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FUNDO ESPECIAL

© ®
de transportes terrestres
Comissiio Administrativa do Fundo
A kspecial de Transportes Terrestres,
no cumprimento das atribuigdes
que lhe foram conferidas pelo Decreto-lei
n.” 38 247, de 9 de Maio de 1951, apresentou,
em volume, o relatério e contas da gerén-
cia finda em 81 de Dezembro de 1954,
Mapas e grificos completam, para melhor
ilucidagio dos leitores, as contas apresen-
tadas, bem como sio feitos, com o mesmo
sentido, alguns comentdrios aos aspectos
mais salientes da actividade daquela Comis-
sio Administrativa,

Encerradas as contas da gerdncia, a
Comissio Administrativa verificou que
as receitas arrecadadas atingiram
164.455.676$80, tendo as despesas pagas
ascendido a 149.496.106%80, do que resultou
um saldo positivo de 14.959.570800 a utili-
zar No ano ou anos seguintes.

O quadro seguinte mostra-nos, em rela-
¢do a geréncia de 1953, os nimeros que
exprimem a maior valia das receitas,
assim como o agravamento das despesas:

de Transportes Terrestres foi feita me
diante orgamentos ordinédrios e suplemen-
tares, que revestiram a seguinte estrutura:

1) — Orgamento inicial. Com base nos
elementos de que dispunha a Comissido
Administrativa para o cdleculo da previsio
das receitas, as mesmas foram computadas
em :

45, 000.000$00
52,000, 000800
27, 500.000500

10.000$00

Imposto ferrovidrio .

Imposto de camionagem .

Imposto de compensacio .

Juros de depdsitos das receitas .

Quantias que ledalmente estdo ou forem atri-
buidas

e consignada a sua aplicagio pela forma
seguinte:

Despesas com o material . . . . 15,000.000$00 :

Pagamento de servicos e diversos encargdos .  89.994.000§00

Despesas de anos econémicos findos , __ 6.000800
105,000, 000500

O Relatério faz em seguida este comen-
tdrio: «Insecritas estas verbas no Orcamento

Diferengas
Designagdo 1953 1954 Em palor absoluto Em percentagem
Receita 3 ¢ . 150. 220, 693§C0 164.455.676380 - 14 234.983§80 85
Despesa . . . . 105.750.081§10. ~ 149.496.108$80 - 43,766.025470 41,4
Saldo . . . 4+ 44.490.611890 - 14.959,570800

Pela leitura deste mapa verifica-se
que ao acréscimo da receita, devido, prin-
cipalmente, ao volume ascensional da
cobranga do imposto de compensacio, cor-
respondeu um aprecidvel aumento da des-
pesa com a satisfacio de encargos deriva-
dos da Concessdio Unica das linhas férreas.

De harmonia eom o preceituado no
artigo 26.° do acima referido Decreto, a
aplicaciio das receitas do Fundo Especial

Geral do Estado aprovado por Decreto
n.? 39 506, de 31 de Dezembro de 1953, con-
siderou-se nesta distribuicfio a necessidade
de dotar a classe de <Pagamento de servi-
¢os e diversos encargos» com a quantia jul-
gada indispensavel para suportar, na res-
pectiva rubrica, os compromissos assumi-
dos e 0s que pudessem surgir, canalizan-
do-se o remanescente para a classe de <Des-
pesas com o material» depois de dotada a
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classe de <Despesas de anos econémicos
findos» com a verba estrictamente neces-
gdria.»

2) — Primeiro orgamento suplementar.
Para fazer face aos enormes encargos re-
sultantes da concesséio de novos subsidios
reembolsiveis para prosseguimento do
- plano .de reapetrechamento e melhoria do
desafogo da tesouraria da Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses—houve
-que utilizar o saldo da geréncia anterior —
no montante de 44.490.611$90 — introdu-
zindo-se no orgamento a seguinte modifica-
c¢dio, aprovada por Decreto n.* 39.781, de 23
de Agosto de 1954 :

Na Receita

Quantias que legalmente estdo ou forem

atribuidas . -+ 744.490.611590

Na Despesu

Pagamento de servicos e diversos encargdos
— Encardos derivados da Concessido

Unica . - 44.490.611$80

o que elevou o total orcamentado, tanto
na receita como na despesa, a verba de
149.490.611$90.

8) — Segundo orgamento suplementar.
Tendo-se verificado, em meados do terceiro
trimestre, que o org¢amento nio estava
ainda dotado com os meios necessirios
para atender a totalidade dos encargos
inadidveis, foi necessdrio introduzir-lhe
uma nova alteraciio, a qual, aprovada por
Decreto n.° 39.955, de 6 de Dezembro de
1954, consistiu nos seguintes aumentos:

Na Receita

Imposto de compensaciio 4 18. 5004000800

Quantias que legalmente estao ou fcncm

atribuidas . + 219.388510

Na despesa

Pagamento de servicos e diversos encargos
— Encargos derivados da Concessio

Unica : + 18,715.388§10

4) — Or¢amento rectificado. Em resul-
tado destas alteracdes, o orcamento do
Fundo Especial de Transportes revestia,
no final da geréncia de 1954, a seguinte
estrutura:
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Na Receifa
Imposto ferrovidrio. . . + &+ « o & 45.000. 000800
Imposto de camionadem . 32,000,000$00
Imposto de compensacéo . 46.000. 000800
Juros de depdsitos das receitas . 10 000300
Quantias que Iegalmente estido ou forem atri-
buidas i i 45.200.000400
168.210. 000400
Na Despesa
Despesas com o material . o . 15.000.000$00
Pagamento de servigos e diversos encargos 155.204 . 000%00
Despesas de anos econémicos findos . 6. 000800
168.210 000800

A evoluecio das receitas normais e totais
nas quatro geréncias do Fundo Especial de
Transportes Terrestres, depois das reetifi-
cacdes efectuadas, foi a seguinte:

Receitas
Anos Normais Totais
1951 44.679. 959520 215. 572, 293400
1952 106 779 975560 121 467656870
1953 110.841.692830 150.220. 693500
1954 119,965 064590 164, 455, 676580

As receitas totais arrecadadas no exer-
cicio de 1954 tiveram a seguinte prove-
niéncia:

Imposto ferrovidrio. . . 44,452, 283400
Imposto de camionagem 32.562,857§20
Imposto de compensagio . . 42,375, 379400
Juros de depisitos r]us receitas . 1 145870
Quantias que Iegalmente estdo ou forem ntn-

buidas (incluindo o saldo da deréncia an-

terior, de 44 490.611580). 45.,066. 051580

164,455, BT6§50

A péginas 20 do Relatério 1é-se, sob a
rubrica — Melhoramento e supressao de
passagens de nivel —o seguinte: <Para
este fim foram autorizados nas tltimas ge-
réncias subsidios e comparticipacdes que
ascendem a 111.000$00, de que ainda se nfio
processaram eneargos por as obras se en-
contrarem em execucio». Namesma pigina,
l1é-se, sob a rubrica de Estradas de acesso
as estacoes de eaminho de ferro, que nestas
obras dispenderam-se 32.615860 em 1954,
nao tendo havido pagamento de encargos
nos anos de 1951 a 1953, salvo dos que tran-
sitaram do extinto Fundo KEspecial de Ca- -
minhos de Ferro. Nos ultimos exercicios
foram concedidas comparticipacodes, relati-
vas a obras em curso, no montante de
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63.115$60. Ainda na mesma pdgina, 1é-se,
sob o titulo de Estudo da liga¢do ferrovid-
ria e rodovidria de Lisboa com a margem
sul do Tejo, que em regime de reembolso
4 Junta Auténoma de Estradas, nos termos
do Decreto-lei n.° 39.665, de 20 de Maio de
1954, foram custeados na geréncia deste
ano trabalhos de sondagem do reconheci-
mento geolégico e outros servicos de pros-
pecciio no valor de 107.142$50

A posicio global da rubrica —Subsidios
para a aquisicao e renovacao do material
circulante —no final da geréncia de 1954
era a seguinte:

Material circulante

3 composicdes Fiat .

7 carruadens Budd .

Material para construgio de tagocs e metah?a‘
¢iio de carruagens .

