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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

a C. P

os Ferrovidrios

h_

Da Comisséio Executiva da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses, e assinado pelo ilustre administra-
dor, sr. Eng.” Antdnio da Costa Macedo, o «Didrio Populars
publicou o seguinte comunicado, o qual, pelo seu grande
interesse, passamos, com a devida vénia, a arquivar nas
nossas colunas:

1—Sob o titulo «Os Ferrovidrios e a Nacion, e subtitu-
los «Progresso técnico e progresso humanos, «Em causa
24 mil ferrovidriosns, publicou o jornal de que V. é mui
digno director, em seu numero do dia 19 um artigo que
por chamar a atencdo do Pais nio s6 para as condigdes
em que se exerce a actividade dos caminhos de ferro como
para a necessidade de se tratar do progresso humano nas
mesmas condiges em que se cuida do progresso técnico,
logo mereceu 0 NOSS0 aAPreco.

2—Tem a C.P. como objectivos essenciais:

— oferecer ao publico um servigo em qualidade e quan-
tidade suficientes e ao mais baixo preco possivel;

— melhorar as condigbes profissionais e de vida do
pessoal que a serve;

— obter os melhores resultados financeiros possiveis;
e, sendo assim, torna-se evidente que comungamos intei-
ramente na ideia de que é preciso walorizar o «capital hu-
manor de que dispomos e de cuidar do seu bem-estar.
Desejamos pois, como nesse artigo se enunciou, que a
reconversio material do caminho de ferro, que prossegue
activamente com a ajuda do Estado, seja acompanhada da
reconversio humana do pessoal, que também nfo poderd
ser levada a efeito sem a ajuda do Estado, tudo isto, porém,
dentro do condicionalismo financeiro que se impde nas
actuais circunstancias do nosso pais. Os resultados finan-
ceiros, desfavordveis como séo, ndo poderiio exceder certos
limites. A companhia nfo poderd pois deixar de atentar
nos padrées de vencimentos e demais regalias sociais adop-
tados pelo prdprio Estado nos seus servigcos de natureza
industrial.

3 —Do que precede, decorre a necessidade de distribuir
as nossas possibilidades entre a reconversfo material e a
reconversio humana, na certeza de que tem sido necessirio
efectuar um minimo de modernizacio do equipamento para
assegurar a sobrevivéncia do caminho de ferro entre nds.
Com efeito, nio podemos assistir indiferentes ao envelhe-
cimento da nossa via, das locomotivas, das carruagens e
vagdes, etc., se sabemos antecipadamente que esse enve-
lhecimento provoca perda de trdfego, perda de receita e,

e a Nacao

no seu seguimento, perda da prdpria possibilidade de vir
a proporcionar melhores condigdes de vida para os ferro-
VIArios.

4 — N&ao obstante, muito se tem procurado fazer no sen-
tio de melhorar as condigbes em que se trabalha na em-
presa. Poder<se-ia ter feito mais? Talvez. Mas estd agora
fora de duvida que as convencoes coiectivas de trabaiho
de 1955 e 1961 representaram um grande progresso no do-
minio do social e que as medidas de reorganizacao em que
estamos empenhados héo-de produzir seus resuitados, pois
jd estamos ensaiando uma gestio de pessoal em moldes
mais modernos com a presenca de assistentes sociais, encar-
regados de seguranca, agentes de métodos, médicos de tra-
balho, operadores psicotecnicos, etec,

Nio se trata de um trabalho espectacular, mas de uma
acgdo coordenada e persistente.

Num aspecto restrito dessa acgio poderemos criar a
construgéio em ritmo acelerado de um grande Centro de
Formagio, no Entroncamento, por onde, a partir de Outu-
bro de 1969, contamos que passem cerca de 4000 agentes
por ano para ali receberem, em ambiente apropriado e
moderno, nio s6 a instrugdo profissional de que carecem,
mas também quando se torna necessdrio para melhorar a
sua formagfio e promover a sua completa integracio na
empresa, ao servico da colectividade.

O ptblico ndo se aperceberd desta actividade e, dai, a
tendéncia para se generalizar uma ideia errada de certa
passividade da administrago da C.P. em face dos proble-
mas do seu pessoal. Mas ela nfio existe. E mal nos ficaria
sermos s6 nos a afirmdi-lo. Por isso nos socorremos do que
a Imprensa registou quando em 15 de Fevereiro os srs.
ministros das Comunicacbes e das Obras Piblicas nos hon-
raram com a sua visita. No jornal «O Século» do dia se-
guinte poderd ler-se, da boca do ministro que superintende
no sector de transportes, referindo-se ao que acabava de
apreciar:

«4 atencdo dada por esta importante mdquina de explo-
ragdo ferrovidria ao problema humano e sua valorizagdo
terd os seus frutos e julgo que inteiramente compensador.s,

Ozxald a orientagdo politica desta enorme evolucio dos
transportes do Pais saiba corresponder ao esforco feito
pela empresa e que é eremplo para todos nds.»

Néo desejivamos ser tdo longos, mas damos por bem
empregado gquanto dissemos se, como esperamos, tiver fica-
do bem compreendida a razio do nosso interesse pela publi-
cagdo do passado dia 19.
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A CAPITAL
DO NORTE

Por J. A. BORGES GUEDES

e a ua /i‘néa, errovlaria uréana

Setenta e cinco anos sdo volvidos sobre a data de 29 de
Setembro de 1893, quando o eng. Hippolyte de Baére, autor
e construtor da linha urbana dos caminhos de ferro no
Porto (Campanha-Sao Bento), da qual o tiinel de Avé Maria
era o elemento primordial, a deu por concluida e cuja en-
trega se processou s 11 horas da manhi daquele dia.

Esta obra, que se designava «Empreitada D», fazia parte
do projecto da construcio duma estagéo central na cidade
do Porto, da qual tanto os pasageiros como o comércio
beneficiassem. Em relacio aos primeiros, para maior como-
didade, dado que Campanhd, naquela época, era um arra-
balde distante do centro do burgo mas onde, no entanto,
em cada ano passavam 750 mil viajantes; quanto ao segun-
do, para aliviar dos encargos que tinha no transporte das
mercadorias para os seus destinos, mercadorias essas que
atingiam anualmente a cifra de 600 mil toneladas.

