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painel perfeito
para porias
e divisdrias

OYOS tempos, novas exigéneios, noves materiois. Esta evolugdo impde
fabricos em gronde escala, para garantia de qualidade uniforme. Placarol
€ um painel pora portos e divisarios que satisfoz plenamente aos requisitos
modernos. € constituido por um are de madeira laminada, duas placas super-
ficiais e, entre estas, um grande nimero de -
espirais de modeira. A estrutura do painel
proporciono faces perfeitamente lisos, ofere-
cendo, além disse, grande resisténcia a pressdes
& a variogdes climaténices. Por autro lode, as
carocteristicas do sua constitulgdo gsseguram-
-lhe uma leveza notdvel, Os tipos de placas
superficials empregades admitem qualquer
forma de acobaments. Placorol ¢ também
fornecida |d folheado @ madeiras ricas, o que o
torna um valioso elemento de decoragdo interior,
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Nota de abertura

A «Gazeta dos Caminhos de Ferron, que sempre se tem dedicado, a par dos problemas
de transportes, aos problemas turisticos — L. de Mendonga ¢ Costa foi, como é sabido, o fundador
da Sociedade de Propaganda de Portugal — , tem registado nas suas colunas a construgio de vdrios
hotéis pelo Pafs fora. Os transportes, por mais perfeitos e eficientes que sejam, para bem cumpri-
rem a sua fungdo turistica tém de ser acompanhados e completados com a construgdo de hotéis. Foi
esse um dos segredos do desenvolvimento vertiginoso do Estoril; é esse um dos fautores do prestigio
de Cascais; sdo ainda os hotéis os elementos preciosos da valorizagio das nossas termas e praias.
A Ilha da Madeira, com a sua hotelaria de categoria internacional, foi a pioneira do turismo
portugués. E os Acores, que os franceses estis agora descobrindo, com, hd anos, descobriram a
Nazaré e, pouco depois, o Algarve, estio também prestando atengio ao problema hoteleiro. Coinei-
déncia curiosa: quase no mesmo dia em que, na Ilha de Santa Maria, se inawguravam no IHotel
« Terra Nostra», um botequim e uma nova «boite», e na cidade de Ponta Delgada, Ilha de S. Miguel,
o luxuoso Hotel de 8. Pedro franqueava, solenemente, as swas portas, aqui, na Metrdpole, o Chefe
do Estado, acompanhado de alguns Ministros, presidia a inauguracio na linha de Cascais, do Hotel
Estoril-Sol, a maior unidade hoteleira de Portugal, a cuja construcdo estd ligado o nome de wm
notdvel homem de acgio que se chama Theodoro dos Santos. A linha de Claseais, cartas de projec-
¢do mundial, ficou mais enriquecida com esse hotel. Das suas janelas e dos seus terragos abrange-se
wm panorama maravilhoso. Dos d@ltimos andares temos a impressao de ver o Tejo e o Mar, o Estoril
e Cascais — como esta formosa vila estd a transformar-se numa cidade-jardim ! — de bordo de um
avido, tal a altura a que estamos do solo.

Que pureza de ares e que deslumbramento, que doce e gostosa paz! B é com tudo isso que
se faz turismo e que se chamam os turistas.
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POLITICA
ECONOMICA
ULTRAMARINA

PELO
DR, RUI PATRICIO

(SUBSECRETARIO DE ESTADO DO FOMENTO ULTRAMARINO)

No dia o de Maio deste ano em decurso, na sessdo comemorativa do 116 aniversdrio da
Associagdo Industrial Portuense, o sr. dr. Rui Patricio, ilustre Subsecretdrio de Estado do Fomento
Ultramarino, proferiu um discurso notivel. As suas palavras, além do acento patridtico de que estdo
animadas, revestem-se do maior interesse e da mais viva actualidade. Por isso vamos arguivar nestas colunas
um trecho da formosa oragdo quz o sr. Subsecretdrio do Fomento Ultramarino pronunciou na nobre
cidade do Porto, «em cujos habitantes reinem, no mais alto grau, as qualidades de trabalho, de tenaci-
dade, de interesse, de iniciativa e de arrojo que p2rmitiram ao Povo portugués desempenhar no Mund o
um papel especial e a todas as suis parcelis levar e constituir uma civilizagdo propria».

Desde longa data que Portugal se vem empe-
nhando numa politica de sistemdtico fomento dos
seus territérios ultramarinos. Esta politica assen-
tou alicerces mais sélidos no decorrer da década
de 1930, ap6s a consecuciio de uma estabilidade
politica e a realiza¢io de uma regeneraciio finan-
ceira, sem as quais nfio teria sido possivel em Por-
tugal encarar de forma sistemdtica o problema do
desenvolvimento econdémico, irremedidvelmente
prejudicados pelos condicionalismos politicos e
financeiros anteriormente vigentes.

E se a escassez relativa de meios materiais,
nos niio levou sempre a realizagdes espectaculares,
o0 espirito por que a politica de fomento ultrama-
rino se tem guiado permitin algo de mais profundo

¢ duradouro, ou seja a consolidacio de uma ver-
dadeira sociedade multirracial e a promociio social
de todas as populagdes que integram a Nagio Por-
tuguesa.

