex.* estio anciosos por ouvir o
trabalho do insigne orador que é o Sr. Dr. Faria de
Vasconcelos, que tem a palavra:

O movimento da orientagiio profissional na sua fase de
investigagiio e aplicacfio cientifica & recente, embora pensa-
dores de todos os tempos se tenham dado conta de que a
escolha da earreira é assunto da maior gravidade.

Poderiamos entre estes remontar até Platdo. De Pascal é
conheeido o pensamento modelar: o problema mais sério de
toda a vida @ a escolha da carreira, mas é o acaso que dispde.

O nosso Frei Luiz de Sousa consagrou em térmos lapi-
dares a necessidade da orientacfio profissional nos passos
seguintes da Vida de D. Frei Bartolomeu dos Mdrtires, que
vale a pena eitar: «Dura jurdiglio, por ndo dizer tyrania,
exerecitiio oje muitos pays sobre as condigdes e natureza dos
filhos. Em nacendo, ji fazem a um clerigo, a outro frade, a
outro soldado: de espreitar a inclinaglio e geito que cada
nm tem pera as cousas, nfio ha tratar. Asi fica mao letrado
o que fora bom gapateiro e ndio he bom soldado, o que fora
bom religioso.»

Assim o movimento da orientagio profissional tem a
sua histéria, E dos nossos tempos porém a satisfaciio, em
térmos cientificos, da sua necessidade hd séculos ja experi-
mentada, mas que modernamente se tornou cada vez mais
imperiosa.

Antes de irmos mais longe, digamos desde ja em que
consistem a orientaciio e a seleccdio profissionais,

Por orientaclio profissional, entende-se a escoiha duma
carreira ou dum grupo de carreiras que mais convém a um
individuo, dadas as suas aptiddes fisicas e mentais, dia-
gnosticadas mediante uma série de exames apropriados,
tendo em econta niio s6 as exigéncias caracteristicas da pro-
fisgdio como também as condi¢des do mercado do trabalho.
Por selecglio profissional entende-ge a escolha do individuo
para a carreira. Suponhamos que numa emprésa ou numa
administragiio hd vinte vagas a preencher ¢ que se apresen-
tam ecem candidatos. Mediante uma série de exames apro-
priados verifica-se se os candidatos possuem as aptiddes
exigidas pela profissiio e entre os cem escolhem-se os vinte
melhores, os vinte mais aptos.

O movimento da orientaclio e da selecglto profissional
passou do campo da teoria para o campo das realizacdes
priticas, sob o impulso de causas diversas, que é interes-
sante conhecer.

Hi uns vinte e tantos anos, a <American Association
for Labor Legislations, impressionada com o nimero con-
siderivel de acidentes que os earros eléetricos ocasionavam—
algumas Companhias registavam 56.000 por ano — convidou
o professor Munsterberg, Director do Laboratorio de Psico-
logia da Universidade de Harvard a estudar o problema e a
determinar quais podiam ser as causas psicolégicas das
falsas manobras dos condutores, pois se havia verificado
que estas eram menos devidas a fadiga do que i constituicio
psicoldgica dos condutores, Munsterberg empreendeu inves-
tigacdes para evidenciar as aptiddes necessirias aos condu-
tores e elaborou as provas para as diagnosticar. Aplicadas
as provas, a quarta parte dos condutores teve que abandonar
a profissiio.

Estatisticas ulteriores vieram econfirmar o facto de que
uma percentagem consideravel de acidentes profissionais
siio devidos s condigdes fisico-mentais dos individuos que
as professam.

A estatistica elaborada em 1918 pelas escolas da Aviagiio
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da Baviera mostrou que 53 ¢/, dos acidentes de aviagiio sfo
devidos a causas que se relacionam com as aptiddes ou
predisposigdes individuais dos aviadores.

O engenheiro Marcelo Frois — do Instituto Lonnelongue
e do Conservatirio de Arte e Oficios de Paiis — chegou,
num estudo feito sdbre as causas de acidentes de trabalho
em Franga, is segnintes conclusdes :

Em 100 acidentes mortais :

25 o/, sfio devidos a causas fortuitas;

32 ¢/, slio devidos a uma protecgfio incompleta do tra-
balho;

43 ', sfio devidos a uma m4 adaptaciio téeniea, fisioldgica
e mental do operdrio ao trabalho. Se se tiver em conta por
um lado o custo total dos prejuizos dos acidentes em sala-
rios, em dias de trabalho, em prémios de seguro, em perdas
de produgiio, prejuizos avaliados em 5 bilides de francos e
por outro lado que é possivel deminuir sensivelmente a
percentagem de acidentes, compreende-se a necessidade da
orieniagfio e da selecglio profissional como um dos meios de
combater éste flagelo, como lhe chama Lahy e que éle quali-
fica de tdio grande como a tuberculose, a sifilis, o eancro.