3 automotoras e 5 carruagens de wa reduzlda (h-
nha do Cordo) . et . i

A diseriminacio dos encargos pagos em
cada geréncia consta do seguinte quadro:

Material circulante

Composigdes Fiat . . . o F i AL e

Carruagens Budd . i

Material para construgio de vagfﬁes e mela] izacao
de carruagens .

De interesse, neste Relatério, é a leitura
da proposta do Ministro das Comunicagoes
referente a4 aquisicio de material Fiat e
Budd e planos de pagamento do subsidio
reembolsivel da importincia total de
54.136.289%00.

O plano, aprovado em Conselho de Mi-
nistros de 22 de Novembro de 1952, foi
estabelecido nas seguintes bases:

1952

a)— Para as carruadens Budd

1.% prestacdo, de 30/, . e 4.217 640800

D2 prestacio, de 20%, v . o v e v _2.811.760$00
7.029 400500

b) — Para as composic¢des Fiat

4 prestagdes . . . . 2.549.601$00
9,579.004500
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1953

a) — Para as carruadens Budd . 5.513. 860500

b) — Para as Fiat. . . 7.287.952_800
1954

aj=Buddrisah f o oeas 3,115.0204C0

bl==Fiat st S i ool 7.217.484500
1955 ?

WE=Budds ot S e SR 602.520$00

b) — Fiat 7.085.564500
1956

Eiat:. 6.949, 644500
1957

Fiat . 6.815.724%00
1958

Fiat . 2,575.517800

Subsidios Despesa Saldos
concedidos paga por pagar

40.077. 480500 16,855 040$00 95,223, 449500

14.058.800§00  13,355.860§00 702, 940500

57 .000. 000800 37.000. 000§00 —§—

13.000.,000$00 == 13.000, 000$00

104. 136, 289500 67.210. 500800 50,925, 380500

Fecha este Relatério com a referéncia
a dois diplomas que, pela sua natureza,

1952 1953 1954
2.549.604%00 7.287. 952500 7.217.484%00
7.029.,400%00 3.513 860500 3.0172,6008C0

5= —$— _37.000.000800
9.579.004$00 10.601.812800

47.250,084500

afectou o Fundo Especial de Transportes
Terrestres: o Decreto-lei n.® 39.531, de 6 de
Fevereiro de 1954, que autoriza a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
a emitir, com a garantia do Estado, nos
anos de 1954 a 1958, 510.000 contos de obri-
gacodes, com o juro de 4,5°/, a0 ano e amor-
tizdveis em 40 semestralidades, que se ven-
cem a partir de 30 de Junho de 1954, e o
Decreto-lei n.° 39.665, de 20 de Maio de 1954,
que define o modo como deverio ser efec-
tivados os trabalhos das sondagens de re-
conhecimento geolégico na vala do Tejo,
em frente de Lisboa, e outros trabalhos de
prospeccio e investigacio, que servirio de
base ao estudo das ligacdes rodovidria entre
Lisboa e amargemsuldoTejo,e queregulaa
distribuicéo dos correspondentes encargos.
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No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.®

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Deixando # referida «Gazeta» o que possa haver
de exagerado nestes saborosos episddios, a verdade
é que os trabalhos foram oficialmente inaugurados
em 7 de Maio de 1853, mas em verdade so em 17
de Setembro a companhia assina com Shaw e Wa-
ring, de Londres, contrato para execugdo da linha
por empreitada, pela quantia de 3.500 contos (%) nas
condicdes acordadas com o Governo e sob a fiscali-
zagdo da Direcgio da Companhia.

Comegcaram entdio os trabalhos pelo menos com
aparente notavel desenvolvimento e, por sua vez, o
governo nomeara, em 5 de Setembro, o pessoal para
- a indispensével fiscalizagdo, com as respectivas
instrucoes.

Contém essas instrucdes, formuladas pelo Con-
selho de Obras Piblicas e Minas, 17 artigos, dentre
os quais salientarei que se deviam coligir os dados
necessdrios para elaboragdio da série de precos,
assim como eleméntos para uma monografia com-
pleta daquele caminho de ferro. Quando, durante a
execucdo, se verificasse ser indispensdvel desviar o
tracado previsto para um ou outro lado da directriz
do projecto, poderia a companhia fazé-lo, de acordo
com a fiscalizacdio, desde que esse desvio ndo fosse
superior a 200 metros. De resto, nenhuma alteracéio
ao projecto poderia efectuar-se sem o acordo da fis-
calizagio e prévia autorizagio do governo. (%)

E os trabalhos la foram prosseguindo muito len-
tamente por diversas razdes, entre elas o processo
de expropriacdio, a demora de material encomendado
na Bélgica e na Inglaterra e também, concorde-se,
pela pouca ou nenhuma experiéncia dos nossos
operarios.

Até que, em 5 de Setembro de 1855, o governo
tinha conhecimento, por intermédio da fiscalizagdo,
e no dia seguinte pela propria Companhia, de que os
empreiteiros Shaw e Waring tinham suspendido os
trabalhos e despedido o pessoal (2 a 3 mil homens),
sob pretexto de que lhes ndo tinha sido paga a des-
pesa relativa ao més de Agosto. -

A Companhia negava o facto e ameagava que ia
instaurar processo contra eles.
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Hislop escreve mesmo directamente a D. Pedro
V, fala em <unfair means» empregados na questio
com aqueles empreiteiros e, segundo consta de uma
das cartas daquele rei ao general Loureiro ("), pa-
rece ter mesmo ameagado com a intervengdo do
governo inglés.

D. Pedro V refere-se nessa carta a uns folhetos
publicados por Shaw contra a Companhia e pela
Companhia contra Shaw. Seria interessantissimo
consultd-los ; mas onde encontra-los agora?

Prevendo, porém, que seria uma questdo muito
prolongada, o que causaria graves prejuizos ao an-
damento dos trabalhos, pedia entretanto ao governo .
que se encarregasse ele de os continuar, tomando a
Companhia a responsabilidade dos pagamentos. (*").

Na ideia, de facto, de evitar a paralizagdo ou a
demora dos trabalhos, o governo, nesse mesmo dia,
considerando todas essas graves circunstincias,
determinou, por decreto de 6 de Setembro, que 0s
trabalhos recomegassem com toda a actividade sob
a direccdio dos agentes até afl encarregados da fis-
calizacdo e, evidentemente, por conta da Companhia,
até que esta os pudesse retomar directamente. Nesse
decreto ficava, porém, bem estabelecido que o go-
verno se conservava alheio as questdes que diziam
directamente respeito as relacdes entre a Companhia
e os empreiteiros. :

Com efeito, os empreiteiros Shaw e Waring
recorreram para os tribunais, mas a decisdo foi-lhes
desfavordavel e, tendo apelado para o tribunal da
Relacdo, foi-lhes negado o agravo.

A questdo era, porém, delicada porque aqueles
empreiteiros eram também accionistas da Companhia,
pois tinham tomado um tergo das acgdes, ou sejam,
13.333, sendo os tercos restantes propriedade do
governo e da prépria Companhia.

Continuaram os trabalhos, cuja actividade o go-
verno ndo queria deixar afrouxar, mas as dificul-
dades- nfio eram pequenas e, por isso, o0 governo
tratou de procurar resolver o problema por negocia-
¢oes directas. Contudo, uma comissdo, para esse
efeito nomeada, ndo obteve o almejado acordo.
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Fontes, sempre dindmico, como hoje se diria,
resolve entdo ir, em Novembro de 1835, pessoal-_
mente a Londres tentar um acordo com Shaw e
Waring. O seu fito era, custasse o que custasse, re-
mover todos os enfraves & marcha normal e pro-
gressiva do estabelecimento dos caminhos de ferro
entre nos.

E consegue, de facto, celebrar com a casa em-
preiteira o acordo provisério de 15 de Dezembro
desse ano, pelo qual era rescindido o contrato da
empreitada com a Companhia Central e Peninsular,
nos seguintes termos gerais :

O governo tomaria a seu cargo as acgoes que 0s
empreiteiros possuissem, embolsando-os do que eles
ja tivessem pago; receberia, pelo prego ajustado
com a Companhia, o material fixo e circulante, ferra-
mentas, edificios permanentes ou temporarios cons-
trufdos na linha de Lisboa a Santarém e, bem assim,
o material de constru¢do ainda ndo pago ; pagaria os
juros atrasados das acgoes, as despesas devidas por
obras feitas ou por material fornecido desde a data
da dltima certiddo do engenheiro chefe até a da
suspensdo dos trabalhos.

