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Locomotivas diesel hidrédulicas.




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Revista quinzenal

SOCIEDADE GERAL

Comércio, Indvustria e Transportes

CARREIRAS REGULARES:
Norte da Europa/S. Tomé e Principe /Congo Belga e Angola
Meirépole | Cabo Yerde e Guiné
Metrépole/ 8. Tomé e Principe e Angola
Anvers [ Portugal

I

Tramping — Consignacdes — Iransitos
Servico de Reboqgues Fluviais e de Alto Mar
Lanchas — Fragatas — Bateloes

I

Escritdrios: Rua do Comércio, 39—Lisboa— Telef. 26314 26315.—Telex: Geral—Lishoa
Ag@&ncia no Porto: Rua Si da Bandeira, 82 — Telef. 27363

Empresa Geral de Transportes

5. A. R. L.

TRANSPORTES NACIONAIS E INTERNACIONAIS # SERVICOS AUXILIARES
DO CAMINHO DE FERRO # RECOLHA E ENTREGA DE MERCADORIAS
E BAGAGENS AO DOMICILIO % SERVICO DE PORTA A PORTA
EM CONTENTORES x ARMAZENAGEM DE MERCADORIAS

AGENTES DE TURISMO
AGENTES DE NAVEGACAO

Rua do Arsenal, 124 e 146 Rua Mouzinho da Silveira, 30

Telefs. 32151/54 ¢ 32261/64 Telefs. 25938/39
LISBOA RGO R E®




Gazcota dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—~NAVEGACAO E AVIACAO —AGRICULTURA E MINAS —ENGENHARIA —INDUSTRIA E TURISMO

Fundada ¢m 15888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprictiric: CARLOS D ORNELLAS
Redacglio, Administragio e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° —LISBO A — Telefone: P B X 20158; Direcclio: 2 7520

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898, —MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1837; Porto, 1897 .'wn

Prﬂmiﬂﬂa "ﬂs Expuslcﬂes: Lidge, 1906; Rio de Janeiro, 1908, —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1834; 8. Luis, Estados Unidos 1904

Delegado e&m  Espsnha JUTAN B, CABRERA, Apartado 4069 Madrid

1631

1 — DEZEMBRO — 1930
%

ANO LXVIII

Assinaturas:

Portugal e Brasil 30$00 (semestre)
Ultramar 72500 (ano),
Estrangeiro £ 1.00.
Néimero avulso 65500

REVISTA QUINZENAL




GAIETA DOSF CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVO :
Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro MANUEL J, PINTO OBORIO
Comandante ALVARO DE MELO MACHADO
Emgenhelro  ANTONIO. DA SILVEIRA BUAL
Major MARIO MELO DE OLIVEIRA COSTA

Professor Doutor JOAO FARIA LAPA
General JULIO BOTELHO MONIZ

DIRECTOR

CARLOS D'ORNELLAS

SECRETARIOS DA REDACGAD:

REBELO DE BETTENCOURT
ALVARO PORTELA

REDACGAO:

GUERRA MAIO

Eng.® ARMANDO FERREIRA

Eng.* VIDAL DE CALDAS NOGUEIRA
Dr. BUSQUETS DE AGUILAR

COLABORADORES!

Eng.* CARLOS MANITTO TORRES
Escritor AQUILINO RIBEIRO

Eng.” D. GABRIEL URIGUEN
Major-Aviador HUMBERTO CRUZ
Eng.° Major ADALBERTO F, PINTO
ANTORIO MONTES

Dr. MANUEL MURIAS

Eng.® ORLANDO GALRINHO PERNES
Dr. ROGERIO TORROAES VALENTE

Eng.® FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO
Eng.» EDUARDO FERRUGENTO GONQALVES

e ¥ ey

DE QUADROR-ABRAGAC: . = & T e
Os meios de transporte na Suiga e 08 seus problemas .
Panorama, por REBELO DE BETTENCOURT .

Ligag3io da rede da «Carris» & rede eléctrica nacional

HEDU:NDON . s b o s SR e L gt
Fin] oo ] et St S R e R e T
Feriado - Nacfonsl [ iiu s e s s e
Os noseos colaboradores . . ; A S s L
PublicagBes recebidas . .. . . < . ¢ s s .
Earte Ofiolak:. " E S a2 f - e b

Jardim Zoolbgicode Lisboa . . . . . . . ., .

No Centendrio dos Caminhos de Ferro, pelo Eng.* FREDERICO

i T

469
475
476
477
478
478
478
479
479
480

480




Revista quinzenay

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng® FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

4) O caminho de fefro no mundo.
Seu valor econédmico e social

Foi na Inglaterra que foram assentes os primei-
ros carris, quer de madeira quer de ferro; na Ingla-
terra rodaram as primeiras locomotivas. Nao admira,
por isso, que muito tempo seja ela que domina todo
o panorama do novo sistema de transportes terres-
tres. Como escreveu Charles Dollfuss, «na civiliza-
¢iio actual baseada sobre o maquinismo, o mundo
vai ainda moralmente a reboque do mundo anglo-sa-
x6nico ; hd cem anos ia materialmente a reboque das
locomotivas inglesas».

Iniciados, como servigo piblico, em 1825, com a
linha de Darlington a Stockton, os caminhos de
ferro pode dizer-se que fizeram até 1840 a sua
aprendizagem e adaptacdo, mas depois entraram em
franca expansdo. y

Deixemos o primeiro caminho de carris de qual-
quer espécie, rebocado por uma locomotiva de vapor
nas minas de Merthyr Tydvil, ou o percurso circular
em que, como se disse, a ¢«Catch me who can» de
Trevithick transportou um vagdo com passageiros,
um pouco ao jeito das feiras populares ou exposi-

Primeiro servigo de passageiros em caminho de ferro
puxado por cavalos, de Linz a Budweiss (1333)

coes, embora seja esse o primeiro exemplo de pas-
sageiros rebocados por uma locomotiva de vapor, a
tanto por cabega.

Em 1801, um <Acto do Parlamento» concedia um
caminho de ferro para transportes piiblicos. Partia
de River Wandle, em Wandsworth, ligando com o
Tamisa em Portsmouth e foi conhecido por «Surrey
Iron Railway>».

Foi aberto, em 1804, até Croydon e mais tarde
até aos jazigos de areia e greda de Merstham, mas,
embora funcionasse melhor ou pior até cerca de
1845, nunca mais foi prolongado (7).

O primeiro caminho de ferro de servigo piblico,
digno desse nome, ¢ a linha de Stockton a Darling-
ton. Foi promovida a sua construgdo em 1821, mas
s6 inaugurada em Setembro de 1825.

* 27 DE SETEMBRO DE 1825 &, pois, uma das
grandes datas da histéria dos caminhos de fetro.

George Sthephenson fora encarregado da sua
construcdo, mas a sua criagdo nascera da arrojada
iniciativa de Edward Pease.

Tinha 39 quilémetros; o primeiro carril fora
assente em Maio de 1822 e os trabalhos terminados
em Setembro do citado ano de 1825.

A inauguracdo solene fez-se com a «Locomo-
tion» de Stephenson que, conduzida por ele proprio,
rebocou 6 vagdes de carvdo, uma carruagem de
passageiros, 21 vagdes adaptados com assentos
também para passageiros e mais 6 vagdes de car-
vdo, em um total portanto de 34 veiculos com o
peso de 90 toneladas. Diz-se que nada menos de
600 pessoas tomaram lugar nesse comboio inaugu-
ral.

Naturalmente a velocidade ndio era grande e uma
nota bem pitoresca é de registar: a frente do com-
boio seguia, como aviso e arauto, um homem a
cavalo empunhando uma bandeira (%) (). O feito foi,
em todo o caso, considerado maravilhoso e em ver-
dade o foi. ;

O trafego de passageiros, inicialmente, era asse-
gurado conjuntamente por veiculos puxados por ca-
valos ou por locomotivas e,-nas rampas de Brussel-
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ton e de Etherley, rebocados por meio de maqui-
‘nas fixas (7). z ¢

A <¢Locomotion»> era reservada principalmente
para o transporte de carvdo, o que era perfeitamente
compativel com a sua poténcia de apenas 10 cavalos
e pequena velocidade.

