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Agos rapidos e para ferramentas
Aluminio, em ehapas, barras, etc
Alvalades de chumbo e zinco

Arames diversos, cri, queimado, galvanisado, co-

Ascensores ¢ monta—cargas

Batelbes e rebocadores

Caldelras e pertences de locomotivas
Carruagens de caminho de ferro para passageiros

Cartuchos «Bachmann= para caca, com todas as polvoras

o

Chumbo em barra e laminado
Cobre em bruto, laminado, tubos, arames, etc.

Creosote para injeccio de travessas

Engenhos de furar, de coluna, sensitivos, radiais, elc.
Espingardas para caga e revolvers, da «Sté. Ame. Ma-

nufacture Liégeoies d’Armes 4 Feus
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Forjas fixas e portdteis :

Fornos especiais para o tralamento térmico do aco por
combustio de carvio, coke, gaz e ol:os pesados.

Latdo em bruto, laminado, tubos, ete. i

Lixas para madeiras, ferro, etc,
Lecemotivas 3 vap-or, gasolina ou electricas
Machinas-fixas, semi-fixas e locomoveis
Maquinas- frigorificas

Magquinas ferramentas

y lisas ou onduladas

de lavandarias

Maguinas de atarrachar

Material fixo e circulante

Oleos para lubrificagio
Platina e Nickel

Pedras de esmerll

Pegamoldes

Tintas em pod e preparadas

Tornos mecanicos

Tornos verticais

Travessas metalicas

Ventiladores
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Magquinas de rectificar e afiar

Maquinas para trabalhar madeira

Maguinas para lodas as industrias

Metal branco e anti-fricgio

Rails d’ago de qualquer perfil

Vapores de qualquer tonelagem

Zinco em lingotes ou laminado
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Magquinas para lavar roupa e instalagdes completa

Maquinas de fresar, universais, horisontais e verticais

Magquinas para fabrico de parafusos

Material electrico de gualquer especie

Pontes ¢ outras construgdes metalicas

Tornos-revolver semi automaticos

Tubes de ferro, pretos e galvanisados e d'ago para caldeiras

Vias ferreas portatels, wagonetes, etc.

Wagons de qualquer tipo e tonelagem
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A«Gazetanem Espanha '

ligacdio ferrovidria do nosso pais com o resto da

Europa, obriga-nos a olhar com certo carinho

para os caminhos de ferro espanhois, dos quais

estio dependeutes os nossos servigos interna-

cionais. Hoje, melhor do que hd anos, podemos afirmar

que o caminho de ferro no pals visinho, tem tomado

desenvolvimento, nio 86 em obras de vulto construidas
e ainda pelas que se estio construindo.

Como em todos os paises, o problema ferrovidrio
em concorréncia com o da camionagem, existe em
Espanba com certa gravidade; mais grave do-que entre
nés, pois que a  camionagem tomou um incremento
ainda maior do que em Dortngal, em vista das sous
estradas excelentes incitarem esso desenvolvimento.
No nosso pafs, s6 hd poucos anos as estradas
estio transitiveis, e isso mesmo tem sido feito lenta-
mente, com grande persisténeia o tenacidade, que ¢
para louvar, pois que este trabalho ndo tem consistido
unicamente em reparar o que a incdiria dos governantes
deixou em estado lustimoso, mas também o de recons-
trugdo, se atendermos a que em muitas rogides os ca-
minhos tinham desaparecido.

Em Espanha existem boas estradas, hd ji muitos
anos. Dai o desenvolvimento enorme tomado pela ca-
mionagem. m Portugal esse progresso foi lento e nio
atingin o ineremento do da nagfio visiuha. Por isso mesmo
o seu problema de transportes é talvez mais grave do
que o nosso, pois que a concorréneia tem feito com que
se fechem ao trifego algumas linhas.

O problema estd sendo enfrentado com inteligéncia
e da parte dos dirigentes existe a vontade de congragar
todos os interesses em jogo. Como em Portugal, o estudo
da coordenacio de transportes, tem sido objecto de maitas
atencies. Congressos e rennides se tem ocupado do assun-
to"e pareee-nos, com vontade de se evitar a guerra
dos transportes, que tfio nociva ¢ aos interesses comuns.

T

Para seguranca das passagens de nivel foi inventado
por Jerénimo Trilla, um aparelho que tem dado 6timos
resultados.

As experiéncias que se realizaram hd méses, foram
coroadas de sucesso. O combdio utilizado para as pré-
vas, compunha-se de uma locomotiva, um vagiio mixto
de 1.2 e 2.* classe, outro de 3.* 0 um furgio. Esta com-
posicilo ecireulon no troco de linha onde se havia insta-
lado o invento, a nma velocidade de 65 quilémetros 4
hora, e segundo as previsdes do inventor o aparelho
fez funcionar o freio de videcuo, parando o combbio a
uma distancia de 150 metros do ponto da instalacdo. O
segundo ensaio feito 4 velocidade de 3b quilometros
teve o mesmo resultado satisfatério, efectuando a pa-
ragem a 100 metros, e ainda uma prova efectnada 4
velocidade de 95 quilémetros 4 hora, confirmon os re-
sultados anteriores parande o comboio a 200 metros.

O aparelho que se denomina <Blok Trillas é de um
mecanismo sensivel e ficil, qualidades estas indispensd-
veis para a garantia de seu funcionamento, e, a sua
montagem pode fazer-se em hreve espaco de tempo com
um custo muoito econdémico. A sua conservaclio nfio im-
porta em desembolso apreciivel e péde instalar-se em
qualquer trajecto com a certeza de que niio podem
ocasionar a sua deterioraclio, nem os agentes atmosfé-
ricos nem corpos extranhos. :

O inventor José Trilla, ¢ um maquinista du M. Z.
A. que honra a sua classe, pois se dedica a estudos de
importineia como o0s que originaram o seu invento,
sem divida de grande utilidade.
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Entre as ruas Carvalho Araujo, Actor Taborda, Travessa das Baldracas € Rua Dr. Oliveira Ramos, vai ser inaugurado
no domingo 19 pelas 15 horas, o Lardo Mendonga e (_,osta, homenagem prestada pela Céamara Municipal de Lisboa que tdo
gentilmente alendeu & iniciativa da (Gazéta dos Caminhos de Ferro, para tdo justa homenagem &o nosso querido fundador

e amido.

A esta homenagem que se realiza precisamente no dia da passadem do X aniversdrio da sua morte, devem compa-
recer além dos membros da Céiimara Municipel de Lisbos, alguns fundadores da Sociedade Propaganda de Poriugal, sdcios
da mesma colectividade e a convite da nossa revista os amidos do nosso falecido director, colaboradores da mesma e

Sociedade de Geografia de Lisboa.

No proximo ntmero daremos um relato circunstaciado da justa homenadem.

UMA EXPOSIGAO
DE ENGENHARIA
E CAMINHOS DE FERRO

Por ARMANDO FERREIRA

‘A CABAMOS de receber um convite para

A assistirmos a inaugura¢io duma Ex-

posi¢do de Engenharia e Caminhos

de Ferro, que se realizard de 30 de Marco a
7 de Abril préximo. ‘

Como ndo podemos assistir por motivos
especiais transmitimos éste convite aos nos-
sos leitores, fazendo notar que podem tam-
bém, querendo, ser expositores.

«O fim desta Exposi¢do é trazer a piiblico,
particularmente as pessoas interessadas em
negoécios e na educagio, os tiltimos desen-
volvimentos da engenharia, das industrias,
das produgdes cientificas aplicadas ao cami-
nho de ferro.»

E ndo so6 se reserva as descobertas cien-
tificas como aos processos administrativos,
projectos, empreendimentos, métodos peda-
gogicos, ete..

No capitulo caminhos de ferro, divisio
de engenharia, as secgdes da exposigdo sdo:
1) Engenharia civil; 2) Engenharia eléctrica;
3) Engenharia mecénica; 4) Sinalizagio.
~ Na divisdo de Administragdo hd as se-
guintes secgoes: 1) Organizagdo ;2) Colecgdes
de literatura ferrovidria. 3) Sistemas de con-

tabilidade ; 4) Estatisticas; 5) Material; 6) Trd-

fego; 7) Policia.

Nio se paga nada pelo aluguer de stands,
ou pelo espago ocupado. A exposicao ocupa
uma dria enorme e haverd parque de diver-

soes, desportos, biblioteca, teatro e cinema...
Realizar-se-do conferéncias pelos especialis-
tas na ciéncia das comunicagdes e transpor-
tes e debates sobre problemas da indiistria e
dos caminhos de ferro, e suas relacdes com a
educacao.

Eléctricos, autocars, automdveis dardo
todas as facilidades de condugdo aos locais
da Exposicdo. Todos os estrangeiros serdo
considerados héspedes da cidade. . .

Emfim, eis um programa tentador que
apresentamos aos nossos engenheiros espe-
cializados e as administragdes das companhias
ferro-vidrias, convencidos que Portugal se

fard representar condignamente ou pelo me- -

nos que os estudiosos ali-vio esforgar-se em
novos conhecimentos e novas civilizagges.

Uma exposi¢do de caminhos de ferro é
sempre dum alto valér para a avaliagdo do
progresso déste meio de comunicagio, e até
se houver uma exposicdo retrospectiva, de
grande interesse documentdrio para o grande
ptblico. _ :

A exposigdo de que estamos tratando €
realizada sob a direccao duma Universidade
Técnica, e a semelhanga do que sucedeu em
1026 —data da anterior exposi¢io — nela
cooperardo a América, Inglaterra, Alemanha,
Franca, etc..

Estamos certos que alguns Portugueses
14 aparecerao

Post scriptum — Reparo agora que me esqueci de
indicar o local da Exposigio. em Shangai nos
vastos terrenos da Chiao-Tung University, sob o
patrocinio do Govérno Nacional Chings!

E a propdsito, devemos confessar que o nosso
desejo ao transcrever o convite que nos foi endere-
cado, e a todos os ferrovidrios portugueses, foi o
de por em flagrante o facto de a China, onde nds
julgamos pela leitura cotidiana dos periddicos tudo
estar ‘subvertido num mar de sangue, se pensar de
realizar uma exposicio desta natureza em plena paz
e celestial sosségo.
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VIAGENS . DE LHXO0
A PRECO REDUZIDO

ARMSTRONG SHELL mantem um exprésso composto de uma carruagem de luxo
«Diesel», com todos os modernos confdrtos, como se pode verificar pelas gravuras que
publicamos e que demonstram o senso pratico e valér da engenharia moderna.
Da Railway Gazette extraimos os seguintes dados, que descrevem parte de uma viagem

entre Fuston e Bromwich Casttle, Birmingham:

«A viagem até & estacio «Newstreet» Birmingham, realisou-ze em 2 horas e 5 minutos —uma
excelente realisacdo ou record — e a viagem de volta foi feita em marcha menos acelerada.

Em ambas as viagens o carro deslisou de uma forma impecavel,—notando-se a auséncia abso-
luta de vibracoes ou ruido nos compartimentos dos passageiros.

Uma cosinha de pequenas dimensdes, mas admiravelmente equipada, e ao lado uma dispensa.
Havia igualmente um quarto de toilette perfeitamente instalado. Ficou-nos uma impressio favoravel

Indicador da velocidade dum szt - - s = Saldo brithantemente decora-
: eran inacao —
bt A e s te o mobilidrio, a decoracio, e iluminag s T o hoa i eanied s ool
o ponto em que o mesmo estd e a0 mesmo tempo, durnnte deO 0 percurso € ja ras e uma excelente ilu-
pessando naestacido terminus — o carro impunha-se ao inte- HGI

resse de todos. Obtivemos alguns clichés, durante
o percurse, principalmente numa tempestade de neve. Isto serve como indicagio para avaliara notavel
economia do Expresso-Armstrong-Shell.

Apenas com 20 galdes de oleo Diesel, foi coberto o percurso de 115 milhas entre Casttle Brom-
wich até Fuston. A importancia ou valér do oleo Diesel por tonelada é de 67 sh.

Para esta qualidade de combustivel esta exlbn;ao representa um gasto 1,48 lb. de combustivel por
milha, o que equivale a um gasto de um galao por 5 milhas.

O valér do combustivel néste percurso, excedeu ligeiramente 5 sh. Fistes resultados sio mais sa-
tisfatérios do que os que se léem no suplemento, e sio inegavelmente devidos ao facto do maquinista
se tornar mais familiarisado com a maquina. O alto grdu de economia nio resultou certamente da
marcha lenta do trem, visto que, no percurso, varias vezes se atingiu a velocidade de 70 milhas & hora».

Por aqui avaharao 0s nossos leitores os progressos obtidos em caminhos de ferro com a aplica-
¢io dos motores Diesel a oleos pesados. Ndo s6 se podera obter uma maior economia em combustivel,
mas tambem a reuniio de um maior numero de comodidades. Por estes factos se demonstra que (a0
contrario do que muita gente afirma com ares de profeta), os caminhos de ferro longe de estar em
decadéncia, se aperfeicoam ao ponto de continuar a ser o transporte, por todos preferido.




Um corte transversal numa L

Para as regides com falta d'agua

UMA LOCOMOTIVA QUE RESOLVE
ESTE IMPORTANTE PROBLEMA

UITOS caminhos de ferro no Mundo

teem deante de si um problema muito

grave que até ha pouco se achava

insoluvel: Falta de agua, o que

torna necessario um transporte pesado de wagons
tanks e agua de ma qualidade, que em breve inu-
tilisa as caldeiras e as tubagens. Os Caminhos de
Ferro do Estado da Argentina tinham tambem
deante de si este grave problema e ha muitos anos
vinha sendo procurada a solugio pelos seus enge-
nheiros, especialmente pelos engenheiros Krausse
e Knudsen, pois que a falta d’agua representava
uma despeza para os Caminhos de Ferro do Estado
da Argentina de cerca de 3.000.000 de pesos anuaes.
Tendo em consideracdo este facto, apareceu em
1923 uma locomotiva turbina sueca «La Turbine»
que, até certo ponto, deu bons resultados, mas a
sua magquinaria era muito complicada, o que fazia,
com que ela tivesse a cada.momento de ir a reparar
por se avariar frequentemente. Uma maquina tdo
complicada precisava pessoal especialmente habi-
litado, tal como as locomotivas Diesel electricas,
pessoal esté dificil de encontrar. Em 1928 o Con-
selheiro Walter Hardebeck, Director da conhecida
fabrica de locomotivas Henschel 8 Sohn A. G.
de Kassel, visitou a Argentina e, por intermedio
do seu representante ahi, Snr. Eng.® Marcelino J.
Daz, teve ocasido de se por em contacto com 0s
engenheiros dos Caminhos de Ferro do Estado da
Argentina. Apoz uma longa conferencia em No-
vembro de 1928 com o Eng.° Chefe dos Caminhos
de Ferro do Estado, Snr. K. B. Knudsen, o Snr.
Hardebeck ficou com a impressdo nitida da critica
situacio em que o Caminho de Ferro se encon-
trava, pela falta d’agua constatada em grandes
percursos. Por acaso a firma Henschel tinha jus-
tamente construido uma locomotiva com uma

de tipo te Argentino

turbina no eixo do tender, que trabalhava por
meio do vapér de escape dos cilindros da locomo-
tiva e por condensacio. Em vista d'esta—circuns-
tancia os Snrs. Engenheiros Knudsen e Hardebech
assentaram em que a firma Henschel procurasse
vér se era possivel,saproveitando este tipo de loco-
motiva com turbina de vapér e condensacéo, tra--
zer-lhe modificacdes taes que resolvessem comple-
tamente e d'uma maneira feliz, o _pro‘ble'ma- da
agua na Argentina. Em 1929 voltou o Snr.
Hardebeck e propoz aos Caminhos de Ferro
do Estado o estudo dos planos d'uma locomotiva
que a firma Henschel tinha projectado e que
obtivera a aprovacio completa do Snr. Eng.°
Chefe Knudsen; em consideracio da iniciativa e
do trabalho conjunto dos Caminhos de Ferro do
Estado da Argentina, foi aquela maquina bapti-
sada com o nome de «Sistema Argentino».
Depois de esclarecidos alguns pequenos deta-
lhes, foi fechado um contracto em 1930, por inter-
medio do Snr. Eng.° Marcelino J. Paz, entre a
firma Henschel e os Caminhos de Ferro d6Fstado,
para o fornecimento d'uma locomotiva patentada
de condensacio «sistema argentino», cuja entrega
se fez em 1931. Fsta locomotiva é unica do seu
tipo, assim como € a unica existente no Mundo.
O sistema, bem como varias particularidades estdo
patentados pela firma Henschel 8 Sohn, A. G.,
de Kassel, nos principaes paizes. Trata-se d'uma
magquina com condensacio sem vacuo. A magquina
é uma locomotiva vulgar tal como qualquer loco-
motiva de pistons, sémente com a diferenca que,
o vapér que sahe dos cilindros, depois de ter pro-

‘duzido a forca necessaria de tracgio ndo é atirado

‘para a atmosfera, mas sim condensado no tender
por meio de arrefecimento produzido por correntes
d’ar, provenientes d'uma helice accionada por uma
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turbina movida pelo proprio vapér d’escape, antes
da condensacdo. A agua recuperada pela conden-
sacdo a cerca de 80.° Celcius, volta novamente para
a caldeira. Este circuito prosegue durante toda a
marcha, o que produz uma extraordinaria econo-
mia na agua. A locomotiva é, na sua construccio,
de tal maneira simples, que pouca diferenca faz
de qualquer outro tipo vulgar, evidentemente &
excepcdo da instalacdo d'arrefecimento no tender,
etc, e é construida para os pesados comboios de
mercadorias na linha do norte dos Caminhos de
Ferro do Estado. Segundo a opinido, do pessoal
de caminhos de ferro, este sistema traz uma mu-
dan¢a fundamental na construccao de locomotivas
pois que resolveu a contento o problema. Como o
Mundo, na actual crise, dispée d'um grande nu-
mero de locomotivas cujas possibilidades d’emprego
sdo cada vez menores, ¢ muito importante obser-
var, que o presente sistema de condensagiio pode
ser aplicado em qualquer locomotiva de pistons,
sémente com algumas pequenas modificacdes e
sem necessidade de pessoal especial para o seu
servico. A grande simplicidade do tipo em todos
os seus detalhes foi demonstrada.