Reportando-nos & época, focaremos o pouco tempo que
medeou entre a ideia e a realizagio da construgéo da linha
urbana, pois, uma vez elaborado o projecto, foi o mesmo
apresentado & Camara Municipal, em sessio de 8 de Julho
de 1887, pelos vereadores José Maria Ferreira e Antdnio
Jiilio Machado. Em 18 de Janeiro de 1888, Emidio Navarro,
ministro das Obras Publicas, autorizava a construcgdo do
lango de caminho de ferro (linha urbana). Era ao tempo
director do Minho e Douro o conselheiro Justino Teixeira.
Nova portaria, datada agora de 5§ de Novembro do mesmo
ano, aprova 0 projecto, orcamento e, cadernos de encargos
da «Empreitada D». Em 1890 comecavam as obras de cons-
trugdo, o que perfaz trés anos de querer e ser preciso ao
objectivo em vias de concretizagiio.

Uma placa comemorativa, colocada na boea do tinel
de saida da estacio de SAo Bento lembra, o facto: «Aos
promotores do progresso nacional Emydio Navarro, Lobo
de Avila e Artur Campos Henriques, e ao iniciador José
Maria Ferreira— O Centro Comercial do Porton.

Um técni iro trabalh Il

Ly

em Portugal

Hippolyte Jean Baptiste de Bakre nasceu na Bélgica em
1846, Cursou engenharia em Bruxelas e, possuidor do di-
ploma, foi para Franca, ingressando, como sécio efectivo,
na Sociedade de Engenharia Civis de Paris, Aparece em
Portugal pela primeira vez, integrado numa equipa de en-
genheiros para a construgio do caminho de ferrc da Beira
Alta (inaugurada em 3 de Agosto de 1882), tendo sido no-
meado cavaleiro da Real Ordem Militar Portuguesa de
Cristo em 27 de Setembro do mesmo ano, pelos servigos
prestados & empresa concessiondria daquele caminho de
ferro.

Novamente em Portugal, o engenheiro belga aqui fixa
residéncia com sua familia (nove filhos, dois dos quais
ainda vivos e moradores no Porto: Melle. Mariette e Hen-
ri de Baére) e comega a dedicarse ao engrandecimento do
pais que o reconheceu como homem de valor.

No ano em que, como adjudicatdrio, principiou a cons-
trucio do lanco de caminho de ferro da linha urbana, séo-
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-lhe conferidas, por proposta do ministro e secretdrio de
Estado dos Negdcios Estrangeiros as insignias de cavaleiro
da Real Ordem Militar Portuguesa de Nossa Senhora da
Conceigio de Vila Vigosa (7 de Agosto de 1890). Decorrem
trés anos e, em Maio de 1893, é apresentada ao Governo
«Memorian da sua autoria sobre o estudo dum projecto
da rede geral de caminhos de ferro vicinais, propondo-se
construi-los na cadéncia de 400 a 500 quilometros anuais.

Esse projecto relativo a uma rede de 4718 gquildmetros
implicava o estudo de todo o Pais, dividido em trés zonas,
formando uma rede completa que se ligava a todas as
linhas construidas e que servia em diversos pontos de pas-
sagem, oferecendo, por conseguéncia, meios de transportes
ripidos e econdmicos para os produtos agricolo-industriais
das regides servidas por aqueles caminhos de ferro, a que
assim ia prover as linhas férreas existentes,

Homem inteligente, de cardcter bondoso e de férrea
vontade, foi, ainda, autor de outros projectos, tais sejam
0s de uma ponte volante para atravessar a linha da Alfin-
dega, de uma estagio central no Porto, etc.

Amava o pais em que vivia e queria vé-lo prdspero. No
preficio da sua memdria sobre os caminhos de ferro vici-
nais, escreve, a certa altura:

«Na nossa actividade, no nosso zelo de patriotismo afec-
tuoso, dizemos assim para nfo repetir certo preceito filo-
sofico, que diz: «A Pdtria do Homem ¢é o solo onde ele tem
0s seus interesses e onde se encontra bemw, mas por reco-
nhecimento a um pails que nos tratou sempre com toda a
consideragio e onde a nossa permanéncia, ji longa, nos
criou nio sbmente interesses materiais mas também inte-
resses de familia.n

Homem de horizontes largos, com conceitos universa-
listas, pretendia o bem-estar dos povos e apercebeuse de
que, mesmo nas mds condigdes financeiras em que se en-
contrava o Pais, se deveria proceder & construgio dos ca-
minhos de ferro vicinais, para se evitar o despovoamento
das provincias portuguesas, j4 que a emigracio se encon-
trava no auge. E como os caminhos de ferro atravessavam
uma fase de inaudito desenvolvimento, conseguiu-se por
esse meio a fixagao do povo a terra, pois os produtos da
lavoura teriam assim um escoamento econdmico.

Entretanto, do Brasil, era-lhe dirigido convite para a
construgdo dum caminho de ferro, Para 14 seguiu e ld
contraiu a febre amarela, ficando desde entdo bastante
combalido, alquebrado e com perda da memcdria.

Veio para o Porto e, passados poucos anos, agqui morreu,
no ano de 1924. ‘

Era justo, e aqui fica a ideia de se perpetuar o nome
do homem que no Porto realizou uma notdvel obra de en-
genharia.

A Estagio de Séo Bento
Trés homens trabalharam para que o Porto tivesse a

linha urbana de caminho de ferro, rematando num impo-
nente edificio: Hippolyte de Baére, Marques da Silva e

(Continua na pdg. 162
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Jornal
do Més

O relatério anual de 1968 do Comité
de Turismo da O.C.D. E. (Organizacio
de Cooperagdo e de Desenvolvimento
Econdmicos) acerca da evolugdo do
turismo nos paises membros da OCDE,
que acaba de ser publicado, apresenta
uma andlise pormenorizada dos movi-
mentos turisticos internacionais na Eu-
ropa, na América do Norte e no Japéo,
do mesmo modo que entre os paises
europeus da OCDE, entre os paises
europeus da O.C.D.E. e os Estados
Uniaos, entre o Japio e os outros pai-
ses Membros, € entre 0os paises Mem-
bros e a Jugostivia, em 1967 e no
decurso dos seis primeiros meses de
1468. Capitulos especiais sio consagra-
dous ao desenvolvimento das receitas e
despesas turisticas em divisas estran-
geiras, & importancia econdmica ao
turismo estrangeiro e nacional, & accio
dos poderes publicos no dominio dos
uvistosn, dos passaportes, das facilida-
des aduaneiras, abonos turisticos em
divisas, etc.,, & evolugdo e a utilizagio
do transportes turisticos pelo ar, mar,
estrada e caminho de ferro assim como
na expansao da capacidade do acolhi-
mento e alojamento hoteleiros e com-
plementares. O Relatdrio completa-se
com 170 quadros estatisticos gerais e
por pais que fazem uma fonte muito
comp.eta de informacoes sobre o turis-
mo internacional nos paises Membros
da OCDE e na Jugosldvia.