Devidamente reparada ou reconstruida em parte,
conserva-se hoje ainda na gare de Darlington e

Carruagem do Caminho de Ferro de Stockton e Darlington, 1826

figurou nas festas comemorativas do Centendrio dos
Caminhos de Ferro em 1925.

George Stephenson aparece-nos, pois, ndo s6
como construtor de locomotivas, mas como verda-
deiro pioneiro do caminho de ferro, da sua cons-
trugfio e organizagfio dos transportes terrestres.

Este primeiro caminho de ferro foi construido
com via de 4' e 8"1/2, ou sejam 1,435 metros, porque
tal era entdo o afastamento das rodas das vagonetas
de carvdo. E porque era essa ja a largura desses
rodados e, portanto, da primitiva via de madeira ou
de dados de pedra? Néo se sabe ao certo. Parece
que essas primitivas vigs teriam sido construidas
com a bitola de 5ipolegadas e que, quando os rebor-
dos salientes dos carris foram transferidos para as
rodas, a diferenca deu aquela medida de 4 polegadas

8 pés e meio (7).

Mais tarde, com a expansdo do caminho de ferro
no mundo, essa medida de Stephenson ndo fez lei em
oda a parte e, como se sabe, vdrios paises adopta-
ram outras larguras para as suas linhas.

O caminho de ferro de Stockton a Darlington
orna-se uma linha regularmente importante antes de
se fundir com a ¢North Eastern» em 1866 ; mas, se
la foi a primeira, cronologicamente, a primeira
grande via férrea de tracgdio a vapor foi a de <Li-
perpool e Manchester Ry», pelo seu material e
excelente exploragdo. Foi ela que verdadeiramente

abriu caminho rao servi¢o de passageiros com velo-

cidade cada vez mais acelerada.
Nesta linha, 30 milhas a hora era considerada
uma média magnifica e de facto era, em face das
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12 ou 15 milhas de uma carruagem com trac¢do
animal ou das 6 ou 8 milhas das locomotivas de
transporte de carvio (7).

O pedido de concessdo tinha sido apresentado
ao Parlamento em 20 de Maio de 1826 e logo que
esse pedido teve deferimento oficial, George Ste-
phenson foi nomeado seu engenheiro chefe. Nela
teve de resolver todos os grandes problemas: de
tracgdo, via, pontes, tineis e trincheiras de atraves-
samento de uma regido montanhosa.

Construiu 63 pontes, numa das quais, a ponte de
pedra de Rainhill, é a primeira do mundo em espi-

ral obliqua de 34.°c Um dos tuneis, sob a cidade de-

Liverpool, tem 2.047 metros.

A inauguracdo efectuou-se em 15 de Setembro
de ‘1830, com um cortejo de oito comboios, o pri-
meiro dos quais rebocado pela «Northumbrian» que
o proprio Stephenson conduzia como havia condu-
zido a <Locomotion» na linha anterior. Desse com-
boio fazia parte uma carruagem conduzindo uma
orquestra e a «carruagem-de Estado», de oito rodas,
ricamente decorada, em que seguia o duque de
Wellington.

Deu-se nesta inauguragdo um acidente bem desa-
graddvel com W. Huskisson, membro do Parlamento
por Liverpool e grande entusiasta da linha, o qual,
tendo descido da carruagem durarte uma paragem,
enquanto conversava com o Duque de Wellington
foi colhido pela locomotiva de outro comboio. Fale-
ceu nesse mesmo dia apesar de, colocado em uma

Carruagem do Caminho de Ferro de Liverpool e Manchester (1834)

carriagem rebocada pela «Northumbrians, ter sido
conduzido a Eccles & velocidade de cerca de 60
quilometros a hora.

O regresso dos comboios inaugurais fez-se de
noite, tendo circulado a frente a «Comet» como
piloto de exploragéo.

Depois dos resultados satisfatérios destes pri-
meiros servigos, a exploragdo continuou normal-




COMBOIOS DO CAMINHO DE FERRO DE LIVERPOOL A MANCHESTER, em 1832

Em eima: comboio de passageiros, de 1.* classe, T

de pela | iva <North fans, de Stephenson;

Ao Centro: Comboio de vagdes cobertos de 2." classe, reboeado pela losomotiva «Jupiter, de Btephenson;

Em baizo: boio de dori

mente, estabelecendo-se novas linhas e novos ser-
vicos piiblicos. Assim, em 1840, quinze anos ape-
nas depois daquela inauguracdo, a Gri-Bretanha
contava ja 76 companhias, 3600 quilometros de vias
férreas, dos quais 1020 completamente terminados,
480 parcialmente abertos, 700 em execugéo e 0s
— restantes em estudo ou construgdo.

Mas ndo se conclua daqui que o desenvolvi-
mento dos caminhos de ferro se fez sem dificuldades
nem oposi¢des. A ideia ndo levantou mesmo, de
inicio, grande entusiasmo. :

Seguindo uma lei bem conhecida, um projecto de
interesse geral, que atinge interesses particulares,
levanta sempre forte oposigdo da parte destes.

Os empreiteiros dos transportes por estrada,
alguns dos quais com grande influéncia, fizeram
reclamacdes por vezes violentas. Espalharam-se
ideias ridiculas ; os aldedios queixavam-se de que o
fumo das locomotivas prejudicava as colheitas ; que
os comboios espantariam os gados e rebanhos e
incendiariam as florestas; o ar dos taneis seria
irrespiravel e causaria asfixias, efc.

Cidades em Inglaterra e em Franga recusavam-se
a deixar passar o caminho de ferro &s suas portas:
& o exemplo de Orléans e de Tours, (1) que hoje
sofrem as consequéncias dessa visdo errada, estando
afastadas da grande linha e ligadas a ela por pe-
quenos ramais com ©s correspondentes inconve-
nientes.

e gado,

pela va «Liverpools, de Bary.

Saint-Chamond e Rive-de-Gier opuseram-se do
mesmo modo A passagem da linha de Saint-Etienne
a Lyon (). .

Foi necessério convencer os meios politicos,
econémicos e financeiros, captar a confianca dos
capitalistas.

O célebre fisico e astrénomo Arago ficou cé-

_lebre na histéria dos caminhos de ferro por ter afir-
mado, em um discurso pronunciado em 14 de Junho
de 1836, por ocasido da discussdo da lei de conces-
sdo da linha Paris-Versalhes, que «a passagem siibita
de um tanel produziria, nas pessoas sujeitas a trans-
piracdo, fluxos de peito, pleurisias e catarros» ()

Um estadista como Thiers, apesar do éxito das
linhas inglesas, trocava do futuro e do valor pratico
do caminho de ferro; qualificava-o de «brinquedo
para os parisienses» (*%), chegando a mostrar receio
de que locomotiva explodisse e os passageiros
fossem vitimas da mudanca brusca de temperatura e
da «atmosfera glacial» dos tineis. (1)

Proudhon chamava em seu socorro padres e bis-
pos, os quais — dizia ele —em grande ndmero con-
sideravam os caminhos de ferro e o telégrafo eléc-
trico sinais anunciadores da vinganga do céu contra
a incredulidade dos homens e da chegada do Anti-
-Cristo. (1)

Rimo-pos dos chineses — escreve Webster (7) —
que, ha 70 anos, destruiram o primeiro caminho de
ferro no entdo Celeste Império, e obrigaram a en-
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O comboio!.,, Que serd de nds,..
(Caricatura alemd (7), 1840)

terrar a primeira locomotiva ou que fosse destruida
como <um fogo do diabo». Mas ha pouco mais de
cem anos, mesmo na Gri-Bretanha, onde o caminho
de ferro nasceu, ou na América, onde tdo depressa
se desenvolveu, muita gente olhava a locomotiva a
vapor como uma <«invencdo do diabos».