Alem da grande economia em agua, este sistema
traz, ainda a vantagem d'uma enorme economia
de tempo, pois que, em grande.s distancias, ndo é
necessario parar para meter agua. Uma vantagem,
ainda, do mesmo sistema, é o da conservacio da
caldeira e sua tubagem, pois que a caldeira traba-
lha sempre automaticamente com agua proveniente
da condensacio, ou seja distilada. As pequenas per-
das d,agua sdo compensadas por um evaporador,

Apoz a montagem da locomotiva nas oficinas
dos Caminhos de Ferro do Estado, em Languna
Paiva, no de 1931, comecaram as experiencias ofi-
ciais em 1932, que duraram 9 mezes. Durante es-
tes 9 mezes a locomotiva percorreu em 48 viagens
30.000 km., principalmente entre Santa-Fé e Tu-
cuman e, ainda, entre Salta e 0o Chaco. N'uma das
viagens em Fevereiro de de 1932 rebocou a loco-
motiva o comboio da exposicio dos Caminhos de
Ferro de-Fstado para Buenos-Ayres, e n'uma ou-
tra foi tambem visitada pelo falecido Presidente

Uriburu. As experiencias fizeram-se debaixo do
controle d'uma comissio dos Caminhos de Ferro
do Estado, da qual faziam parte os Snrs. Enge-
nheiros Pedro Bernardini e Snr. Enrique Zurini.
Da parte da firma Henschel foram as experiencias
conduzidas pelo Snr. Director Hardebeck, coadju-
vado mais tarde pelo Inspector Leckeert. As expe-
riencias deram durante os 9 mezes os melhores
resultados, pelo que ha as maiores esperan¢as na
aplicacio d’este novo tipo. A economia d'agua
obtida foi, em numeros redondos, 95 °/c O maior
percurso sem meter agua, foi de 900 km, o que foi
cumprido em todas as viagens sem a menor difi-
culdade, Todas as viagens se efectuaram completa-
mente normaes, embora a temperatura do ambi-
ente tivesse chegado a 58° Celcius. Quando, termi-
nadas as viagens de experiencia, a locomotiva re-
colheu &s oficinas dos Caminhos de Ferro do Es-
tado em Tafi Viejo com a intencdo de ser vistori-
ada profundamente apoz este percurso de 30.000
km, o exame constatou que a locomotiva, assim

como o sistema de condensa¢io, estavam comple- -

tamente em ordem e que ndo precisava da mais pe-
quena reparagdo, pelo que a locomotita sahiu no-
vamente para o servico. F. principalmente para
notar o estado de limpeza em que se encontrava
a caldeira e a tubagem. A construcio e a experi-
encia d’esta locomotiva de condensacdo, “Sistema
Argentino», patentada pela Henschel é dum
grande interesse nos meios de cam.” de ferro e
para o Mundo inteiro; podemos comparal-a ao
camelo que atravessa o deserto sem ter que beber.
Uma nova e tremenda dificuldade acaba pois de
ser victoriosamente vencida pela locomotiva de
pistons; o «Sistema Argentino» permite empre-
gal-a com vantagem mesmo onde haja falta d'agua
ou onde a que exista seja de ma qualidade. Repre-
senta para a Argentina motivo de especial satis-
fagdo saber que a Administracio dos seus Cami-
nhos de Ferro do Estado foi comparticipante no
trabalho que produziu um tipo de locomotiva tio
interessante como o que a reputada firma
HENSCHEL soube pér em pratica com tdo re-

tumbante sucesso.
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A acidentada regido das Beiras que é cortada, a
noroeste-das serras da Estrela e da Louzan, pelo
pelo vale do Mondego e pelos vales secundarios e
linhas d’agua que a ele afluem em sucessivas rami-
ficacoes, faz parte, sob o ponto de vista da defésa
militar do Paiz, d’'um provdvel teatro d’'operacdes
que se prolonga até Espanha, por uma zona a leste
da linha de fortes posi¢ies naturais Trancoso-Guar-
_da-Celorico, e se estende, para sudoeste, até ao mar,
entre os cursos inferiores d'aquele rio e do Vouga,
na costa que vai de Aveiro 4 Figueira da Foz.

Coimbra, pela sua notdvel situacio geografica
entre Lisboa e o Porto, ponto de passagem da linha
ferrea de via dupla e das estradas que ligam dire-
tamente a capital do Paiz com a capital do Norte,
pelas suas faceis e multiplas comunicagées com o0s
portos de Aveiro e da Figueira, pelos fartos recur-
sos de que dispde no centro de uma fertil regiao
agricola, pelo seu movimento comercizal, pelas suas
tradigdes historicas e tambem por ser um centro

afamddo de cultura scientifica, serd o objectivo prin-
cipal das operagoes militares que se realisarem no
provdvel teatro de grande importancia na invasio
do territorio nacional.

Na zona fronteirica, aberta, sem obstaculos na-
turais que dificultem a invasdio e sem posicdes de
valor militar apreciavel, incide, na mesma directriz,
da invasdo francésa de 1810, o caminho de ferro
espanhol de Salamanca, por Ciudad-Redrigo, a Vilar
Formoso (construido, e explorado durante muito
tempo por um sindicato portuguez mas vendido, ha
5 anos, a uma emprésa espanhola), o qual se pro-
longa em Portugal por a linha ferrea da Beira-Alfa
n'um tracado que nido é o mais conveniente para a
nossa defésa militar. A’ retaguarda d'esta zéna fron-
teirica, a linha das posigdes de Trancdso-Celorico-
Guarda, com a concavidade voltada para a fron-

“teira, constitui um forte barragem ao invasor para

a sua entrada no vale do Mondégo; transposta
aquela linha, o curso do rio marca o eixo -longi-
tudinal da larga faixa na qual estdo tracadas' as
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COIMBRA—Fonte dos Amores - Quinta das Lagrimas

estradas que mais diretamente levam a Coimbra e

ao centro do Pais.

De Celorico 4 serra da Louzan e 4s importantes
posicdes. das margens do Alva, na zona flanqueada

pelo rio Mon-
dego e pela
serra da Es-
tréla, escalo-
nam-se diver-
sos acidentes
do terreno
que poderio
servirde apoio
d4s operagdes
militares da
defesa. Serd
por as estra-
das existentes
e por o cami-
nho de ferro
a construir
nestazona que'
se efectuario,
de preferencia, os transportes de fropas e de mate-
rial de guerra para a sua concentragio na regiio de
Celorico e Gouveia no caso da invasio pela Beira;
‘por elas se fardo o abastecimento das tropas de co-
bertura e das que ocuparem a linha Trancoso Celo-

rico-Guarda; e, finalmente por as mesmas se fard a reti-
rada sobre as posicdes do Alva, sob a pressdo do adver-
sdrio, e a evacuacio dos recursos das regides que tiverem

de ser abandonadas.

Na z6na da margem direita do Mondégo, na qual foi
tragcada a linha ferrea da Beira Alta, desde Celorico até 4ds
posi¢oes do rio Liz, avancadas da notavel linha de altu-
ras de Penacova-Bucaco-Boislvo que cobre Coimbra,
nio abundam as posi¢des que possam servir de sélido
apoio 4s operacgdes da defésa; as aproveitaveis para este

fim ndo tem grande val6r militar,

Nas operacdes militares da invasio ou da defésa na

FIGUEIRA DA FOZ-Esplanada Antonio da Silva Guimardes

bacia hidrografica do Mondégo, e, em especial
nas que se realisarem na zdna da margem di-
reita -.do rio, exercerd uma notavel influencia es-
trategica a posicio de Vizeu situada a noroeste,
na orla desta mesma zbdna, em virtude de cons-
tituir uma base excelente de movimentos nfen-
sivos contra o flanco do invasér. Por os gragdes
recursos de que dispde como capital da provin-
cia da Beira Alta, por ser o ponto de convergen-
cia de estradas que ligam transversalmente as
principais vias de comunicagio da margem es-
querda de Mondego como as da margem direita,
por ser o centro de irradiagio das linhas fer-
reas do Vale do Vouga, de S.*® Comba Dio, de
Vizeu, de Mangoalde a Gouveia, e das que a
ligario por Lamego a Regua e por Apguia da
. Beira a Foz Tua, e por as détimas condi¢des na-
turais defensivas da sua admiravel posicio geo-
grafica e topografica, a cidade de Vizeu serd,
necessariamente, uma das objetivas principais da
invasio por o vale do Mondego.
- * *

Com as
grandes re-
paragbes das
antigas estra-
das ecom a
construcio de
outras novas
complementa-
res, realisadas
nos ultimos
cinco anos,
constituiu-se
na bacia hi-
drografica do
Mondégo uma
bda rede de
vias ordina-
rias de co-
_ municagio sa-
tisfazendo plenamente as exigencias das operagdes
militares da defésa do teritorio.

Infelizmente as enormes, persistentes e fecundos
esforcos aplicados ao desenvolvimento da réde de
estradas ordinarias, nio tem correspondido os meios
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necessarios para suprir as deficiencias dos caminhos
de ferro existentes em relacdo 4s supremas exigen-
cias  militares da defésa do Pafs, aperfeicoando
aqueles e construindo urgentemente as que devem
completar a' réde ferro-viaria indicada como indis-
pensavel por os principais basilares da Estrategia:
A linha ferrea da Beira-Alta é insuficiente para o
servico de transportes militares, em caso de guerra,
no teatro de operacoes da mesma provincia e nio
satisfaz, pelo seu tracado na margem direita do
Mondégo e pelo seu entroncamento afastado de
Coimbra, 4s condicdes de segurancga na sua explo-
racio militar contra o ataque dum adversario que
disponha de grandes efectivos. A linha de Arganil,
1.* secgdo do caminho de ferro que deverd seguir
pela margem esquerda do Mondégo até Gouveia ou
Celorico da Beira, apesar de iniciado ha uns 30
anos, ainda ndo passar de Serpins, apresenta tam-
bem érros de tracado gae teem de ser corrigidos.

Finalmente, estdo, ainda, por constituir as linhas
que hdo de ligar, transversalmente, as duas grandes
vias ferreas da margem esquerda e da margem di-
reita daquele rio.

A réde ferro-vidria complementar na bacia do
~ Mondégo, constante do plano geral aprovado por
o Decreto N.? 18:190 de 28 de marco de 1930, satis-
faz 4s exigencias da defésa militar do territorio na-
cional, atende 4s justas aspiracbes e instantes pedi-

dos dos pdvos duma regido imporsaite, para o seu -

. desenvolvimento economico, e servird os portos

da Figueira da Foz e de Aveiro nas facilidades e
aumento do seu trifego com as suas zdnas de in-
fluencia.

- Constituirdo o tronco ou espinha dorsal da réde,
na margem esquerda do vale do Mond&go, a linha
de Coimbra 4 Gandara de Espariz, por Miranda do
Corvo, Louzin, Gois e Arganil, e de Espariz a Gou-
veia por S. Romio, Seia e Tarrozélo.

Para as necessarias ligagdes da grande artéria da
margem direita, linha da (Beira-Alta), com a da mar-
gem esquerda, serdo consfruidas as linhas de Portel
a S.!" Comba-Ddo por Penacova,a.de Espariz a

S.!* Comba-Dio por Tdbua, e a de Gouveia a Man-
gaalde, que se prolongard até Vizei.

Esta réde permitird a indispensavel rapidez e se-

guranga dos transportes das tropas e do material de
guerra para as zonas de concentragio do teatro de
operacdes da Beira-Alfa, permitird o reabastecimento
das forcas em operagdés, facilitard a sua mandbra,
auxiliard a evacuacio das tropas e dos recursos re-
gionais das posigGes mais avancadas para o interior
do teatro, e, finalmente, facultard ds reservas e mas-
sas de manobra, reunidas em Coimbra e em Vizeu,
a sua entrada em accio estrategica, rapida e opor-
funa.
- No plano geral da réde ferro-viaria complemen-
tar tambem foi incluido o caminho de ferro de
Cantanhéde que ligard Aveiro, por Vagos, Mira,
Cantanhéde, e Anca a Coimbra. Esta linha atravessa
uma regido agricola muito rica e popular. Estabe-
lece a comunicacdo da costa e do pdrto de Aveiro
com Coimbra, que é o objectivo principal do teatro
doperagdes da Beira-Alta que pode ser o ponto de
concentracio duma reserva geral e a base do rea-
bestecimento de material de guerra, de municdes e
de viveres ao exercito em operacdes. Além da sua
importancia sob o ponto de vista do fomento da
regido da Beira Litoral, pode, portanto, merecer,
tambem, em tempo de guerra, uma funcio militar
digna de nota. :

ERRATA

No primeiro artido subordinado ao titulo «A defesa do
pais e a réde ferrovidria da bacia do Mondego», no n. 1085
da Gazeta dos C. F. vieram alduns érros tipodréficos que
convém rectificar :

Pédgina Coluna Linha Onde estd : _Leia-gse :
155 3.2 10 alastrado alastrando
» » 17 movimento incremento
155 » 16 as suasadversarias osseusadversarios
» > 22 ramais mais
» » 24 ade a fim de
137 . 52 Soramford Crawford
» 5, 24 transferiu-o transferido
138 1.* 28 a a
» 28 9 retirar retiraram

CENSURA A IMPRENSA

A Direcgio Geral dos Servicos de Censura i
Imprensa enviou aos jornais uma extensa nota
oficiosa, em que esclarece quais as publicagdes que
estio sujeitas 4 censura prévia.

Essa nota termina desta maneira:

«Mais faz pidblico gue, nio podendo as forgas
morais da Nacio— garantia do seu progressivo
engradecimento — estar 4 mercé de influéncias de-
letérias, doutrinas doentias e actos criminosos de
ficil poder de sujestio, cuja publicidade deve ser
reduzida a um minimo compativel com a funcio

imformadora da Imprensa—nos termos das « Direc-
tivas*» das Instrugdes Gerais déstes Servigos—e
_ndo podendo classificar-se de satisfatérios os resul-
tados que esta Direcgdo Geral pretendia colher, ao
dirigir-se aos jornais numa circular publicada em
Setembro de 1930, sobre éste assunto, nesta data
transmite ordens rigorosas 4s Comissdes de Censura
e respectivas Delegacdes em todo o Pais para que
sejam totalmente cortadas as noticias sObre crimes
que, pela sua extensio e pormenorizagio, ultra-
passem aquele minimo que esta D, G. entenda
razodvel.»
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F CAMINHOS

DE FERRO

Pelo DR. BENTO CARQUEJA

MA das questdes que hoje mais preocupam
economistas e engenheiros, é a da gestio
dos caminhos de ferro.

Efectivamente, o desenvolvimente con-

siderdivel do automobilismo criou is em-

prezas de Caminhos de Ferro uma nova, uma ines-

perada, pode dizer-se, situagio, que coloca muitas

delas em sérias dificuldades, tanto sob o ponto de
vista financeiro, como técnico.

E interessante, sem divida, conhecer e apreciar
essas dificuldades e mostrar a maneira como tém
sido resolvidas.

Falemos, em primeird lugar, dos caminhos de
ferro alemdis, apds o ano de 1020.

Por uma lei de 4 de Maio daquele ano, denomi-
nada de imperializacdo dos caminhos de ferro, foi
determinado que <o Reich devia assumir a proprie-
dade das vias férreas de trifego geral e administrd-
-las como empreza de transportés unificadar. Logo
no primeiro ano da exploracio, houve um déficit de
13:082 milhdes de marcos-papel, atingindo o coe
ficiente de exploragio 171°,, 4o passo que nio
passara de 150 °,, no exercicio precedente.

Seguiu-se o periodo da hiper-inflagio do papel
moeda e os resultados da exploragdo deixaram de
ser expressos em biliGes, para serem expressos em
trilices.

A situagdo foi melhorando, o coeficiente de ex-
ploragio foi descendo, nio ultrapassando 83,03 °/,,
em 1929, ao passo que em Franca, desde 1925 a
1029, subira para 86 °/,, oiro.

A Companhia dos Caminhos de Ferro do Reich,
viu-se forgada a reduzir o pessoal, despedindo mais
de 60:000 individuos, de 1925 para 1930. Convém

saber que, na Alemanha, o pessoal dos caminhos"

de ferro abrange 2 categorias: uma com a caracte-
ristica de funciondrio, bastante semelhante aos fun-
ciondrios do Reich, outra de operdrio, compreen-
dendo esta tiltima nio s6 os operdrios, propriamente
ditos, mas também os pequenos agentes de escala
inferior. Fstes operdrios gosam de certas garantias;
mas nio tém o estatuto dos funciondrios e podem
ser licenciados, desde que haja baixa no trifego.
Nio sucede assim em Franga, onde todos os
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agentes das grandes rédes gosam de uma situacio
juridicamente aproximada, como funciondrios, e,
segundo um estatuto promulgado em 1920, s6 po-
dem ser exonerados por falta grave profissional e
nio por diminui¢io do trifego. No caso de dimi-
nuicio do trdfego, as emprezas limitam-se a nao
recrutar novos agentes e a ndo recorrer a pessoal
4 jorna. _

Para defesa financeira, os caminhos de ferro ale-
miis usam de processos que chegam a ser violen-
tos: Em Abril de 1930, apesar de opiniio contrdria
do Reichstag. ficou encerrada a oficina de locomo-
tivas de Dortmund e despedidos 1:000 operdrios,
alguns com 30 anos de servigo, e passados para
outras oficinas 1:200. Também foi fechada a oficina
Magdeburgo. Como se vé, os caminhos de ferro -
alemiis usam dos poderes que possuem, ainda que
rigorosos, para proteger a sua situacdo financeira.
Ainda assim, a regulamentig¢io do trabalho é menos
rigorosa e menos rigida na Alemanha, do que em
outros Estados: o dia de trabalho é geralmente
limitado, em principio, a 8 horas; vai, na Alema-
nha, a 9 horas, para bastantes categorias de pessoal.