Ficou também estipulado que Shaw e Waring
cancelariam todos os seus contratos com a Compa-
nhia e desligariam o governo e a Companhia de to-
das as obrigacdes. Por seu lado, esta desligaria, por
sua vez, aquela firma da obrigac¢do do pagamento
de futuras prestagdes.

O governo pagaria imediatamente 40 mil libras,
quantia que depois foi elevada para 43 mil, porque
Charles Waring viera impugnar a validade do con-
trato por ndio ter sido chamado a assind-lo e exigia
uma elevada indemnizagdio, que acabou por fim re-
duzida a 3.000 libras. :

As razoes, que Fontes apresentou para fazer este
contrato provisdrio, ele o diz nas seguintes palavras
do seu relatério apresentado @ Camara dos Deputa-
dos em 28 de Fevereiro de 1856 :

«Seria preciso perder completamente a ideia de
contratar ou de construir por qualquer forma os nos-
sos caminhos de ferro, enquanto se ndo resolves-
sem as questdes a que estava sujeita a secgdo de
Lishoa a Santarém. Qualguer que fosse o sistema
que se adoptasse, ndo podia haver companhia possi-
vel enquanto este tronco comum das duas grandes
linhas se conservasse estaciondrio e incompleto,
exposto as contingéncias da resolugfio dos tribunais
e, mais que tudo, &s delongas inevitiveis de tais
processos?.

E foi no prosseguimento desta ideia que cele-
brou o contrato de 24 de Dezembro com a «Société
du Crédit Mobilier» de Paris ("®) para transferéncia
da concessdio feita & «Central e Peninsular» e conti-
nuacdo dos estudos das linhas de Lisboa a fronteira
‘e de Lisboa ao Porto.

Alguns dos banqueiros, que a «Société du Crédit
Mobiliers representava, eram administradores da linha
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francesa que termina nos Pirineus e acabavam de
obter a concessdo da linha de Valhadolide a Burgos,
pelo que os seduzia a ideia de serem concessiond-
rios de todo o caminho de ferro que, atravessando
a Espanha, pusesse Portugal em comunicacdo com
a Franca.

Estipulava-se nesse contrato que os estudos
deviam estar concluidos dentro de seis meses a
contar da assinatura do contrato e dentro de seis
meses depois, contados da data em que fossem noti-
ficadas as suas condigdes, deviam ser apresentadas
pelo «Crédit Mobilier» as competentes propostas.

As despesas seriam pagas pelos concessiondrios
ou, no caso de se ndo fazer a concessdo, pelo
governo, o qual se comprometia a néo fazer, durante
o periodo das negociagdes, qualquer concessdo sem
ouvir o «Crédit Mobilier» e seus associados, aos quais
seria dada preferéncia em igualdade de condi¢des.

A accdo de Fontes e os contratos celebrados
com os empreiteiros Waring e Show e com o «Crédit
Mobilier» devem ter originado grandes discussdes e
controvérsias, de que encontramos eco, entre outros,
em diversas cartas de el-rei D. Pedro V, a que
adiante faremos referéncia. Em uma delas (™*) cha-
ma-lhe nada mais nada menos que <negdcio de
Jjudeus>»,

O «Crédit Mobilier» encarregara, entretanto, dos
necessdrios estudos e de dirigir os trabalhos da
linha de Lisboa a Santarém, o engenheiro Wattier,
distinto professor da Escola de Engenharia de Paris,
que chegou a Lisboa em 25 de Janeiro de 56, ainda
antes portanto do referido contrato.

Ja em Outubro de 1852, o engenheiro Joaquim
Nunes de Aguiar fora encarregado, com outros
engenheiros, de determinar a directriz da linha de

Lisboa ao Porto e, dois anos depois, o tracado do

caminho de ferro de Leste, de Santarém & fronteira.

Wattier, em 1856, submete essas directrizes a
novo estudo, como veremos adiante pelo seu rela-
torio, mas aproveita grande parte do trabalho dos
engenheiros portugueses, que mesmo elogia.

Na altura, em que 0 governo resolve tomar a seu
cargo a direcgdo dos trabalhos, para evitar a sua
paralizagdo, Wattier é encarregado, em 7 de Feve-
reiro de 56, de os dirigir. Os engenheiros portugue-
ses Joaquim Simdes Margiochi e José Anselmo
Gromicho Couceiro continuaram com as seccoes,
que tinham a seu cargo, sob a direc¢cdo de Wattier.

Desde a entrega dos trabalhos de construgio
aos empreiteiros Warigg e Shaw, fora confratado
em Inglaterra um habil capataz de assentamento de
via, William Walton ('), que aqui ficou, se casou e
se conservou estimado de todos ao servico dos nos-
sos caminhos de ferro até & morte. Mestre Guilherme,
como era conhecido, foi, pois, o mestre dos nossos
incipientes assentadores de via, que preparou e
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amestrou, e a sua acc¢do e a sua indiscutivel compe-
téncia tornaram-se especialmente notados quando
mais tarde, como veremos, a bitola da via foi mu-
dada, na parte ja em exploragdio, de 1,44 por 1,67
sem interrupgdo do servigo.

Mas, em 6 de Junho, o ministério da presidén-
cia do Duque de Saldanha é substituido por outro,
presidido pelo Marqués de Loulé, a cargo de quem
fica a pasta das Obras Piblicas, e o novo ministro
resolve devolver & Companhia a direcgdo dos traba-
lhos, o que se efectuou em 28 de Julho do mesmo ano.

Motivou esta resolugdo o facto das cortes nio
terem homologado as propostas do governo e san-
cionado o acordo, que havia sido feito com os emprei-
teiros Shaw e Waring e o negécio que se lhe seguira
com o «Crédit Mobilier» e, consequentemente, a
rescisdo do contrato com a «Central e Peninsulars.

Com efeito, o governo tinha apresentado, em
28 de Fevereiro de 56, as Camaras, a proposta de
acordo com aqueles empreiteiros e pedira autoriza-
¢do para um empréstimo de 13.500 contos aplicdveis
4 construgdio de caminhos de ferro e estradas. Na
Camara dos Deputados passaram quase todas as
propostas, embora com algumas modificacdes ; mas,
na Camara dos Pares, 0s assuntos dos caminhos de
ferro ndo eram encarados com a mesma simpatia.
Na sua sessdio de 7 de Abril, o Conde de Tomar
propo6s mesmo a nomeagdo de uma comissfio de in-
quérito ao caminho de ferro de Leste, que envol-
via ndo s6 questdes administrativas como técnicas.

Em virtude destes factos e do resultado daquele
inquérito, o governo, ndo tendo conseguido fazer
votar a proposta de lei de 28 de Feveiro de 1836,
apresenta nova proposta, tendente esta agora a
autorizar 0 adiantamenio & Companhia de uma soma
até ao total de 2.550.009 francos (*"), ou sejam
495 contos, (') servindo de caugdo as 5.104 acgoes,
que tinha em carteira. O prazo para conclusdo da
linha era simultdneamente prorrogado até ao fim de
Setembro de 1857, com excep¢do da estacgdo de Lis-
boa, no Cais dos Soldados, que nfio era compreen-
dida naqueles trabalhos, nem fixado prazo para sua
conclusdo (°7).

*

O governo, entretanto, ocupara-se em mandar
estudar o prolongamento da linha de Santarém para
Leste e para o Norte.

A Companhia, por seu lado, estudava igualmente
o prolongamento até a fronterra

Um dos problemas principais, que surgia, era o
do ponto de passagem da fronteira e sua ligacdo
- com a linha espanhola, ponto a determinar por acordo
entre os dois governos.