Mas além dos acidentes de trabalho, hd que considerar
o nimero considerdvel de carreiras fracassadas, o niimero
elevado de individuos adolescentes e adultos que no fim de
certo tempo mudam de profissio por falta de aptiddes neces-
sdrias para exercer aquela que primitivamente haviam es-
colhido. A instabilidade da mio de obra que resulta em
parte da ma adapta¢lio do trabalhador ao seu oficio, eusta
i Inglaterra, em média, 100 milhdes de libras por ano. Uma
estatistica alemd de Bernay mostra que os individuos dos
14 aos 21 mudam de profissfio uma vez 329/, e duas vezes
8o/, dos 22 aos 30 mudam uma vez os homens 25°/, e as
mulheres 38°,, duas vezes 3 e 2°/, 3 vezes 69/, e 1°/,, dos
31 aos 40 uma vez 36 ¢/, homens e 21 °/, mulheres, duas ve-
zes 11 e 50, 3 vezes 67/,

A Reparti¢do Departamental de colocagio e estatistica do
departamento do Sena avaliou em 12° , os individuos que
mudaram de profissfio uma ou mais vezes no decurso de 1919,

Num inquérito feito pelo professor Ervin Lewis em
1.000 adolescentes dos 16 aos 20 anos de idade em Iowa nos
E. U. verificou que em média um adolescente passa por
3 oficios em dois anos. O inquérito feito pela Comissio de
Educagiio Militar do Estado de Nova Yorque sibre 245.000
adolescentes de 16, 17 e 18 anos chegou a conclusiio de que
90°', deixam a escola antes de terminar os estudos, 50°/,
niio se conservam nos oficios de que lancaram miio mais de
6 meses e 75 a 80°/, déstes adolescenies ocupam misteres
nio qualificados. Poderiamos enriquecer a lista com outros
inquéritos. A causa da mudanga na profissio reside ou no
aborrecimento ou numa inaptiddo real, fisica ou psiquiea,
em todos os casos é um sintoma de insuficiéneia de aptidao
€ por conseguinte um érro na escolha da carreira. A percen-
tagem considerdivel de carreiras fracassadas, a acentuada
instabilidade da m#o de obra nio podia deixar de fazer
sentir a necessidade de determinar e diagnosticar as apti-
does e inaptiddes para o exercicio dum oficio.

O taylorismo foi um outro factor que contribuiu para o
estudo dos problemas de orientagiio e selecclio profissional,
para o apuramento das suas téenicas e proveitosas aplica-
¢des no mundo do trabalho. Como se sabe, F. W. Taylor,
impressionado com as perdas consideriveis de forca e de
tempo verificadas na produg¢dio industrial, proeurou anular
ou diminuir estes defeitos por meio duma melhor organi-
zagldo do trabalho, cujos principios fundamentais eram os
seguintes: estudo cientifico dos tempos minimos para o
trabalho, instruciio técnica dos operirios, reorganizaciio da
direcgfio téenica e selecglio dos trabalhadores oferecendo
maiores aptiddies fisicas para realizar o trabalho nas me-
lhores condigdes. O sistema de Taylor aperfeicoou-se, gracas
a virias modificagles e a selecelio tayloriana que assentava
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apenas na forga e resisténcia dos operarios, foi substituida
por uma seleccio cientifica baseada nas aplicagdes da
fisiologia e da psicologia. Assim, gracas as investigacdes da
fisiologia e da psicologia aplicadas ao trabalho, resultados
do mais alto valor relativo a melhoramento do ambiente
material do trabalhador, da adaptaclio da maquinaria, das
ferramentas e dos utensilios do trabalho n3o 86 as leis da
mecinica e da fisiopsicologia, mas as capacidades indivi-
duais, & determina¢iio dos movimentos, gestos, posicdes,
ferramentas e métodos mais adequados para cada traballio,
A organizagiio eficiente das pausas e descansos, & determi-
nagfio das qualidades fisicas e mentais exigidas pelos virios
oficios, havendo ja hoje centenas de monografias das prin-
cipais profissdes com a indieaclio das capacidades fisiold-
gicas e psicoldgicas necessidrias para as exereer, ete.

O desenvolvimento da psicologia, particularmente da
psieologia diferencial e objectiva, a aplicaclio da experimen-
tagdio cientifica tornaram possivel o aparecimento da psieo-
téenia, que é o fundamento da orieutacio e da selecglio
profissional. A psicotecnia é conjunto das aplicacdes da
psicologia & actividade profissional. Sem a psicologia &
impossivel diagnosticar, determinar e compreender as capa-
cidades do individuo, interpretar a sua conduta, saber
aquilo que éle é e agquilo que & capaz de fazer.

Fazer orientaciio e selecgfio profissional que nio assente
na psicologia, no conhecimento das aptiddes e inaptiddes
mentais do individuo, seria eaminhar de olhos vendados, as
cegas. O desenvolvimento da psicologia e da psicotecnia, o
apuramento dos seus conceitos e téenicas, a pritica da
observagiio e experimentagiio psicotéenica, permitiram cons-
tituir uma base sdlida para a soluciio dos problemas da
orientacio e da selecgiio profissional.