Na Alemanha, a compensacio das horas a mais
pode fazer-se durante todo o ano, ao passo que em
Franca tem de fazer-se dentro do periodo de 10 a
90 dias, segundo as categorias de agentes, o que
representa menos rigor. Na Alemanha, a amplitude
do dia de trabalho varia de 9 a 16 horas, segundo
as categorias de agentes e o cansago resultante dos -
respectivos servigos; em Franga, a amplitude nido
vai além de 12 horas, como principio; sé excepcio-
nalmente atinge 13, 14 ou 15 horas, o que repre-
senta menor utilizacio do pessoal.

Fm virtude do menor rigor e das maiores con-
cessdes, o regime alemdo faculta as emprezas uma
economia de 10 a 15°%, en- relagio ao regime
francés.

Relativamente ao carvio, na Alemanha tem go-
sado de situagio satisfatéria, e muito vantajosa,
relativamente a outros paises, e isto explica também
o facto de ser- menor a defesa dos combustiveis nos
caminhos de ferro alemiis. O preco da tonelada da
hulha aumentou apenas 5,4 °/; em relacdo a 1913,
ao passo que, em Franga, por exemplo, aumentou
401°/,, isto &, 18°/, oiro. Apesar do trifego dos
caminhos de ferro atingir 2.206:626 por quilémetro,
na Alemdnha, e de ndo passar de 1.641:823, em
Franga, as despesas de combustiveis, nos caminhos
de ferro alemiis, nio passaram de 8,88 °/o das des-
pesas tofais de exploragio, tendo sido, em Franca,
de 12,7 °fo.

Dd-se ainda a circunstincia de a remuneracio
dos servigos prestados as reparticdes piiblicas, es-
pecialmente a4 Administragio dos Correios e Telé-
grafos, ser feita pelos pregos usados nas transacgoes
comerciais. Em outros paises, existem tarifas espe-
ciais. Em Franga, por exemplo, os transportes de
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conta de certas reparticdes piiblicas gosam de re-
gime de favor, calculando-se uma diminuigio de
receitas de 772 milhdes de francos, dos quais cabem
600 milhdes A Administragio dos Correios, Telé-
grafos e Telefones.

A despeito das vantagens de que gosam os ca-

minhos de ferro.alemiis, se bem a exploracio déles”

seja habil e econdmica, e apesar da marcha dos
combéios rdapidos nido- ser tio acelerada, como em
outros paises, os resultados dos ﬁltimos exercicios
tém sido pouco satisfatorios.

O que tem valido 4 Reichsbahn sdo diferentes
subsidios concedidos pelo Estado, os quais lhe
permitiram fechar sem déficif o balango de 1931.

Ainda assim, o ministro Von Guérard considerou
- a situagio muito inquietadora, porque, para se equi-
librar, tanto quanto possivel, as despezas, teve que
recorrer-se ao empréstimo Young e s reservas do
ano precedente, para pagar dividendo.

Uma das causas que tem obstado a maiores pre-
jufzos tem sido o aumento do trifego, proveniente
da restauragfio industrial da Alemanha. Qutra causa
hd que tem influido nos resultados financeiros: a
politica das tarifas, empregada pelo Reichsbahn,
primeiro pelo Reichsbahn do Estado, depois pela
Reiclisbahin-Gesellchaft e, por tiltimo, pelo govérno.

Essa politica resume-se em poucas palavras:
Fixar as tarifas segundo as necessidades ocorrentes,
e fixd-las a tempo de evitar o déficift e, se nio poder
ser evitado, restabelecer o equilibrio, o mais de-
pressa possivel.

Esta politica nio carece de ser justificada; os
principios em que assenta tém prevalecido nos prin-
cipais paises. A Franca adoptou-a, depois da Grande
Guerra, e realizou-a por uma Convengdo, de 1921.
Segundo essa Convencéo, as tarifas devem ser ajus-
tadas de forma a estabelecer e a manter o equili-
brio enfre as receitas e os encargos. A Inglaterra
adoptou os mesmos principios, na mesma ocasiio,
ao fixar, por um decreto de 28 de Agosto de 1921,
o novo regime dos caminhos de ferro. Os Estados-
Unidos j4 o tinham feito, por ocasiio de serem en-
tregues pelo Estado, em virtude do decreto de 28

de Fevereiro de 1920, 4&s Companhias as linhas de

que tinham sido desapossadas, durante a Guerra.
A Bélgica adoptou a mesma politica, quando, por
uma lei de 7 de Agosto de 1925, criou uma socie-
dade para a exploragio da réde nacional. Outros
paises seguiram a mesma politica, promulgando os
principios em que ela assenta, ou limitando-se a
po-la em pritica,

Pdde afirmar-se que hoje se reconhece uninima-
mente deverem as finangas dos caminhos de ferro
ser separadas das do Estado; deverem as rédes ser
geridas financeiramente, como as grandes emprezas
industriais e, portanto, as suas receitas deverem
cobrir os encargos de gualquer natureza, sem ex-
cluir remuneragdo, em geral modesta, atribuida ao

L}

capital acgoes, ndo devendo recorrer-se ao orga-
mento do Estado para cobrir a insuficiéncia das re-
ceitas do trifego.

Infelizmente, nem sempre se tem atendido a que,
depois do estabelecimento da gestio dos caminhos
de ferro em bases industriais, o Estado devia dei-
xar de considerd lo como vaca de leite do Tezouro,
segundo uma expressio usada na Bélgica, antes da
entrega do caminho de ferro a uma Companhia.

Depois de liberto o orcamento do Estado dos
encargos dos caminhos de ferro, criou-se, em vdrios
paises, em outro mal, aumentando-se desmedida-
mente os encargos fiscais aos caminhos de ferro e
pondo-se-lhes pesadas sujei¢oes, em nome do inte-
résse social, ou em beneficio de certas administra-
¢hes piiblicas, e em detrimento dos recursos tarifd-
rios das linhas. . :

Tem sido a Alemanha o pais em que mais estri-
ctamente se tem praticado a politica do equilibrio
entre e os encargos das linhas, por meio das tarifas,
o gque nio quer dizer que todos os anos se tenha
conseguido isso; mas, desde que a exploragio foi
aceite pela Reichsbahn-Geséllschaft, até 1029, todos
os exercicios fecharam com saldo positivo, especial-
mente depois de dada opgio do marco-oiro como
padrido das tarifas do caminho de ferro, tendo sido,
alids, reduzidas algumas dessas tarifas, até que,
em Dezembro de 1927, tiveram de ser aumentadas,
em virtude do aumento geral dos venc:lmentos dos
empregados.

Em todo o caso, continuou a porse de parte a
politica bismarkiana que subordinava o orgamento
dos caminhos de ferro ao do Estado, e que se pra-
ticou até 4 Guerra, em prejuizo do principio da
autonomia financeira das linhas.

O plano Young teve repercussdes acentuadas na
exploragio e na organizagio da Reichsbahn, se bem
os impostos lancados aos caminhos de ferro nio
féssem, na Alemanha, tio pesados, como em outros
paises.

Os meios a que se estd recorrendo para procu-
rar restabelecer o equilibrio na exploragio dos ca-
minhos de ferro consistem, geralmente, na reducio
do pessoal efectivo e principalmente na elevagio
das tarifas. Na Alemanha, por exemplo, o aumento
do prego médio por viajante-quilémetro, em relagio
a 1013, atingia, antes da melhoria de 1930, 137 °/, e
a da tonelada-quilémetro, 147 °/, oiro, abrangendo
o imposto de percentagens gque se reduzem respe-
ctivamente a 123 °/, e 140 %, excluindo o imposto.

Em Franga, os aumentos das tarifas foram sen-
sivelmente inferiores: Adoptando para base de cil-
culo o franco-oiro, observa-se, nas tarifas de passa-
geiros, uma diminui¢io importante da tarifa média
do passageiro-quildmetro, em relacio a de antes da

- Guerra. A tarifa actual representa apenas 68 °, da

anterior & Guerra, sem contar o imposto, contra
123 °/, na Alemanha e 82°[ contando com éste
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(contra 137/, na Alemanha). A tarifa média da to-
nelada-quilémetro aumentou 123 °/, sem o imposto
(contra 140 °/, na Alemanha) e 135 °/, abrangendo o
imposto (contra 147 °/, na Alemanha).

E’ certo que na Alemanha se observou uma
baixa na actividade industrial. No trifego, abateu
bastante. O govérno alemdo ndo hesitou, porém:
entre os dois males, deficit dos caminhos de ferro,
com. todos os inconvenientes resultantes, e agrava-
mento razoivel de encargos dos que se aproveitam
dos caminhos de ferro. Preferiu éste agravamento,
para remediar uma situacio séria que se agravaria,
de dia para dia. :

E certo e sabido que os impostos incidem muito
desigualmente nos caminhos de ferro e, por isso,
em alguns Estados, tém sido banidos. Passa como
certo que a Franga ocupa a cabeca do rol e a Ale-
‘manha a parte inferior, pois, naquele primeiro pais

as taxas cobradas sObre mercadorias elevam-se a

10 °/,, se bem desca a 5°%, de valor intrinseco mi-
nimo, ao passo que na Alemanha ndo passam de
7°%.; relativamente a passageiros, a taxa em Franca
é de 32,5 °b, com mais 6,5 °/, de suplemento para os
lugares de luxo, e, na Alemanha, ndo viio além de
11 a 16 %/, para as 2.*° classes.

Um dos mais terriveis fantasmas que hoje per-
seguem as emprezas dos caminhos de ferro sdo os
veiculos automdveis, especialmente os de transpor-
tes colectivos.

Pode afirmar-se que ndo hd pais algum em que
essa concorréncia nio tenha sido criada, influindo
poderosamente no trifego dos caminhos de ferro.

Nem o Estado, nem as autarquias locais, nem as
préprias emprezas ferroviirias se tém conservado
indiferentes, perante éste fendmeno, que tio cruel-
mente as atinge.

O Estado tributa-as, como emprezas industriais;
as autarquias locais exigem-lhes licengas e fiscali-
zam as, em nome das exigéncias dos contractos de
concessoes pendentes; as emprezas de caminhos de
ferro e de viacio urbana combatem-as, estabele-
cendo, de sua conta, servicos de variados tipos de
automdveis e fazendo valer os seus contractos de
concessio.

E uma luta tremenda. sujeita a multiplas vicissi-
tudes, tais como as variagdes dos pregos dos com-
bustiveis, as reparacdes do material, as exigéncias
do pessoal, etc.

. Pode afirmar-se, segundo as opinides mais ge-
ralmente admitidas, que ainda nio hd um tipo uni-
forme de defesa dos caminhos de ferro confra o
automobilismo: Com dois elementos apenas se
conta para a eficicia dessa defesa — velocidade e
" barateza dos transportes.. ' j

Até onde serd possivel a pritica désses dois ele-
mentos, nas condigdes actuais da exploragio dos
caminhos de ferro?

Eis o que se pergunta, sem uma resposta intei-
ramente positiva e satisfatoria.

E ndo tardari que seja focado um novo pro-

blema: O da concorréncia da aviagio aos Cami-
nhos de Ferro.
L opinido geralmente aceite que a aviagio hd-de
passar, num perfodo relativamente curto, por trans-
formacoes tio considerdveis, que a tornario extre-
mamente acessivel, a comecar pela dispensa de am-
plos campos de aterragem.

O primeiro sinal dessas transformacdes foi dado
id pelos auto-giros. No dia em que o vdo inicial
seja feito no sentido vertical, com as devidas con-
dicdes de seguranca, estara realizado um progresso
que representard o coméco de uma formiddvel con-
corréncia aos meios de locomogio e transporte, hoje
existentes. Nesse dia, quem sakte se ndo existird jd
um novo meio de locomogio ?

O Dr. Hermann Kohl, heroi de uma travessia do
atlantico, prevé que o futuro maravilhoso da avia-
cio serd alcangado no dia em que o homem consiga
voar pela strafosfera, isto é, pela camada de ar
situada acima da froposfera, zona de ar que circunda
a Terra e cuja profundidade média regula por 11
quilémetros e meio (14,5 no equador e apenas 7 na
Laponia). Nesta zona, a temperatura vai baixando
com a altitude; a camada de ar sobreposta a fro-
posfera tem uma profundidade aproximada de 90
quilémetros e apresenta temperatura igual; ¢ a esta
camada que se chama sfrafosfera.

Jd se construiu, na Alemanha, uma mdquina vo-
lante para penetrar nessa camada de ar, mdquina
em que colaborou a ciéncia alemad com o Instituto
aerondutico alemfio e a casa Junker, julgando-se
possivel ir com ela a uma altitule de 16 quiléme-
tros e, talvez, mais. Essa mdquina pertence ao tipo
de aeroplano ordindrio, mas tem numerosos aper-
feicoamentos ; por exemplo, um aparelho que, por
meio de um compressor, abastece o motor com uma
quantidade adequada de ar, mesmo nas zonas rare-
feitas, problema que apresentava muitas dificulda-
des téenicas. Além disso, o lugar de carlinga e o do
piloto sdo construidos de modo que a rarefagio da
atmosfera, nas grandes altitudes, nio pode chegar a
incomodar os passageiros, o que se consegue por
um sistema de fecho hermético, sem o que os passa-
geiros perderiam sangue pelos poros logo que a
pressio atmosférica baixasse. -

Cré Hermann Kohl, que hi-de chegar-se a voar
facilmente, de Berlin a Nova-lorca, em poucas ho-
ras, ou ir-de Viena tomar chd a Londres e voltar a
Paris para assistir ao teatro.

Seja como for, o dominio do caminho de ferro
vai-se afastando, a olhos vistos, e a gestio das li-
nhas férreas — que, hd pouco mais do meio século,
parecia atiltima palavra para satisfazer, nesta matéria,
as aspiracdes ¢ as necessidades econémicas do ho-

.

-
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mem — vai-se tornando de cada vez mais compli-
cada, mais dificil, mais ameacadora.

Pelo que diz respeito a Portugal, o que se sabe
é que, como nos outros paises, o trifego dos nossos
caminhos tem diminuido sensivelmente, sendo certo,
porém, que para isso ndo contribui apenas a con-
corréncia do automobilismo, mas também influe a
crise econdmica geral.

'O movimento de passageiros nos nossos cami-
nhos de ferro tem diminuido, de ano para ano,
como revelam os seguintes nimeros:

Anos Passagdeiros

1028 e i 20.113:749
1929 . s e T A OB
FO30- T b p o 5 T 196,104:816
JORPAE—telin s e 22.796:532

Quanto a movimento de mercadorias, a diminui-
¢io do trifego nio tem sido menos sensivel, como
provam os seguintes niimeros:

Grande Velocidade P Velocidad
tonel?das‘ toneladas
1928 340:481 6.672:344
1029 343:700 7.003:199
1030 . ; 177:849 4,240:600
103 Sl s 171:313 3.692:677

Vé-se que a diminuicio do trdfego de grande
veiocidade de 1930 para 1931, foi de 3,8 °/o; de 19020
para 1930, atingiu 93,3 e de 1928 para 19290, 1,2,

Quanto ao trifego de pequena velocidade, as
baixas sdo as seguintes: 14,8 °/,, de 1930 para 1931;
72,1°/, de 1929 para 1930; sé de 1928 para 1929,
houve um aumento insignificante, que nio passou
de 9,4°/

A dlmmuiqﬁo do trdfego nem sempre correspon-
deu a diminuigio .do respectivo rendimento. Em
1028, o rendimento total do trdfego foi de 321.832
contos e, em 1920, 326.490 contos.

Concomitantemente, dum para outro désses dois
anos, o rendimento dos impostos aumentou, pas-
sando 30:160 contos para 39:218 contos.

Sendo assim, ndo é para estranhar que, em 1930,
os’ coeficientes de exploracdo fossem de 83,03 /s,
na antiga réde da Companhia Portuguésa, e de
61,50 °/;, nas antigas rédes do Estado, o que dd um
coeficiente para t6da a réde hoje explorada pela
Companhia de 86,49 °/..

Relativamente ao imposfo ferrovidrio, em Portu-
gal, éste foi regulado pelo decreto n. 12.103, de 5
de Agosto de 1926, ficando suprimidos os impostos
que até entdo recafam sObre as receitas do trdfego
dos caminhos de ferro (transito e respectivos adi-
cional e complementar, sélo, emolumentos e assis-
téncia ptblica, imposto de transaccio e contribui-
¢io para as despezas de fiscalizagdo). O imposto
ferrovidrio passou a recair linicamente sobre as re-
- ceitas brutas do transporte, com a exclusio das

receitas acessdrias, sendo constituido pela percenta-
gem de 12 %, da receita bruta do transporte e liqui-
dado mensalmente pela aplicagio dessa percenta-
gem a qual é a soma de 9,3 %, representativa dos
impostos encorporados nas tarifas e cobrados do
piblico e de 2,7 °/, a cargo das emprezas.

Assim se remediou uma situacio verdadeira-
mente insustentavel, por isso que sObre as receitas
do trifego de caminhos de ferro recaiam, até entio,
oito impostos, de incidéncia diversa, alguns dos
quais aplicdveis somente a certas linhas: e a sua
liguidagdo, verificagio e entrega davam lugar a com-
plicadas operagdes de escrita, onerosas para as em-
prezas, sem a minima vantagem para o Estado, que
compartilhava os inconvenientes do grupo de linhas
que explorava.

O imposto ferrovlano passou a ser uniforme-
mente de 12 °/,, para passageiros e mercadorias, riZo
incidindo sobre as despezas acessérias, nem sobre
o suplemento de lugares de luxo.

Nas antigas linhas do Estado, cobram-se 5°/,
sObre as tarifas especiais de pequena velocidade e,
portanto, sé sbbre algumas mercadorias, dos quais
4 °/, constituem receita da Caixa de Reformas e
Pensodes dos Empregados do Caminho de Ferro do
Estado e 1%, do Fundo de Assisténcia aos mesmos
empregados. H4 uma cobranca especial, mas que
nio é considerada como imposto ferrovidrio.

A impressdo geral com que ficam aqueles que
examinem os resultados dos caminhos de ferro, nos
tiltimos anos, é a de que se procura, por todas as
formas, alcancar o equilibrio financeiro.