® O uDidrio do Governow» publicou um
aviso que torna publico ter sido, por
despacho do Subsecretirio de Estado
da Presidéncia do Conselho, declarado
de utilidade turistica previa o Hotel
Atlantico, que Manuel de Sousa Pesta-
na pretende levar a efeito no Funchal.

® Recebemos o ultimo mimero da ex-
celente revista de literatura e actuali-
dade «OLIVA» dirigida pela poetisa
Alice de Azevedo.

Apresenta, como de costume magni-
fico aspecto grdfico. Colaboram: a es-
critora Isaura Correia dos Santos, o
distinto jornalista e nosso prezado ca-
marada, Hugo Rocha, chefe de redac
cdo do «Comércio do Porton, 0 poeta
Amador Rezende, a escritora Marta de
Mesquita da Camara, poetisa Maria
Pimentel Montenegro, Luis Ribeiro, An-
tonio Macieira, Jorge Ramos, e outros
jornalistas e escritores.
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® Depois de terem sido adjudicados
por uma importante empresa de Lis-
boa, acabam de ter inicio os trabalhos
de construgio das novas instalagOes
que a C.P. vai construir no Entronca-
mento, destinadas ao seu centro de for-
macéio profissional. O custo da obra
—que ocupari uma drea superior a
150,000 metros quadrados —estd orga-
do em 35 mil contos,

® Mais um compasso de espera, antes
de se inictar a construcio do tiunel sob
a Mancha, siio as noticias que nos che-
garam de Paris, recentemente. Depois
de um estudo dos edossierss que se
prolongou cerca de oito meses, os mi-
nistros dos Transportes francés e bri-
téinico publicaram no dia 23 de Outu-
bro, um comunicado em que avisam
os trés grupos financeiros candidatos
&4 construgdo da obre de que:

— As suas propostas néo eram total-
mente satisfatdrias;

— Ainda ndo era altura, no ponto
em que se encontram actualmente as
negociagdes, para manter sé um dos
trés grupos em presenca;

—Podem ainda apresentar novas
propostas formuladas em comum.

Nas negociagbes delicadas com vista
a0 financiamento de uma obra que ird
ascender a 3 bilides de francos, os
ministros e os-seus técnicos querem
conseguir um maximo de garantias e
fazer -tomar ao grupo financeiro e
construtor o mdximo de responsabili-
dades para a construcéo da obra,

® Baseandonos nas quantidades de
toneladas transportadas por caminho
de ferro na URSS e nos Estados Uni-
dos e conhecendo a parte que cabe a0
caminho de ferro no sistema dos trans-
portes (caminhos de ferro, estrada,
canais, pipelines, airfret) podemos
aproximadamente calcular a quantida-
de total das mercadorias encaminha-
das por todos os meios nos territérios
respectivos dos edois Grandesy.

Na URSS, a quantidade transvorta-
da por caminho de ferro em 1967 avi-
zinha-se dos 2600 milhdes de tonela-
das e o caminho de ferrro transporta
70 %, o gue representa uma quantia
global de cerca de 3700 milhdes de to-
neladas. Por habitante, implica 1 600 kg
transportados durante o ano.

Nos Estados Unidos, o caminho de

ferro transportou, em 1967, mais de
1400 milhdes de toneladas, seja 42 %
do trafego total da nacfo. Este ultimo,
globalmente, atinge cerca de 3400 mi-
lhdes de toneladas, seja por habitante,
1700 kg de mercadorias transportadas
em 1967. Assim, a quantidade total
transportada, a URSS ultrapassa os
Estados Umdos, mas estes tem, por
habitante, uma média superior & da
URSS. Quanto & quantidace giopal uas
duas naches, mais de sete milhares de
miihfes num ano, representa a guan-
tidade aproximada da producio de
carviio dos dois grandes durante sete
anos.

® As cozinhas eléctricas sio utiliza-
das, a bordo das carruagens-restauran-
tes japonesas em vez de fornos con-
vencionais aquecidos a carviao, Do mes-
mo modo as carruagens-bufetes ou o
bufete ocupa a metade do espago da
carruagem, sido equipados com agque-
cimentos eléctricos muito simples.

Hé alguns anos foi introduzido o
forno eléctrico que com uma emisséo
de ondas ultra-curtas, aguece os ali-
mentos, cozidos préviamente. Em 1961,
0s Caminhos de Ferro Japoneses ins-
talaram a bordo de uma carruagem-
-bufete da linha Tdéquio-Osaka (irac-
cao eléctrica) de maneira a poder ser-
vir aos passageiros pratos sumples
quentes numa dependéncia de reduzi-
das dimensdes, O sistema revelou-se
eficaz e conquistou uma reputagio li-
sonjeira junto da clientela; os vami-
nhos de Ferro decidiram, pois, com o
fim de ser melhorado o servico de
passageiros, de equipar todas as car-
ruagens-bufete, recentes ou néo de for-
nos electronicos; até agui 190 velcuiwos
foram munidos com esse melhoramen-
to: 100 na Nova Linha de Tokaido e
90 na rede de via estreita.