Para terminar com os prineipais factores do movimento
da orienta¢io e da selecgio profissional, diremos que a
grande guerra o impulsionou, acelerou e pés em magistral
relévo a sua importineia. Movidos pelas necessidades téenicas
e pelas exigéncias imperiosas duma ac¢fio ripida e eficaz,
08 beligerantes procuram tirar dos seus efectivos, dos seus
recursos o maior e o melhor rendimento e evitar tudo
quanto pudesse, em conseqiiéncia de falsas monobras ou de
acidentes initeis, estorvar o éxito das suas armas, Assim se
foram eriando nos exércitos os servigos de selecgdo profis-
sional, que se aplicaram na Europa ao exame das aptiddes
psicofisiologicas dos aviadores, dos automobilistas, radio-
telegrafistas, tripulantes de dirigiveis e submarinos, tropas
de assalto, ete. Nos Estados Unidos foi-se ainda mais longe.
A selecglio niio foi apenas utilizada nos servigos especiais
que acabamos de referir, foi empregada para classifiear os
soldados conforme a sua capacidade mental, escolher os
oficiais, eliminar os débeig mentais, despistar os individuos
de habilidade especial, etc. Foram examinados, eom o melhor
éxito, psicologicamente, eérea de 2:000.000 de homens, me-
diante as técnicas de selecgio que actualmente se praticam
num nimero consideravel de emprésas industriais e comer-
ciais e de servigos piiblicos.

As perdas e as ruinas que a guerra causou, as pertur-
bagdes econdmieas que dela provieram, as crises de quanti-
dade e de qualidade na produgio, colocaram no primeiro
plano das realizagdes mais instantes o problema da orienta-
¢fio, da selecglio profissional da organizacio cientifica do
trabalho. Reconheceu-se que entre os factores que contribuem
para a reparaglio das perdas e ruinas, para aperfeicoar a
produgdio, organizando-a em termos eficientes, desempenha
um elevado papel a utilizagfio racional e cientifica dos indi-
viduos de harmonia com as suas aptiddes e o melhoramento
cientifico das téenicas do trabalho.

Compreende-se assim, ficilmente, como o movimento da
orienta¢dio e da selec¢lio profissional, alimentado por tantas
e tio diversas nascentes, adquiriu hoje uma extensfio, um
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volume e uma forca considerdveis que cada dia crescem &
se alargam.

fste movimentfo tem as suas raizes profundas no desern-
volvimento cientifico da psicologia e da fisiologia, nas exi.
géneias e na estructura do mundo do trabalho, nas necessi-
dades da economia e até nas aspiragdes da consciéneia moral
para a humanizagfio da produgiio.

Compreende-se a elevada importineia da escolha da
profissiio.

A profissiio, é com efeito, o fulero em térno do qual gira
toda a vida o individuo, sendo por um lado um instrumento
que lhe permite assegurar a sua propria subsisténeia e a da
familia que constituiu e por outro lado uma funciio exercida
no interésse da colectividade de que faz parte.

Ao par do dever pessoil que ela implica para cada indi-
viduo, o dever de bastar-se a si proprio, o dever de <levantar
o seu préprio pésos, a profissio implica um alto dever social:
ninguém pode ser um cidaddo fitil, se nfio desempenhar na
sociedade uma actividade que directa ou indirectamente
concorra para o bem comum.

A profissio, actividade fundamental ao gervigo directo
ou indirecto das necessidades do homem como dos interésses
da comunidade, é pois um dever primacial, individual e
social, e a sua escolha, que interessa do mesmo passo ao
individuo, & familia e a sociedade, constitue um grave e
complexo problema que, por conseguinte, deve ser rodeado
de todos os cuidados e solicitudes.

Ora, a verdade é que a escolha da profissiio na grande
maioria dos casos, nfio se realiza nas condicdes devidas,
sendo feita ao aecaso, ao sabor das contingéncias, e determi-
nada por motivos estranhos aos verdadeiros interésses do
individuo, as suas disposigdes origindrias, is suas tendén-
cias profundas.

A moda, a fantasia, a vaidade, a preocupacio exelusiva
do ganho, a ignorancia, o empirismo, o arbitrio, em suma,
presidem & escolha da carreira, decidem do futuro do
individuo.

A experiéneia tem demonstrado que, se uma quarte parte
dos adolescentes desejam seguir carreiras que parecem
convirlhes, metade déles escolhem profissdes que nio lhes
convém de modo algum e a dltima parte é composta de inde-
cisos, dispostos a seguir todas as correntes.

O desatino na escolha da carreira produz resultados
lamentdveis que represeniam um considerdvel desperdicio-
de tempo, de forea viva, de capital humano, como verifica
mos superabundantemente nos acidentes de trabalho, na
instabilidade profissional, na qualidade deficiente da pro-
dugfio, no rendimento inferior do trabalho, ete.