Para conseguir ésse equilibrio, alivia-se, o mais
possivel, o custo dos transportes e especialmente o
que diz respeito a impostos; reduz-se, tanto quanto
possivel, o pessoal, especialmente no caso de dimi-
nuicdo do trdfego; limitam-se, dentro das possibili-
dades, as obras e as encomendas de material ; ele-
vam-se as farifas, apenas quanto seja necessdrio
para a manutencio do equilibrio.

PN

CAMBIOS

CHEQUE SOBRE - Compra Venda
Londres 109880 1 10320
Paris . 18252 1525,7
Madrid. Sesengtsu e s 2%69,6
Novalorque . . . .. Je, o, ==
Zurich . A e 6§18,2 63‘20 4
Roma . 1§62.6 1%5.2
Bruxelas - R 4845 4346,6
Amsterdde. . . ., + 12885,7 12380,5
Berlim . S et 7$53,5 7861,5
Praga . - AR R $95,8 $94,1
Rio de _]anerro i o e e iy e = ]
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Por JOSE DA NATIVIDADE GASPAR

serra de Guadarrama, &sse formidavel
combéio de montanhas que avanca de
FEspanha por Portugal dentrn, vai gra-
dualmente parando a meio do pais e
detendo-se em contrafortes e quebradas,
pelas quais, nos asperos
meses de inverno que Shme
penduram os niveos len- |
cois de neve. E entdo to-
dos agueles montes, todos
aqueles pincaros, todas
aquelas penhas formam
uma sinfonia de alvura,
e a Estréla é como uma
noiva vestida de wveus,
uma pomba alva de ar-
minhos, um ramilhete de
candidas acucenas.

Como nos fundos afec-
tos, como nas avassala-
doras paixdes, dquem
muito ama muito sofre e quem muito adorar a
neve muito sofre para vé-la, em especial na nossa
terra onde o desconforto domina, onde os perigos
do arrojado explorador que tentar subir aos cimos
selados, sio tantos como se tentasse escalar o
Monte Branco.

A Cabeca do Preto, Penhas Doiradas, Caro do

Velho, e tantas mais preciosidades désse museu

£

Desportistas recebendo ligdes do px. f

Os dois sportmans Doria e Krusse, chabitués» da serra e amadores
da neve, nos seus exercicios acrobdticos

Virios desportistas na Serra da Estrela, tendo ao centro
© conhecido sporiman Remus

precioso de estatuano que a Naturesa ergueu ali
para expdr, a custoso pre¢o de entrada os seus
trabalhos, dir-se-ia que s6 de verdo nos é dado
admira-las, pois de inverno o museu como dque
pecha e a ciosa autora daquelas maravilhas de
ciclépes como que as co-
bre sob colchos de armi-
nho até o préximo estio.

No estrangeiro, o na-
tivo brinca com a neve
como um caosinho do-
méstico, que hunca mor-
de, que salta com éle, que
afavel o diverte. Em Por-
tugal, a neve é selvagem,
feroz. E lobo bravo e nao
cdo. Acercar-se dela é pe-
rigoso; brincar com ela,
menos facil. E a culpa
afinal ‘'ndo é da neve,
dessa selvagem linda e
bravia, formosa e arisca, de unhas rosadas como
flores, afiladas como garras. O portugués ainda
nio soube conquistar a neve, acercar-se inteligen-
temente dela, doméa-la, familiariza-la, adequé-la
as suas diversdes.

A serra da Estréla, coberta de neve, é um es-
pectaculo lindo que se pode ver de longe, em con-
junto. Procurar pormenorizar €sse ‘espectaculo é
custoso. Fscasseiam os meios, faltam os caminhos,
raream os transportes, ndo existem os confortos e
o viajante mais ousado avanca para a neve, de
peito descoberto, as méios desarmadas, de trilho
incerto, de destino indeciso sempre numa incer-
teza de um pouco de conforto para poder ser com-
pensado do trajecto pesado e agressivo do tempo.

Que importa que os montes luzentos de luz,
espléndidos de branco, de 14 nos acenem ? E difi-
cil aproxima-los, vé-los de mais perto, aprecia-los
melhor. E, afinal, a serra da Estréla, a sinfonia
de alvura, a Suica portuguesa, é uma simples e
desconsoladora teoria, uma implacivel pro-
messa. ..
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O
AJARDINAMENTO
DAS ESTACOES

OUVINDO O ADMIRAVEL FLORICULTOR
MPE o XLBERT: L OWETH

QUE TENDO O APOIO DE «O SECULO» TOMOU
AQUELA RASGADA INICIATIVA NA LINHA DE SINTRA

INTRA ¢, necessariamente, a sala de visitas
que Portugal oferece aos turistas estrangei-
ros e nacionais que dela, por meio de pos-

tais, peliculas ou
filmes de propa-
ganda a desejam
ver de visu.

A rotina de
qualguer pessoa
fere-se ao verificar
tanto deslumbra-
mento, hdo s6 pe-
los vastos horison-
tes —terra e mar—
como também pela
exuberdncia da sua
vegetacao.

Mr. Albert Lo-

" weth, que num
_momento de feliz
inspiracdo, tomou
a iniciativa do
ajardinamento - da
mais linda, sendo
a mais formosa estincia do pais, quer pelo clima,
quer pelas belesas enunciadas, é, neste momento,
recordada, com a maior satisfacio dos portugue-
ses, que gostam de vér uma das principais vilas da
sua nacio, admirada pelos estrangeiros.
Ja o célebre vate Lord Biron a cantou, em ver-
sos tdo lapidares, que nos desvaneceu.
- E ndo houve subserviéncia de parte a parte.
Justica, nada mais!

N o o

Recordendo a amabilidade para com Portugal
dos subditos da nossa velha alianca é que, ha
dias, fomos procurar, na The Anglo Portuguese
Telephone, Company Ltd., o antigo chefe de con-
tabi}ida'c‘le Mzr. Albert Loweth.

E, com a maxima solicitude que nos recebe, no

Undergrond — Railway London & «Minories: Station

-~

seu gabinete de trabalho, modesto sim, mas pleno
de processos onde os algarismos se contam aos
milhares, porque de milhares conta o arquivo de
assinantes da aludida Companhia. _

Um verdadeiro labsr que muita gente des-

conhece.
B OB X

Devemos dizer, igualmente, que o nosso colega
O Século secundou, com entusiasmo, a interes-
sante e rasgada iniciativa de Mr. Albert Loweth
— o, ajardinamento da linha de Sintra, cujas dis-
posicdes do respectivo juri ja foram tornadas

conhecidas,
¥ % %

Mas vamos a entrevista. Mr. Albert Loweth
esteriotipando na comissura dos labios um sorriso
de profunda satisfa¢io, ao tomar conhecimento a
que iamos, 6 teve esta resposta:

—F. do maior agrado que receho o represen-
tante da Gazeta
dos Caminhos de
Ferro. E, o assun-
to que vamos tra-
tar muito me in-
teressa. ;

Continuando:

—Portugal é um
pais com o inve-
javel clima, por
ser belo, para a
criagio de semen-
tes de Arvores de
fruto e hortaligas.

«A Holanda era
um pais pobre e
depois que os go-
vernantes a afor-
mosearam —igto &,
que a cultivaram
enriqueceu-se de
belesas naturais. © mesmo sucedeu com os italia-
nos e franceses — cépia da Inglaterra e Portugal.

Num crescendo de entusiasmo:

Nas Scilly Ilhas, na Holanda, hi 50 anos, que
as terras estavam sem producdo, por falta de cul-
tivacdo. Hoje a importacio de flores ndo tem
limites. :

«Além das célebres tulipas, os jacintos, as ro-
sas, etc., ddo aqueles ubérrimos terrenos uma fra-
dAncia afrodisiaca. Dir-se-4 que a Scilly Ilhas sio
um Paraiso. i :

— O que sucede na Inglaterral —observamos.

— Absolutamente, —F, num sorriso claro: «o
mesmo que sucede em Portugal —pais por exce-
léncia preferido pelos naturais da velha Albion
—um pais, cajo sol —moeda de ouro universal —
também lhes dd a mesma preferéncial
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Um cigarro que se acende; dois ou trés minu=
tos gilencioscs, mas significativos, e o didlogo
prossegue: :

— Informo o meu presado jornalista com toda
a claresa e precisdo.

Acentuando:

— s outros paises, mormente os que ja aludi,
seguem o exemplo dos dois paises velhos amigos:
Portugal e Inglaterra.

—Que oferece Mr. dizer-nos sébre’a firma
Moreira 8 Filhos, do Porto, — os melhores Hon-
cultores portugueses?

—F. a casa que mais se tem interessado do
embelesamento do Pais do Sol.

Agradecemos a amabxhdn&e do nosso solicito
entrevistado.

E Mr. Albert Loweth mostra-nos uma revista
britdnica, em cujas colunas se 1&é um artigo lauda-
tério a Sintra.

¥ ¥ x

Terminara a entrevista com a seguinte conclu-

sdo, que serda prenhe duma rasgada iniciativa:

— Desde que seja feito, a sério, o ajardina-
mento da linha de Sintra e muito principalmente
a da prépria localidade as colénias portuguesas,
mercé do seu clima, poderiam importar flores a
Metrépole, para também se embelezarem e segui-
rem o exemplo dos paises estrangeiros que admi-
ram Portugal.

ko B

Repetimos: a linda estancia de Sintra é a sala
de vistas que Portugal oferece aos turistas estran-
geiros e nacionais que dela, por meio de postais,
peliculas ou filmes de propaganda a desejam vér
de visu. i

Urge, pois, fazer-se o ajardinamento da vila -
que Lord Biron cantou e que o admiravel flori-
cultor Mr. Albert Loweth tomou a pe#o aformo-
sed-la ecom o apoio do nosso presado colega
O Seculo.

Ha que seguir o exemplo da Holanda que se
enrigqueceu, em pequeno espaco de tempo, de be-
lesas naturais. i

Cotacées de metaes nos Estados Unidos

| a8 | ey | e
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Questoes sociaes

INTELIGENCIA INVESTIGADORA;
PREVISOES SEGURAS?
Pelo Eng ® Agr.® PALMA DE VILHENA

RESCE, dia a dia, a onda das desilusdes

que sucederam aos ultimos arrancos da

Grande Guerra e que, n'uma geral con-

fusio de interesses varios, deixam, dia a

dia tambem, afrouxar a luz intensa com que tanto
se exhibiram, na mentalidade ingenua de tanta
gente, as aspiracdes de grandeza e prosperidade,
mostrando, pela evidencia dos factos, a mais cruel
e pungente decepc¢io a todos que tem de mourejar no
Mundo, para viverem e possivelmente prosperarem.

Temos como certo, ainda que em desrespeito
dos principios espiritualistas da Escola filosofica
alema, firmados inicialmente por Kant, Fichtz e
outras distintas auctoridades, que a vida econo-
mica internacional, no seu aspecto material e no
campo das realidades, terd de arripiar caminho,
fugindo, de vez, aos egoistas e improductivos pre-
ceitos dos isolamentos estabelecidos, para, de
novo, obedecer s eternas e imutaveis leis do equi-
librio estavel, em que cada Nacdo tem de movi-
mentar-se n’'esse concurso universal da producido
e do consumo.

* w %

E grande a crise actual, em que a lucta de tan-
tos e avolumados-interesses, cada vez mais se tem
intensificado no seio de diversos e alguns dos
mais poderosos povos do Mundo ? Tera essa crise
adquirido os féros d'um mal tdo nocivo, que néo
seja possivel encontrar remedios para que ela se
possa debelar, ou, pelo menos, atenuar?

Quantos alvitres, quantas tentativas tem sido
apresentadas e experimentadas, sem que até agora
o0 meio economico da maioria d'esses paizes, sinta
os beneficios previstos, resultantes d'uma accdo
decisiva e eficaz?

Tantos e tantos sdo os pontos de interrogagdo
a estabelecer para procurar bem distinguir as cau-
sas e os efeitos que, no isolamento adoptado, em
cada paiz se encontram como determinantes da sua
actual e precaria situa¢do economica e financeira |

E, desgracadamente, assistimos 4s luctas que
alguns povos estio travando, na ambicio de mais
largos territorios e de maiores riquezas, no esque-
cimento absoluto de que a errada compreensio da
“integridade dos direitos dos povos, mais amplo
torna o cahos da desordem, da miseria e da fome.

Nuvens de singular e agoirento negrume, se
vem assim formando no Oriente, parecendo que
se possam reunir a outros nucleos de tempestade,

mais reduzidos, para, no seu'conjuncto,- origit{a-
ram uma estrondosa trovoada universal, onde
possivelmente morrerd uma velha civilisacio, sur-
gindo entio das suas espessas cinzas, uma nova
éra, na qual, a humanidade, educada e instruida,
& custa dos infortunios idos, possa auferir os lu-
cros provenientes d'uma fraternidade geral, guiada
pela Razdo plenamente desenvolvida e universal-
mente moralisada.

F., assim, o que poderd concluir uma inteligen-
cia investigadéra, levando a sua possivel visdo a
todos os sectores da anormalidade existente? Sera
porventura d'uma previsdo certa e assegurada, a
saida da humanidade da tremenda confusio em
que estd vivendo, pelo que os antecedentes ofere-
cem & nossa observacdo? -

¥ig %

Agitam-se as Chancelarias; apavora-se a Ban-
ca; movimenta-se, estuda, vacila e delibera, em
parte, a Sociedade das Nacées, mas o horisonte
da vida social e economica de varios povos, ndo
perdeu ainda o tom carresado e sombrio, com que
ha tampo tempo ji, se vem manifestando. :

E porque?

Talvez porque a intensidade maxima das gran-
des borrascas, conduzida sem soluccées de conti-
nuidade, até a4 sua finalidade, provoque a mais
rapida aproXima¢io d'uma bonanca duradoura e
feliz? : :

F.stard porém, proxima a hora em que se pro-
cure atacar com eficiencia as causas do desequili-
brio em que a Humanidade se mostra, substituin-
do-se assim a lucta inconsciente e perturbadora
contra os efeitos observados?

Julgamos que sim; e por tal forma, sem que,
comtudo, possa existir uma previsdo segura, a
tempestade sucessivamente abrande, ouvindo-se
cada vez mais ao longe, até ao seu completo desa-
parecimento, o ruido dos trovdes que, durante um
tdo largo periodo, intensamente tem apavorado o
M_undo inteiro, .

Venha, pois, a necessaria comprehensao de que
o equilibrio estavel da vida social, somente pode
adquirir-se pela conjugacio dos esforcos combina-
dos de todos os povos, fixados na racional formula
do internacionalismo, mantendo-se cada um d’eles
na devida esféra da sua accio, e guiados todos
pelos dictames d'uma Razdo devidamente culti-
vada e plenamente desenvolvida.

Assim, todos saberdo proceder a favér do de-
crescimento das causas da confusdo existente, até
que elas figuem completamente debeladas.

Os efeitos desastrosos d'agora, desaparecerdo

‘sucessivamente, purificando-se entdo o horisonte

da vida social de cada paiz, onde a ordem, a dis-
ciplina e a paz se fixem solidamente, como bhase
segura e indispensavel para sustentaculo da nova
civilisacdo que a todos eles abrangera.
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permite fazer fotografia, mesmo 4 tarde ou em dias chuvosos.
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FOCOMOTIVA ELECTEEE

BE 8800 HP DDS
FERRO FEDERAIS

RAUL DELERUE
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As locomotives do tipo | B B 1, satisfizeram inteiramente
na prética, confirmando serem as suas caracteristicas as mais
préprias em atencdo 4 carga dos combéios e condigdes de
exploragdo, na época em que entraram em servigo. Um estudo
feito posteriormente mostrou que um tipo de locomotivas com
cinco ou seis eixos motores e um péso aderente da ordem de
100 a 120 toneladas néo oferecia as mesmas vantagens, apesar
da possibilidade de suprimir o .servico em dupla trac¢éo em
certos irogcos de linha, pelo que se desistiu da construgdo dum=
tipo especial de locomotiva para satisfazer ao trifedo e cardas
sempre crescentes dos combéios omnibus e expressos da li-
nha do Gotthard.

Néo foi no entanto possivel adaptar satisfatériamente ao
servico de mercadorias, nesta linha, as locomotivas existentes
com quatro eixos motores, que foram especialmente construi-
das para reboque de combdios omnibus e expressos pesados,

- tanto em plano como em montanha. Com efeito seriam neces-
sdrias cinco locomotivas déste tipo parareboque dum com-
béio de 1400 tonelades na rampa de 26°/,. Assim foram
construidas desde inicio, para o servico de combdios de
mercadorias, locomotivas do tipo 1 C C 1 com um péso aderente
de 104 toneladas, elevado para 108 toneladas em novas séries
de locomotivas do mesmo iipo. Os combdios de mercadorias
eram rebocados na rampa de 26 9/, por trés destas locomotivas,
também utilizadas no reboque de combdios omnibus e expres-
sos, muilo embora ndo seja o tipo que mais convém para
éstes tiltimos.

Houve pois a necessidade de separar, na linha de Gotthard,
o servico de combdios omnibus e expressos, do servigo de
combdics de mercadorias, donde resultou uma utilizagdo pouco
racional das locomotivas Por um estudo efectuado consta-
tou-se que resultariam drandss economias da adopgdo dum s6
tipo de locomotiva para reboque de todas as catedorias de
combdéios.

Serviram de base de cdlculo da nova série de locomotivas
destinadas a preencher a lacuna existente, as eardas normais
a rebocar na rampa de 26°/, do Gotthard, porém com uma
velocidade superior & utilizada até entdo.

Pesando os combdios expressos ordinariamente 600 tone-
ladas, o péso aderente da locomotiva devia sér da ordem de
1400 a 160 toneladas; os combdios de mercadorias pesando
otdinariamente 1400 toneladas, obrigavam a um péso aderente
de 310 a 320 toneladas. Atendendo a que a carda maxima por
rodado é de 20 toneladas, na Suissa, o niimero de eixos
motores seria de oito para os comboios expressos e de 16
para os combdios de mercadorias. Seriam pois necessdrias
quatro locomotivas do lipo com quatro rodados motores ou
trés locomotivas do tipo com seis rodados motores, para re-
boque de combdios de mercadorias de 1400 toneladas.