Nomeara o governo, para esse efeito, por porta-
ria de 6 de Novembro de 1854, uma comissdo cons-
tituida pelo coronel do corpo de engenheiros Manuel
José Jilio Guerra, superintendente das obras do Tejo,
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dr. Izidoro Emilio Baptista, membro do Conselho de
Obras Pablicas e lente da Escola Politécnica, capi-
tdo graduado de artilharia Carlos Ribeiro e o enge-
nheiro civil Joaquim Nunes de Aguiar, encarregado
do projecto do caminho de ferro entre Santarem e a
fronteira, para, juntamente com a passagem da fron-
teira, escolher também o ponto em que o caminho
de ferro de Lisboa a Madrid devia atravessar o Tejo.

Quanto a este, registemos os seguintes trechos
do re]atnrlo de 9 de Janeiro de 55:

O vale' do Tejo oferece dois tipos muito distin-
tos no seu relevo e constituicdo, que muito importa
considerar na determinacdo do ponto onde a linha
férrea o deve transpor. De Santarém até & Barqui-
nha é guarnecido de margens pouco escarpadas que
se ergem até 40 ou G0 metros acima do leito do rio;
estas margens, afastadas 5 a 6 quildmetros, ddo um
amplo leito acidental as cheias do rio, que s¢ ¢ ala-
gado nas cheias, quando a Agua sobe sete metros
acima da estiagem.

Da Barquinha até ao Arrepiado aflora a linha aci-
dental de uma imersdo de rochas graniticas, que se
eleva, quando muito, a altura de 20 a 30 metros
sobre o leito do rio. Esta imersdo formou outrora a
represa do Alto Tejo, onde as Aguas por um lado
se despenhavam em cascata para descerem ao aceano,
em cujo trajecto e com o movimento tumultuoso das
cheias, haviam de contribuir poderosamente para
afastar as margens nimiamente desagregiveis e
corrosivas de baixo Tejo, enquanto que, para a
parte superior do rio, deu origem aos depdsitos alu-
viais de seixos e cascalho, em partes aurifero, que
coroam a charneca de Tancos e se observam em
diferentes pontos altos das margens deste rio e seus
afluentes, até além da fronteira, seguindo a direcgio
proxima a preexistente do actual vale, que entdo
devia formar um comprido lago do poente ao
nascente.

Aberta a fenda, que ulteriormente determinou o
actual relevo das margens do Tejo. .. estabeleceu-se
o talvegue do Tejo alto, muito abaixo do leito do
antigo lago, pondo a descoberto as margens endu-
recidas e escarpadas de rochas xistosas, quarizites
e igneas, entre as quais correm as dguas do Tejo
desde Espanha até Tancos, enquanto que a forma-
¢fio secunddria, argilo-arendcea, que constitui as
margens do rio, de Barquinha a Santarém, conti-
nuam subindo pela margem esquerda... estenden-
do-se em larga zona para o interior do Alentejo.

Em face destas condi¢des... uma ponte, que
devia atravessar o Tejo abaixo da Galiza, nas con-
dicdes precisas de solidez e estabilidade e sem pre-
judicar a navegacdio, € uma obra arrojada pelas suas
dimensdes e que deve oferecer dificuldades nas
suas fundagdes.

A técnica poderia vencé-las... mas se se tra-
tasse de passar o Tejo com uma linha férrea, sem
atender as condi¢des a que ela devia satisfazer na
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provincia do Alentejo, a aten¢iio seria levada para
pontos de margens mais apertadas, como Tancos
por exemplo.

Mas a questdio ¢ mais complexa e, se se deter-
minasse um ponto qualquer para esta passagem,
nem por isso se seguia que o tracado da linha
pudesse racionalmente levar-se d’ali para a fron-
teira, satisfazendo-se as condigdes técnicas e econd-
micas que devem observar-se em semelhantes
estudos.

Estudando a orografia da regido, a referida
comissdo conclui que o ponto de passagem do rio
Tejo esta dependente simultineamente :

1.o—Da posigito de um vale ou disposi¢do ana-
loga na estrutura da sua margem esquerda, e tal
que permite o acesso da via férrea, desde o nivel
da obra de arte que transpuser o Tejo, ata & aresta
do plano tangente & mesma margem ;

2.»—de que o tragado passe afastado da margem
direita do Sarraia e do Sor, ou corte os seus afluen-
tes nas origens ou nas faces; z

3.0—de que o tragado busque os pontos mais
baixos do Alto Alentejo, para descer com declives
razodveis para o rio ou vale do Caia.

Reciprocamente, a posicdo destes pontos podendo
variar- dentro de certos limites, essa variagio deve
ser subordinada as conveniéncias peculiares da pas-
sagem do Tejo, entre a Chamusca e Almeirim, ou
entre a Barquinha e a foz do Zézere.

A referida Comissdo reconhece que a fixacdo
dos pontos de passagem da linha do Vale do Tejo s6
poderia fazer-se mediante estudo demorado de forma
a determinar com precisdio os declives a vencer, 0s
raios das curvas e a importancia das obras de arte.
Considerando ndo ser, porém, este o espirito das
instrugdes oficiais recebidas, limitou-se a indicar os
pontos do Tejo que deverio ser estudados para se
determinar finalmente o ponto de passagem.

O primeiro ponto, seria a cerca de 8 Kms acima
de Santarém. O vale do Tejo oferece neste ponto
uma largura entre 4 e 4,5 quilémetros. Lancada a
linha na margem direita, poderiam escolher-se trés
direcgdes : 1.2 —descer até Almeirim e procurar o
vale do Sorraia; 2.* subir até as alturas da Cha-
musca para ganhar a planura que vai a Ponte do
Sor; 3.2 —meter-se no vale de Atella por Alpiarca,
vale de 14 a 15 Kms na direc¢éio do nascente e mais
acessivel, mas que subindo as alturas da Pernancha,
onde se dividem as dguas para o ribeiro de Muge,
encontrard dificuldades na sua continuacdo cortando
os afluentes do Sorraia, o que tornaria esta linha
mais dispendiosa do que qualquer das antecedentes.

O segundo ponto é logo acima de Tancos: o
Tejo, além de ter aqui as margens mais apertadas,
oferece proximo da margem direita o0 morro sobre o
qual estd edificado o castelo de Almourol e que divide
o rio em dois bracos, de 80 ou 100 metros o mais
largo. As margens, de granito, erguem-se muito es-
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carpadas até a altura de uns 40 metros, formando a
do norte uma larga mesa, conhecida pela charneca
de Tancos; a do sul vai-se levantando em plano
bastante inclinado. Quase defronte do castelo,
abre-se o vale das Lamas, curto em extensdo, mas
que converge, para S.E. até um ponto elevado da
margem, correspondendo-lhe pelo S.0O. outro vale
chamado das Fontainhas, que se abre defronte da
Barquinha. A charneca de Tancos é acessivel ; serd,
porém, possivel passar da ponte para o vale das
Lamas, com uma curva dentro dos limites fixados ?
Sera depois possivel comunicar esse vale das Lamas
com o das Fontainhas para ganhar a altura da mar-
gem? Sdo questoes que a comissdo declarava nio
se julgar habilitada a responder.

Na parte referente ao Alto Alentejo, ja a mesma
comissdio se pronunciara pelo vale do Caia. A pas-
sagem deste vale para as partes mais altas da pro-
vincia parece a comissdo ndo poder efectuar-se
sendo no ponto da divisdo das dguas do Caia e do
Raya, nas vizinhangas de Monforte. (*%)

#*

Por sua vez o relatério da comissdo, relativo ao
atravessamento da fronteira pela linha de Leste e
sua ligacdo com a linha para Madrid, tem a data de
12 de Janeiro de 1855.

Refere esse relatdério que a comissdio portuguesa
se reuniu na praca de Elvas, em 13-e 14 de Novem-
bro anterior, com o0s engenheiros, que constituiam
a comissdo espanhola, D. Ramon Pellico, Inspector
do Distrito do Corpo de Minas e professor da Es-
cola de Minas de Madrid, e D. José de Aldoma
Ayala, engenheiro de 1.2 classe do mesmo corpo e
secretdrio da Junta Facultativa Superior de Mineria;
os outros dois membros da comissdo espanhola,
D. Carlos Maria de Casfro, eng.® de 1. cl. do corpo
de caminhos e postos e inspector de Almanza,
Ciudad Real, e D. José Barco, eng.° de 2.2 cl. do
mesmo corpo e director das obras piblicas da pro-
vincia de Badajoz, s6 em 27 puderam comparecer.