A eseolha de carreira é mal feita, os métodos de escolha
sfio deplordveis porque os adolescentes e 08 pais nio reiinem
as condigdes indispensdveis para a efeetuar conveniente-
mente.

Os adolescentes, por um lado, nfio tém a idade, o discer-
nimento e o conhecimento, de si proprios, e em segundo
lugar nada sabem do mundo variadissimo e eomplexo do
trabalho, das suas condigdes téenicas, econdmicas e sociais
para que possam acertadamente escolher a carreira que lhes
convem.

Os pais, na sua grande maioria, tampouco sio juizes
impareiais capazes de apreciar devidamente as aptiddes de
seus filhos: o seu carinho excessivo ou mal compreendido,
o seu exagerado optimismo quanto ao futuro dos pequenos,
certas preocupacdes ou de ganho imediato ou de posi¢des
brilhantes, o desconhecimento das condigdes téenicas, eco-
némicas e soeciais das actividades profissionais, sio outros
tantos obsticulos que os impedem de fazer uma escolha
acertada da carreira. -

No grave momento de dirigir os filhos para uma car-
reira, quanios pais pensam em mandi-los examinar séria-
mente por um médico? Raros sfio aqueles que procuram
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saber se os filhos tém a robustez e a resisténcia necessiria
para fazer face a tais ou tais fadigas, se a carreira niio
comprometerd definitivamente algum 6rgho ji abalado. B
contudo estes cuidados sdo dos mais elementares. Quanto as
disposicdes naturais dos filhos, serdo elas tomadas em
devida conta? Ainda menos. Os desejos niio sdio aptiddes; se
se consultam aqueles, ignoram-se estas. O rapaz quere ser
chauffeur: mas possuird é&le aquelas capacidades fisioldgi-
¢as e mentais que lhe permitam sem perigo para si e para o
piiblico conduzir o seu auto através do tumulto duma ci-
dade? Os pais niio cuidam de sabé-lo.

O mesmo desleixo e ignorineia se nota quanto is possi-
bilidades de future dos diversos oficios: escolhe-se cega-
mente um caminho sem saber se éle conduz ao desemprégo,
aoe saldrios decrescentes ou pelo contrario i prosperidade.

Diferentes investigadores tém procurado pir em evidén-
cia as percentagens dos principais motivos que intervém na
escolha da profissfio.

Nog fizemos um estudo de 600 processos de alunos que
foram examinados no Instituto.

Agrupando os resultados a que chegdmos nas nossas
investigacdes, enconiramos ecomo motivos da escolha do
oficio os seguintes, que viio acompanhados das respectivas
percentagens:

Percentagens
1 Porpghsto. o e A et e e LRE L EERE0 e
92 Por ser de bom saldrio e de bom futuro, 128 »
3 Por vontade dos pais. . ey 59 »
4 Por ger o oficio dos pais ou de pessoa
da-familia: o L . e e wee w0 44 »
5 Por motivo indeterminado . . . . . 3,7 »
6 Por estar ji aprendendo @&sse oficio . . 31 »
7 Por se sentir com habilidade . . . . 2,6 »
8 Por debilidade orgénica . el e 25 »
9  Por ser de aprendizagem fécil e ripida . 2,5 »
10 Por motivos diversos. . . . . . . 28 »
11  Para ter depois outro oficio. . . . . 1,6 »
12  Por niio poder seguir outro oficio. . . 0,4 »

As profissdes mais escolhidas siio as seguintes entre os
rapazes :

Serralheiro 30,2 o/°| Pintor 0,80
Carpinteiro 11,5 » | Chapeleiro 04 »
Sapateiro 10,4 » | Fundidor 04 »
Comércio 7,9 » | Polidor 04 »
Marceneiro 6,4 » | Niguelador 0,4 »
Marinha 29 » | Relojoeiro 02 -
Miisica 2,3 » | Dentista 0,2 =
Agricultura 21 » | Padeiro 0,2 »
Engenharia 2,0 » | Canalizador 0,2 »
Electricista 1,9 » | Caminhos de Ferro 02 =
Funileiro 1,9 » | Caldeireiro 0,2 »
Chauffeur 1,9 » | Estofador 0,2 »
Torneiro 1,7 » | Colehoeiro 02 »
Condutor de miquinas 1,7 » | Galvanizador 0,2 »
Correios e Telegrafos 1,6 » | Artista de cinema 02 »
Tipdgrafo 1,5 » | Joalheiro 02 »
Encadernador 1,0 = | Gravador 02 »
Belas Artes 1,0 > | Vidreiro 02 »
Barhbeiro 1,0 » | Carvoeiro 02 =
Militar 1,0 » | Carpinteiro de moldes 0,2 »
Alfaiate 1,0 » | Medicina 02 =

(Conelue no prézimo nimero)
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A Suécia compreende a maior parte da peninsula
escandinava e cobre uma superficie de 488.000 quild-
metros quadrados, com seis milhdes de habitantes: —
um povo feliz cuja civiliza¢do, jamais interrompida ou
perturbada, remonta a milhares de anos.