Os inconvenientes do fraccionamento da potencia por trés
ou quatro unidades sdo evidentes, Uma solugdo seria a adop-
¢do do comando multiplo, Este sistema que permite conduzir
vérios veiculos motores a partir do da frente, adapta-se per-

CAMINHOS
SULSSOS

(Conclusdo do niimero anterior)

feitamente a comboios de automotoras mas é dificil de realizar
com loconiotives de elevada potencia, em viriude das dificul-
dades técnicas e elevado custo. De resto ndo era facilmente
praticdvel, uma vez passala a rampa de 25°/,, separar uma ou
mais locomotivas, pelo que ter'am de ficar atreladas todas as
maquinas, durante todo o irajecto. As novas locomotivas do
Gotthard foram chamadas a resolver estas dificuldades, resul-
tando da sua utilizaclio importantes economias, pelos motivos
seduintes : - :

1.%) Mdxima ut.lizacdo dum s tipo de locomotiva para
todas gs categorias de comboios isto &, para expressos, omni-
bus e comboios de mercadorias, com diminuicdo do péso de
locomolivas necessdrias para satisfazer as exidéncias do
trafedo.

2.%) Reducdo do niimero de locomotivas por comboio, que
se limita a uma para expressos em logar de duas e duas para
comboios de mercadorias em lodar de trés ou quatro.

3.”) Elimine¢do do estacionamento de locomolivas nas
estagdes extremas da rampa 26%/,.

4% Redugiio do mimero de aparelhos e equipamentos dos
comboios,

As vantadens qua correspondem & utilizagdo das novas
locomotivas compensam largamente os inconvenientes que re-
sultam da marcha em planicie com oito rodados motores,
quando eram apenas necessdrios quatro.

Estes principios e consideracdes foram devidamente fo-
cados pelo engenheiro Huber, chefe de seccéo na divisio de
tracgdo da Direcgdo Geral dos Caminhos de Ferro Federais
Suissos e serviram de base ao estudo das novas locomotivas.

Reczberam éstes Caminhos de Ferro cérca de vinte pro-
jectos de difereniles constructores nacionais e estrandeiros,
d'entre os quais foram proferidos dois, respectivamente das
firmas Suissas Ateliers de Construction Oerlikon e Brown,
Boveri & Cie., qualquer delas em colaboragdo com a firma
Fabrique Suisse de LocrMoiives et de Machines, Winterthar.

As principais estipulagdes do caderno de encargdos que
serviu de bass & adjudicagdo das locomotivas eram as se-
duintes :

As locomotivas deverdio rebocar na rampa de 27 °/, com-
boios omnibus e expressos de 600 toneladas & velocidade de
62 km/hora e comboios de mercadorias de 75) toneladas & ve-
locidade de 50 km/hora.

A velocidade méxima serd de 100 km/hora.

A potencia unihordria dum motor serd de 830 HP., no caso
de ser cada rodado accionado por uin s6 motor e de 450 HP.
no caso de ser cada rodado accionado por dois motores, po-
tencias  correspondentes respectivamente as velocidades 65
e 62 km/hora.

A tensdio entre laminas do colector dos motores de traccéo
ndo deve ser superior a 3,54 volts. As locomotivas devem
suportar sobrecardas de 10°/, s6bre a potencia unihoraria du-
rante. 15 minutos, quer por aumento da velocidade, quer por
aumento do esférgo de tracgio quer pelos dois ao mesmo
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tempo A aparelhadem deve ser prevista para suportar ests
sobrecarga,

Quando do arranque, a pas:adem dum ponto ao seduinte

. do graduador deve provocer a menor reducdo possivel do
esférco de tracgdo, que ndo deve exceder 15%/, do esférgo
exercido,

As locomotivas devem sér equipadas com frenadem.por
recuperacdo, obedecendo ds seguintes condicdes :

Deve sér possivel frenar electricamente no pendente de
27%,, o péso da locomotiva, duma maneira segura, por forma
que seja possivel suprimir toda e qualquer acelerecdo a partir
das velocidades de marcha de 32 e 65 km/hora. Além disto'a
utiliza o da frenagem eléctrica néste pendente, 4s velocida-
des mencionadas, ndo deve provocar um aquecimento do equi-
pamento eléctrico, s.perior aos limites admissiveis, o freio
elétrico deve actuar de tal maneira que seja possivel reduzir
da 65 para 5 km/hora a velocidade duma locomotiva no refe-
rido pendente, reduccdo esta que deve sér possivel realizar
em cérca de dois minutos ou seja num percurso de 1000 metros
aprokimadamente.

A locomutiva fornecida pela frma Brown, Boveri & Ce.,
€ caracterizada por uma poténcia uni-hordria de 7500 HP., pos-
suindo um certo mimero de orgdos dum tipo identico ao adop-
fado em locomotivas anteriores (2 Dy 1). A locomotiva forre-
cida pelos Ateliers de Consiruction Oerlikon e caracterizada
por uma poiéncia unihordria de 83C0 HP. apresentando tanto
na disposigdo como no {ipo de certos orgios solugdes novas
que com o devido detalhe apreciarei. As principais caracte-

-risticas desta ti'tima locomotiva sdo as seguintes:

Diametro dos rodados motores, . . .

1350 mm.
Diametro dos rodados livres, . . . . €40 mm
Relagdio de transmissdo das endrenadens 1: 3547

Nimero de motores de tracgdo, . . . 16
Péso em servio. , °. . . . . . . -247 toneladas ;
Péso adsrente,” . . . . 160/172 toneladas

Esforgo de tracgdo méxlmu no arranque 62000 kd.
_Esfur_co de traccdo unihordria para uma =
velocidade de 62 km/hora. . . . . 383500 kd.
. Potencia unihordria para uma velocidade
d= 62 km/hora . ., . v e ES0D HPY
Potencia continua para uma \'eluudutle de
65 km/hora. g e P 8300 HP.
Velocidade mdxima. . . .. ., . ., . 100 km/hora
Empattement total . . .. . e e BO000 s
Comiprimento total entre tampﬁes ot 34000 mm,

Esta locomotiva ja se encontra em-funcionamento desde o
comego do ano e & actualmente a mais potente do mundo. Até
hd pouco eram as locomotivas electricastipp 1 D 1 -1 D 1
+1 D | dos caminhos de ferro «Virdinian Railway» Estados
Unidos, as mai: potentes; nestes locomotivas, destinadas ao
reboque de comboios de mercadorias, a carda por eixo motor
€ de 55 toneladas aproximalamente, sendo o esforco de trac-
¢do de 42500 ke & velocidsde de 45 km/hora, o que corres
ponde a uma potencia de 7125 HP, Na Europa as locomotivas
mais potentes pertenciam aos caminhos de fefro de Paris-
-Lion-Mediterraneo que dispdem de quatro locomotivas Oer-
likon para comboios de passadeiros, do tipo 2 C, Ca 2, reali-
zando um esfdreo de traccdo de 18200 kg. & velocidade de 80
km/hcra, o que corresponde a potencia de 5400 HP, em regi
man unihordrio. Estas locomotivas, trabalham com corrente
continua 1500 volts, sendo a sua velocilade médxima de 130
km/hora, ;

Vou iniciar o estudo da locomoliva de 8500 HP., pela
parte meciinica.

Em virlude do gdrande nimero de rodados motores desta
locomotiva, determinado pelo seu elevado péso aderente, éste
necessdrio ao reboque das cardas previstas, e para permitir a

inscripgdo em curvas de pequeno raio, foi a locomotiva fraccio-
nada em dois elementos lidados por uma articulacédo curta

O simbolo que dd a disposicéio dos rodados & o seguinte:
1Bg 1 Bo1l-+1Bo1 Bo |, o que significa que cada meia loco-
motiva possue sete rodados sendo quatro com comandos indi-
viduais e trés livres,

Ainda para faciliter a inscripgdo em curvas de pequeno
raio, todos os rodados tém jodo lateral, havendo bogies nas
exiremidades de cada meia locomotiva, no total quatro bogies.
Estes, que sdio intermutdveis, constam dum eixo livre e dum
eixo motor, recebendo por éste motivo a desidnacdo de bogies
combinados, sendo em principio identicos aos das locomotivas
do tipo 2 D,

(8] cha:,sus de cada bogie compde-se de duas vidas em aco
vazado, apoiando-se por um lado sobre as chumaceiras do
rodado motor, por outro lado sobre o rodado livre por inter-
médio de molas do tipo de laminas. Os respectivos pivots séo
fixados por meio de alojamentos cdnicos montados em vidas
de ago vazado, sendo a centradem feita por molas de chamada.

Gracas ao fraccionamento da locomotiva em dois elemen-
tos articulados, & existéncia de jodo lateral nos rodados e
adopcéo de bogies nas extremidades de cada meia locomotiva,
lorna-se possivel a inscripgio em curvas de 100 metros de
raio, bem como em curvas em 8, sem alinhamento intermédio,
de 195 métros de ram; apezar dum empattement total de 29
Mmeétros,

O chassis da locomotiva prépri te dito é composto de
londarinas em chapa de 50 mm. de espessura, contraventadas
por vigas de aco vazado, sendo lidadas nas extremidades por
meio de cabegotes também em aco vazado. Assenta o chassis
sObre os rodados por intermédio de molas do tipo de laminas,
estando ligadas por balanceiros compensadores as que cor-
respondem aos rodados motores e rodado livre intermédio. A
disposicdo simétrica dos rodados com o transformador ao
centro darante uma bda estabil dade.

Merece especial referéncia o sistéma de tran do do
movimento dos motores aos rodados. Cada um déstes é accio-
nado, por intermédio duma dupla redugdo de endrenagens, por
dois motures opdéstos lidados ridid nte ao ckh O ordido
principal déste sistema é uma endrenedem dupla montada sé-
bre um veio éco curto, concentricamente ao eixo-do rodado,
havendo uma ligacdo eldstica entre éste e o veio por forma a
permitir deslocagdes do rodado, inevitdveis em virtude das
irredularidades da via. Todo o sistema de transmissdo, é en-
cerrado num robusto cdrter de acgo, estanque & 4gua e poeiras
sendo lubrificado abundantemente por dleo projectado em
marcha,

Este comando individual, dito Universal, foi criado pela
firma suissa Fabrique Suisse de Locomotives et de Machines,
Winterthur, construtera da parte mecinica da locomotiva,
oferecendo um certo nimero de vantagens sibre ouiros co-
mandos adoptados na pritica ndo s por se fazer o staque a
meio dos rodados, donde resulta ume acluacdo racional do
momento motor e a possibilidade de permitir uma distribuicdo
simétrica dos motores com melhor acessibilidade dos orgdiios
principais destes, mas também pelo facto de estar todo o sis-
tema de transmissdo inteiramente blindado, o que se néo da
com outros comandos adoptados pelos Caminhos de Ferro
Federa's. : ; ;

Didno {ambém de especial mengido é o dispositivo que esta
locomotiva possue destinado a fazer variar o péso aderente e
cujo principio de fundamento é o seduinte : ;

Sdbre o rodado livre intermédio de cada meia locomotiva
acha-se colocado um cilindro com pistio duplo, o qual, por
um jodo de alavancas, actua sObre as molas de laminas, re-
tirando a carda déste rodado quando se introduz ar no cilin-
dro, repartindo-se o péso pelos outros rodados da locomotiva.
Com a presséo de 7 kd. a carga dos eixos motores aumenta
de 20 para 21,5 toneladas e o péso aderente de 160 para 172
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toneladas o que € de drande vantagem, sobretudo nos arran-
ques. Este dispositivo bem como os arieiros sdo accionados
simulté te pelo o interruptor a partir da cabine
do duarda-freio, da qual sdo manobrados, além dos aparelhos
eléctricos, os apitos, freios elc.. Os arieiros, accionados elec-
tropneumdticamente, actuam, nos dois sentidos’ de marcha,
sbbre o0 1.7, 5., 5.° e 7.9 eixos motores,

A lubrificacio das chumanceiras e outros orgdos impor-
tantes é feita por pressio, estando centralizada em duas bom-
bas «Friedmanns cum quarenta saidas no total.

A locomotiva estd equipada com os seduintes freios:

1)—Freio & mdo com manivela de comando em cada ca-
bine do duarda-freio, actuando sibre seis cépos quatro dos
quais aplicados stbre os rodados motores e dois sdbre os ro-
dados livres, correspondentes aos bodies.

2) —Freio Westinghouse duplo actuando sébre trinta e
dois cépos aplicados sbbre os oito rodados motores e oito cé-
pos frenando os quatro rodados livres dos bogies. A pressio
dos cépos atinge 90 °/, do péso adereqte e cérca de 60 %/, da

carda dos rodados livres. !
A instalacdo do ar comprimido é, nas suas linhas derais,

idéntica & das outras locomotivas dos Caminhos de Ferro
Federais Suissos. O ar comprimido necessdrio ao funciona-
mento dos freios e aparelhos pneumdticos é fornecido por um
compressor do tipo de pistdo, com um débito de 3000 1/min.
A caixa de cada meia locomotiva é aparafusada sobre o
chassis respectivo, compreendendo cinco compartimentos nos
quais estdio distribuidos os motores, transformadores, apare-
Ihadem eléctrica eic. A disposicdo interna da locomotiva foi
determinada principalmente pela colocacio do transformador
de cada meia locomotiva por cima do rodado livre central e
por emprédo do comando Universal Winlerthur Conforme
—jé foi dito, os accionamentos estdo dispostos ao londo do eixo
londgitudinal da locomotiva, com os os motores de um e outro
lado déste, havendo a acrescentar que os eixos motores nio
se encontram no plano vertical que passa pelos eixos dos ro-
dados mas sim deslocados para as extremidades de cada meia
locomotiva, por forma a deixar espaco livre para a montadem
dos transformadores.

Nos comparhmentas ad]acenles ao do transformador ficam
os compartimentos dos motores, com quatro motores cada um,
numa das extremidades fica a cabine do guarda-freio e na ou-
tra_um compartimento onde se acham instalados o interruptor
principal, o derador de corrente continua, 0s reguladores de
iluminagdo e aparelhos de seduranga.

Na outra meia locomotiva a distribuicdio é a mesma, unica-
mente o compartimento correspondentle ao iillimo acima men-
cionado ndo possue aparelhos, mas tem as lidacdes necessdrias
para os receber em qualquer altura,

O acesso aos diferentes motores e apareclhos da locomo-
tiva faz-se por um corredor que percorre esta sedundo o seu
eixo longitudinal e que contorna os transformadores. De resto
os motores, fransformadores etc. pédem sér facilmen'e retira-
dos visto as paredes laterais da caixa serem constituidas por
paineis desmontdveis.

Vou agora estudar a parte eléctrica da locomotiva.

O sistema de alimentacdio dos motores €, nas suas linhas
derais, identico ao adoptado pelos Caminhos de Ferro Fede-
rais Suissos em séries anteriores de locomotivas isto &, trans-
fetmaciio de enerdia num transformador estdtico com tomadas,
fazendo-se a regdulacdo da velocidade dos motores por inter-
médio dum draduador accionado electricamsnte a partir da
cabine do duarda-freio e por intermédio do qual se faz variar
a tensdo aplicada aos motores, 31stema éste normalisado pelos
referidos Caminhos de Ferro.

O equipamento eléctrico da locomoiiva de 8800 HP. apre-
senta no entanto certas particularidades e inovacdes que
seduidamente descreverei, que a diferenciam das outras séries
de locomotivas. s

Os motores sdo do tipo série, de colector, com campo

de comufagdo decalado e enrolamento de compensacio repar-
tido, com dez polos principais e polos auxiliares provocando
um campo de comutacdio com fase atrasada ou avancada con-
forme o trabalho em motor ou derador. As ligagdes equipo~
tenciais do induzido ficam alojadas num anel que se péde
retirar facilmente. A bobinadem do inductor € do tipo de sta-
tor de alternador, Os motores séio fechados com ventilacéo
forcada, esta obtida por meio de ventiladores directamente
acoplados a motores eléctricos, havendo um drupo motor-ven-
tilador ‘por cada drupo de dois motores. () aresso ao colector
e porta-escdvas faz-se levantando as tampas dispostas na car-
caca e por mobilidad: da corba porta-escivas. Estas sio
decaladas entre si na direccdo axial, afim de se obter l.lm des-
daste uniforme do colector.

0s motores que atacam um rodado, que, como disse, sdo
em niimero, de dois, estdo permanentemente ligados em série,
sendo lidados em paralelo os quatro drupos que assim se
obtem em cada meia locomotiva. por sua vez lidados ao secun-

ddri6_do transformador cvjo ponto médio € pésto a terra.

Uma das particularidades do equipamento eléctrico desta
locomotiva reside no comando de alta tensiio, por aplicagio
do qual se faz a regulacdo de velocidade dos motores nio
ligando éstes a diferentes tomades do enrolamento de baixa
tensfio dos transformadores, mas sim por me'o de tomadas na
alta tensdo déstes, ligadas acs draduadores, mantendo-se sem
modificagfio durante a marcha as lidagdes aos motores. Dayui
resultam drandes vantagens, pois a intensidade da corrente
que passa pos aparelhos de ligacdo e redulagdio ¢ drinta vezes
inferior & que se verificaria se a regu'acéo se fizesse por to-
madas na baixa tensdo, além de que o nimero de contactos de
ruptura € seis a oito vezes inferior aos que seriam necessdrios
com contacteurs ou draduador inserido na baixa.tensdo do
transformador’ Observo que o elevado valor da corrente dos
motores é determinado nédo s6 pela sua potencia como tambem ~
pelo facto de ser relativamente baixa a tensdo aplicada a éstes,
80 a 525 volts por exidencia do seu principio de funciona-
mento. O draduador, gre se compde dum comutador efec-
tuando a passadem duma posicdio & seduinte sem corrente, de
dois extinctores de arco e uma resistencia de amortecimento,
fica, com éste sistema de comando, colocado dentro da cuva
do transformador, sendo isolado para a tensdo de servigo isto
€, 15000 volts contra a terra. O motor de accionamento do
draduador tem apenas a potencia de 0,8 HP.