A comissdo mixta funcionou durante 17 dias,
tendo como lugares de reunido quer Elvas, quer
Badajoz, quer outros pontos do territério portugués
ou espanhol, consoante a marcha dos trabalhos.

O primeiro ponto encarado pela comissdo foi
aproximar a via férrea da cidade de Elvas. Fez por
isso os necessarios reconhecimentos nos arredores:
da cidade, colinas e planicies cortadas pelos cursos
do Guadiana e do Caia e pelas estradas de Elvas a
Campo Maior e a Badajoz.

A grande serra de Estremoz, que divide as ba-
cias hidrograficas formando desde Portalegre até
Beja a parte culminante do Alentejo, projecta nas
vizinhangas de Elvas seus ramos, que constituem
outros tantos contrafortes da sua vertente mais
abrupta e vio declinar no vale do Guadiana por um
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sistema de colinas que isolam cada vez mais & me-
dida que diminuem Jde elevagdo, mas conservan-
do-se alinhadas paralelamente aquele dorso principal
da provincia. Pela parte setentrional, estes acidentes
prolongam-se do Alentejo para a Beira, por uma
série de colinas dirigidas de noroeste para sueste,
que se estendem desde a Serra da Estrela até a de
Portalegre, passando por Belver e Vila Velha, onde
sdio profundamente cortadas por uma falha que da
passagem as dguas do Tejo depois da sua entrada
em Portugal.

A praga de Elvas, o forte da Graga e o de Santa
Luzia ocupam os cimos de oufras.tantas colinas,
que se ligam as projecgdes orientais daquela serra
e, quase a meio do caminho, entre Elvas e Badajoz,
estes relevos desaparecem de todo, prolongando-se
para o nordeste e sudoeste pelas margens ocidentais
do Caia e do Guadiana e determinando assim numa
parte da fronteira.

A falta de linhas de depressdo e de planos incli-
nados entre a cumiada principal da serra e os seus
prolongamentos laterais, as formas escarpadas e
tortuosas destas montanhas, a estreiteza e profundi-
dade das quebradas e vales que as separam, o
grande nimero das suas inflexdes de mais curtos
raios e extremamente cerradas, ndo permitem des-

~cobrir por nenhum dos lados desta regido um sitio

que oferega os declives convenientes & viagdo fér-
rea, sem o meio de fazer circundar as encostas por
um razodvel desenvolvimento da linha.

A natureza do terreno e os grandes movimentos
de ferras, em regido tdo fortemente acidentada, as
obras de arte, todas essas circunstdncias tornam
economicamente impraticdvel esse tracto de terreno,
na opinido da comissdo.

A forma e natureza dos terrenos mudam, porém,

' inteiramente a distAncia de uns 10 k. a leste

de Elvas.

A comissdo julgou dever deixar de parte a regido
acidentada e ocupou-se da (inica zona de terreno
que se podia considerar como obrigada para a pas-
sagem do tracado. Esta zona aproxima-se mais de
Campo Maior do que de Elvas ; mas a vila de Campo
Maior & menos importante que a cidade de Elvas,
embora a sua situagdo e fertilidade parecessem mos-
tra-la susceptivel de se elevar a alto grau de pros-
peridade.

Logo que a comissdo mixta se encontrou com-
pleta, foi resolvido que cada uma operasse separa-
damente no seu respectivo pais, estudando o tra-
cado nessa parte até & fronteira e, uma vez con-
cluidos esses estudos, se reuniriam de novo.

Na parte portuguesa foi tomado como ponto de
partida o vale do Caia, seguindo obliquamente a
margem esquerda deste rio e prolongando-se em Es-
panha até & colina em que esta situado o-forte de
S. Cristovao, em frente de Badajoz, na margem
direita do Guadiana.
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A comissdo espanhola estudou, por seu lado,
duas variantes do tracado defronte de Badajoz
entre o rio Chevora e a cabe¢a da ponte das Pal-
mas, ponto que pareceu o mais apropriado para
a estacdo de Badajoz.

Desde o ponto comum dessas duas variantes até
ao altimo ponto de inflexdo da linha portuguesa ha
um alinhamento recto de 9.477 metros ; a sua inter-
seccdo com a linha da fronteira deu o ponto de
passagem, que se pretendia determinar.

As conferéncias da comissfio mixta terminaram
em 13 de Dezembro de 1854.

*

Como se disse, a Companhia por seu lado man-
dara proceder ao estudo do prolongamento da linha
de Santarém até a fronteira. Encarregara desse tra-
balho, em Agosto de 55, o engenheiro Tomas Rum-
ball, que apresentou o seu relatério em Agosto de
1855(70)

Nele considerou trés directrizes :

Umia delas seria, nas suas linhas gerais, Lisboa,
Valada, Coruche, Estremoz, Fronteira ou Aviz e Ba-
dajoz; outra seria por Lisboa, Santarém, Aviz,
Fronteira e Badajoz ; e a terceira por Lisboa, Santa-
rém, Tancos ou Abrantes, Ponte do Sor, Crato,
Monforte e Badajoz.

O primeiro ponto de dificil solugdo, que Rumball
estuda no seu relatorio ("), € o atravessamento do
Tejo, que encarara préximo a Valada, mas com a
dificuldade da passagem do canal de Azambuja sem
prejudicar a navegacdo, pois que, naquele ponto, a
linha férrea e o canal correm paralelos, ficando o
canal entre ela e o rio. Além disso, a grande exten-
sdo de terreno baixo e pantanoso, entre aquele
canal e o Tejo, tornava necessdrias algumas milhas
de aterro antes que a linha férrea atingisse a mar-
gem do rio.

Procurando um ponto de passagem junto a Re-
guengo, encontrou condicoes mais favordaveis do
que em Valada, porque, passando ali a linha junto
ao Tejo, haveria menos terreno baixo a atravessar
por meio de aterros e a secgdo do rio era mais favo-
ravel a construcdo de uma ponte. Mas, como na
Valada seria necessdrio atravessar o canal e cons-
truir um aterro de alguns quilometros de extensdo e,
depois de atravessar o rio, seriam precisas oito mi-
lhas de linha antes de alcangar o vale do Sorraia.

Voltou, por isso, Rumball as suas atengdes para
o Carregado.

Parece (°!) que Rumball chegara a pensar em fa-
zer a travessia do Tejo, no Carregado, pelo sistema
de ferry-boats, sistema ja empregado em Inglaterra,
nos quais entrariam os comboios, sendo o ferry-boat
ligado as duas margens por mdquinas a vapor fixas.

Deste projecto, que constituiria a primeira tenta-
tiva de ligacdo ferrovidria com o Sul do Norte do
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pais, deve existir, segundo a «Gazeta dos Caminhos
de Ferro» do Cinquentendrio, o relatério e elemen-
tos no Ministério das Obras Prblicas.

Mas, pondo de parte esse sistema de passagem
do- Tejo, haveria, contudo, a menos de um quiléme-
tro da margem do Tejo, espago suficiente para uma
ampla curva e quase em linha recta com o vale do
Sorraia.

Seguindo nessa direcgdo, passaria proxlmo a
Benavente e dai, sem encontrar povoacdo de qual-
quer valor, até Coruche, a 38 quilémetros do ponto
de junc¢do com a linha no Carregado.

Sem entrar em maior pormenorizacdo desta di-
rectriz de Rumball, seguir-se-ia das proximidades
de Coruche para Santo Anténio do Cougo e, em
breve, se atingiria Mora.

Depois de Mora, o terreno para Oeste eleva-se
abruptamente, mas para o lado oposto apresenta
uma planicie de um quilometro de largura. E por
esta planicie que a linha teria de passar e af seria
o primeiro corte importante a fazer, mas em terreno
de natureza facil.

Desde este ponto, ou prosseguiria cruzando nova-
mente o rio e passando do pinhal de Cabegdo para
a planicie, que fica abaixo da vila deste nome, e
d’ai para Pavia; ou deveria ascender a chapada
além do Buraco, prosseguindo para Pavia. O pri-
meiro tragado, segundo Rumball, & muito mais curto
e encontra excelente terreno para seguir até Extre-
moz, passando um pouco abaixo de Pavia junto da
ribeira de Tera.