A Suécia nao é atingida pelo rigor do inverno
europeu. As influéncias do Atlintico e do mar do
Norte regularizam o seu clima, e gracas i benigni-
dade déste cultivam-se cereais no norte, até ao circulo
polar, e no sul amadurecem, sob as latadas, uvas de
vérias espécies, bem como os damascos, e outras fru-
tas preciosas.

As indistrias do ferro e do ago sdo importantes.

As numerosas quedas de dgua sdo transformadas
em energia eléctrica, que nao sé contribue para o con-
forto de cada qual, como serve a indistria, e acciona,
em grande parte, os caminhos de ferro do pais, que
atingem uma extensio total de cérca de 15 mil qui-
I6metros, e sdo administrados duma maneira exemplar.

A Suécia possue trés excelentes cidades: Stockholm,
capital do reino, com 500 mil habitantes; Goteborg,
com 300 mil habitantes, e Malmao.

Viaja-se por pregos modicos nos Caminhos de
Ferro do Estado. Gragas a um sistema de tarifas «por
zonar o preco do quilémetro diminue, 4 medida que
a extensdo do percurso aumenta.

As carruagens sdo cémodas e modernas e o acesso
das carruagens-saldes nio comporta suplemento,

Os Caminhos de Ferro do Estado da Suécia sio
em grande parte electrificados. A inauguracio da pri-
meira linha eléctrica remonta ao ano de 1915. Hoje,
a electrificagio engloba todas as linhas principais da
réde dos Caminhos de Ferro do Estado, accionando
cérca de 80 "% do trdfico total.

A electrificagdo tornou as viagens rdpidas e agra-
daveis. No verdo de 1936, o tempo do percurso entre
Trilleborg (ao sul) e Riksgrinsen (a0 norte) sejam
2.122 quilémetros, foi reduzido de 10 horas, e pode
efectuar-se actualmente em cérca de 33 horas.

Pais de grande actividade comercial e industrial, &
também um centro de turismo sendo a sua maior
atracgdo o sol da meia noite, fendmeno maravi-
thoso.

A Suécia acha-se ligada directamente a Berlim e
Hamburgo, fazendo-se a travessia do mar por magni-
ficos ferry-boats, que dio a ilusdo de se estar a bordo
de modernos transatlinticos.

A electrificagio dos caminhos de ferro vem trazer
ao turismo um grande alento e extra ordindrio impulso.
Com efeito, ndo s6 se encurtaram as distincias, como
se melhoraram notavelmente as acomodagdes. As salas
de jantar nas carruagens-restaurantes caracterizam-se
pelo bom goésto e comodidade; os vagdes-leitos sio
excelentes, e existem ndo s nas 1.% e 2.7 classes, como
os hd também na 3.* classe. Em todas as classes h4
confbrto e os precos sdo moderados.

O-CINEMA £ 50 |

DOCUMENTARIOS CULTURAIS

Na noite de 23 de Dezembro, pelas 18 horas, em
sessdo privada, realizou-se no S. Luis a exibicio de
trés filmes culturais, editados pela Sociedade Univer-
sal de Superfilmes, com a colaboragio da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portuguéses, sendo a execugio
do ilustre arquitecto sr. Cottinelli Telmo.

O documentdrio n.° 1, tem por assunto «Mdquinas
e maquinistas», o 2.° apresenta «Gente da via» e o

3.° mostra-nos como se realizam as «Obras de arter. '

Cottinelli Telmo, que é um admirdvel conversador,
di um grande interésse as palestras elucidativas que
acompanham os trés filmes culturais.

A «S. U. S.» nio quiz, evidentemente por eco-
nomia, exceder a metragem minima, imposta por lei,

aos filmes nacionais que tém de ser integrados nos
programas cinematogrificos. A vida e os trabalhos
ferro vidrios podiam fornecer assunto para uma pro-
ducdo de longa bobinagem, com aspectos curiosos e
inéditos para a maioria dos portugueses.

E certo, todavia, que um grande ntimero de
pessoas que freqiientam os cinemas, como declarou o
sr. Cottinelli Telmo, ao abrir da sessdo privada, no
S. Lufs, detestam todos os filmes culturais, sejam éles
portugueses, sejam éles estrangeiros. A «S. U. S.»
conseguiu, no entanto, realizar em cada filme, um
aspecto curioso, de alto interésse da vida e da gente
dos caminhos de ferro.

A fotografia, de Octavio Bobone, é excelente.
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Hecebidas

Entre nos, que ninguém nos ouve,

por Luiz de Oliveira Guimardis

Foi pbsto 4 venda pela livraria « Portugdlia, Edi-

forar, um novo volume do ilustre escritor, dr. Luiz

de Oliveira Guimariis, constituido por seis ensaios
que foram motivo de outras tantas conferéncias.