A titulo de ensaio escolheu-se para comando déste motor
uma solugdo inteiramente nova. A manobra a distincia dos
motores de comando dos inversores e graduadores faz-se
por meio duma s6 alavanca existente na mesa do comando.
Por deslocacdio desta alavanca num ou ncutro senti’o, a partir
da posicdo média, assim se obtem a marcha para a frente ou
para tris. O funcionamento dos inversores de marcha e dra-
dvadores obtem se premindo sobrs o botdo existente na ex-
tremidade superior desta alavance, que péde tomar, para cada
sentido de marcha, duas posicdes representadas pelos signais
|- e —. Realiza-se o arranque para a frente impelindo a fundo
a alavanca para a posicdio marcada «para a frente—» e carre-
dando no referido botéio. O graduador desloca-se por forma a
provocar uma elevagdo de tensdo nos motores. Se o duarda-
freio deixa de premir no botdo o graduador péra ficando a
tensio estaciondria. Levando a alavanca & posicéio marcada com
o signal - e carredando no botao, fiz-se girar em sentido con-
trdrio o draduador, que pdra quando atinde a posigéo zero,
Para a ma-cha atréds realizam-se as mesmas manobras, de-lo-
cando no entanto a alavanca para trds da sua po:icdo média,
A posicao do draduador é dada por um dispositivo indicador
existente na mesa dos comandos. Na previsdio duma avaria no
comando elétrico, ha uma transmissdo mecénica que permite
manobrar & méo, a partir das cabines respectivas, o draduador
de cada meia locomotiva.

Afim de poupar os orgfos de trac¢do, adoplou-se um

dispositivo que determina uma decalagem entre os esforcos




de traccdio das suas meias locomotivas. O duarda-fréio actua
sobre o draduador duma meia locomotiva que por sua vez
provoca o accionamento do outro graduador, com um certo
atraso € ponto por ponto. Assim possuindo cada draduador
vinte e oilo posigdes, o esfirco de tracclio aumenta progdres-
sivamente passando por 56 degdraus.

Levando a alavanca de comando & posicdo média 0s dra-
duadores voltam rapidamente & posigfio zero.

Nas séries anteriores de locomotivas era impedido, por
meio de aferrolhamento, a manobra do inversor enquanlo o
graduador nio se encontrasse na posigdio zero. Nesta loco-
motiva o aferrolt to é completado por um aparelho espe-
cial que impede a manobra do inversor enquanto a velocidade
ndo for inferior a 5 km/hora, Desta forma torna-se por assim
dizer impossivel a manobra déste em marcha.

Qo inversores sdo, normalmente, comandados electro-
pneumaticamente, mas podem também ser accionados & mao.

O interruptor principal, do tipo normalizado, ¢ accionado
por motor electrico e comandado a partir de qualquer das ca-
bines, s=ndo ainda possivel manobré-lo & méo, a partir duma
cabine,

Tem-se desta maneira a possibilidede de utilizar todos os
orddios de comando quando faltam ou o ar comprimido ou a
corrente de comando, Esta locomotiva dispde de {renagem por
recuperacio sendo o sistéma idéntico ao edoptado nas séries
anteriores de locomotivas dos Caminhos de Ferro Federais
Suissos.

Este sistema de fren:gem, normalizados por éstes Cami-
nhos de Ferro, foi aplicado pela primeira vez em 1918 a uma
locomotiva que lhes foi fornecida pelos Ateliers de Construc-
tion Oerlikon, sendo o seu criador o Dr. H. Behn-Eschenburd,
entdo Director desta firma, Os resultados obtidos t&m sido

. tdo satisfatérios que o sistema ndo sofreu até agora qualquer
modificagdo que nio seja de detalhe. O dnico orgdo especial
além do equipamento das locomotivas é uma bobine de induc-
¢do cuja fungdio é transformar o motor série ordindrio num
motor ou gérador dum dénero especial, com novas proprieda-
des convindo muito bem para a realizacdo duma frenadem
pritica, permitindo ainda estender o campo de recuperacéio a
todas as cardas e todas as velocidades até 4 paragem (o que é
impossivel com frenagem por resistencias). Com éste sistema
de frenagem nido ha o perido da auto-excitacdo nem instabili-
dade. A bobine de inducgéo é calculada de maneira que a sua
reactencia junta 4 do induzido, dos pdlos auxiliares e do en-
rolamento de compensagido, mantenha a intensidade da cor-
rente no induzido dentro de limites admissiveis.

As ligagdes na marcha com frenagem por recuperagiio siio
as segduintes:

Lidgag#@o em paralelo com o enrolamento inductor do g7 upo
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em série constituido pelo induzido, bobine de induccdo, enro-
lamento de compensagio e polos auxiliares, ficando o agrupa-
mento assim constituido lidado, por um lado ao borne neutro
do t-ansformador, por outro lado a um outro borne inter-
médio.

O enrolamento secun'drio dos transformadores tem o seu
ponto médio ligado & terra, pelo que a tensdo de servigo de
cada motor contra a tzrra fica limitada a tensdio nos bornes
do mesmo.

Na marcha em recuperaciio ficam ligados em paralelo os
quatro circuitos dos induzidos, em cada meia locomativa, li-
gando em série 0s oito enrolamentos de excitagdo.

A passagem da marcha normal para marcha em recupera-
¢do faz-se levando a alavenca de comando do draduador &
posiydo média e a manivela de coman lo de =marchas e «frena-
dem» & posigdo de frenagem. Manobra-se depois a alavanca
de comando do draduador eté se obter o efeito de frenagem
desejado.

O equip to de frenadem por recuperagiio provoca

penas um supl to de péso de cérea de 6,5°) do péso de
todo o equipamento eléctrico e de cérca de 3%/, do péso da
locomotiva.

Na mesa de manobras das cabines estdo intalados os se-
duintes aparelhos de medida:

Um voltimetro dando a tensdo na linha de contacto.

Um amperimetro para indicacdo da intensidade da cor-
rente duma meia locomotiva.

Um amperimetro para indicacéo da intensidade da correrte
dum motor duma meia locomotiva.

‘Um amperimetro para indicac@o da intensidade da corrente
dum motor da outra meia locomotiva.

Um amperimetro para indicagdo das diferencas de cor-
rente que surdem quando os motores ndo giram com a mesma
velocidade, para uma meia locomotiva.

Um amperimetro idem para a outra meia locomotiva.

Muito embora éstes amperimetros nio sejam previstos
como aparelhos de medida de correntes diferenciais, servem
perfeitamente para revelar a patinagem dos dlferentes roda-
dos motores.

Uma das cabines é equipada com indicador de velocidade -
registador e a outra com indicedor ndo redistador.

Foi instalado nesta locomotiva um dispositivo de sidnali-
sacdo que indica se a linha de contacto estd em tensdo. Consta
éste dispositivo dum condensador montado no interior dum
isolador, estando as suas armaduras ligadas, por um lado &
uma lampada de néon, por outro lado ds canalisagdes do teto
da cabine. Quando a linha estd em tensdo a lampada torna-se
incandescente. Evila-se assim ligar e desligar inutilmente o
interruptor principal.

“CONTOS AMARGOS DA GUERRA”
Dos jornais des nossas provincias tra'.screvemos as se-
duintes noticias.

Do Camér.ct‘o de Quimardes

0O distincto oficial do exérecito o snr, Carlos d’Ornellas teve a gen-
gentileza de nos oferecer dois volumes do seu seu livro.— «Contos
Amargos da guerra»

Vamos le-lo, e falar-lhe-he
deszde i4, a oferta,

s a apreci devida, d d

Do Figueirense

Oferecidos pelo seu mutor, recebemos dois volumes do livro
Contos Amargos, da autoria do sr. Carlos d'Ornellas, combatente da
Grande Guerra,

Como se depreende do titule do prdprio livro, trata-se de cénas
da Gronde CGuerra ou de assuntos que se prenderam com a enorme
chacina.

Este livro, que contem tnmbem algumas fotografias, encerra, alem
dum prefdcio, os capitulos saguintes: Vestiram-me de cotim ; Aos que
se Dbateram: O iiltimo dia do condenado; A cidade de Paulona; O
homem negro ¢ os cachaping ; Um episddio inddifo; Promessa esque-
eida ; O revoltado gue se regenera ; O aporeano da Grande Guerra.

Alem deste volume, o seu actor promete a pubiicaciio de outro
com escritos referentes ao mesmo assunto da Guerra.

Adrad 08 plares recebid
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A
NOVA RUSSIA

NOTAS A MARGEM DE UM LIVRO
Por CARLOS MENDES DA COSTA

— A moeda russa e o cambio oficial — A espionagem poli-
tica e as relagdes dos russos do interior com emi-
grados — O amor, casamento, divorcio e aborto
livre— A familia e a sua fraca consttuigdo—

0 regime presidiario — 0 que por ld consta

sobre processos adoptados neste capitulo dos

paises capitalistas. — As bilhefeiras ferroviarias
agencias de loteria.

A Riissia € hoje um vasio campo experimental que 1ios for-
nece bases para estudos sérios, ndo s6 no campo politico mas
também no econémico e sociel,

Alguma coisa temos lido sobre éste desdracado pais, desde
Charles Saroléa e Henry Béraud alé aos artidos de jornal,
quer da direita quer da esquerda e que nos veem & méo.

Sobre a nossa meza de trebalho descanga um novo livro,
apos a leitura de um foledo que déle fizemos.

] O livro em si nada tem de extraordindrio slém de uma
obra vuldarmente realisia, cujos detalhes nos abstemos de
escrever pois que ndo é fdcil a sua tradugéo, pondo mesmo
— como faria o nosso Ega — o manto didfano dafantazia sdbre
a nudez forte da verdade.

Referimo-nos & obra de Louis Charles Royer — L’Amoar
ches les Soviets — Choses vues, da qual temos a impres-do
de ser uma bela reportagem, descrevendo factos com leveza,
ndo analizando nem fazendo comenitdrios, dando antes a liber-
dade aos seus leitores de analizar e comentar conforme o ssu
proprio temperamento.

Como € natural, comegaremos pelo principio e alongar-nos-
-hemos o menos possivel, tentando atravez do espaco livre
nas colunas da «Gazeta» dar uma idéia do que sdbre a vida
russa escreve o autor referido.

Principia por aconselhar aos futuros turistas da Russia, &
falta de conhecimentos da lingua de Lenine, o ter muitos dola-
res nas algibeiras, pois que o custo médio da permanencia de
um mez naquele pajs, & de trinta mil francos, a ndo ser que
se seja convidado,

O autor além de afirmar que ndo foi convidado, diz tam-
bém que ao partir tinha as maos limpas, da mesma forma a
volta, bem como as algibeiras, terminando por dizer que éstes
factos ndo sdo portanto uma md condicdo para se dizer a
verdade. ;

Sébre a moeda russa, refere-se ao enorme contraban lo
que € feilo na Polonia, onde lhe chegaram a oferecer rublos
ao preco de 1 franco cada, e ainda a dezoito sons. Recusou
porque qualquer extrangeiro ndo pdde passar a fronteira sendo
com divisas extrangeiras, comegando por ser preso se infrin-
gdir esta regra. E nao se arrependeu de ter recusado, pois na

- Alfandega ndo o importunaram muito, o que ndo acon.eceu
com outros viajantes ja vigiados mesmo anies da chedada do
combdio.

Verificimos que, na Polonia, os rublos eram veadidos a
razdo de | franco cada ! Pois o autor trocou em territério So-
viético, 700 francos por 50 rublos, ou sejam quatorze vezes
mais.

E claro que esta operagdo de cambio foi feita em estabe-
lecimento do Estadc, e das vantadens que podem ser auferidas
por ésse faclo, nos vamos ocuper de seduida.

Existe em Moscou um grande armazem, especial para
estrandeiros, onde tudo se vende. Os seus precos comparades
aos do comércio particular sio beixissimos, mas é necessdria
a apresentecdo da nota comprovativa da troca da moeda ex-
trangdeira para se poder fazer qualquer aquisicdo. Um exemplo:

Um dia, uma das conquistas amorosas do autor, pregunta-
-lhe se por acaso tinha algum desses documentos, e recebendo
resposta efirmativa entreda-lhe cem rublos com o pedido de a
acompanhar ao referido armazem, a fim. de comprar um casaco
para seu uso. QQue ndo queria que éle lhe désse coisa alduma
pois jd era drande obséquio acompanha-la e epres=ntar o di-
nheiro e a nota de cambio, no acto do pagamento,

O motivo era que, o mesmo casaco comprado num estabe-
lecimento particular custaria pelo menos mil e duzentos rublos.

Tudo isto, é claro, ndo & favor nenlum, pois gque o bom
do visitante ao paiz dos Sovietes, se faz qualquer compra ncs
Armazens do Estado por um pre¢o muito inferior ao do mer-
cado ‘livre, também € cerlo que trocou antecipadamente o seu
belo dinheirinho capitalista, noutro estabelecimento do Es-
tado, por um cambio quatorze vezes mais caro.

S
A espionagem politica é qualquer coisa que infunde terror:
Antes da sua partida, o autor pediu em Paris a varios emi=

drados russos, certas de recomendacdo para suas familias,
a fim de se ndo sentir isolado e ter mais facilmente quem o
informasse e gduiasse nos seus passeios, usos e costumes, etc.
Nao s6 essas cartas lhe foram recusadas, mas também Ihe foi
pedido e recomendado que ndo procurasse ningduem, pois que
poderiam sofrer, éle e as pessoas a quem se dirigisse com
apresentacdo do exterior, qualquer coisa de desagradavel,
com a acusacdo de entendimentos com o0s emigrados. Assim
viu-se obrigado aos conhecimentos de ocasido e ainda aos
duias oficiais, mulheres na sua maioria, dentis, cultas e inte-
ligentes, que mostram, 180 o que e visitante pretende ver, mas
sim ‘o que lhe quizerem mostrar.

E assim, o turista que cai nas mdos duma dalante funcio-
néria do Estado, é levado a visitar escolas, hospitais, prisdes
etc, tudo modélos preparados de forma a que as impressdes
colhidas sejam as melhores. Até os itinerdrios sdo cuidadosa-
mente escolhidos, para que se evite o contacto com a drande
miséria que por ld existe. ]

No entanto o autor, fugindo & regra de andar com ous cice-
rones oficiais, viveu um pouco a vida soviética, comendo, be-
bendo divertindo-se e amando até como um bolchevique, para
nos dar com realismo o relato do que € a vida naquele paiz,

* L -

O amor - palavra linda e bemdita entre n6s ocidentais ndo

existe na moderna Russia. L4, olha-se para uma mulher, agrada

-e diz-se - Eu quero.

Nao hd amor, hd satisfacdo de desejos. Bem sabemos que
por cé e em todos os paizes civilizados tambem ha desejos, no
entanto procura-se para aSua satistagio, uma forma delicada
que ndo reveste no geral, o aspecto da animalidade feroz.

Néo existe a profituicdo, isto &, nenhuma mulher pode
entregar o seu corpo mediante qualquer retribui¢do monetaria.
Pode entregar-s= livremente a quem quizer, solteira, casada
ou divorciada, Dispde livremente de si, e, querendo casar ndo
tem mais que apresentar-se com o pseudo noivo junto de um
funcionario soviético e fazer a respectiva declaracdo, Tambem
se uma hora depois se arrependerem voltam atraz e dizem que,
a partir dequele momento esido divorciados,

Como compensagio existe o aborto livre e quasi sem qual-

‘quer regulamentacao.

56 em Moscou, Curanle o ano de 1930 o numero dos abor.
tos legdais subiu a 80.000,

Treze clinicas estdo efeciados unicamente a este denero
de operagdes. O aborto é permitido a1é aos tréz mezes de
destacgdo, e cada mulher pode requere-lo duas vezes por ano.

Os motivos que pdde aledar para justificar as suas pre-
tengdes podem ser os mais variados, Desde que se nio queira
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até ao de dizer-ze que se niio conhece o pai e que se ndo estd
para massadas, tudo ¢ motivo bastante para que o aborto possa
ser provocado com o auxilio e patrocinio do estado.

O que 8 moderna e antida civilizagdio chama um-crime,
porque o & de facto, na Russia € conziderado um acto legal,
natural e praticdvel em clinicas ezpeciais, como se fira uma

vuldarissima operacio,
*® * -

A familia constitufda ndo existe de verdade. A mesma fa-
cilidade com que se casam tambem exisle para se divorciarem,
Neste casos, de todos os dias e de todas horas, acontece as
vezes os pais abandonarem as mées com os filhos, ainda de
tenra idade. y

Entdo, as mdes dirigem-se ao Tribunal dos Alim-n.os,
onde reclamam ao Juiz que obrigue os pais aos sustento dos
filhos. Muitas vezes s@o condenados a desviarem 50°/, dos
seus saldrios até gue o respectivo fruto atinja a maioridade.

Acontece porém, varias vezes, o arguido defender-se di-
zendo gue néo é o iinico a quem se deve exigir alimentos, pois
a méae do rebento conheceu outro ou outros homens ao mesmo
tempo que &le. Entdo, apesar. do caso parecer insolivel por se
ndo saber quem ¢ efectivamente o pai da creanga, havendo
testemunhas que ndo provem o contrdrio, divide-se a condena-
¢do pelos supostos autores do nedfito,

Com uma solugdo destas é facil acontecer a um cidaddo pa-
cifico, acordar um dia pai de uma numerosa familia, filha das
tristes hervas.

- o ]

Se hd coisas que nos parecem extraordindrias, outras hd
também que achamos interessantes. O redime prisional é um
dos casos que nos deixam admirados.

Qualquer condenado entra para a prisdo e verifica que
ndo tem o aspecto dequelas dos paises capitalistas. Bons
quartos em vez de celas, oficinas onde os presos trabalham
gosando d= uma grande liberdade, até a de vir a casa uma vez
por quinzena visitar a familia, Todos 0s condenados podem
ter uma licenga de uns tantos dias por ano, que varia con-
forme o seu porte e crime por que foram punidos. E ndo hd o
perigo de ndo voltarem, pois que, como presididrios ndo sdo
portadores do cartdo de viveres e caso ndo voltassem morre-
riam de fome.