Quando George Stephenson preparava o projecto

da linha de Liverpool a Manchester, o conselho de
direc¢éio claramente lhe fazia saber que, se ele in-
sistia tanto na velocidade das suas maquinas, inevi-
tavelmente <condenaria tudo e seria olhado como
um maniaco apio a entrar em uma casa de doidos>.

Todas as espécies de oposicio se levantaram
nesse tempo e um autor, o Dr. Samuel Smiles,
recorda que foram escritos panfletos e jornais foram
alugados para injuriar o caminho de ferro. Foi de-
clarado que os comboios impediriam as vacas de
pastar e as galinhas de por ovos; o ar envenenado
pelas locomotivas mataria os passaros, que voassem
sobre elas, e tornaria de futuro impossivel a conser-
vagdo e criagdo dos faisGes ¢ raposas. Aos proprie-
tarios junto das linhas foi dito que as suas casas
- seriam queimadas pelo fogo lancado pela chaminé
das locomotivas, enquanto o ar, em volta, seria po-
lufido por nuvens de fumo; desapareceria a espécie
cavalar e os fenos e aveias tornar-se-iam invenda-
veis (7).
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Em 1836, a Academia de Medicina da Baviera
proclamava que <0 transporte de pessoas em carrua-
gens movidas a vapor devia ser proibido, por mo-
tivo de sadde piblica». O movimento rédpido ndo
pode deixar — dizia—de produzir doencas cere-
brais nos viajantes e que se estes estavam dispos-
tos a correr o risco, os espectadores deviam ser
protegidos, porque a simples vista da passagem de
um comboio bastava para produzir os mesmos efei-
tos. A Academia pediu, em conclusdo, que se cons-
truissem palicadas com 1m,50 de altura, ao longo
do caminho de ferro, para o ocultar das vistas» (%).

O mesmo se deu entre nds e ainda em anos re-
centes, — mas isto tome-se mais 4 conta de selva-
jaria— gente da aldeia de Fornos, entre Lagoaca e
Carvicais, na linha do Sabor, 4 passagem de um
comboio, que se organizara para transporte de adu-
bos, apesar da linha ndo estar ainda aberta & ex-
ploragdo nesse frogo, disparou varios tiros contra o
comboio, atingindo na cabeca o ferrovidrio Joaquim
Monteiro. Depois os sinos tocaram a rebate e a
populaga invadiu a estacdo de Lagoaca querendo
queimar o comboio. Foi necessario pedir socorro a
G. N. R., que prontamente acudiu evitando maior
desacato.

Mas os progressos da técnica iam impondo a
supremacia do novo meio de transporte, pois um
comboio de mercadorias carregava mais do que um
comboio de embarcagdes nos rios e canais e, ao
passo que a diligéncia levava seis horas de Londres
a Oxford, o comboio fazia o trajecto em hora e meia.

Os criticos, mesmo os de maior categoria, ndo
puderam resistir muito tempo aos factos e os cami-
nhos de ferro desenvolveram-se rapidamente, to-
mando lugar preponderante na econoinia de todos
0s paises.

E, assim, ja os anos de 1845 e 46 sdo conhecidos
como da e¢mania do caminho de ferro», que come-
caram a ser projectados em todas as direcgoes, e

A mala-posta & mais segura,,,
(Caricatura inglesa (¥) de 1840)
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ser accionista de uma linha férrea era considerado
como forma de fazer fortuna em pouco tempo (7).
Mas, como era de prever com essa expansdo bas-
tante desordenada, a tal fortuna, tdo facilmente
esperada, nem sempre veio e muito dinheiro, pelo
contrario, se perdeu nessa febre de especulagdo.

Houve realmente, nessa época, em Inglaterra,
verdadeira mania ferroviaria, em que linhas sem
conta foram projectadas, um tanto a torto e a direito,
com espantosa rapidez, para o que, com a mesma
rapidez, logo se reuniram os capitais necessarios.
Numa s6 semana chegou a ser anunciada a constru-
cdo de 89 linhas novas com o capital de quatrocen-
tos milhdes de Libras e, num més, a de 357 linhas
com o capital de mil e quinhentos milhdes de Libras,
embora, claro, muitas dessas linhas nunca se che-
gassem a construir. (%)

Mas tudo isso foi crise passageira da fase de
crescimento e a construcdo ferroviaria a sério pros-
seguiu firmemente, tanto nas llhas Britdnicas como
por todo ‘o mundo.

Para descrever o que foi esse esforgo seriam
precisos volumes e ndo seria apenas uma histéria
de interesse local, mas também uma histéria de
heroismo, de devogdo, de sacrificios, de coragem
e, ndo pouco também, com seu qué de romance. (")

*

De 1825, data da primeira linha, a 1870 foi, um
pouco por toda a parte, o periodo de adaptacdo.
Durante os primeiros 15 ou 20 anos, até 1840 ou
1850, o desenvolvimento do caminho de ferro foi
fraco; cada pafs ensaiava os seus processos, fazia
a sua aprendizagem, varria os dltimos preconceitos
& medida que 0 novo meio de transporte ia impondo
a sua indiscutivel utilidade.

Em 1840, como ja se disse, 76 companhias ingle-
sas repartiam entre si os 3 600 quilémetros de linhas
em exploragdio ou em construgdo. Seis anos antes,

Carruagem de 2.* classe, 1830

4
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Carruagem de 3.° clasee, aberta, 1840]

chegara & Irlanda o caminho de ferro com a linha de
Dublin a Kinston. A Franca, em 1841, tinha apenas
560 quilémetros em exploragéo ; havia somente rudi-
mentos de linhas na Alemanha, na ltdlia e na Rassia;
a Bélgica comegara a mostrar a sua actividade.

A Franca tivera, a partir de 1823, vérios cami-
nhos de ferro de tracgdio animal: a primeira conces-
sdo, de Saint-Etienne a Andrézieux, ¢ realmente
dessa data, para uma linha em que a tracgdo era
feita por cavalos em terreno plano e por meio de
maquinas fixas, que puxavam um cabo e o enrola-
vam, nas rampas importantes.

Dando um salto de um século, para dar ideia do
enorme desenvolvimeuto da rede francesa, basta
dizer que, em 1936, havia, s6 para as grandes redes,
quarenta mil quilometros de linhas; o parque de
material compreendia 20000 locomotivas represen-
tando 23 milhdes de cavalos, 35000 veiculos de
passageiros com 2 milhdes de lugares e 525000
vagdes com a tonelagem atil de 9 milhdes. O ndmero
de agentes era de 430000 e de 415000 o de opera-
rios nos trabalhos anexos, isto &, os caminhos de
ferro franceses faziam viver 845000 trabalhadores
que, com as suas familias, representam 2500000
pessoas ('*).

Na Ameérica, o crescimento das linhas férreas
foi quase milagroso. J4 em 1827, quatro anos ape-
nas depois das primeiras tentativas inglesas, come-
caram a circular veiculos movidos por cavalos e
maquinas fixas nas linhas da <Delaware and Hudsor
Canal Cy.»; mas, pouco mais tarde, no mesmo ano
em que a Inglaterra fazia o concurso de Rainhill
para seleccéio da melhor locomotiva, inaugurava-se,
em 8 de Agosto de 1929, o servi¢o de tracgdo por
meio de locomotiva, a «Stourbridge Lions.

Contudo, a primeira linha americana verdadeira-
mente de servigo piiblico foi a de «<Baltimore and
Ohio Railroad», que também organizou o seu con-
curso de locomotivas.