Prosador elegante, duma nobre e sobria elegancia,

Dz, Luiz de Oliveira Guimardis

que o aproxima, pot vezes, de Julio Dantas, Luiz de
Oliveira Guimariis possue o segredo de saber con-
versar, com eloquéncia e interésse, com os seus
leitores.

Todos os seus ensaios se léem com agrado e pro-
veito, desde o primeiro que se ocupa da vida dos cas-
telos, até ao tltimo, que encara a personalidade de
@il Vicente, como revisteiro.

«As mulheres na politicar, sio um trecho admi-
rdvel de humorismo e merece ainda atengdo o ensaio
sObre Santo Antdnio e o povo.

A Luiz de Oliveira Guimarais enviamos as nossas

felicitagdes pela publicagdo do seu livro encantador e ;

os nossos agradecimentos pela dedicatéria amdvel do
exemplar.

62

«D Vinho de Colares», Edicio da
Adega Regional de Colares—1938

A Adega Regional de Colares editou um magnifico
documentdrio de propaganda, com texto de Raiil
Esteves dos Santos, direcgio grafica do artista Martins
Barata, sendo as gravuras e a impressio de imagens
da Neogravura, L.,

O volume presente nio sé nos dd esplendidas
imagens da linda regido de Colares, fornece-nos dados
estatisticos de producdo, estudos e andlises da casta
ramisco, ensina-nos como se deve fabricar o vinho e
arquiva opinides ilustres sobre as suas excepcionais
qualidades.

Estamos, portanto, pelo texto, em prosa excelente,
e pelas gravuras, de notivel nitidez e, ainda, pela
artistica apresentagdo grafica, na presenca dum livro
que serve ao mesmo tempo a propaganda dum repu-
tado vinho e duma linda regido de Portugal,

A literatura turfstica tem neste volume uma das
suas mais interessantes obras. Livro de propaganda
—¢ também —e isto sem lisonja—um belo livro
de arte.

Agradecemos o exemplar que nos foi remetido.

Boletim da Junta Nacional da Cortica

Com excelente apresentagdo grifica e notdvel cola-
laboracdo técnica, a Junta Nacional da Cortiga, ini-
ciou, em Novembro, a publicagio dum Boletim.

O sr. dr. Jodo Pinto da Costa Leite, ilustre Ministro
do Comércio dignou-se anteceder a apresentacdo do
primeiro nimero do Boletim com algumas palavras
sobre a organizagdo corporativa, que, segundo S. Ex.",
ano pode actuar apenas como um elemento de disci-
plina e defesa das actividades estabelecidas, antes tem
de ser um elemento vivo da prosperidade da Nagdor.

O Boletim insere a fotogravura do sr. Presidente
do Conselho de Ministros. A colaboracdo é subscrita
pelos srs. Conde de Tovar, eng. J. Vieira Natividade,
eng. I. Katel e advogado Alfredo Manuel Pimenta. Ha
outros artigos da redac¢do sobre propaganda no es-
trangeiro, assisténcia e estatistica.

A cortica é, sem divida, uma das maiores riquezas
do pais, e a tnica fonte de riqueza de algumas regiodes.
Se a Junta vem defender os seus interésses, o Boletim
procura melhorar a sua produgdo.

Agradecemos o exemplar que nos foi remetido,
desejando longa vida ao Boletim, que, na verdade,
corresponde a uma necessidade que se fazia sentir.
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HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Janeiro de 1829

Commissdo ferro-viaria

Ji foram expedidos ds camaras municipaes os ques-
tionarios para os estudos da réde complementar de caminhos
de ferro a que estdio procedendo as commissdes para esse
fim nomeadas. As perguntas sio as geguintes :

1.° Quaes slio os principaes productos agricolas d’esse
coneelho ?

2.2 Que quantidades, approximadamente, d’esses pro-
ductos expedem para consumo em outras partes do paiz e
quaes as que exportam ?

3.° Quais sfio as principaes industrias que se exploram
n'esse concelho? Na resposta a este quesito devera desig-
nar-se a grande industria e a exercida por operarios niio
assalariados.

4.° Que quantidades, approximadamente, dos productos
d’essas industrias expedem para consumo em outras partes
do paiz e quaes as que exporiam 2

5.2 A expedi¢io dos productos quer agricolas quer das
industrias extractivas, fabris ou piscatoria que, porventura,
explorem, é feita pela via maritima ou terrestre 2

6.2 De que meijos de transporte se servem, ¢ quanto lhes
custa a conduciio de um passageiro e de um peso de 15 kilo-
grammas, por carga completa, desde a séde d’esse concelho
até a estagiio do eaminho de ferro ou porto de embarque ¥

7.2 Quaes slo os prineipaes productos que importam ?

A resposta a este quesito deverd comprehender os pro-
ductos para consumo directo dos habitantes d’esse e d’outros
concelhos ou povoagdes que se vio abastecer a algum centro

[Engraxe s6 com

MIMI

a pomada preferida

' Unido Industrial de Graxas, L.da
Avenida 24 Julho, 16
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commercial d’esse coneelho, ou materiais de construeeiio,
adubos e materias primas ou subsidiarias das industrias
que exploram.