Todos os operarios e todo o cidaddo russo, quando no uso
dos seus direitos tem um destes cartdes, sem 0 qual se ndo
pode abastecer nas cooperatives do Estado. E’ claro que es-
tas cooperativas também ndo fornecem tudo quento se quere,
mas sim os generos racionados como entre nés aconteceu on
periodo da guerra.

Chama-se a isto — escraviddo—e que o oicam aqueles
que tanto clamam por liberdade.

Nos, os povos apodados de capilalistas, bebemos o que
queremos sem ser redulamentado por quelquer cartdo. Os de-
neros que consumimos vulgarmenté como de primeira neces-
sidade, na Russia siio considerados como artigos de luxo,

Evidentemente que poderiamos fazer aqiti transcripgdes
do livro em referencia, mas jd nos temos alongado e mais al-
guma coisa queremos dizer ainda.

5 Tambem achamos bizarro que na Russia espalhem as mais
fantasticas lendas sObre o que se passa nos outros paizes..E
para amostra vamos transcrever um pequeno dialogo entre o
auctor da obra eo chefe dos guardas da priséo que aquele visitou:

«— Suponho que se me mostraram esta prisdo, € porque
ela representa, entre todas um modelo da vossa administracio
penitenciaria.

Ele sorriu e respondeu altivamente :

— Todas as nossas prisdes sdo identicas,

— Mesmo as prisdes politicas ?

O gracioso sorriso converteu-se numa caréta sem ames=
nidade :

—[Essas séio mais duras, como em Franca (sic). E é de justica,

-~ Poderei eu visitar uma?

Desta vez o duarda chefe zangou-se repentinamente :

—E proibido. Vocé néio sabe?

Os presos politicos ndo recebem nenhuma visita, como em
Franca.» 5 :

E embora o visitante lbe fizesse saber que &le estava mal
informado, pois que em Franca os presos politicos dosavam de
favores particulares, especialmente o de poderem receber as
visitas que quizessem, o nosso homem niio se conformou, res-
rondendo que agquilo ndo era verdade! E como estas muitas
outras espalham para que o povo se conforme com a sua pouca
sorte, pensando que nos negdregados paizes capitaiistas a
sorte do trabalhador ainda € peor do que a déles,

* % %

Os russos séio drandes amadores de estatisticas. Para tudo
as elaboram minuciosas, detalhadamente minuciosas,

Até sobre amor, e por curiosidade, vamos tambem dd-la
aos nossos leitores, copia da que estd afixada na sala de es-
pera das repartigdes de casamento, de Moscou :

«2,8 9/, dos homens conhecem o amor aos 13 anos,

Dos 14 anos 16 anos a proporgéo € de 9,8 °/; para as mu-
theres e 23 °/; para os homens.
Aos 17 anos a proporgdo € de 1
para 0s homens, i

Aos 18 anos a proporgio é de I7 9/, para as mulheres e
24°/, para os homens.

Aos 19 anos aproporcéo € de 209/, para as mulheres e
14 °/a para os homens. .

Aos vinte anos a proporgdio € de 109/, para as mulheres e
9,7 ©/y para os homens.

Acima dos vinte anos a proporcdo € de 32 °/, das mulheres
e 8,5°/, para os homens.»

A mais estatisticas se refere o autor, mas abstemo-nos de
as publicar porque estas notas ja sdo londas.

* ® %

Para se conseduir um lugar no caminho de ferro ¢ precisa
muita paciercia. Os bilhetes esgotam-se rdpidamente, e assim
pouco tempo depois de abrirem as bilheteiras os funcionédrios
nio tem mais que dizer — esgdotada a lotagdo.

Qualquer cidaddo vai comprar um bilhete para uma viagem,
apresenta uma ncta da qual tem que receber troco, e fica
admirado de, virem entre o dinheiro uns bilhetes extranhos.

Sdo bilhetes de loteria, dados com o valor de um rublo,
em beneficio das Secgdes especiais da Quimica e Aeronautica
da U. R. 8. 8. O producto destas loterias destina-se :

1.° a equipar avides com bombas de gases asfixiantes ;

2.° a construir refudios em cimento armado para por a po-
pulagdo ao ebrigo dos bombardeamentos inimigos.

Os prémios sfio os mais variados e vao desde uma viagem
a4 volta do mundo ou de um tractor agricola, até um simples
reldgio de elgibeira.

Isto serve simplesmente para mosirar aqueles que tanto
nos apregoam a moralidade dos soviétes, apresentando como
cancros socieis as zonas de jodo, que na Russia tambem se
joga, e entiio, obrigatériamente, |

E ndio damos mais notas sobre «L'Amour chez les So-
vietss e terminamos por dizer em meia duzia de linhas que,
se aquilo & tdo bom porque nio guardam para éles, e porque
razio insistem em exportar para além fronteiras? E preferivel
cada qual contentar-se com os seus usos e costumes sem im-
posicdo de novidades, que & forca de nos guerer fazer feli-
zes nos atirem para escraviddo. -

O sistema russo é bom para os russos, almas incompre-
ensiveis de misticismo, cujo espirito é um mixto da civilizagao
oriental e europeia. Eles sdo sofredores ao mdximo, e 0 que
ndo sofreria um europeu no sentido maximo da palavra sofrem-
=no é&les esperancados e enganados, porque lhes dizem e éles
acreditam que, no resto do mundo se sofre muito mais. E vi-
vendo de esperangas — homens maquinas, automatos es-
cravos — seguem olhos postos no futuro sem pensar que cada
povo tem o dovérno que merece e do qual é digno.

°{, para as mulheres e 18°/,
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Da Gazefa dos Caminhos de Ferro de 16 de Marco de 1885

o iah Sy
Resumo historico dos caminhos
de ferro hespanhoes

De 1845 a 1890 a extenséo dos caminhos de ferro conce-
dida pela Estado foi de 15.565,525 kilometros, o que corres-
ponde a uma média annual de 338,357 kilometros. Pelo que
diz respeito aos framways, cuja primeira concesséo foi feita
em 12 de oulubro de 1872, chegava jd em uun-bro de 1860 a
473,706 kilometros.

A primeira linha ferrea hespanhola foi inardurada em
1848; desde essa época até o fim de 1890 abriram-se 4 ex-
ploracdo 10.002,177 kilometros, ou uma média annual de
252,600 kilometros.

Os subsidios concedidos pelo Estado subdividem-se em
duas classes: subvengdo ordinaria, comprehendidos os
adiantamentos reembolsaveis que se eleva a peselas
754.894,207,91, quantia sobre a qual foram dispendidas jd
654.690.454,41 pesetas, e a subvensdo addicional de
34.810.415,95, das quaes 29.317.896,86 teem sido edualmente
reembolsadas, As subvengoes directas fixadas pela lei de
11 de julho de 1865 e decretos de 2 de janeiro e 5 de maio
de 1860 attingdem a somma de 29 067:177 pesetas, quantia que
integralmente foi entregue 4 companhia.

O capital, ac¢des e obrigagdes dos caminhos de ferro,
é representado pelas sommas segduintes: acgoes emiitidas
em 1864, 665.507.96]1 pesetas; em 1890, peselas 1.044.308.711,
quantia entregue em caixa, procedente das acgoes, 534.182.564
em 1564, e 858.617.602 em 1890. O valar nominal das obriga.
¢cbes era, em 1864, de 1.356,188.000 pesetas, e em 1590 de
5,001,232,860; a somma produzida pelas obrigagdes era, em
1864, de 658.149.517 pesetas, e de 1.563.395.510 pesetas em
1890, sendo o capital nominal d'estes litulos amortisados
15.680.500 em 1864, e 175,819,925 em 1890,

Mo anno de 1885, n'uma extensio explorada de 85852
kilometros, houve 17.820.585 passadeiros e o producto de
161.775 506 pesetas, comprehendendo 56.655.880 de passa-
deiros e drande velocidade, e 105.118.706 pesetas pelo trans-
porte de 9.121,217 toneladas em pequena velocidade. Em
1890, a extensdo explorada era de 9.776 kilometros, tendo
tido 25.809.005 passagdeiros, e sendo o producto d'estes e de
grande velocidade pesetas 69.158.856, e o peso transportado
em pequena velocidade 11.4468458 (oneladas, produzindo
124,125,915 pesetas, ou seja um total de 193.252:769 pesetas,

porte de passageiros e nos productos, assim como na fone-
lagem das mercadorias.

Pode calcular-se que em 180 houve uma circulacdo de
8.257.544 vehiculos, sendo 1.642.397 de passadeiros e
6.595.147 de mercadorias, que precorreram kilometros
628.252,086, e 504.265 trens com um percurso de 52.763.430
kilometros que dd@o um percurso médio de 64,79 kilometros
por trem de 161/, wagons.

A despeza total foi de 86.808.452,57 pesetas, por enno,
2,65 por kilometro; o producto bruto elevou-se a 195.282.768,79
por anno e 5,90 por kilometro, resuliando um lucro de
106,474.516,12 pesetas por anno e 3,35 por kilometro.

O material circulante era de 934 locomotivas em 1867, e
1.674 em 1890; a traccdo elevava-se a 147.938 cavalles-vapor
em 15867, e 452,083 em 1890. Havia 911 e 1.404 fenders respec-
tivamente; carroagens, 5.245 e 4.86%; wagons de mercadorias,
13.544 e 32,921,

( Boletin de Obras Piiblicas)

___ GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

HA QUARENTA ANOS PARTE

Estas cifras mostram um augmento prodressivo no trans-

ﬂ_

e
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OFICIAL

‘Ministério de Obras Publicas e Comunicacdes

Pela Dirccgdo Geral dos Caminhos de Ferro vai ser pu-
blicado o seduinte decreto:

Art.® 1.o— A Comissdio Técnica a gtie se iefere o art.? 6.
da organizacdo da Direc¢io Geral dos Caminhos de Ferro,
anexa ao decreto n.° 15,510, de 12 de Abril de 1927, serd coa-

- djuvada por dois engenheiros contratados, dos actualmente

em servigos de estudo na Direcgéo Geral dos Caminhos de
Ferr aos quais pertenca elaborar os pareceres.a que se refere
o decreto 19,831, de 21 de Maio de 1931, os estudos econdmi-
cos ‘que interessam a caminhos de ferro e todo os demais as-
suntos técnicos que lhe sejam incumbidos pelo director Geral
Os eéndenheiros a que se refere éste artido terdo a catedoria
e vencimentos de sub-chefes de divisdo.

Art.° 2.9 — E autorizado o preenchimenlo da vaga existente
do sub-chefe de Divisdo de Via e Obras, devendo ésse pre-
enchimento ser feito por comtracto com um dos engenheiros:
actualmente contratados para servigo e estudos,

Art.© 3, - O ministro das Obras Pidblicas e Comunicacdes
poderd autorizar sob proposta fundamentada da Direccéo Ge-

ral 'dos Caminhos de Ferro, a admissdo pcr contrato, do pes-,

soal administrativo que for julgado indispensédvel para a boa,
execucdo dos servicos a seu cardo ; ndo podendo porém o nii-
mero de funciondrios nestas condi¢ies ser superior a oito

Art.” 4.2 — Igualmente o ministro das Obras Piblicas e-
Comunicagdes podera autorizar a Direcgao Geral dos Cami-
nhos de Ferro a admitir , no perido de execucéio das Obras,
fixado pelo decreto n.® 20.618, de 4 de Dezembro de 1951, 0
pessoal assalariadedo ou contratado necessdrio para a fiscali-
zacio, licenceando-o, porém, & medida que se for tornando
dispensdvel.

% 1inico—Os encargos do pessoal admitido nos termos
decte artido serdo satisfeitos, para cada obra ou drupos de
obras, pela disponibilidades da verba fixada por despacho mi-
nistral para a sua fiscalizacdo.

Art.® 5°— Sempre que entre adidos dos Caminhos de
Ferro do Estado existam individuos com idoneidade indis-
pensédvel para o bom desemperho das fungdes que tratam os
artidos 3.* e 4.°, terdo éstes preferencia na admissao indepen-
dentemente de contrato e enquanto convierem ao servigo, de-
vendo ser abonados intedralmente dos seus vencimentos.

Art.? 6."— Fica revogada a legislacdo em contrério.

. Decreto n.° 22.267

Define a sit.aciio dos delegados ou comissdrios do Go-
vérno junto de compahias, sociedades ou'empresas conces-
sionérias de servigos piiblicos sujeitas a fiscalizagéio especial.

Decreto n.° 22.282

Fixa as normas de recrutamento de pessoal para o servigo
da _]un_ta Autonoma de Hidraulica Adricola.

Portaria n.® 7:533

Determina que fique suspenso o deferimento de pedidos -

para novas carreiras de servigo piiblico.

Ministério das Colonias
Decreto n.® 22.247

Manda aplicar aos funcionarios ou empredados, civis,
dos quadros e servigos coloniais, de nomea;#o provisdria ou
como tal considerados, as disposi¢des dos artidos 55.2 e 59,0
e respectivos parddrafos do decreto n.° 12,209, de 27 de Adosto
de 1926, durante o periodo d: dois anos de servico efectivo,
ne situacdo de provisdrios,




~

186  GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

1direccdo (Leral de
Qaminhos de [Cerro

‘Por despacho do sr. Ministro das Obras Publicas e
Comunicagdes, de 7 do corrente, foram aprovadas as
garantias de juro das linhas ferreas de Santa-Comba-
-Diio a Vizeu, de Foz-Tua a Mirandela e de Mirandeola
a Braganca, apresentados pala Companhia Nacional de
Caminhos de Ferro e uma alteragio ao hordrio dos

comboios em vigor na linha da Beira Alta, eriando dois

novos eomboios tramueis entre Mangnalde e Guarda,
proposta pela Companhia da Beira Alta.

Por despacho da mesma data, eoncordando com o
parecer do Conselho Superior dos Caminhos de Ferro,
foi eselarecido que torna obrigatbria nas eserituracdes
das remessas, a indicagio da data de chegada das
mesmas as estactes destinatdrias ou ao domicilio ‘dos
consignatdrios; e, em referéncia aos transportes do Hs-
tado, que sdbre os minimous de cobranca estipulados na
Tarifa Geral em vigor, nio pode nem deve incidir qual-
quer reduglio; que os precos de transportes abrangidos
pela doatrina dos artigos 123.° a 125.° e 134.° da mes-
ma Tarifa Geral, tém direito i redugiio de 50 °/, sem
sujeiclio a minimos de cobranga e que vs excedentes de
péso de bagagem dos oficiais, sargentos e pracas do exér-
cito de terra ou mar, sio taxados pelos precos da Ta-
rifa Cieral, sem reduocio de 50 °/, e sujeitos a minimos
de cobranga.

* & -

[Foram autorizadas superiormente as isencdes de di-
reitos para seguinte material de Caminhos de Ferro:

1.278 carris, 3.024 éclisses e 6 molas de suspensilo
para bogies de locomotivas destinados ds linhas da
Beira Alta e 100 caixas de lubrificagfio, para vagdes,
sem 0s bronzes, diversos elementos de siobre aquecedor
de locomotivas e 1 eixo motor para locomotiva, mate-
rial éste destinado ds linhas C. P.

® » %
Por necessidade de alargamento do pdteo da esta-

¢do de Moledo do Minho, bem como da modificacio do
conjunto da estaciio, foi declarada de uiilidade pablica

e urgente a expropriagho de duas parcelas de torreno,

respectivamente com as superficies de 129" e 65,™ 92.
t % &
Conforme pedido feito pela Camara Municipal de

Cantanhede, foi declarada sobrante uma parcela de ter-
reno com a superficie de 1494, necessdria para a cons-

“troglo ‘da estrada junto i estacio de Murtéde da linha

forrea da Beira Alta.
: : « *

Na reunido que se realizou hi dias da Comissdo
Administrativa do Fundo Especial dos Caminhos de
Ferro, foi- aprovado o projecto do or¢amento para o
futaro ano econémico de 1933-34 que, nos termos le-
gais, deve ser submetido & apreciagio do Conselho Su-
perior de Caminhos de Ferro na proxima semana o
depois & aprovacio superior do Govérno.

Estio orcadas em 25.000 contos as suas Teceitas
ordindrias, para fazer face niflo s6 aos encargos legais
obrigatérios como também aos estudos e construciio de

novas linhas da réde complementar do Estado, aos quais
¢ destinada uma verba de 15.760 contos,

E inscrita como receita extraordindria nos termos
do decreto n.° 20.618, de 4 de Dezembro de 1931, a
verba de 55.000 contos, destinada a melhoramentos di-
versos a realizar nas linhas do Estado. .

Foram autorizadas diferentes verbas para o pros-
seguimento de trabalhos em curso, e examinados os
processos dos concarsos realizados pela Campanhm
dos Caminhos de Ferro Partuguesns para aquisiclio de
brita destinada a renovagbes de via entre Ermezinde e
Braga e na réde do Sul e Sueste, Féz-se a adjudicacio
dos mspoctwuq fornecimentos, com a qual o Sr. Minis- -
tro das Obras Pdblioas e Comunicacdes concordou,
num total de 280.000™ de brita, respectivamente
50.000=* ¢ 230,000™ para as rédes do M. D, e S S.,
sendo fraccionadas por diversos concorrentes conforme
as propostas mais vantajosas apresentadas.

Aprovaram-se também diversos orcamentos apresen-
tados pela C. P+ e relativos a trabalhos a enstear pelo
F'undo KEspecial de Caminhos de Ferro.

IMPRPNSA

«A REVOLUCAO»

A Direccio Geral dos servicos de Censura i
Imprensa fez publicar a seguinte nota oficiosa: i

«Tendo sido publicadas recentemente no jornal
«A Revolugdo», insinuagdes injuriosas para os ofi-
ciais que constituem a Comissio de Censura de
Lisboa informa-se, que dquele jornal foi aplicada
pela Direcgio Geral dos Servicos de Censura i
Imprensa a penalidade de seis dias de suspensio.