Rumball, em vista da maior distincia e da aspe-
reza do terreno, que se estende para o sul de Pavia,
“inclinava-se para a solucdo de atravessar o pinhal
de Cabecdo em tinel, de cerca de 1k, e atingir
assim a planicie.

De qualquer modo, a linha deveria ir passar junto
de Estremoz.

Depois desta vila, Rumball reconheceu duas direc-
¢bes, uma pelo norte outra pelo sul dessa povoagcio.

Seguindo a nordeste de Estremoz, pela quinta do
Carmo a aldeia de Casas Novas, e Mau por Cdo,
pelo norte de Atalaia, oferecia menor declive, mas
as obras seriam mais dificeis. Por sueste, passando
pela Aldeia do Coelho, até ao Vale dos Arcos, que
seguiria até proximo de S. Domingos, paga evitar as
montanhas e aproveitar o vale de S. Francisco, al-
cancar-se-ia a aldeia da Conceigfo, onde as monta-
nhas abatem sensivelmente. Deixando a Conceicdo,
seguir-se-ia junto a S. Vicente, quinta de S. Jodo,
etc., encostando-se ao Forte da Graga, em Elvas.

Escreve o eng.c Rumball no citado Relatério :

«A grande irregularidade do terreno moveu a
comissdo de engenheiros portugueses e espanhdis,
nomeada pelos dois governos para determinar a
direcgdo do caminho de ferro junto a fronteira, a
declarar a sua opinido de que por nenhum modo era
possivel chegar a Elvas, e aconselharem por isso
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que se passasse a onze quilometros desta cidade,
alegando com grande verdade as extraordinarias difi-

culdades que pareciam existir. Julgo todavia — es-.

creve Rumball — que alguns sacrificios se deveriam
fazer para passar quanto possivel junto daquela
cidade, e inclino-me a supor que, seguindo-se a
direc¢do aqui indicada, se ndo hdo-de encontrar os
invenciveis obstdculos que a comisséo receava tanto.

<E preciso ndo esquecer que, se a linha for tra-
¢ada por forma que passa a grande distancia de Elvas,
serd preciso estabelecer um ramal para comunicar
com esta cidade. Deste modo, uma das principais
cidades, que se encontram no tracado do caminho
de ferro, perdera as vantagens a que tem direito de
aspirar...».

Rumball reconhece as dificuldades do tracado
nas proximidades de Elvas, «mas ndo tais que ndo
possam ser vencidas com moderada despesa» e
«considerando a imensa importincia da linha, que
passar junto de Elvas, seja avaliada militarmente ou
sob o ponto de vista nacional ou cemercial:, Rumball,
edepois de madura reflexdo», recomenda que se
adopte a linha entre Estremoz e Elvas tal como ele
a apresenta no seu plano geral, embora com as mo-
dificacoes de pormenor que forem aconselhadas por
estudos minuciosos.

De Elvas para Badajoz, o tragado seguiria a di-
rec¢do sul da nova estrada e aproveitaria a falha do
Monte dos Cavaleiros, onde essa estrada passa.

O ponto de jungdo das linhas portuguesa e es-
panhola, fixado pela comissdo mixta, seria nas mar-
gens do rio Caia, que serve de limite aos dois pai-
ses e a 6'a quilometros da po'nte da referida estrada
sobre esse rio.

Como se disse, Rumball preconizava o atraves-
samento do Tejo junto ao Carregado considerando-o
o ponto mais apto ao estabelecimento de uma ponte
e chegando a escrever que ssem ela, um sistema
racional de caminhos de ferro, com comunicacgdo
directa com o resto da Europa, s6 pode ser par-
cialmente realizado».

A ponte, que projectou, era de 12 tramos de
150 pés cada um, com um tramo movel de 50 pés
para dar passagem aos barcos de mastros de maior
altura.

*

O outro tracado de Rumball, influenciado pelas
alteragdes sofridas pelo primitivo projecto do cami-
nho de ferro junto de Santarém, levava a continuagfo
da linha a subir, encostada & montanha, até as altu-
ras da chamada quinta da Boa Vista, onde ficou ao
abrigo das grandes cheias ali frequentes, e ai pas-
saria o Tejo, atravessaria o monchéo em direccdo
a Alpiarga, atingindo a serra de Almeirim.

Seriam grandes as dificuldades do terreno, que
ndo permitiriam aproximar a linha mais de dois qui-
l6metros de Aviz, em um terreno pobre e desabitado.
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PANORAMEK

Uma pégina de REBELO DE BETTENCOURT

A exposigdo de Frei Miguel

No drande saldo de exposicdes do Secretariado
Nacional, Frei Miguel trouxe ao publico de Lisboa,
como denerosa dadiva de singular beleza, alguns
quadros maravilhosos. A sua exposicdo foi patroci-
nada pelo Senhor Cardeal Patriarca de Lisboa e Mon-
senhor Moreira das Neves, poeta e prosador i'ustre,
escreveu algumas palavras para acompanhar o catd-
logo. Frei Miguel, que vive actualmente na Cartuxa
de Jerez de La Frontera, é natural de Lisboa e teve no
mundo o nome de Sérgio Guedes de Sousa, e Carlos
Reis, uma das minhas maiores saudades, foi o seu
grande mestre de pintura.

Conheci pessoalmente aldguns dos mais notdveis
discipulos do eminente pintor, como Alves Cardoso,
falecido prematuramente; Frederico Ayres, que aba-
lou um dia para Lourengo Marques e por |4 se dei-

xou ficar; Falcav Tridoso, sempre jovem e sempre -

enamorado das amendoeiras e das costas de oiro do
Algarve; Antdénio Saide, sempre mogo e sempre
igual a si mesmo; Joao Reis, que se tornou digno
herdeiro do apelido ilustre que usa, e ainda outros,
entre os quais Raimundo Machado da Luz, o mais
novo de todos. Ndo conheci, porém, Sergio Guedes de
Sousa. O meu primeiro encontro com o extraordi-
nédrio pintor que ele &, incontestavelmente, deu-se
adora, com os seus quadros, que revelam duas ma-
neiras. L4 vi, com saudade, um cantinho do cate-
liers, que o Mestre tinha no velho convento de S.
Francisco, ao lado da Escola de Belas Artes. E vi
ainda outros 6leos em que é manifesta a influéncia,
sempre boa pelo sentimento lusiada, do Mestre.

Viajou alguma coisa pelo mundo Frei Miguel,
dizem-nos os seus admirdveis dleos. As paisdens
que pintou em Espanha, a vida dos frades que, como
ele, se isolaram do mundo para se aproximarem
mais de Deus, pertencem asua segunda maneira. Mas
quer numa quer noutra, Frei Miguel tem sempre
altura e interesse. Nalgumas paisagens canta, como
S. Francisco de Assis faria, se também pintasse, a
pura aledria de viver.

Hellen Keller

Acompanhada de Miss Polly Thomson, sua dedi-
cada secretdria, esteve alguns dias em Portugal, de
visita, uma das mulheres mais extraordindrias da
actualidade: Helen Keller. A sua vida é uma histdria
comovente e maravilhosa. Cega e surda, desde os
19 meses, em consequéncia de uma meningite, a fa-
mosa norte-americana conseduiu a sua recuperagao
dracas ao carinho da professora Anne Sullivan, que
por meio de objectos e de sinais tdcteis, lhe ensi-
nou ndo s6 a ler e a escrever mas também a for-
mar uma ideia da vida exterior. Foi assim que essd
genial mulher, que parecia condenada a viver prisio-
neira dentro do seu préprio corpo, consegduiu fazer
o milagre da sua recuperagao,
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UM PASBO DA VIDA DE CRISTO
Cumposiglio escultérica por Josd da Silva Pedro

AOS ANJOS DE GIOTTO

De que espacos vindes
fontes aurorais

asas sem idade
destruindo o tempo ?

« De que espacos vindes
por que vada miisica ?

Oh perfis didfanos
que o luar ilumina!

De que espacgos vindes
. anjos coroados
de um rumor de estrelas?