8.0 Quaes sdo as estagdes do caminho de ferro ou porto
de embarque de que se servem para as suas relagdes
commerciaes ?

9. Que communicagdes julgam necessarias para ampliar
as suas relacdes com os concelhos ecircunvizinhos e facilitar
08 transportes para as estagdes de caminho de ferro em
exploragio ?

10.> A réde de linhas ferreas projectada poderd influir
o progresso economico d'esse concelho, isto & promovori o
desenvolvimento da agricultura e de outras industrias ji
em exploragdio, e incitar 4 cultura de novos productos, a
extracglo de minerios, a organisacio de novas companhias
de pesea e a montagem de novas fabricas? |

A resposta a este quesitos deverd ser fundamentada. Se
houver no concelho minerios, indicar-se-ha a gituacdio dos
jazigos; se existirem costas maritimas, onde a industria da
pesca nidio tenha podido desenvolver-se por falta de commu-
nica¢des, mencionar-se-hd a sua posiglio; se a agrieultura,
por elevado custo dos transportes, niio tenha podido pro-
gredir, dir-se-ha quaes sfio as culturas que, com vantagem
d’esse concelho, poderdio desenvolver-se ou iniciar-se com a
abertura de novas vias de communicagfio e as industrias em
geral que, realizado este melhoramento, ficarfio em condigdes
de concorrer eom os productos similares estrangeiros ou de
outras partes do paiz.

11.* Quer esta administragiio contribuir para a cons-
truc¢dio da parte da rede que interessa a economia d’esse
concelho ?

122 Qual é a natureza de subsidio com que deseja
contribuir ?

Com uma somma entregue por uma s6 vez? Com uma
percentagem a addicionar sobre as contribuieses que paga
a0 estado? Encarregando-se de fazer as expropriacdes 4
sua custa ?

Para tapetes, passadeiras e alcatifas

Ha s6 uma casa especialisada

QUINTAO

Apresenta Beiriz, Arraiolos, Persas
e Turcos, tudo marcas de garantia

RUA IVENS,

Telefone 20158

DO . ?03 s /) am‘t
VIAJANTE 4 ¢
EM no colbiente and

PORTUGAL Rua da Horta Séca, 7- LISBOA
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MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS E COMUNICACOES

Direc¢do Geral de Caminhos de Ferro

O <Diirio do Govérnos, n.° 279, II série, de 2 de Dezem-
bro, publica o seguinte:

Por ter sido publicado com inexactiddes no «Didrio do
Govérnos» n.» 273, 2.* série, de 24 do corrente més, novamente
se publica o seguinte:

Por portarias respectivamente de 20 e 27 do més findo,
visadas pelo Tribunal de Contas em 15 do corrente
més, sendo devidos emolumentos, nos termos do decreto
n.® 22:557 :

Augusto Miguel Teixeira, empregado de escritorio de
2. classe, adido, dos Caminhos de Ferro do Estado, em
servico na delegaclio da Inspecedo do Coméreio Banedrio no
Pérto — concedido o 4.° periodo de diuturnidade, ao abrigo
do artigo 315.° da organiza¢do anexa ao decreto n. 3:924, de
18 de Junho de 1923, a contar de 4 de Setembro do cor-
rente ano. .

Artur Marques Fernandes, empregado de eseritorio de
2.+ classe, adido, dos Caminhos de Ferro do Estado, em
gervico na delegaciio da Inspecgiio do Comércio Bancdrio no
Porto — eoncedido o 4.0 periodo de dinturnidade, ao abrigo
do artigo 315.° da organizagiio anexa ao decreto n.o 8:924, de
18 de de Junho de 1923, a contar de 3 de Outubro do cor-
rente ano.

O <Diirio do Govérnos, n.® 280, II série, de 3 de Dezem-
bro, publica o seguinte:

Por portaria de 17 do corrente, visada pelo Tribunal de
Contas em 24:

Anténio Pereira Dimaso, maquinisia de 3.2 elasse da
réde do Sul e Sueste, dos Caminhos de Ferro do Estado —
concedida a reforma, nos termos dos artigos 26.° e 29.° do
regulamento da Caixa de Reformas e Pensdes dos mesmos
Caminhos de Ferro, aprovado pelo decreto n.” 16:242, de
17 de Dezembro de 1928, licando com a pensiio mensal de
417491, (SAo devidos emolumentos, nos termos do decreto
0,0 22:257).
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O <Didrio do Govérnos, n.° 282, Il série, de 6 de Dezem-
bro, publica o seguinte:

Em conformidade com o artigo 3.0 do decreto-lei n.° 27:665,
de 24 de Abril do ano préximo passado, foi aprovado, por
despacho desta Direc¢llo Geral de 2 do corrente, o projecto
de aviso ao piblico anunciando o servi¢o que prestam as
estagies, apeadeiros e paragens, proposto pela Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses da Beira Alta.