A maquina de Peter Cooper, «Tom Thumbs,
tinha sido ja experimentada em uma seccdo da linha,
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entre Baltimore e Ellicott's Mills, na extensdo de
13 milhas, na qual era normalmente empregada a
traccdo animal. E de tradicdo que essa pequena
locomotiva atingiu a velocidade de 18 milhas a hora,
rebocando um veiculo com 23 passageiros e regres-
sara com 30 passageiros, fazendo em 57 minutos as
13 milhas, o que ndo pode deixar de se considerar
uma boa proeza para uma médquina de um so6 cilindro
e tdo pequena poténcia, mesmo se compararmos
com o que realizou a «Rocket», de pressdo muito
mais elevada. -

No citado concurso foram apresentadas quatro
locomotivas, mas apenas satisfez a «Yorks», construfda
por Davis and Gartner, da Pennsylvénia.

O caminho de ferro fora langado, na América, a
custa de esforgos consideriveis e até verdadeiros
perigos, na imensidade de um pais deserto, que ele
permitiu povoar.

Foi ele que deu origem &s cidades, que ligou os
Estados dispersos e, de certo modo, construiu, ou
ajudou a construir, a unidade do pais.

Em 1850 havia apenas 9000 milhas; em 1860,
30 mil, e, em 1871, o dobro. De 1880 a 1890 pas-
sa-se de 87724 milhas para 163597, com um aumento
de mais de 86°'; depois, o crescimento diminui,
mas sobe ainda de 236896 milhas em 1909 para
241822 em 1935 ().

*

Pelo interesse especial que para nds tem a rede
vizinha de Espanha, diremos alguma coisa mais do
inicio e desenvolvimento dos seus caminhos de
ferro.

Em Espanha, de 1829 a 1844, surgem duas con-
cessoes de caminhos de ferro. D. José Diaz Imbrechts
e D. Marcelino Calero y Portocarrero, com o fim de
facilitar o transporte dos vinhos andaluzes, propdem
a construgdo de linhas férreas que, partindo de Jerez,
fossem até ao mar. Diaz dava por méta do seu
projecto o rio Guadalete; Calero y Portocarrero
queria atingir o Porto de Santa Maria y Sanlucar.

O primeiro obteve a concessdo de Jerez a Portal
ou molhe sobre o rio Guadalete. Encontrou dificul-
dades financeiras, pelo que se dirigiu a D. Marcelino
Calero, que obtivera outra concessdo, porventura
a primeira de Espanha, mais ampla que a de
Imbrecht.

Mas D. Marcelino ndo havia sido, porém, mais

feliz. Parece que a principal dificuldade viera do~

Ayuntamiento de Jerez que, no mesmo ano, fizera
fracassar dois importantes projectos ferrovidrios.

E assim chegou ao ano de 1844, dezanove anos
apés a inauguracdo da linha de Darlington a
Stockton, sem que a Espanha iniciasse e sua politica
ferrovidria.

Pouco depois de 1840 haviam comecado gestdes
para trés linhas férreas, entre as quais seria dificil
precisar qual a mais antiga: Barcelona a Mataro,
Madrid a Aranjuez e a de Langreo.
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E é realmente por estas linhas que a construgio
ferrovidria comeca em Espanha, talvez um pouco
desordenadamente a principio, do que ndo nos deve-
mos admirar, mas que acabou por ser regulada pela
lei sobre concessdes ferroviarias, firmada por o
ministro de la Gobernacion, D. Pedro José Pidal,
em 31 de Dezembro de 1844,

Essa lei ¢ a verdadeira base dos caminhos de
ferro em Espanha. A partir dela, sdo numerosas as
concessoes solicitadas, especialmente nos anos de
1845 e 46. Até final deste ano sdo outorgadas 25
concessdes, a seguir indicadas (1¢):

23 de agosto de 1843. — Barcelona a Mataro6.

10 de julio de 1844 — San Juan de las Abadesas
a Rosas.

14 de agosto de 1844. — Aranjuez a Alicante.

31 de diciembre de 1844. — Madrid a Cadiz.

31 de diciembre de 1844, — Léon a Avilés.

19 de Fevereiro de 1845.—Barcelona a Camprodén.

19 de Fevereiro de 1845. — Mérida a Sevilha.

G de Abril de 1845. — Madrid a Aranjuez.

16 de Abril de 1845— Alar del Rey a Golmin.

22 de Abril de 1845.—Madrid a Zaragoga e ramais
a Franca e Barcelona.

22 de Abril de 1845. — Madrid a Badajoz.

2 de Maio de 1845.—Sama a Villaviciosa, por
Siero e ramais a Oviedo e Mieres.

12 de Julho de 1845. — Leon a Vigo.

12 de Julho de 1845. — Madrid a Valéncia.

13 de Agosto de 1845. — Valladolid a Zaragoza.

16 de Agosto de 1845. — Madrid a Irin.

14 de Outubro de 1845. — Murcia a Figueras.

20 de Outubro de 1845. — Tarragona a Reus e
“alset a Mora.

5 de Janeiro de 1846. — Madrid a Ciudad Real
y Almadén.

9 de Fevereiro de 1846. — Madrid a Barcelona,
por Guadalajara e Zaragoza.

22 de Margo de 1846. —Sevilha a Osuna.

4 de Abril de 1846.— Puente de los Fierros a
Avilés.

29 de Junho de 1846 — Miranda ou Briviesca a
Tudela.

4 de Julho de 1846 — Coérdoba a Sevilla.

21 de Julho de 1846. —Sevilla a Cadiz por Jerez
com ramais a Sanlacar e Chiclana.

E preciso notar que os beneficidrios destas con-
cessoes eram quase todos homens de negocios
estrangeiros, que haviam visto bom emprego de
capital nos caminhos de ferro espanhais.

Mas héd nomes espanhéis igualmente notabiliza-
dos pela sua ligagdo a estes empreendimentos: D.
José de Salamanca, Narvdez, o marqués de Mira-

flores, o general de Olano e D. Juan Bravo Murillo..
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-Os meios de transporte na Suica

e os seus problemas

{ Continuagdo do nimero an(érfor)

Ainda outro privilégio existe para os transportes indivi-
duais —a maior lideireza das condi¢des e institui¢des sociais
para o pessoal, em relagdo &s existentes nas empresas
piiblicas.

Os transportes individuais cobrem 0s seus gastos ?

Para os transportes individuais, a questdo decisiva diz res-
peito aos encardos de construgdo, de conservaciio, de juros e
de amortizacdio das estradas, e ainda aos encargos de regula-
¢lio e seguranca do trifedo. Para as empresas ferrovidrias,
todos os encargos correspondentes fazem parie intedrante do
orcamento. Mas em que medida sobrecarregam eles, por ana-
lodia, o orcamento do proprietﬁrib de um veiculo ou o de uma
empresa situada no dominio dos transportes individuais? E até
que ponto sdio eles repartidos pelas diversas catedorias de
veiculos do trafedo privado, na justa proporcao da utilizacdo,
por parte destes, das estradas piiblicas, e do lucro realizado
com o préstimo das estradas priblicas ?

Este aspecto foi durante muito tempo desprezado porque
a estrada era considerada como objecto de utilidade deral,
fazendo parte das construgdes piiblicas a cardo do contri-
buinte e, de modo algum, como um bem de cardcter econd-
mico.

Para os fransportes profissionais, na estrada, tanto
por conta de terceiros como por conta prépria, a estrada
constitui uma parte do capital da empresa, tal como a via
férrea para o caminho de ferro. S6 fazendo figurar esse capi-
tal nas contas da empresa, consoante as redras econdmicas, é
que se poderé verificar se os transportes individuais cobrem,
de facto, os seus custos e reunem as condigdes necessdrias
para, por seus proprios meios, fazer face & concorréncia.

Se se concluir pela nedativa, isso significard que € o con-
tribuinte que lhes faculta os meios suplementares necessdrios,
sob a forma de elevadas despesas com as estradas e, even-
tualmente, sob a forma de auxilio s empresas de transportes
piiblicos, para ocorrer &s dificuldades que a concorréncia lhes
acarreta.