(Do livro Canto Submerso) JOSE TERRA
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Engenteiro José d¢ Seusa Nunes

O sr. Eng. José de Sousa Nunes, nosso antigo
e ilustre colaborador, passou, a seu pedido, & situa-
cio de reforma em 1 de Dezembro de 1955, no ele-
vado posto de Chefe de Divisdo de Via e Obras e
ap6s 36 anos de Servico na C. P., em que revelou
ndo so uma grande competéncia mas também ex-
traordindria dedicacdo na execucéio dos trabalhos que
lhe foram confiados.

Tendo entrado para a C. P. em 1919, na quali-
dade de engenheiro praticante, foi promovido em
1927, depois de ter transitado por diversas catego-
rias, a Chefe de Servico das Instalacdes Eléctricas
da Divisdo de Via e Obras; em 1930. a Eng.
Chefe de Servico da Conservacido da Via e Obras,

Eng."” José de Eousa Nunes

tendo passado pouco depois para Chefe da Sala de
Estudos da mesma Divisdo. Em 1942 & nomeado
Eng. Subchefe da Divisdo de Via e Obras e em
1947 ascende, finalmente, & categoria de Eng.°
Chefe da mesma Divisdo.

Louvado em 1940 pelo Conselho de Administra-
¢do da C. P. por ter contribuido para o bom éxito
do Pavilhdo da Companhia na Exposicio do Mundo
Portugués ; em 1943 pela competéncia com que diri-

iu ‘as obras da Colénia de Férias da Praia das

acds ; em 1948, pela maneira criteriosa como orien-
tou os trabalhos de restabelecimento da circulagdo
dos comboios na ponte de Santana e em 1949 pela
excelente organizacdo do comboio especial que, em
25 de OQutubro desse ano, conduziu de Queluz ao
Luso o generalissimo Franco, chefe de Estado da
Espanha, tambem foi louvado, em 1947, pela Direc-
cdo-Geral, pelo zelo e competéncia que revelou du-
rante os trabalhos provocados pelo descarrilamento
do comboio 1003, ocorrido em 16 de Agosto desse
ano na estacdo de Vila Franca de Xira.

Retirou-se, pois, das suas actividades ferrovidrias
o sr. Engenheiro José de Sousa Nunes, que em 36 anos
de servigo prestado a C. P., revelou sempre zelo e
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Um instrumento especial — detector

INGLATERRA ultrasénico — acaba de ser recente-

mente posto ao servigo dos Caminhos

de Ferro Britdnicos para auxiliar o pessoal a loca-
lizar defeitos nas vias.

Vemos aqui Michael Turner operando com um

desses aparelhos «Sonirail Matisa» em funcdo no

troco de West Hampsteed, perto de Londres. Este

e |

couvido eléctrico» é levado por um transportador
da mesma maneira que um caminhante falante ligado
a um aparelho de radio e incorporado numa bateria -
eléctrica. Quando em operagdo, esse transportador
desliza a prova detectora na extremidade da haste
e surde um sinal audivel e visual sempre que passa
sobre um carril avariado. Este novo instrumento estd
adora sendo usado em todas as secgdes dos Cami-
nhos de Ferro Britinicos.

competéncia, tendo sido um dos poucos engenhei-
ros que passaram por todos os servigos, desde os
mais simples aos mais elevados, incluindo a recep-
cdo dos materiais estrangeiros.

Ao sr. Eng.® José de Sousa Nunes, que ja nos
honrou com a sua valiosa colaboragdo, apresenta-
mos 08 Nossos cumprimentos e votos de muitas feli-
cidades na sua situagdo de reforma.
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W me&dad VISITE NA EXPOSICAO TECNICA ALEMA

NO INSTITUTO SUPERIOR TECNICO,
O STAND DA:

Relatirio de 1955 das Companhias
Reunidas Gas e Electricidade

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO =~ ; Revista qu.inza'nal W

Foi-nos enviado o Relatério do Conselho de
Administracdo e Parecer do Conselho Fiscal das

T z * Atacadores de balastro.
. «Actividades Econdmicas»

Companhias Reunidas Gds e Electricidade, com o 5 GEB. K' G
Balango e Conta de Ganhos e Perdas, referente ao Munique — Alemanha
exercicio de 1955. * Vibradores interiores eléctricos e a gasolina. |
= Esta conta ﬂpresenta. _(’ saldo de 55.593.404336 * Vibradores interiores eléctricos, de alta frequéncia 1
qiie o Conselho de Administragéo propos fosse dis- com motor incorporado na prépria agulha vibradora. :
tribuido da seguinte forma: Reserva Estatutdria # Vibradores ~exteriores eléctricos, de frequéncia ‘
2779.670$21 ; para dratificar o pessoal —994.448882 ; normal e alta frequéncia, : . 1‘
para dividendo aos accionistas 34 130.646$00; para * E’ﬂ:“ eéréguas “br;idor[‘:s‘feléd.r:fﬁs £ A dauling, |
Reserva Extraordindria 12 000 000$00 e para Conta ¥ Cin::?:ﬂ:;smd: T;?:g:eafrtq;z?:é?“_m'
Nova 5688639533, # Vibro-apiloadores eléctricos e a gasolina. !
l

Sob a direcgdo do sr. Dr. Oscar F. Carmona e Terreno ao ar livre — Entrada pela Av. Rovisco Pais
Costa, licenciado em Economia, iniciou-se em De-
zembro a publicacdo da revista de informacdo e DELEGAGAO PORTUGUESA |
cultura — Actividades Econdmicas.; 8 L M. E. T :
O primeiro nimero desta revista mensal apre- Sociedade -de Intercambio Mercantil e Equipamento ‘
senta-se com cuidado aspecto grafico e variada e Técnico, Limitada
interessante colaboracdo, sendo a capa ilustrada Bin Radrignan Barepston 8% 45 worts B
com um pormenor da ponte «Marechal Carmonas, Telef. 58882 e 50 871 | LISBOA | Teleg.: Simetels

de Vila Franca de Xira.

Pela qualidade dos seus colaboradores e pelo
interesse dos assuntos tratados, a revista Actividades
Eecondmicas encontrard, por certo, um bom acolhi-
mento da parte do puablico.

Desejamos longa vida & nova publicagdo.

Anudrio da Provincia de Mogambi-
que (1954-1955).

" Por oferta da Secgdio de Propaganda dos Portos,
Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique,
com sede -em Lourengo Marques, recebemos o
Anudrio da Provincia de Mogambique, relativo aos
anos de 1954 e 1955, e que realizou, com este
drosso volume de 1693 pédginas, um excelente e muito
completo manual de informagdes ndo apenas ofi-
ciais, mas também comerciais, deodraficas e histé-
ricas da nossa progressivapovincia oriental africana.

Plantas das cidades e diversas dravuras enrique-
cem o Anudrio, que, com 0s nimerosos elementos
de informagdo, se torna num precioso manual de
consulta.

Com efeito, para se fazer uma ideia perfeita das
dgrandes possibilidades e dos incontdveis recursos
da Provincia de Mogambique, a leitura das suas
pégdinas, incluindo as de publicidade, & mais do que
suficiente. A vida de uma drande provincia estd
admiravelmente resumida neste Anudrio.

Adradecendo a oferta, desejamos também felici-
tar os organizadores deste valioso manual de infor-
macoes.
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Caminhos de Ferro Ultramarinos
fNDIA PORTUGUESA

Noticias provenientes de Washington referem
due as autoridades portuguesas, segundo um rela-
tério oficial, concluiram um novo acordo para a su-
pervisio governamental do porto de Mormugdo e do
caminho de ferro, em Goa, relativamente 4 conces=-
sio ferroviaria, que terminou no fim de 1955. O
novo acordo prorroga assim aquele que foi assina-
do em 1881 e depois sucessivamente renovado com
West of India Portuguese Railroad Company Ltd.

O novo contrato exige que a concessionéria faca
todo o esforco para recuperar material circulante
e outro equipamento. que o contrato indica ter es-
tado na posse da Southern Mahratt Railways
Company Ltd., depois que as ligacSes ferroviarias
entre Goa e a rede ferroviaria indiana foram sus-
pensas, O contrato indica numa clausula, que se a
Companhia de Mormugéo for incapaz de recupe-
rar tal equipamento, a Companhia e 0 Governo
cooperardio na defesa dos seus legitimos interesses
mituos, em ligacdo com a actividade do porto e do
caminho de ferro.