Em eonformidade com o artigo 3.° do deereto-lei n.® 27:665,
de 24 de Abril do ano priximo passado, foi aprovado, por
despacho desta Direcgiio Geral de 2 do eorrente, o projecto
de tarifa especial de reembolsos, combinada com a Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses da Beira Alta e
a Sociedade Estoril, em substituigio da actual tarifa n.o 207120
de grande volocidade, proposto pela Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses.

O <Didrio do Govérnos, n.° 288, II série, de 13 de Dezem-
bro, publica o seguinte :

Em conformidade com o artigo 3.° do deereto-lei n.© 27:665,
de 24 de Abril do ano préximo passado, foi aprovado, por
despacho desta Direcgiio Geral de 8 do corrente, o projecto
de aviso ao piblico, substituindo os avisos B n.® 1:525, de
11 de Setembro de 1935, relaiivo ao transporte de ciiis de
caca, proposto pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses da Beira Alta.

O <Difirio do Govérnos, n.® 293, II série, de 19 de Dezem-
bro, publica o seguinte:

Manda o Govérno da Repiblica Portuguesa, pelo Mi-
nistro das Obras Piiblicas e Comunicacées, ouvida a Direcgio
Geral de Caminhos de Ferro, aprovar a conta da garantia
de juros da linha férrea do Vale do Vouga, apresentada
pela Companhia Portuguesa para a Construgio e Exploragiio
de Caminhos de Ferro, referente ao 1.° semestre do ano
de 1938 (periodo decorrido desde 1 de Janeiro a 30 de Junho),
e que 4 mencionada Companhia seja paga a quantia de
18.042%66(4) como complemento da citada garantia.

Em conformidade com o artigo 3.° do deereto-lei n,» 27:665,
de 24 de Abril do ano proximo passado, foi aprovado, por des-
pacho desta Direccio Geral de 15 do corrente, o projecto do
1.0 aditamento A tarifa especial interna n.° 9 de grande velo-
cidade, proposto pela Companhia Nacional de Caminhos de
Ferro.

Baterias alcalinas de ferro-nicke!

EDISON
Tintas anti-corrosivas
BITUMASTIC
C. SANTOS, L.
57, Rua do Crucifixo, 50 —LISBOA

O tempo passa...
...mas os‘l,j saltos GALO ficam!
prefira pois os saltos GALU

Leacock (Lisboa), L.**

AVENIDA 24 DE JULHO, 16
LISBOA

Quereis dinheiro?
JOGAI NO

Rua do Amparo, 51
LISBOA
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OFICINAS GFh_QFlCAS

Destrand (Trmdod), L.

Fotogravura em todos
os géneros. Reproducio
de Aguarelas, Oleos,
etc. Trabalhos tipogra-
ficos em todo o género.
Offset, Fotocromo,

Cartazes, etc. = =1 -2

Travessa Condessa do Rio, 27
L el = S B SO S

Pecam Orcamentos

:
=

& O POF-BIELMAN-PORTO

Impermeabilisacdo perfeita

de Habita¢des, Caves, Armazens,
Celeiros, Tanques, Terragos, etc.

IMPORTADOR EXCLUSIVO:
Dielman

R. Si da Bandeira, 189—-PORTO

DEPOSITARIOS EM LISBOA:
SERAFIM RAMOS, L.

R. CAIS DO TOJO, 71

o] ituinte ideal, lhado pela classe

médica, por ser o extracto da melhor carne de vaca

de racas seleccionadas e criadas nas férteis pasta-
gens da IRLANDA e da ARGENTINA

Mantém inalterfveis todas as suas qualidades conservando-se o frasco hermeticamente fechado com a tampa, de sistema

patenteado. A economia exige a compra do frasco maior.
Cias i

8 ONCAS

amostras, aos Ex.™%* médicos para ensaios clinicos,

A VENDA NAS FARMACIAS, DROGARIAS, MERCEARIAS, ETC.
A. L. SIMOES & PINA, L.°"—RUA DAS FLORES, 22—LISBOA

16 ONCAS
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t GEOMOTIVAS A-VAPOR
LOCOMOTIVAS ELECTRICAS
LOCOMOTIVAS DIESEL-ELECTRICAS
LOCOMOTIVAS DIESEL- MECHANICAS
CAMINHOES EOMNIBUS de 2 até

12 toneladas de carga util

ROLOS COMPRESSORES a vapor
e com mofor

3la

HENSEHEL SIJHN KASSEL

ALLEMANHA :
REPRESENTANTE GER}\L

Carlos Empls

Rua de S. Julido, 23-1.° - LISBOA