Estas consideragdes chamam mais uma vez a atengio
sobre a conta do custo daiestrada e sobre a necessidade de
fazer participar, nas devidas proporgdes, os usudrios, dos das-
tos considerdveis que implica a expansdo da estrada. O re-
dime econ6mico livre é, além disso, caracterizado precisamente
pelo facto de a empresa procurar realizar um lucro, mas depois
de ela propria ter coberto todos os seus dastos. E uma vez
que os transportes individuais ndo assumem qualquer obrida-
cdo perante a colectividade, € necessdrio que renunciem a
todo o subsidio, directo ou indirecto. Os métodos de cdlculo
do custo da estrada devem ainda ser objecto de maior preci-

. séio. E a este propésito, é oportuno citar 0s principios ditados

por peritos adjuntos ao Ministério dos Transportes da Repii-
blica federal da Alemanha, com vista aos legisladores. Sedundo
esses principios, toda a empresa de transportes independente,

de navedagdo interior, do carril ou da estrada, deve ocorrer

por si prépria, aos dastos relativos ao seu instrumental de
transporte e, por consequéncia, também ao serpigo do capital
investido nas vias de transportes utilizados. Os peritos ale-
mées julgam que, econdmicamente, € indispensavel considerar
os encargos de juros. Para este efeito, tentaram determinar
o palor da renopagdo das vias de transporte utilizadas pelos
diversos sistemas. No relativo a estradas, 70° , do valor da
renovagdo, calculado em 35 milhares de milhdes de marcos (245
milhdes de contos aprox.), foi imputado ao trdfego motori-
zado. Os mesmos peritos juldam ainda que para cobrir o custo
das vias de transporte, imputivel aos vdrios meios de trans-
porte, se devem considerar os juros do valor da renovagdo,
assim como dos dastos necessdrios para a substituicdo, conser-
vacdo, seduranca do trafedo, plano de ordg_nacﬁb e administra-
cdo. Nestas bases, a insuficiéncia da contribuicéo por parte
dos transportes motorizados, para cobertura dos encardos
com as vias de transporte, elevar-se-ia a 1,5 milhares de mi-
lhdes de marcos (9 milhdes e 100 mil contos aprox.). No rela-
tivo a caminhos de ferro, a insuficiéncia seria de 850 milhdes
de marcos (5 milhdes e 950 mil contos, aprox.), compensados,
é certo, pelos encargos especiais que o caminho de ferro
suporta, .

Na Suica,. .. quando em 1952 se estudou a conta da estrada,
fixou-se o principio fundamental de as receitas alfandegérias
serem destinadas, em primeiro lugdar, ao orcamento geral da
Confederacio. Mas, pelo contrdrio, os aumentos dos direitos
sobre os carburantes, levados a efeito com objectivo definido
permitem considerar essa parte das receitas aduaneiras como
uma contribuigiio do trdfedo da estrada para as despesas piibli-
cas. .. Chega-se & concluséio que tomando por base a metade
das receitas aduaneiras com oridem na gasolina e nos dleos
pesados, e admitindo a despesa de 150 milhdes de francos
(1.050 mil contos) em favor do trdfego motorizado, da estrada
verifica-se o excedente de despesas de 45 milhdes de francos
(315 mil contos) por ano, que a Confederagéio teria de cobrir,
por nova elevacdo dos direitos aduaneiros. Todavia, é contré-
rio aos principios de financas do Estado reservar, a favor de
determinado sector econdmico, todas as receitas que esse
mesmo sector faculta, de qualquer maneira, ao fisco. Por isso,
no caso do trifego motorizadq, torna-se necessdria a distin¢cdo
entre prestagdes fiscais e contribuigdes para os dastos.

Consoante os principios econdémicos, serd necessdrio, na
conta da estrada, atribuir um valor contabilistico adequado as
instalacdes rodovidrias que sempre estiveram 4 disposi¢éo do
trafego motorizado. O ponto de partida equitativo poderia ser
fixado com reporte & epoca que sucedeu & primeira duerra
mundial, na qual, segundo a estatistica, o trdfedo rodovidrio
comecou a exercer fortemente, aproveitando-se dos valores ja
imobilizados nas estradas. A conta da estrada deverd fazer
mengdo, por um lado, das despesas anuais, por outro, como
receitas, as contribui¢des com origem no tréfedo. Em princi-
pio, a modernizagiio das estradas regionais e também, em :
parte, das ruas nas localidades, as correcgdes, a substituicdo
das passagens de nivel por passagens inferiores ou superiores’
sdo necessidades para os veiculos motorizados . ., . ., .

(Conclui no proximo nimero)
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Uma pégina de

PANORAM®ZAK

REBELEQ 'DE BETTENCOURT e

Breve inventario de 1955

Embora faltem 31 dias para se fechar o ano de
1955, podemos afirmar que ndo é com as méos va-
zias de contelido e alto sentido nacional que vamos
entrar no novo ano de 1956, Pelo contrario. O ano
que estd a findar ndo foi apenas cheio de promessas
e esperangas, foi-o principalmente de afirmagdes, de
certezas e de realizagdes. A unidade nacional tor-
nou-se mais viva com a viagem de Chefe do Estado
as provincias de Cabo Verde e Guiné e a llha da
‘Madeira. A visita apotedtica do Presidente Café
Filho ao nosso Pais contribuiu para o estreitamento
da amizade fraternal das duas gloriosas nagdes de
lingua portuguesa, a que se seguiu, em Qutubro, uma
outra visita, verdadeiramente triunfal : a do sr. Ge-
neral Graveiro Lopes a Inglaterra, a cohvite da
rainha Isabel 1. Com essa visita, que ndo foi ape-
nas de cortesia, pois se revestiu de um alto sentido
politico, ndo s6 se consolidou uma alianca multise-
cular, que data de 1373, mas assinalaram-se alguns
factos importantes, que vieram concorrer para um
melhor entendimento entre as duas gloriosas nacdes
atlanticas. Efectivamente, durante a visita presiden-
cial, firmou-se, no Foreigu Office, o acordo relativo
a rectificagdo das fronteiras entre a provincia de
Mogambique e a Africa britdnica, e ratificou-se a
convencdo cultural entre as duas nagdes, assinada
em Novembro de 1954. A exposicdo de Arte Portu-
guesa, que Londres admirois, maravilhada, consti-
tuiu uma afirmagéo do génio e da personalidade de
Portugal.

A viagem do sr. Professor Paulo Cunha, Minis-
tro dos Negocios Estrangeiros, aos Estados Unidos
e ao Canadd, com que se fecha, com chave de
oiro, o ano fecundo e singularmente feliz de 1955,
trouxe a todos nos a certeza de que a nossa posicdo
internacional €, na verdade, prestigiosa. Este ilus-
tre membro do Governo aproveitou a sua viagem
aos Estados Unidos para visitar alguns dos gran-
des nicleos portugueses, levando assim, aos que
la vivem, uma presenca de Portugal. :

Acrescentemos a estes acontecimentos, que tanto
nos honram, as comemoragdes do centendrio do
nascimento de Mouzinho de Albuquerque. Com
essas comemoracoes, viveu-se de novo uma grande
pagina da nossa histéria em Africa e lembrou-se
um ilustre portugués, que soube servir a Nacdo.
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Os nossos artistas

PORTA DA IGRETA DE 8, JOLIAO (SETUBAL)

Desenho de Anténio Carvalho

Carta a um velho Choupo

Meu velho e amigo Choupo : — Novamente,
Nestas manhds nostdlgicas de bruma,

O Inverno anda a despir-te cruelmente,
Anda a roubar-te as folhas, uma a uma!

Na Primavera foste um rei potente!. . .

— Ergueste, ao Sol, a verdejante pluma ;
‘Deste agasalho a um ninho fofo e quente,
£ embalaste asas leves como espumal. ..

Hoje anda a chuva a fustigar-te os membros,
Porém que importa a firia dos Dezembros,
Se tens Abril, de novo, a tua espera ?

Era maior teu mal se fosses homem!
— Olha que as privagées que nos consomem
So chega tarde, ou nunca, a Primavera !