A publicagio desta medida é de inteira respon-
sabilidade desta Direcgio Geral, que - a manteve,
apesar das explicagdes apresentadas pelo jornal em
nome do seu director e mais pessoal categorizado
da sua Redaccdo, e prejudica qualquer outra inter-
pretagdo que ndo seja a expressa na nota presente>.

* ® #*

Depois do cumprimento da pena de seis dias de
suspensdo, aplicada pela Direcgdo Geral de Censura
4 Imprensa, reapareceu no dia 10 do corrente o
didrio da tarde e nosso colega «Revolugio? a
quem apresntamos cumprimentos.

o i

Postes em cimento armado para rédes eletricas, sema-
phoros e telefone.
3.000 quilémetros de linhas de servigo.

Sociedade Portuguesa C AV A N_

R. Pascosl de Melo, 857 Telef, N. 4667 LISBOA
FABRICA DA POVOA DE SANTA IRIA
fiid T

Nova Pensé&o «Camdes»
PRACA LUIZ DE CAMOES 22
‘Director Gerente: Joaguim Busto Romero
Quartos com o maior conforto. Sala de baile Casas de
banho. Servigo de mesa esmerado. Encarrega-se de for-
necer e organisar banquetes, almogos e chis. Meniis
especiais. Vinhos velhos nacionais e estrangeiros,

TELEFONE 2 2043 d
L) &
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ECOS & COMENTARIOS

3

Por NICKLES

DIA «BUENO*

'EMOS recebido na nossa redacgdo inumeras cartas gue
ndo podemos dar-lhes a devida publicidade. Em pri-
me'ro Ingar porque luctamos com imensa falta de espago,
em segundo logar porque elas tratam de assunfos inopor-
funos e ainda porque alguns casos ndo devem ser publicados
em revistas, mas sim, em fornais nas secgbes respectivas.
Sobre a nossa mesa de trabalho caiu-nos uma carta es-
cripta por um «infelize que gostaria de fer ao menos guinze
dias de felicidade por ano, e confa-nos uma histéria sobre
um D. Pedro, rei da sorte e governador d,’ps inguilinos, que
0s fem aos centos, e dos quais faz tudo o que muito bem
quere e lhe apetece.

Imagine-se, diz o antor da carta, que éste cavalheiro
come de graga, assim como foda a familia, em virtude de
ter um <«restaurant» que alugon a nm desgracado gue lhe
paga uns contos por mez e ainda susienta a familia, com-
posta de 5 pessoas. Tem uma sapataria, da gual é sécio,
onde fira boa maquia por mesz, além de calgar de graga a
familia. Possne uma casa de bilhares, gue trespassou para
uma casa de comidas e bebidas e uma loja de tabacaria
onde o pobre empregado é por éle torturado durante o dia.

Leva o sovina 0s jornais para casa, onde 0s lé, e depois
devolve-os a procedencia. Isto didriamente.

E senhorio de vdrios prédios, explorando como ingui-
lino o desgragado do senhorio onde paga por uma casa de
Inxo com 4 divisoes, 200 escudos (hd que notar gue o
mesmo D." Pedro, senhorio, tem um inquilino num pardieiro
a pagar par 7 casas, 350 escudos).

Alem disto empresta dinheiro a juro a 20°/c ao mes=.

Agora perguntardo os lelfores vque nos inferessa esfe
caso P»

Respondemos o seguinte. :

Simplesmente por que o D. Pedro perden a agenda na
rua e notou-se que mencionados nos 39 dias jd passados do
ano que corre se lia o seguinte wdia bueno» e 56 dois é que
tinham legendas diferentes como se seguem melo dia. Perli
&ento e cin.oenta escudos, e mui buexo dia,

Vejam se adiv.nham porgue nds ndo somos capazes.

Sd sabemos, sezundo a indicagdo da carta, que se chama
D. Pedro, e gue podemos realmente chamar-Ihe o Rei daSorte-

A LENDA DO DELFIM

RATA-SE duma velha lenda que a certiddo de 6bito do
pequeno Capéto, passada por uma junta médica apds
uma autopsia minuciosa, ndo conseduiu destruir.

O sapaieiro Simdo teria levado o pequeno Luis XVII junto
do exercito de Condé. O Delfim teria sido ajudante de campo
do valoroso Kléber, em [tilia, acamaradando com Desaix. .

Outros pretendentes apareceram.

Em 1800, foi preso um jovem impostor que irazia, numa
coxa, caprichosamente tatuada, uma «<flor de lis», uma <corda»
e as iniciais de toda a «sua» real familia. Tratava-se de Jean-
-Marie Hervagdault, que foi acolhido, pelos realistas, aos quais
cumulou de {itulos e honrarias, alé que Fouché o encarcerou.
Morreu, em 1812, em Bicétre, onde Napoledo, prudentemente,
o mandou encerrar sem mais alarde,

Nem s6 de pdo vive o homem.

O Delfim ainda se justifica com a sua loucura agora outros
‘hd que vivem de intrujisse dos parentescos em graus supe-
riores...

OS PADBIROS

O senhor ministro do Comércio, Indistria e Agricultura
tem andado sériamente embaragado para atender os pe

didos dos padeiros, que se mechem por todas as associagfies

para conseduirem as redalias a que se acham com direito.

E para compleiar as suas pretencdes solicitam mais o
seduinte : sque se fagca respeitar as 8 horas de trabalho com
uma hora dzsidnada para a refeicdio dos operdrios da indus-
tria; que se cumpra rigorosamente o disposto no decreto n.°
17:43C; que se fornecam aos cperdrios vestudrios adequados
& manipulagdo, a expensas dos patrdes ; que sejam totalmente
abolidos os dormitérios nas padarias ; que se estabeleca uma
ridorosa fiscalizacdio, tanto para operdrios como para patroes;
que se estabelega o iniciv da laboracdo nas pddarias, 4s 7 ho-
ras; que se crie um subsidio de 75 °/; dos saldrios, pado pelo
Estado e pelo patronato aos operdrios que, depois destas me-
didas, ndo tenham onde empregar a sua actividade; que se
decrete o saldrio minimoj qu=z para traba'ho idual se padue
igual saldrio ; e que depois de feitas estas emendas o p -ojecto
publicado na Imprensa seja imediatament: enviado para o
«Didrio do Governos.

Vamos 14 que ndo sdo exidentes os nossos amigos pa-
deiros...

E ja alduem s2 lembrou que o respeitdvel piiblico tem;
também, direito a comer pdosinho mole & sedunda feira ?

Ora os padeiros, coiiados, que tanto se sacrificam para
nos impingirem drogas e lixo, amassados com farinha e suor
do seu corpinho!...

0O MAIOR JORNAL DO MUNDO
O ano passado um jornal de New Bedford anunciava que o
didrio maior que existia no mundo era americano.

Adora aparece o «Sun Kai-Feh+, que se publica no Japéo
e que em quarenta e quatro minutos atira para o piblico uma
edicdo com alguma duzias de pégdinas.

Esse jornal tem ao seu servico 1.215 empredados, O edifi-
cio tem uma drea de 85) metros quadrados, e em todas es suas
dependéncias tem 580 telefones e 100 aparelhos de T. S. F.

O seu quadro tipografico compde-se de 1.400 draficos que
juntos aos 1.215 perfazem 2.615 empregados.’

O pessoal da redecgdo é composto da seguinte maneira *

Redactores ds reportadens de rua, £8; de informagdes
oficiais, 31; de festas piblicas, 19; da vida politica, 25; de
reportadens especiais, 43 ; de informacgdes do Comércio e In-
distria, 41; de festas mundanas, 15; cinematodrdficos, 20;
desportivos, 35; de noficidrio diverso, 50; redactores no es-
trangeiro, 89; correspondentes em todo o mundo, 1587 aden-
tes em todo o Universo, 204 ; redactores viajant=s no estran-
deiro, 28, Tem nos servicos de edministracdo, publ cidade e
expedigdo, 335 empregados; para qualquer servico do jornal,
51 mogos. [

OFCOLOSSO DO I.°S. T

A propésito do artigo-publicado pelo nosso redactor Ar-
mando Ferreira no nimero de 15 de Fevereiro referente

aos nossos edificios do L. 5. T. recebemos algumas cartas e

alvitres, e fomos procurados por umd comissdo de estudantes

duma faculdades ndo técnica. -

A todos devamos declarar que o assunto lialmente ex-
posto deixou de nos interessar pois pertence as entidades ofi-
ciais e aos interessados resolverem sobre o assunto, pe'a
forma mais conveniente aos interesses do pais.

Pela nossa parte s6 nos felicitamos de termos tratado
dum assunto palpitante e que causou verdadeiro interesse nos
meios académicos, politicos e técnicos.




GAZETA DOS CAMIN HOS DE FERRO

A _INGRATIDAO : -

«Didrio do Alentejor a propdsito do conhecido caso do
: pobre penitencidrio, que é jd_do conhecimento pubi:cu-
publicara o seguinte :

UUma mulher em Lisboa vendo-se na contindencia de ficar sem o
mequina de costura que era o seu ganha piio, pdz um anuncio nos jor”
nais pedindo cem escudos para evitar o desastre, i

Um penitenciario, condoido da sorte da mulherzinha, escreveu-lhe
uma carta oferecendo se para lhe valer naquela aflicio.

A mulher foi & Penitencigria travou conversa com o seu protector
e trouxe os cem escudos salvadores. Varias visitas se repetiram das
quais resultava sempre vir com mais umas notas...

Travaram namoro, Ela por interesse ; ele por paixfo.

Um dia o penitenciario terminou a pena de prisfio e estava prestes
4 ir a caminho do dédredo, E, entfio, ele convida-a a acompanhal-o para
realisarem o seu sonho.

E o vdis, disse ela. Nio esteve pelos ajustes. Em vista de que a
penitenciario fez queixa d policia acusando-a de lhe ter extorquido al-
gumas centenas de escudos,

E ela agora declara que nem amdr nem dinheiro. Amor nunca o
teve ; o dinheiro gastou-o.

Ele agora acusa-a de ingrate e ela continua A sua vida e qualquer
dia é capaz de botar nove anuncio.

Pode ser que outro caia,..

Déste pessoal hd aos milhares e para tais esiratademas
temos homens que jé bateram o srécords...

- 0S CEGOS

POR iniciativa da direcedo do Asilo-Escola de Cédos An-
tonio Feliciano de Castilho, véo ser distribuidas aos
cédos residentes em Lisboa bengalas brancas, que permitam
distingui-los e que levem o piiblico a prestar-lhes todas as fa-
cilidades. !

Iduais facilidades se esperam dos condutores de automd-
veis e carros eléctricos,

Ao vir esta noticia a piblico um jornal afirmou que o uso
da bengdala branca para os cédos esid adoplado em todos os
paises civilizados.

Poderd ser verdade mas duvido.porque nunca vi a niio ser
que a Alemanha, a Franca ou a Heapanha néo sejam paises
civilizados.

Dizem de Chicado que o dr. William Feinbloon acaba de
experimentar umas lentes de novo sistema, cristais telescdpi-
cos, que permitels aumentar extraordindriamente o poder de
visdio daqueles que, embora com lentes fortes nos olhos, se
sentem qudsi cegos, A diferenca estd em que os oculos, pelo
novo sistema, terdo trés cristais para cada vista.

Os técnicos, que tem dado parecer s6bre a descoberta do
dr. William, afirmam que ela vem ser a aledria de muitos
qudsi cédos.

Isto tambén me parece que ainda niio chedou aos paises
civilizados. .

A LENDA DO CHAPELEIRO

ENCONTRA-SE de novo em Paris uma figura que em 1930

fez falar os jornais que acreditaram n'uma lenda que con-
serva paléticamente um pobre chapeleiro Canadiano que
naquela cidade se aprésentou a reivindicar os seus direitos ao
trono da Franga.

«Fornecedor de casass reais foi,.em tempos, o titulo am-
bicionado por todo o bom comerciante. Hoje vai-se um pouco
mais londe... Um chepeleiro canadiano, que, como o heroi da
velha cancdio daulesa, aspira a ser rei da Franca, estd no pro-

pdsito de acrescentar a tabuleta da sua loja com o titulo bi-

zarro de <fornecedor da sua prépria casa».

Chama-se Brossean - nome provisdrio, visto ser, de facto,
Luis Felipe 1l, o «Londo» o «Lardo=, o «Magnifico» ou o «Re-
calcitranter, niio se sabe ainda av cerlo — e possui, diz éle, o
fatinho que Lufs XVII vestia quﬂnda foi raptado da prisdo do
Templo.

Baseando-se na afirmacdio de que o Delfim fora levado
para o Canadd e ai constituira familia, o chapeleiro Brosseau
declara-se um dos seus descendentes, ;

Esta ideia nfo o largava nem de dia nem de noite e, assim,
0 pobre visiondrio deixou hd tempos, o seu Canadd e apareceu
em Franca, & procura dum complemento de informagéo sdbre
o seu nascimento. No enlanto, ndo conseguiu convencer os
denealogdistas, os historiadores e outros mveaﬁgadorea da
poeira do passado.

A FECHAR

SEGUNDO as estatisticas, diz um sujeito de mondculo, sdo
08 primeiros e os iltimos vagdes os que mais sofrem,
quando hd desastres do caminho de ferro.
. E entdo, predunta o Belo Relondo ingénuamente, porgue
nio os suprimem ?

ANTONIO DOS SANTOS E SILVA

SECGCAO DE TRANSPORTES
Carrogas altas e baixas de aluguer
Pregos convidativos—Pessoal de confianga

Rampa dos Marinheiros, A. S. S. (*amee-s)

1 2 B946 das 8 a8 19

|

Telefones |y "1051 das 19 em diante : 4
[argas — Descarfas — Mudaogss — Sarvlgas do Cemioho de Fereo, ele. l
. ¥ <

DA

Horaclo ALVES, L2

RUA AUGUSTA, 43 A 51

26247

TeLea. ALZI L] SBOA TELEF. 5 e

F E Rracens e rerramenT A S

NACIONAES E ESTRANGEIRAS
P}\RAI"USOS, REBITES, PORCAS E ANILHAS
METAL ANTI-FRICCAO

PICARETAS, PASEBITAS .=

P
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oS GPIOSGUES DOS TELEFONES

uma Companhia que deseia agradar a todos

Inaugureu a c_ompanhin nas ruas : Mas teve de mandar fazer algu-
da capital estes quiosqg mas doutro modelo...
para as pessoas que & vontade
desejem falar ao telefone.

] 1
E
H— o ©®
2
@
¢ das pessdas importantes. Um caso sem solugdo

e atender as reclamacgdes das
pessdas altas. ..

1

® ds cabines para os que falando du-
rante horas com saguela pesséa.
preci de alg dede oo

Mas se nao estiver ainda satisfeito... o melhor é instalar um telefone an'il sua casa|
é uma bagatela, uma pequena mensalidade ...
Dirija-se 4 Companhia dos Telefones — Rua Nova da Trindade, 43
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HOTEIS RECOMENDADOS

PORTUGAL

LISB "A

Grande Hotel de Inglaterra

FPRIMEIRA CLASSE

Rua do Jardim do Regedor

PORTO ESPANHA
GRANDE HOTEL I
DE PARIS FERLTE

Fua da Fabrica, =27

LISBOA

PARK HOTEL

ESPLENDIDA SITUACAO

Rua de D. Pedro V, 2

MONSAO

HOTEL DE INGLATERRA

Plaza San Fernando

“PENSAO VATICANO”

Em frente & Estacfio do Caminho de Ferro
Almogos—jantares—quartos. Vinhos bran-
cos e tintos, da regifo, engarrafados. A
propaganda d'e ta casa é feita expontanea-
mente pelos srs, hospedes e frequentadores

ELVAS

PENSAQ INTERNACIONAL

A MAIS BEM INSTALADA, OTI-
MOS QUARTOS E BOM QUARTO .
DE BANHO, PRECOS MODERADOS

Rua da Cadeia, 13, 14,15 e 16

ENTRONCAMENTO

RESTAURANTE D0 ENTRONCAMENTO
Sob & direccio de FRANCISCO MERA

Ctimo servigo de mesa, Almogos e jantares
por encomenda

Entroncamento :-i :-: Estagdo

VIGO

HOTEL CENTRAL

PRIMEIRA CL SSE

(b

A LAMPADA DE MENOR CONSUMO
A DE MAIOR RENDIMENTO

LUMINOSO

(R

LAMPADAS ESPECIAES

PARA

CAMINHOS DE FERRO

R T

FORNECEDORES DAS PRINCIPAES
EMPREZAS FERROVIARIAS

"} Nova Lo s Caniirs”

Vende ao preg¢s da
tabela: Fogdes es-
quentadores, lan-
ternas e todes os

artigos ‘da VACUUM

Unica casa no dénero que tem ao seu servico pessoal
| técnico que pertenceu aquela Companhia, tomando res-
ponsabilidade em todos os concertos que lhe sejam con-

fiados. Pregos da tabela e acabamento garantido.

R. HORTA SECA, 9

Tel. 21451
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UNDERWOOD
UNDERWOOD PORTATIL
COMERCIAL
= L

MADAS
MAQUINA DE CALCULAR

BRUNSVIGA
MAQUINA DE CALCULAR

SUNDSTRAND
MAQUINA DE SOMAR

AGENTES GERAIS:

LISBOA : PORTO

.

DUNKEL & ANTUNES, > ||| cARLOS DUNKEL

Rua Augusta, 56 | Rua Bonjardim, 81
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Ha ja mais de meio seculo

que as locomotivas ““Henschel” sdo conheciclas e pre-
feridas em Porfugal e suas Colonias, onde o5 mesmas se
teem qualificado.

Centenas de locomotivas /HENSCHEL"/

circulam nas mais importantes linhas portuguésas da
Metropole e Ultramar.

REPRESENIT  "¢%F D22~ =
para Portugal e Coldnias:

CARLOS EMPIS

Rua de S. Juligo, 23, 12

LISBOA

Puas novas locomeotivas Henschel:
Encima: Para of Caminhes de Ferro de Lourenco Margues’
Abgoixo: Para a Companhia dos Caminhos de Ferre do Norte de Portugal

HENSCHEL & SOHN A.G.

KASSEL-ALLEMANHA : :

Iv -
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