O predambulo do contrato indica que o Governo
encara uma intervencdo activa na administrac¢io do
Caminho de Ferro, a fim de habilitar este a reali-
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zar as condicdes exigidas pelo desenvolvimento
crescente do territério, particularmente com res-
peito As exportacdes de ferro e manganés, mine-
rais cujas exportacdes ultrapassaram a cifra das
1.500.000 toneladas por ano.

MOCAMBIQUE

O éxito da abertura da linha do Limpopo ao
trafeso de mercadorias, para os territérios de Afri-
ca Central (Rodésia e Baixo Congo), deve-se, espe-
cialmente, a capacidade do porto de Lourengo Mar-
quer, em que as instala¢des, equipamento e organi=
zacio de trabalho satisfazem a todas as exigéncias.
O movimento de veiculos automéveis, por exem
plo, teve uma grande influéncia nos meios importa-
dores da Africa Central. S6 nos meses de Novem-
bro e Dezembro de 1955, foram transportados pe-
lo caminho de ferro, 1.854 automéveis de turismo,
249 camionetas e 130 tractores. Estes veiculos foram
descarresados rapidamente e chegaram ao seu des-
tino no prazo maximo de 8 dias.

A propésito, o “Rand Daily Mail», de Joanes-
burgo, escreveu: «Depois de uma experiéncia de 6
semanas da nova ligacio ferroviaria entre a Fede-
ra¢io e Lourenco Marques, tanto os “Rhodesia
Railways» como os importadores de automéveis
declararam que ela constituia um &xito.

muito honrosa.

CLUBE ORIENTAL DE LISBOA é a resultante da fusio dos antigos clubes do
bairro oriental da cidade : Chelas, Marvilense e Fosforos.
Procurando tenazmente enfileirr ao lado dos egrandes», encontraremos o
«Oriental. a marcar nitida posicio de relevo, em todas as competigoes desportivas
em que tomou parie. desde 8 de Agosto de 1946 : data da sua fundagao. .
Campedo Nacional de Futebo) da 2.* Divisio. em 1952/53 ; Campedo Regional de Andebol, .
em Juniores, nas épocas de 1946/47. 1947/48, 1948/49, 1950/51, € 1951/52; Campedo Nacional,
na mesma modalidade e categoria. em 3 épocas, sendo duas consecutivas; o Clube Oriental de
Lisboa possui ainda varios triunfos em provas de vela, modalidade onde sempre marcou presenga

O acendrado bairrismo de todos os simpatizantes e associados, dio a este clube caracteristicas
especiais que o tornam merecedor de realizar integralmente todas as suas aspirades, entre as quais

4

figuram - a subida a 1.* Divisio. de onde infelicidades varias ‘

o forgaram a sair hd duas épocas; e a construgio de um
verdadeiro estadio, no Vale Fundio, com todas as condigdes
necessdrias para uma cultura mais completa das diversas
modalidades praticadas.

O Clube Oriental de Lisboa atingird certamente 05
objectivos que tem em vista. Para isso, felizmente, nao lhe
faltam dirigentes probos e trabalhadores, e a forga inque
brantivel de 6.500 associados, unidos e perseverantes, capa-
zes das mais abnegadas dedicagoes para que o seu clube passe
a ocupar o lugar destacado que verdadeiramente merece.

%
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B que todos devem daber

A hora legal é adiantada de sessenta minutos
desde a madrudada de hoje_até a4 madrugada do pri-
meiro domingo de Outubro, no territério de Portugal
Continental e nos arquipélagos dos Acores e da
Madeira.
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Gostara de P A R I S

...Quer vd por prazer ou para fratar dos seus negdcios,
utilize o

“SUD EXPRESS~

HENDAYA - PARIS EM 7 h. 30
PARIS - HENDAYA EM. 7-h, 23

816 kms. @ 111 kms.fh. como média,
record mundial sobre tdo longo
percurso.

L ==
11,40 LISEOA 17,04
8,40 IRUN 21,10
9,30 HENDAYE 20,58
11,53 | BORDEAUX | 18,34
17,00 PARIS 13,35

Em coso de necessidade, pode chegar no mesmo dio
o Bruxelas 20h. 39, Amsterdam 23h. 45, Coldnia 23h. etc.

VELOCIDADE * CONFORTO = EXACTIDAO
CONSULTE O SEU AGENTE DE VIAGENS. A C.P.OU A

CHEMINS DE FER FRANCAIS

¢ 7 3.
= Av. JOSE ANTONIO, 57 - MADRID

Gstel Bayaed

17, Rue du Conservaleire
PARIS

O hotel onde se fala a noega lingua,
com quartos com oun sem refeigdes
e que o8 portugueses preferem por
—— estar no centro de Paris ——

FE.3

SOCIEDADE TEXTIL DO SUL, L.”*

Sede Social : Escritério e Armazém
Rua da Prata, 199-1."e 2.°- LISBOA
Telefone 32728

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

SACAVEM

PRODUTO V. A, P.—PORTUGAL

FORMULA INEDITA

GLYCOIL

0O IDEAL DA PELE

A' venda nas boas ecasas dns especialidades e prineapais far-
micins, QUEIRA ENVIAR 5850 em selos do Correio, nome e
morada, para recober UMA AMOSTRA, aos Depositirios Gerais :

VENTURA D'ALMEIDA & PENA

Rua do Guarda-Mér, 20, 3.°, Esq.
(a Santos) — LIS B O A
Telefcne 66 4972
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MALA REAL INGLESA

ROYAL MAIL LINES, LTD.
CARREIRAS PARA © BRASIL £ RIO DA PRATA
AGENTES EM LISBOA

JAMES RAWES & C.°, L.
Rua Bernardino Costa, 47, 1.°— Telef. 23232/4 5
E. PINTO BASTO & C., L.”*

Avenida 24 de Julho, 1, 1.0 Telef. 31581 (7 llnhas)
AGENTE NO PORTO:
TAIT & C.°

Rua deo Infante D. Henrigue, 19 — Telefone: 7
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MATERIAL ROLANTE
e de construcao
para Caminhos de Ferro
da casa HOESCH-EXPORT
Acos finos e de construgdo ROECHLING
Chapas e material de constru¢do VOEST

Médquinas e Motores — Ferramentas — Para~

fusos — Lingotes de ferro para fundicdo —

Todas as ligas de ferro — Tintas de ddua —
Aluminio — Vernizes, etc,

Importacdo e Exportagdo

COMPANHIA HANSEATICA, L.°A

Rua do Ouro, 191—3.°, 4. e 5.

2 1370
Tels. { 20780 Teled. Hanseata
2 8047
LISBOA

SAO DOMINGOS

Premiado com medalha de ouro
no | Concurso Nacional de Vinhos de Marca

&

Vinho
espumante
natural

e Brandy

<

Caves do Solar de S&o Domingos

SEMEDO & FILHOS, L.”*
Sede: FERREIROS — ANADIA — Telef. 168
o
ADMINISTRACAO EM LISBOA:

Rua de Campo de Ourique, 75
Telef. 662622

COMPANHIA DE SEGUROS

«BONANCA»

A mais antigs Companhis de Seguros Porluguesa

RECOMENDADA PELA COMPANHIA DOS CAMIM{O0S DE FERRO

FUNDADA EM 1808

SEGUROS : Fogo, Maritimos, Agricolas, Pessoais,

Automéveis, Responsabilidade Civil, Roubo, Pos-

tais, Transportes Terrestres e Aéreos, Cagadores,
Viagens, Caucdes e Fraudes

| Delegagdo no PORTO: Rua $4 da Bandeira, 283, I.°
Delegagdo em COIMBRA: R. Visconde da Luz, 88, 2°

Sede: Rua Aurea, 100-LISBOA

SOREFAME

Sociedades Reunidas de Fabricacdes Metalicas, L.*

Rua Vice-Almirante Jodo Anténio de Azevedo Coulinﬂo

Telefones : Amadora 1004-1048 Telegramas ; «Sorefame»

AMADORA

Construgdes Metalicas

Gaages @0 aniis de Fam

Equipamento das grandes barragens comportas

Caldeiraria ¥ Soldadura eléctrica

Vdlvulas condutas forgadas
Reservatdérios metdlicos
Estruturas metédlicas
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