Carlos de Morais

(Do livro «Chiio Movedigos)

——
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Ligacao da rede da «Carris»

a rede eléctrica nacional

Na tarde de 24 de Novembro, procedeu-se, sob a
presidéncia do sr. Eng.® Magalhdes Ramalho, Subse-
cretario de Estado do Comércio e Indistria, a ceri-
moénia, no edificio da estagdo geradora de Santos,
da interligacdo da rede da Companhia Carris de
Ferro de Lishda e da rede nacional.

Estiveram presentes ao acto, além daquele mem-
bro do Governo, os srs. R. J. Smith, administrador-
-geral da Carris; Mac Denne, director da Lisbon
Electric Tramways, Ltd; dr. Anténio Luis Gomes,
comissério do Governo junto da companhia; William
Bailly, general D. Fernando Pereira Coutinho, dr.
José de Almada e Luis da Camara Saldanha, directo-
res da Carris; eng.c Cunha Ferraz, consultor electro-
técnico; “Willkinson, gerente técnico; S. Inghan, ge-
rente comercial; Jervis Pereira, chefe dos servigos
administrativos; coronel Oscar de Freitas, chefe dos
servicos da ac¢do social; e eng.o Correia Mendes,
director da estagdo geradora de Santos.

Entre os convidados, via-se o sr. Mc Vittie, con-
selheiro da Embaixada da Inglaterra.

O sr. Subsecretario do Comércio e Indistria,
acompanhado dos srs. R. J. Smith e eng.° Cunha
Ferraz, percorreu as instalagdoes da estagdo, duas
vastissimas salas, uma das quais destinada as cal-
deiras, que s6 funcionam em casos de eniergéncia.
Ali, na outra sala, os visitantes ndo s6 admiraram
as decoracdes do artista Vasco Lapa, mas também
as fotomontagens, que expdem o sistema da rede
da companhia.

Terminada a visita, o sr. Eng.c Magalhdes Rama-
lho procedeu a interligagdo, sendo, em seguida, ser-
vido um copo-de-dgua.

No momento dos brindes, o sr. R.]J. Smith, fa-
lando em nome da Direccdo e Administracdo da
Companhia Carris de Ferro de Lisboa, salientou a
importdncia da visita do sr. Presidente da Reptiblica
ao Reino Unido, e, referindo-se ao acto da ligagfio da
rede nacional 4 Central de Santos, disse:

Sio na realidade acessérias e acidentais quaisquer activi-
dades fabris desta Companhia, essencialmente estranhas &s
funcdes e fins especificados na concessdo—fornecer transpor-
tes piiblicos de passageiros & Cidade de Lisboa.

Contudo, no decurso deste meio século, e em vdrias épo-
cas da histéria da Companhia, houve necessidade de instalar
e manter algumas delas, enquanto a produgéo local ndo esteve

em estado de desenvolvimento suficiente para responder por
completo &s necessidades da Empresa.

Tem sido norma sempre seduida pela Carris transferir,
tanto quanto possivel, para a industria particular, todo o fa-
brico, acompanhando a par e passo o progressivo desenvolvi-
mento industrial do Pais, e no prosseduimento dessa politica a
mais importante de todas as producdes subsididrias — enerdia
eléctrica -—estd hoje sendo transferida por completo.

Desde o tempo em que foram dadas as concessdes 4 Hidro
Eléctrica do Zézere e & Companhia Nacional de Electricidade,
a Carris aceitou o principio de que num futuro préximo seria
estabelecida uma ligagio directa entre a Subestagio de Saca-
vém e a Central de Santos, e, assim, na construgéio desta Sub-
-estacdo, foram previstas saidas para a Carris.

Houve entdo um periodo de compreensivel hesitacdio em
arcar com a despesa envolvida, enquanto o plano futuro dos

transportes piiblicos de passageiros em Lisboa estava a ser es- |

tudado pelas Entidades Oficiais.

Assim, na altura da inauguracio da Barradem do Castelo
do Bode e da Companhia Nacional de Electricidade, a Carris
néo tinha possibilidade de receber directamente enerdia hidro-
-eléctrica. Contudo, depois de vdrias conversagdes oficiosas
com o entdo Ministro das Obras Piiblicas, Ex.™® Senhor Eng.°
José Frederico Ulrich, e mercé da eficiente colaboragdo das
Companhias Reunidas, a Carris ficou apta a receber, de ini-
cio, cerca de 40 */, do consumo normal, e, mais tarde, 75° , de
enerdia de origem hidrica através da rede daquelas Compa-
nhias Reunidas, ainda que ficasse bem entendido que esta so-
lugdo ndo poderia ter cardcter permanente, devido ao aumento
crescente da carda transportada pelo sistema de cabos das
C.R.G.E. .

A luz da experiéncia danha durante este perfodo inicial, a
Carris, hd cerca de dois anos, concluiu que seja qual for a
feicdo que os transportes piiblicos de passadeiros possa vir a
ter, em Lisboa, no futuro, serd sempre necessdria energia para
os eléctricos, em volume suficientg, e por periodo longo bas-
tante, para permitir a amortizacdo do capital a investir num
cabo e restante aparelhagem necessdria para uma lidacdo
directa com a Rede Eléctrica Nacional.

Embora, em estudos iniciais, tivesse sido admitida a
duplicagdio no assentamento do cabo, para prever uma reserva
de emergéncia, a Carris, considerando que a Central térmica
de Santos seria sempre uma reserva em caso de emerdéncia,
projectou a instalagdo de um cabo tinico, solugdo que obteve

 aceitagdio superior, Esta aceitagdio simplificou o problema

financeiro, e tornou possivel o inicio imediato dos trabalhos,
Conquanto o propdsito fundamental deste cabo seja o de
habilitar a Carris a receber enerdia hidro-eléctrica, torna-se
possivel, agora, exportar energia térmica, depois de assedu-
radas as necessidades do proprio sistema, embora qualquer
contribuicdo nestas condigdes seja, necessariamente, em escala
modesta, j
Talvez a mais importante contribui¢dio da Carris & Econo-
mia Nacional venha a ser a de consumir 100° , de enerdia
hidro-eléctrica, quando abundante, e aliviar a Rede Eléctrica
Nacional das suas responsabilidades, quando nos periodos de
seca.
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— Aos viérios servicos dos Ministérios da Economia, Co-
municagdes, Obras Piiblicas e da Marinha. :

— Aos Servigos das Camaras Municipais de Lisboa e de
Loures.

— As Administracdes Gerais do Porto de Lisboa e dos
Correios, Telédgrafos e Telefones.

— As Companhias Nacional de Electricidade, Reunidas
Gas e Electricidade, dos Telefones, dos Caminhos de
Ferro Portudueses, das Aduas de Lisboa e Sociedade
Estoril.

Quando estdvamos estudando o nosso prodrama de tra-
balho, fomos informados pelos fabricantes do cabo de que era
costume contar, para o assentamento, com a média de um
tambor de 250 a 400 metros de cabo por semana.

Ao fim de 15 semanas, os operérios portudueses contra-
tados pdra este trabalho, tinham assente 25 tambores, repre-
sentando um avango de 60 °/, sobre a média de tempo normal.
Esies homens, devo acrescentar, eram adventicios contratados,
somente para a duracdo do trabalho, e, portanto, ndo tinham
qualquer interesse em termind-lo depressa. Rendo este tributo
a dedicacéo dos Trabalhadores Portugueses —e, entre parén-
{esis, quero esclarecer que drande parte deste pessoal adven-
ticio foi escolhido para o preenchimento de vadas nos quadros
permanentes.

Claro estd, ndo foi possivel manter este ritmo naldumas
das dreas mais dificeis, que estdo ilustradas nas fotodrafias.