O forno electrdnico, algumas vezes
chamado «rader rager», compreende:
blocos -«umagnetrons» emitindo ondas
ultra-curtas de fregquéncia 2450 MHz
um local destinado a receber os ali-
mentos, uma fonte de energia, um sis-
tema de refrigeracéo; as dimensdes do
utensilio sGo as seguintes 1,600m de
altura, 0,63m de largura e 0,635 de
profundidade. Compreende dois blo-
cos magnetrons, de uma poténcia uni-
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taria de T50 W e podendo ser utiliza-
dos juntos ou separademente. Um dos
problemas mais dificeis de resolver foi
alids o que diz respeito a4 longevidade
dos magnetrons, que actualmente pode
situar-se em cerca de 4000 horas,

O magnetron, que € alimentado pela
corrente de 5400V, é a sede de um
aguecimento combatido por um siste-
ma permanente de refrigeramento pela
circulagdo de uma mistura antigelo no
interior do radiador, ele prdprio refri-
gerado por um ventilador, Os alimen-
tos séo introduzidos no forno por uma
porta frontal munida de uma abertura
feita numa placa metdlica perfurada
que permite observar o conteiido do
forno durante o seu funcionamento,

A energia fornecida € corrente alter-
na monofdsica de 60 Hz sob a tenséo
de 200 V para a nova linha de Tokaido
(poténcia de T k VA) e de 440 V para
as outras linhas (poténcia 9 k VA).
Cerca de trés minutos depois da aber-
tura do circuito, os magnetrons séo
aptos a funcionar, o que é indicado
pela iluminagio de uma limpada no
interior do forno, basta sdé regular o
thermostat em funcgio do género do
alimento a aquecer. Na parte superior
do forno um ventilador de fraca velo-
cidade de rotagdo, 80 t/mn.

Se o0s alimentos foram préviamente
cozidos e preparados, € muito simples
e muito rdapido aquecé-los no forno,
sem que o seu paladar seja alterado;
as ondas ultracurtas emitidas peio
forno atravessam contudo os recipien-
tes (vidro, porcelana, matéria pldsti-
ca) sem nenhum dano para qualquer
deles.

A duracdo do aquecimento dos pra-
tos frios é desta ordem: 15 segundos
0s cachorros quentes (salsichas quen-
tes); 20 segundos por lagostins fritos;
30 segundos por uma costeleta de por-
co e 60 segundos por spaghettis.

1 IR A AT O A

Jornal
do més
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® A sociedade «Holliday Ins of South
African tenciona construir, nos proéxi-
mos quatro anos, trinta e um hotéis
em Mogambique, na Rodésia, na Afri-
ca do Sul e no Lesotho, investindo,
para tal, mais de 1160000 contos.
Por outro lado, outro grupo sul-afri-
cano interessase pela construgio de
pousadas ao sul do Save e ji contac-
tou para esse efeito com as autorida-
des de Mogambique. As pousadas fica-
riam nas praias onde ¢ possivel prati-
car a pesca desportiva: Praia Azul, ao

AL LA 8 A

- sul de Inhambane, na foz do Maputo,

proximo da Reserva dos Elefantes e
na baia do Zitundo,

® O distrito da Guarda é constituido
por catorze concelhos, entre os quais
se salientam os de Figueira de Castelo
Rodrigo, Vila Nova de Fozcoa, Meda
e Trancoso, que estdo situados no Nor-

deste do Pais, parte que foi conside-
rada, durante algum tempo, como «z0-
na escuray. Actualmente, mercé de um
impulso conjunto dado pelas entida-
des oficiais que se debrugaram sobre
0s problemas que durante tantos anos
afligiram aquela zona, o desenvolvi-
mento tem vindo a processar-se a pas-
so firme, embora num ritmo que todos
nos desejariamos fosse mais progres-
sivo.

Muito se fez jd nas freguesias rurais
daquela regifio, tendo sido promovida
a construgio de algumas estradas e
escolas, a electrificagido de vdrias loca-
lidades e o abastéecimento de dgua,

No entanto, no gue respeita a vias
de comunicacgio — requisito essencial
para o progresso de uma regido—aque-
les povos tém uma aspiracio premen-
te, sonho que vém a acalentar hd mui-
tos anos e gostariam de ver concreti-
zado.

Trata-se da construgio da linha do
caminho de ferro Pocinho-Vila Franca
das Naves, que ligaria aguela zona &
regido de Trds-os-Montes e Alto Douro,
como consequéncia, a ligacio também
4 zona central do Pais.

H4 muito que se impde a constru-
c¢do da referida linha, sabendo-se que
0 seu estudo foi jd realizado pelo Ga-
binete de Estudos e Planeamento de
Transportes Terrestres, sendo de crer
que, num futuro mais ou menos prd-
ximo, venha a efectivar-se o referido
melhoramento, pois, da sua concreti-
zacio, colher-se-iam as maiores vanta-
gens, que se reflectiriam directamente
no desenvolvimento econdmico, social
e turistico da vasta regifio nordeste.

A Capital do Norte e a sua linha ferroviaria urbana

(Continuado da pdg. 160
Jorge Colago. O primeiro, como se diz, autor e construtor
da linha urbana; Margues da Silva, autor da traga arqui-
tectdnica do edificio de S. Bento e Jorge Colago, que deco-
rou o dtrio da estacio com os admiraveis azwejos.

No lugar onde se ergue o edificio de Sao Bento existiu,
desde 1518, o convento de Avé Maria de Sao Bento, o qual
foi demolido para se concretizar o projecto do arquitecto
Margues da Silva. Demorou dezasseis anos a sua constru-
¢do, cuja primeira pedra foi assente por D. Carlos e D.
Ameélia no cunhal da Rua da Madeira, em 22 de Outubro
de 1900. Nessa altura existia uma estagio provisdria, que
constava de trés barracdes, inaugurada na mesma altura
em que o primeiro comboio chegou ao centro do Porto,
em 7 de Novembro de 1896. Em 10 de Janeiro de 1906 foi
adjudicada, por vinte mil escudos, ao pintor Jorge Colaco,
a obra dos panos de azulejos artisticos e ornamentacdes
do vestibulo, azulejos que cobrem uma superficie de 551
metros quadrados.

Curioso € notar que os temas tratados nesses azulejos
se referem ao Norte do Pais: O torneio dos Arcos de Val-

devez, Egas Moniz apresentando-se com seus filhos ao rei
de Castela, a entrada de D. Joao I na Cidade Invicta, etc.
Hd ainda um friso colorido, que, por estar no alto, passa
um pouco despercebido e que reproduz os muiltiplos meios
de transporte usados em Portugal, os quais culminam com
a inauguracio de um caminho de ferro.

Dez anos depois, em 5 de Outubro, foi, finalmente, inau-
gurado o edificio actual da Estacio de Sdo Bento.

Lianguenta e um anos se passam, entretanto, sem que o
edificio da estagdo sofra qualguer modificagio de vulto;
porém, agora e dentro de poucos meses, juntamente com
a electrificagio da linha e do tunel de entrada de Sao Bento,
o edificio gque se encontra em remodelagiio interior, apre-
sentara um aspecto mais funcional, com novas bilheteiras,
restaurante, salas de espera, etc.—e tudo dentro do mag-
nifico enquadramento dos panos de azulejos artisticos, aos
quais se proporciona melhor visibilidade, sobressaindo mais
por meio de um sistema de iuzes indirecias, que cSid el
estudo, além de que haverd uma placa para a sua perfeiia
identificacio — 0 que, mau grado, ndo acontecia até aqui.

E o Porto bem merece este esforco ora feito...
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Trogo da linha férrea, em Ermezinde, incluida no plano de
renovagdo integral de via, agora aprovado pelo Governo

O Governo aprovou o plano de renovacio das vias fér-
reas a executar pela C.P.

Trata-se da solugio de um importante problema ferro-
vidrio que, uma vez concluida, muito beneficiard o Pais.

A rede a renovar constitui 40 9% das linhas concedidas
4 C.P., e é através dela que circula presentemente 80 9 do
trafego.

O custo estimado para 0 empreendimento é de 2 670 000
contos, distribuindo-se esta verba pelo periodo de 1968-1975.

Na primeira fase, que vai de 1968 a 1973, correspondente
a0 III Plano de Fomento, os encargos estimados atingem
2238000 contos. A participacdo das indistrias nacionais
na realizagio da obra atinge o valor da ordem dos 75 %
do seu custo total.

O investimento agora autorizado pelo Governo constitui
0 mais importante projecto de modernizagio realizado pelo
Caminho de Ferro em Portugal nos iltimos decénios; im-
portante pelos reflexos que tem ndo sé sobre a economia
da exploragio ferrovidria como também sobre a gualidade
do servigo prestado ao piblico que utiliza os transportes
ferrovidrios; importante, ainda, pelo custo elevado que im-
plica a sua realizacéo.

Se for feita uma visAo retrospectiva sobre os investi-
mentos realizados pela C.P. a partir de 1951 —data da sua
modernizacio e repetrechamento — pode verificarse que a
via constitui o unico equipamento cujo ritmo de progresso
foi néo s6 manifestamente insuficiente como também néo
acompanhou as melhorias introdugzidas ao longo dos 1ilti-
mos 17 anos, no restante equipamento ferrovidrio,

Pretende-se modernizar um total de 1598 quilémetros
de via ou seja 40 % da rede da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses assim distribuidos: 916 quildmetros
de renovagio integral e 448 de renovacio parcial e 234 de
simples balastro.

Actualmente, o limite médximo das velocidades nas linhas
ferrovidrias é de 120 quilémetros por hora, mas muitas
vezes, apesar do bom material em uso, o estado da via obri-
ga a constantes afrouxamentos que em alguns trogos limi-
tam essa velocidade a 30 quilémetros por hora,

Com esta renovagio integral das linhas permite-se elevar
as velocidades para 140 e 160 quilémetros hordrios e, mais
atrde, para os 180 quilémetros por hora.

Com esta velocidade o percurso entre Lishoa e Porto
far-se-d em menos de duas horas, o que permitird concor-
réncias com as carreiras aéreas, devido ao tempo perdido
para se atingir os aeroportos.
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O pais mais evoluido do continente negro e onde per-
manece 0 espirito da presenca de Portugal ¢ a Nigéria
(palavra formada da raiz ni, «rion, como em Niger e Nilo)
situada no golfo da Guiné e estendendo-se por cerca de 960
mil quilémetros quadrados.

Depois do Egipto é a nacfio mais povoada da Africa,
com 40 milhdes de habitantes. O Niger, que percorre o pais
em 1500 quilémetros, ndo constitui uma via fluvial impor-
tante para as trocas comerciais devido aos obstdculos a
navegacio.

O isolamento da Nigéria acentua-se ainda pelo facto de,
a0 sul, se encontrar a selva impenetrdvel, e de a tsé-tsé
limitar a exploraciio agricola em certas regides, apesar de
todos os meios utilizados para eliminar a terrivel «doenca
do sonow.

Os costumes, 0s mitos e as lendas em que se inscreve
a evolucdo dos povos que compdem a Nigéria, s6 nos per-
mite formular hipéteses sobre a antiguidade deste pais.

O império de Ghana, o primeiro de gue se teve conhe-
cimento na bacia do Nilo, teria sido fundado no século IV
da nosa era, e o seu poderio entre 1060 e 1100 alongava-se
do Atlantico ao Sara, abrangendo parte da Nigéria, Era
um estado de civilizagdo negra, cuja populacdo pertencia
a0 grupo dos soninkeés.

Em troca do ouro de Bambuk, as caravanas do Magrebe
levavam-lhe cobre, sedas, jéias, tAmaras... Do Sara provi-
nha o sal, produto de que mais necessitava.

Com a expansdo do Islamismo, o império de Ghana en-
trou em decadéncia. Sucederam-se os impérios soghai e
hussa, no Norte. As tradicBes relativas aos hussas referem
a existéncia, pelos fins do século X, de uma cidade impor-
tante chamada Dadr, a cuja rainha, Dorama, se sucederam
outras soberanas.

O tinico documento escrito que eseapou ao assalto das
invasbes panhés (a «Crdnica de Kandin) enumera trinta e
trés soberanos desde Bogodd, neto de Abu Yézid, até a
invasao dos Fulanis.

Nos principios do século XVI, Manadu Touré criou um
novo império, que englobava o Baixo Senegal, a oeste, Azir
e 0s confins de Bornu até ao Chade a este, uma parte do
Sara, ao norte, e se prolongava ao sul até Ségu. Este sobe-
rano dividiu o reino em vice-reinados, organizou um siste-
ma regular de impostos, criou um exército poderoso e uma
flotilha para o Nilo, e estabeleceu o intercimbio econdmico
com os mercadores da Tripolitania. No sul da Nigéria
outra civilizacéio floresceu: a dos Yorubas, os ultimos inva-
sores vindos da Ardbia e do Alto Nilo, onde tiveram con-
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tacto com outras civilizacbes ji avancadas. Chegaram, em
vagas sucessivas, 4s margens do Chade, no século XIII
Depois de terem imposto o seu dominio sobre as tribos
da floresta, estenderam a influéncia a outros territérios,
entre eles 0 Daomé. Banim, capital dos Yorubas, foi quase
arrasada pelos ingleses em 1897.