Quando a instalagfio ficou completa, foi submetida a uma
série de ensaios durante um periodo de duas semanas, por uma
Firma britanica de Endenheiros Consultores, e todos os en-
saios decorreram sam que qualquer falha tivesse sido encon
trada. "

Estamos dratos s C. R. G. E. pela cedéncia dos seus apa-
relhos de ensajo € pela perfeita actuacdo dos seus Técnicos,

Em tudo e'por tudo, esta realizacdo foi um duplo triunfo
de equipamento Britanico e da sua instalagdo e montagem por
Engenheiros e Operdrios Portudueses.
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O sr. Subsecretario do Comércio e Inddstria, em
resposta, afirmou que a obra inaugurada se revestia
de alto interesse para a Companhia e para o Pais.
Saudou, em nome do Governo, o sr. administrador-
-geral da Carris pela maneira inteligente com que
dirigia a empresa que, com os seus 82 anos de acti-
vidade, continua a introduzir, constantemente, me-
lhoramentos nos seus servigos. Ao terminar, saudou
a Gra-Bretanha afirmando que a recente viagem pre-
sidencial concorreu para estreitar mais os lagos de
amizade dos dois paises aliados.

W

Comemorando o facto da ligacdo da Central de
Santos & Rede Eléctrica Nacional, a Companhia Car-
ris de Ferro de Lisboa editou um opiisculo, ilustrado

com gravuras que representam aspeatos do assenta-

tamento do cabo de 30 KV na Praca do’'Comércio e
Avenida da Ribeira das Naus, das sobretensdo do
Arco do Cego, da Glogria, das Amoreiras, de Santo
Amaro e da Central de Santos, em 1901, e da mesma,
em 1955. Duas outras gravuras mostram-nos, respec-
tivamente, uma fase do ensaio de sobretensdio do
cabo a 66 KV e uma vista da subestacdio de Saca-
vém, da Companhia Nacional de Electricidade.

A Central de Santos, que se encontra remode-
lada e com toda a sua maquinaria ainda em plena
eficiéncia, passou a reserva, apés 54 anos de traba-
lho efectivo, cabendo-lhe, de futuro, a missdo de
prestar apoio & Rede Eléctrica Nacional, quando tal
lhe for determinado.

Hd 50 anos

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Dezembro de 1805)

Swazilandia

Continuam com redularidade os trabalhos de construcgdo
d'esta linha,

A terraplenagem estd jd4 pronta desde a estagio de Ma-
chava até o kilometro 10.100.

No leito do Matolla estiio j4 terminados os trabalhos para
o comeco das obras da ponte, que deve ter 40 metros de
extensdo

Ramal de Aviz

A Camara municipal de Aviz trata de reunir o concurso
de todas as camaras interessadas a fim de que seja concedida
a alteragido da via reduzida para via larda do ramal que ha de
por aquella villa em communicacio com Estremoz e Portale-
dre, e para que os trabalhos de construccdo comecem o mais
breve possivel.

Valenga a Monséo

Vae comegar a construcgdo dos primeiros sete kilome-
tros do trogo de Valenga a Monsde, da nova linha férrea,
que ird até a estagdo de S, Mamede.
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Imprenda

« Ingenieria Ferroviaria»

A excelente revista Ingenieria Ferrovidria, que
se publica em Buenos Aires, sob a direccdo do en-
denheiro A. G. Kriiger, dedicou o seu niimero espe-
cial de Julho'Agosto as Oficinas e fabrico de material
ferrovidrio da Reptiblica Argentina.

As Oficinas ferrovidrias argdentinas constituem,
sem favor, o expoente do prodresso técnico da indis-
tria, que se reflecte nos servicos da rede nacionaj
daquela florescente reptiblica sul-americana.

FERIADO NACIONAL

Hoje, dia 1, é feriado nacional por ser o dia con-
sagrado & Restauragdo de Portugal.

Tal como acontece no dia 5 de Outubro, este fe-
riado diz respeito, apenas, aos servigos das reparti-
¢oes piiblicas, pelo que estardio abertos os estabele-
cimentos comerciais e, em funcionamento, todas as
industrias.

S T e -
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04 noddod colaboradored _Mamm secebidad

Engenheiro Frederico de Quadros
Abrag&o

O semandrio Noticias de Ovar, da distinta direc-
céio do sr. Anténio Coentro Pinho, ao noticiar, na
primeira péagina da sua edigiio de 3 de Novembro, 0
tltimo namero da «Gazeta dos Caminhos de Ferro»
consagrado ao Ultramar, referiu-se também, de modo
especial, ao nosso ilustre amigo e colaborador, sr.
Engenheiro Frederico de Quadros Abragdo, que, nes-
tas colunas, iniciou a publicagdio de um valioso tra-
balho sobre o préximo centenario dos Caminhos de
Ferro em Portugal.

Com os nossos agradecimentos, passamos a trans-
crever a referéncia do Noticias de Ovar:

«O dltimo nimero da espléndida revista, que é a
«Gazeta dos Caminhos de Ferro», € o segundo duma
edicdo extraordindria dedicada ao Ultramar e cheio
de numerosas gravuras e variada colaboracdo.

Mas a razéio que détermina este nosso destaque
é o facto de inserir um valioso trabalho dum ilustre
conterrineo nosso, trabalho que a prépria revista,
com a autoridade que ninguém lhe pode contestar,
apresenta e aprecia nos termos textuais que vamos
transcrever com o melhor gosto: §

«0 sr. Engenheiro Frederico de Quadros Abragdo,
Chefe do Servigo de Obras Metdlicas, e Pontes da
C. P. e nosso ilustre colaborador, inicia no presente
niimero da «Gazeta dos Caminhos de Ferro» a publi-
cagdo de um interessante e valioso trabalho dedicado
ao préximo centendrio do caminho de ferro em Por-
tugal.

Felicitando o nosso prezado amigo e colaborador
pela sua monografia, «Gazeta dos Caminhos de
Ferro» confessa-se também de parabéns pela honra
que lhe foi dadacom a sua publicaciio nestas colunas.»

Também daqui estamos a felicitar aquele nosso
querido amigo e colaborador, cuja ¢paixdo» pelos
¢seus» Caminhos de ferro é evidente, como 0s nossos
leitores ja tiveram ocasidio de apreciar, por ocasido da
publicagdo do nosso nimero dos Centendrios através
dum seu interessantissimo e curioso trabalho a pro-
posito da construcdo da estagdo do caminho de ferro
de Ovar. :

E, jd agora, ndo deixamos de recomendar-a leitura
do valioso trabalho, cuja publicacdo se iniciou e que,
a avaliar pelo que nos foi dado ja apreciar e pela
maneira como esta posto, ndo interessa apenas
aqueles que ao caminho de ferro estdo ligados mas
a todos que apreciam e ddo o devido valor & inves-
tigagdio histérica.»

Relatorio da Administragdo Geral do Porto de Lishoa
Volume I (Elementos estatisticos do ano de 1953)

Na devida altura, registamois"espacadame_nte,
o recebimento, nesta Redacgao, do Volume I do Re-
latério da Administracdo Geral do Porto de Lisboa
referente ao ano de 1953. Cumpre-nos, hoje, acusar
a recepcio do Volume II, contendo elementos esta-
tisticos do mesmo ano.

Este volume coloca-nos em frente do grande
movimento do nosso primeiro porto, com entradas e
saidas de navios, portudueses e estrandeiros, e mo-
vimento de mercadorias, com o ultramar e o estran-
deiro.

Pelo resumo desse movimento, posto & frente
deste volume, vemos que em 1953 entraram no porto de
Lisboa 5082 navios, sendo 2932 nacionais; tendo
saido 5060, dos quais 2 910 nacionais.