A expedicio que penetrou na cidade encontrou ali bron-
zes prodigiosos, esculturas de marfim, admirdveis traba-
lhos de terracota e de vidro.

Em 1472 as naus portuguesas alcancaram a baia de
Benim. Atravessamos florestas, vamos de terra em terra,
e atingimos a cidade. Estabelecemos ali um frutuoso comér-
cio de marfim. Ainda hoje se encontram nos dialectos fala-
dos na Nigéria grande mimero de termos de origem por-
tuguesa. Certos indigenas usam mesmo cotas de malha que
sio a copia fiel das usadas pelos cavaleiros portugueses
da Idade Média.

Equipamento original das automotoras ALLAN
e das novas unidades UDD

a entrar em servigo
»

para motores industriais, maritimos e de camides
e tractores
Material de injeccio «DIESEL» e eléctrico

*

REPRESENTANTE EXCLUSIVO:

Conde BParao, L.da.
Avenida 24 de Julho, 62
LISBOA
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Linhas Gstrangeivas

ALEMANHA

O maior vagio ferrovidrio do Mundo
estd a ser construido para os cami-
nhos de ferro alemies: 70 metros de
comprimento (o triplo de um vagio
normal), quinhentas e vinte toneladas
de capacidade de carga e trinta e dois
eixos, oito dos quais podem ser reti-
rados quando nao esteja completamen-
te carregado. Este vagio deve entrar
ao servigo dentro de um ano e estd a
ser construido em Dusseldorf.

— No decurso do primeiro semestre
do ano de 1968, o nimero de comuni-
cacbes telefénicas registadas a bordo
dos comboios equipados com rddio-te-
lefone para uso dos passageiros, ele-
vou-se a 10877 contra 6615 durante o
mesmo periodo de 1967.

Actualmente, o uso do telefone du-
rante a viagem € possivel em dez liga-
c¢bes; uma décima primeira benificiard
em breve desta comodidade: o «Han-
seatn, entre Coldnia e Hamburgo.

CANADA

Os Caminhos de Ferro Nacionais do
Canadd puseram em servigo no dia 28
de Abril deste ano corrente, no com-
boio « Rdpido » Montreal - Toronto da
tarde, carruagens especiais «ucluben»
para homens de negdcios.

Estas carruagens, que possuem com-
partimentos para uso exclusivo, estéo
mobiladas para a realizacdo eventual
de conferéncias e dotadas de médqui-
nas de escrever. Um empregado en-
contra-se permanentemente 4 disposi-
¢ado dos passageiros e o servico das
refeicbes estd assegurado por um cozi-
nheiro especialmente agregado ao va-
gio. E o saldo-observatdrio situado na
extremidade da carruagem, a qual estd
colocada na cauda do comboio que foi
concebido para ser um saldo de jantar
ou uma sala de conferéncia.

Esta inovacio destina-se a satisfazer
os homens de negdcios que desejam
trabalhar ou repousar durante a via-
gem.

CHECOESLOVAQUIA

Uma locomotiva Diesel de manobras,
da série T. 335, acaba de ser construi-
da na Checoeslovidquia. E uma loco-
motiva de 3 eixos, que desenvolve a
poténcia de 600 cavalos e pesa 45 to-
neladas. A sua velocidade mdxima €
de 65 km/h. Esta locomotiva pode ser
construida para bitolas diferentes.

ESPANHA

Em Madrid, a linha do metro Cal-
lao-Carabanchel, com a extenséo de 13
km 977, foi inaugurada no dia 5 de
Junno de 1968, As estactes desta linha,
cujos cais medem 90 metros, podem
acolher composigies de seis carrua-
Eens.

— A electrificacio da linha Madrid-
-Irun encontra-se actualmente total-
mente terminada.

—Entrou em servigo, no dia 1 de
Junho de 1968, uma nowva relagio Ma-
drid - Valladolid - Paléncia. Esta é efec-
tuada em 3 h 30 até Valladolid e 4 h
28 até Paléncia. As composices que
asseguram esta relacdo sdo constitui-
das por uma automotriz de duas ex-
tensdes (1500-3000 V) de 68 lugares
sentados e um atrelado com 158 lu-
gares.

ESTADOS UNIDOS

Em 1975, o Grest Northern Railway
fez a aquisicio de um ordenador Uni-
vac capaz de efectuar por segundo,
1905 adigbes ou subtracgdes, 465 mul-
tiplicagdbes ou 257 divisdes ou 2740
comparagdes. Este ordenador acaba de
ser substituido por um aparelho ultra
moderno capaz de trabalhar 20 vezes
mais depressa, de registar maior nu-
mero de elementos e necessitando de
muito menos energia no seu funciona-
mento. E o Univac que, no seu tempo,
foi baptizado o rei dos ordenadores,
acaba de ser incluido no nimero das
velharias.

FINLANDIA

No ano de 1967, os Caminhos de Fer-
ro do Estado puseram ao servigo oS
primeiros vagbes com engate automs-
tico central destinados ao trifego Fin-
landia-URSS. O dispositivo foi enco-
mendado para 2500 vagbes jd foi ins-
talado nos primeiros 400, A dotaco
dos 2500 estd prevista para os fins de
1968.

GRA-BRETANHA

Os Caminhos de Ferro Britinicos
puseram em servigo no passado meés
de Agosto um comboio didrio afreigh-
tliners, entre a fdbrica Ford de Hale
wood, no Lancashire, e Harwich.

Dai, os 42 «containers» do comboio,
carregados cada um de pecgas soltas
de Ford «Escorts, sio transportadas
por via maritima sobre Zeebrugge,
ponto de irradiagio para as diferentes
cadeias de montanha europeias.

Por outro lado, um novo servigo de
freightliner foi inaugurado no princi-
pio de Outubro entre Edimburg e o
porto de Harwich. O comboio Euro-
-Scot, composto por dez vagles espe-
cializados, circulard cinco dias por se-
mana. As mercadorias carregadas em
Edimburgo poderéio ser transportadas
para Bale em trés dias e para Mildo
em quatro dias.

HOLANDA

Os caminhos de ferro neerlandeses
prevéem um déficit de 500 milhdes de
florins, num periodo compreendido
desde Janeiro de 1967 a 1969. Este dé-
ficit provém, em grande parte, do
maior custo dos saldrios. O Ministério
das Financas estd na disposicio de
autorizar empréstimos num total de
315 milhdes de florins, para estes ca-
minhos de ferro, garantidos pelo Es
tado.

(Continua na pdg. 170)
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OS EXPRESSOS

O Reino Unido é um pais pequeno mas no entanto, €
dos mais importantes nio s pelas suas grandiosas cidades
como pela sua excelente organizacgio ferrovidria, a meihor
do mundo, pois apesar da sua pegquena drea territorial
possue uma série enormissima de comboios expressos, que
todos os dias sulcam o seu territério em toda as direccoes.
Dentre estes expressos vamos referir-nos, apenas, aos mais
importantes.

O mais famoso expresso britinico é o «Flying Scotsmann
do Caminho de Ferro de Londres e Norte Oriental, que
parte todos os dias da estagdo de King’s Cross, em Londres,
para Edinburgh e faz o malor percurso sem escala de toda
a Inglaterra (392 milhas). A mesma companhia pertence
também o «Silver Jubileen. Logo depois, em importancia,
temos o «Coronation» da L.M.S.R., de construgao ameri-
cana, que deu a volta aos Estados Unidos e, em 1939, esteve
na exposigdo de New-York. Hd muitos outros expressos
que fazem longas viagens sem escala, tais como os que
fazem servigo entre Londres e Bristol, Birmingham, Leices-
ter, Nottingnam, Sheffield, Leeds, Bradford, Liverpool, Man-
chester, Cardiff, Newcastle, Glasgow, Aberdeen, etc. Ha
uma outra categoria de expressos guase todos equipados
com carruagens Pullman, gue lazem Servigo para as pralas
ou termas da moda, alguns durante todo o ano, outros sé
no verao. Os mais importantes sao: o «Brighton Bellen, 0
«Bournemouth Belles, o «Thanet» e o «Golden Arrow, onde
se pode viajar comodamente, mesmo luxuosamente, por
pouco dinheiro. Também podemos mencionar o «Blue
Train» do Caminho de Ferro Meridional, que faz servico em
ligagio com os Caminhos de Ferro Franceses.

Na Escéeia, além dos expressos inteiramente ingleses,
hi o «Grampion», e o «Granite City» que fazem carreira
entre Glasgow e Aberdeen; o wJohn O'Groats» entre Inver-
ness, Wich e Thurso e o «Lothian» entre Glasgow, Edin-
burgh e North Berwick.

Na Irlanda, hd os expressos de Dublin-Cork-Killarney
dos Grandes Caminhos de Ferro Meridionais; o de Dublin-
-Belfast-Londonderry dos Grandes Caminhos de Ferro do
Norte e 0 Portrusn da Companhia dos Condados do Norte.

No continente europeu existem também excelentes ex-
pressos dentre os quais destacamos: O «Golden Arrow»
(equipado com carruagens Pullman), entre Calais e Paris;
0 «Blue Train» entre Calais e as Rivieras francesa e italiana;
o «North Stars, entre Paris e Bruxeias, o «Rheingold), de
Hook, na Holanda, para o Rheno, Suica e norte da Italia
€ 0 wSimplon-Orient-Express», cujo nome é tirado do fa-
moso tunel que atravessa. Todos estes expressos tém pre-
¢os elevadissimos e € necessdrio marcar lugar ou cama
com antecedéncia.

Na Asia, pertencem & India os melhores expressos, tais
como o de Bombaim-Calcutd; o «Frontier Mails e o «Poona
Race Especialsn, que sio equipados com carruagens espe-
ciais, ventoinhas, duches e outras comodidades que se tor-
nam necessdarias por causa do clima. Algumas das carrua-
gens so adaptadas as necessidades dos viajantes indigenas
e tém compartimentos especiais para mulheres,

166

através c]o munclo |

A Austrdlia possue importantissimas cidades entre as
quais os habitantes precisam de viajar regularmente, mas
embora os expressos sejam espléndidos, pois possuem locu-
torio, dormitdrio, restaurante e bar, a viagem torna-se por
vezes incomoda devido as frequentes mudancas de comboio,
visto cada Estado usar uma medida diferente de linha (4
pés e B polegadas, 3 pés e 6 polegadas e 5 pés e 3 polega-
das). A principal linha de transito para os expressos aus-
tralianos ¢ a Trans-Continental que atravessa o grande de-
serto e foi aberta ao triafego em 1917. Nesta linha hd com-
boio trés vezes por semana e entre Porto Augusta (South
Australian Railways) e Kalgoolie (Western Austraiian), cuja
disténcia € de 1051 milhas, s6 hd trinta estagdes. Durante
300 milhas a linha ¢ absolutamente recta e desértica nao
se conseguindo ver uma iinica drvore e, em todo o percurso,
nio se atravessa um rio. O expresso gue percorre esta re-
gido é um dos que em todo 0 mundo, maiores comocdidades
possue, pois além dos dormitdrios, restaurantes, chuveiros
e bars, os passageiros podem expedir e receber teiegramas
em todas as esiagoes e as noticlas mais importantes séo
afixadas nas carruagens quer sejam recebidas pela rddio
ou pelo telégrafo.

A Africa do Sul pertencem os melhores expressos de
todo o continente africano, os quais percorrem muulares
de milhas ligando a Cidade do Cabo com Durban, Joannes-
burg e Pretoria. Com um destes expressos sera um dia, num
futuro mais ou menos préximo, ligado o expresso de Iar-
toum, o «Sunshines, no qual se podera viajar ininterrupia-
mente da Cidade do Cabo até ao Cairo.