Como nota curiosa, este volume II do Relatério
dd-nos também o movimento de visitas a Torre de
Belém, que, aberta ao piblico a partir de 17 de Outu-
bro de 1950 e cedida, a-titulo precdrio, & Adminis-
tracao Geral do Porto de Lisboa (arts. 6.° e ss. do
Decreto-Lei n.o 24 498 de 15 de Setembro de 1954)
registou, naquele ano, 2605 visitantes; em 1951,
14 419 e em 1952, 18 123,
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Jardim Zoolégico de Lisboa

Por amadvel oferta do ilustre Conselho de Admi-
nistracdo 'da Sociedade do Jardim Zooldgico, rece-
bemos, no dia 2 de Novembro, um drande e vistoso

f .
5 PA RTE o Fl CI A L ram(gzl;leosl,oze;ssos melhores agradeumentos redis-

tamos a gentileza da oferta.

MINISTERIO DAS COMUNICAGOES

MALA REAL INGLESA

ROYAL MAIL LINES, LTD.

! O «Didrio do Governos, n.° 258, II série, de 7 de Novem- CARREIRAS PARA O ERASIL E RIO DA PRATA
bro de 1955, publica o seduinte :

Repartigio de Estudos, Via e Obras

AGENTES EM LISBOA

Manda o Governo da Repiiblica Portuguesa, pelo Minis- JAMES RAWES & c.e' L=

tro das Comunicagdes, nos termos do artigo 12, da Lei n.° Lk
2030, de 22 de Junho de 1948, aprovar o projecto de ampliagiio Wua: Baynaraine Camtiy 410 P T o8

e modificacdo da est.acﬁa da Pé\‘loa‘ na linha do Norte, elabo- E. PINTO BASTO & C.‘, L
t_'ada_pela Cﬂn‘lpﬂnhlha dos Caminhos de Ferro Portugdueses, Avenida 24 de Julho, 1, 1.° - Telef. 31581 (7 lihss)
incluindo a expropriagio de uma parcela de terreno com a ;

superficie de 207,20 m? situada do lado esquerdo da linha do ACENTR NG, FoRTL:

Norte, entre os quilsmetros 16,995.10 e 17,080.20. : TAIT & C.°
Ministério das Comunicag¢des, 51 de Outubro de 1955, — Rua do Infante D. Henrigue, 19 — Telefone: 7
O} Ministro das Comunicag¢des, Manuel Gomes de Aruijo, L 3

UNDADO em 4 de Novembro de 1918, o «Lisboa Gindsio Clube» depressa se trans-
formou num alfobre de atletas.

A modesta cave da rua Maria, onde se instalara a primeira sede, depressa se

mostrou acanhada demais. Dois anos depois, porém, ja o «Lisboa Gindsion ocupava

o edificio do antigo Teatro Borralho, para dai a mais algum tempo, num crescente

de valorizagio, ser forcado a ampliar estas instalagdes, com o aluguer do edificio anexo que

di para a rua dos Anjos. Devese ao «Lisboa Gindsion 2 wntrodugio entre nés da gindstica

ritmica para senhoras; cabendo-lhe também importante parcela no desenvolvimento e propa-
. ganda da gindstica educativa feminina.

Dos sucessivos contactos com os melhores ginastas mundiais, nunca o «Lisboa Gindsion ;
saiu desprestigiado; e a comprovi-lo estao dezenas de saraus realizados no Coliseu dos Recreios.
Também em Florenga, em Roterdio e Espanha, os atletas do «Lisboa Gindsion alcangaram
posigoes de relevo — prestigiando o nome de Portugal. Sempre admiravelmente orientado,
orgulha-se ainda o clube da sua famosa «classe marayilha» que tanto deu que falar.

Cerca de 1.400 atletas, praticando, alénf da Gindstica
Voleibol, Basquetebol, Atletismo, Badminton, Luta, Box,
Pesos e Alteres, Tiro ao Arco, Esgrima e Jogo do Pau,
mantém presentemente o «Lisboa Gindsio Clube» em
constante actividade, ndo permitindo as suas insta-
lagoes que este nimero possa ser aumentado. Todavia,
atendendo 4 importante divida que o Desporto Portugués
contraiu para com esta grande colectividade, o «Lisboa
Gindsion espera ver as suas instalagdes valorizadas e au-
mentadas dentro de pouco tempo, com a edificagio de
uma nova sede erguida no mesmo local onde presente-
mente se encontra instalado.
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UsiNe DES REssorts pu NORD
(DOUAI— FRANCE)
Fabricantes das ligagdes eldsticas

GRAMPA <RN> GARRA <«RN>
(CRAPAUD <RN>) (GRIFFON <RN>)

Fixacfio duplamente eldstica Fixacdo duplamente eldstica para
para travessas em betdio: pal- travessas em madeira: palmilha
milha de borracha canelada de borracha canelada e darra RN

e drampa eldstica RN

Existem também para travessas metalicas

" A Inddstria Nacional ¢ a Sociedade ESTORIL realizaram o primeiro trogo de «VIA
MODERNA» em PORTUGAL, entre as F.stacges do Cais do Sodré e Belém, com travessas

de betdo «R. S.», ligacges duplamente elasticas com os CRAPAUDS «R. N.», as palmilhas
«CHEVRONS>, os coussinets «R. N.» e os parafusos «R. S.»

Corte de um bloco da travessa
R. S. mostrando a madre de
aco, todo o sistema de prega-
¢iio duplamente eldstico aom
os CRAPAUDS «R. N.», as
palmilhas «CHEVRONS», os
parafusos «H. S5.» e a arma-
dura do betao

L

Agente Geral Exclusive para Portugal e ProvinclasgUliramarinas

J. C. DA SILVA JUNIOR

CAIXA POSTAL 928 — LISBOA
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A PREFERIDA PELAS GRANDES INDUSTRIAS

l
2B
20
#
4]
%

BASCULA ROMAO DE GRANDE TONELAGEM
ROMAO & COMPANEIA

|——13, CRUZES DA SE, 29 — LISBOA — TELEF. 2 2305

SOCIEDADE TEXTIL 00 SUL, L | B O UND & S a R

Sede Socialt Escritério e Armazém

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

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

BEAE T A

JOALHARIA

A SUA MAQUINA DE ESCREVER E DE SOMAR

REPRESENTANTES

65, Rua Aurea, 67 —LISBO A OLYMPIA MAQUINAS DE ESCRITORIO, LDA.
TELEFONE 2 6329 STAND EXP ESCRITORIO
AV. ALMIRANTE REIS, 205D ALAMEDA DAFONSO HENRIQUES 563 E.
h 3 E {9 E F [+] (] E . 5 2 =l & 2
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OS VINMOS

MESSIAS
IMPOEM-SE PELA
SUA QUALIDADE

Depositério nos distritos de Lishoa e Setibal:

Soeiedade dos Uinhos do Sul, b."

ARMAZEM

AZAMBUJA

Telefone: 50

ESCRITORIO
Rua Luis Pinto Moitinho
(a0s Anjos) n.° 5-B

842391 / 92
842070

L 1S B O A

Telefs.

COMPANHIA DE SEGUROS
«BONANCA)»

A mars anliga Companhia de Seguros Portuguesa

RECOMENDADA PELA COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO

FUNDADA EM 1808

SEGUROS : Fogo, Maritimos, Agricolas, Pessoais,

Automéveis, Responsabilidade Civil, Roubo, Pos-

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

Delegacdo no PORTO: Rua S4 da Bandeira, 283, 1°
Delegagéo em COIMBRA: R. Visconde da Luz, 88, 2

Sede: Rua Aurea, 100-LISBOA

CIMENTO
«TEJO»

FABRICA EM ALHANDRA

FABRICA COM QUATRO LINHAS DE FABRICO

SENDO UMA DELAS DAS MAIS MODERNAS
DA EUROPA

PARA OBRAS HIDRAULICAS E DE
RESPONSABILIDADE PREFERIR O

CIMENTO TEJO

COMPANHIA «CIMENTO TEJO»
Rua da Vitoria, 88-2.°—Tel. 28953

LIsSBO'A

Gotel Bayazd

17, Rue du Conservaioire
PARIS

O hotel onde se fala a nosea lingua,
com guartos com ou sem refeigdes
e que os portugueses preferem por
—— estar no centro de Paris —
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