Démos agora um salto. Estamos na América do Norte,
0 pais das maravilhas dos expressos. E neste pais que 0s
expressos, todos equipados com carruagens Puuman, tem
maior raio de acgio, chegando a fazer percursos directos de
cerca de 4000 muhas (aproximadamente 6 700 quilometros).
De todas as grandes ciaades (New-York, Chicago, San-rTan-
cisco, Filadéifia, Washington, Pittsburg, etc.), partem deze-
nas de combolos expressos por dia, Sendo A.guns, 0s MmMais
velozes do mundo, equipados com motores Diesel. Dentre
0s mais connhecidos destacaremos: o «rennsylvanian, 0
«Twentieth Century», 0o «lmpire State Express», o «natie
Fleyrs, o «Olympian», 0 «surungton Zephyrs e O #iTans-
-Continental» que liga New-York com San-Francisco, A.guns
destes expressos tém ligagio com o0s expressos canadianos,
ou entio fazem a viagem directa de New-York, San-cran-
cisco ou Chicago para Montreal, Quebec e Ottawa. Nestas
viagens de muhares de muhas e que duram VATios 1as,
atravessam-se as Montanhas Rochosas umas vezes & beira
de profundos precipicios, outras por de cima de altissumos
viaductos e outras através de escuros desfiladeiros. A se-
guir as montanhas vém as pradarias sem fim onde o ex-
presso se langa a uma velocidade de mais de cem muhas
4 hora, numa tao rdpida sequéncia do grandioso e do belo,
que muitas pessoas fazem estas viagens lnicamente por
prazer.
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Com

Subsidios para a histéria dos

(aminhos e Ferro em Portugal

aos C. hos de Ferro na India portuguesa, Angola e Mogambigue)

Art.” 47" — A ordem do dia é determinada pelo conselho
de administracao.

N#o serdo apresentadas sendo as questdes formuladas
pelo conselho ou aguelas que tenham sido comunicadas ao
mesmo conselho com oito dias pelo menos de antecedéncia
antes da reunido.

86 se deliberard sobre os assuntos da ordem do dia.

Art.’ 48.° — Serd presente 4 assembleia geral na reuniao
ordindria o relatério do conselho de administragéo, relati-
vamente ao estado dos negdcios da companhia.

Este relatdrio serd impresso e distribuido pelos accio-
nistas hdbeis para tomarem parte na assembleia geral,
quinze dias pelo menos antes da reunido dela e em harmo-
nia com o disposto no artigo 31.° da lei de 22 de Junho
de 1867.

A assembleia geral discute e aprova as contas, se assim
o entender, nomeia os administradores que devem preen-
cher os lugares vagos, assim como o0s membros do conse-
lho fiscal.

Fixa anualmente o dividendo a repartir, segundo o ba-
lango geral e em conformidade dos estatutos.

Fixa a importincia das cédulas de presenca concedidas
aos membros do conselho fiscai, bem coino 0§ VENCUNeUwOs
e gratificagbes a que se refrem os artigos 23.° e 29." para
os administradores e mais pessoal.

Finalmente, delibera, nos limites dos estatutos e da lei,
sobre todos os negocios da companhia.

Art.” 49.° — Todo o accionista, memoro da assembleia ge-
ral, terd um voto por cada grupo de dez acgOes que possuir
ou representar e no caso de empate o presidente tem voto
de qualidade.

Art.° 50— As decisdes da assembleia geral constardo
de actas, assinadas pelos membros da mesa.

Juntar-se-d 4 acta uma lista comprovando o nimero de
accionistas que fizeram parte da assembleia e o numero
de votos que tiveram ou representaram.

Os extractos das actas que tiveram de ser produzidas
nos tribunais, ou em qualquer outra parte, serfio valida-
mente passados pelo secretaric do conseiho da admims-
tragéo.

Art” 51°—Quando houver accionistas residentes em
pais estrangeiro, que reperesentem, pelo menos, 25 por cen-
to do capital social, terdo eles os direitos consignados no
artigo 29.° da lei de 22 de Junho de 1867,

TiTULO VIl

Situagéo da companhia, inventario

Art.° 52.° — O ano social comega no 1.° de Janeiro e acaba
em 31 de Dezembro; por excepgio, o primeiro exercicio
compreenderd o tempo que decorrer entre a constituigao
da presente Companhia e o dia 31 de Dezembro de 1886.

Art.” 53.°— O conselho de administragio fard em cada
semestre um resumo da situacio activa da companhia e
o apresentard ao conselho fiscal.

por EMILIO BARBOSA ESTACIO

Além disso fard no fim de cada ano social um inventdrio
que contenha indicagio dos valores mobilidrios e imobilis-
rios e de todo o activo e passivo da companhia.

O inventdrio, balango e a conta de perdas e ganhos,
serfio apresentados ao conselho fiscal com antecedéncia de,
pelo menos, dois meses antes da assembleia geral e serdo
apresentados & mesma assembleia.

TITULO IX

Juros, dividendos, fundo de reserva e amortizacio

Art.® 54°—Durante a contrugdo das linhas de FozTua
a Mirandela e de Santa Comba Ddo a Viseu, serd em cada
ano dividida pelos subscritores das ac¢des a importincia
dos juros cobrados pelo depdsito feito & ordem do Governo,
na propor¢do da sua subscrigdo, depois de deduzidos os
5 por cento dessa importéncia, que entrariio no fundo de
reserva.
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£ dificil encontrar hoje um territério habitado acerca

do qual a ciéncia nao saiba praticamente nada, Mas essa

terra existe: Chama-se «a ilha do Sangue do Dragao». Mas,

agora, Socotord, o verdadeiro nome da ilha, vai divulgar
os seus segredos se os cientistas que a estao a explorar
sobreviverem & empresa.
Socotord é a j6ia menos brilhante da Coroa inglesa. A
una, que tem cerca de 120 quilometros de comprimento e
30 de largura, estd situada na parte sudeste do golfo de
Aden, como se uma pequena excrescéncia da ponta mais
oriental de Africa tivesse sido langada no oceano. Tudo ali sao dificuldades.

As cobras abundam. Quase todas as doengas conhecidas
pelo homem tém um cardcter endécio nesta ilha. A per-

centagem da maldria atinge os 80 por cento,
O minimo que se pode dizer acerca do clima é que € insuportdvel.
Metade da ilha é tdo seca como o Sdara. Na outra me-

tade chove todo o tempo. Quem conseguir andar 16 quilo-
metros num dia conseguiu fazer muito, dada a natureza
do terreno. Os agrimensor