Os anteriores Planos de Fomento portugueses
contribuiram decisivamente para o apetrechamento
das provincias ultramarinas em capital fixo social,
permitiram um notdvel progresso econdmico e uma
sensivel melhoria do nivel de vida das populacdes,
e os seus resultados presentes seriam porventura
ainda mais relevantes nio fossem as condigdes
externas desfavoriveis levantadas nos 1iltimos
tempos contra a Naciio Portuguesa.

Mau grado todas as realiza¢des jd operadas no
passado, cuja andlise imparcial constitui um des-
mentido claro e insofismével is acusacdes movidas
a politica portuguesa e as quais colocam as nossas
provincias ultramarinas, em muitos campos, na
vanguarda dos territérios africanos, o exame rea-
lista dos factos revela o enorme esforco que resta
fazer.

Com a consciéncia destas realidades e movido
pelos imperativos que decorrem dos prinefpios
orientadores da sua politica, o Governo encarou a

necessidade de prosseguir, a um ritmo mais acele-
rado, o desenvolvimento econémico dos territérios
ultramarinos e esta consideracio esteve na base do
relevo dado aos investimentos ultramarinos no
actual Plano Intercalar de Fomento.

Expos o Dr. Nuno Morgado, ecom particular
brilho, a concepeiio geral que presidin & elaboraciio
do Plano Intercalar de Fomento, na parte relativa
ao Ultramar, e na perspectiva especial do sector
das actividades industriais nele inclufdas.

Virias circunstincias o qualificaram especial-
mente para a exposiclo que nos apresentou acerca
do papel da inddstria naquele Plano. Além dos
seus profundos conhecimentos das realidades eco-
ndmieas ultramarinas, coube-lhe, na qualidade de
director do Gtabinete de Planeamento e Integraciio
Econémica da Comissiio de Coordenaciio dos Ser-
vicos Provinciais de Planeamento e Integracio
Econdémica, um papel de particular relevo na difi-
cil tarefa da estruturacfio e inicio das actividades
da orgénica institucional especifica do planeamento
econdmico ultramarino,

Il é de elementar justiga recordar que foi sob
a 6gide e directa orientaciio do meu ilustre ante-
cessor—o Sr. Dr. Mério de Oliveira—que se'
processaram os respectivos trabalhos.

Da exposiciin que acabdimos de ouvir ressaltam
alguns importantes aspectos e problemas ligados
4 expansdo do sector das indistrias transforma-
doras nas provincias ultramarinas.’

Saliento os relativas & revisio do regime do
condicionamento industrial, & assisténcia téenica
4s empresas privadas, ao erédito industrial, aos
mecanismos de obten¢lo de recursos financeiros
externos para investimeutos industriais e ao apoio
no langamento de empreendimentos industriais
mais volumosos pela participacho de capitais pi-
blicos efectuada através de institui¢des financeiras
de natureza especial a serem criadas.
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Os problemas relativos a estes diferentesaspec-
tos vém sendo objecto de intenso estudo por parte
do Ministério do Ultramar, em {ntima colaboraciio
com outros departamentos ministeriais aos quais
compete ignalmente a orientaciio das actividades
econ6émicas nacionais.

Seria sem diivida prematuro que agora referisse
as solucdes e medidas concretas que venham a ser
adoptadas.

Uma coisa, porém, & certa.

As medidas a tomar hiio-de inserir-se numa
orientacdo geral, a qual decorre das concepcdes
bésicas que norteiam a politica portuguesa, e que
ainda hd pouco tempo foi definida, com particular
clareza e vigor, por Sua Exceléncia o Ministro da
Economia.

O estreitamento dos lacos de solidariedade
econdémica entre as provincias ultramarinas e a
metrépole exige que a expansio das actividades
industriais, integrada na politica geral de desen-
volvimento, se processe em perfeita harmonia com
a politica de integracio econémica nacional em
curso de execuciio.

A politica de integragio econémica nacional,
além dos mecanismos que lhe sfio inerentes de libe-
ralizacfio inter-territorial de trocas de mercadorias
e de servicos e de pagamentos, exprime-se ainda
noutros aspectos de grande interesse econémico e
de ni#o menor importincia politica. 8o os relati-
vos s directrizes especificas que imprime & politica
de desenvolvimento e & coordenaciio das politicas
financeiras e econémicas executadas em cada terri-
tério enquanto se traduzam num esforco das inter-
dependéncias entre os vdrios territérios nacionais.

Estas perspectivas levam a admitir prioridade
para os investimentos que atenuem disparidades
regionais de desenvolvimento, fomentando o
crescimento econfmico dos territérios e regiBes
menos desenvolvidos e ainda para aqueles que
criem ou fortalecam lagos de complementaridade
econémica entre as diferentes parcelas do terri-
tério portugudés.

Sio complexos e variados os problemas que
se colocam na traduclio destas directrizes no
plano dos factos e niio & ficil a tarefa de os estu-
dar e resolver da melhor forma.

Mas ainda bem que sio muitos e diversos
esses problemas e que & diffeil e penosa a tarefa.

Porque tal é apenas um sintoma da vitalidade
e do dinamismo que se manifestam nas activida-
des econdémicas ultramarinas. Vitalidade e dina-
mismo que se revelam na expansiio das producdes
mineiras, agricolas e industriais, ilustrada pelos
nimeros que aqui foram citados, nos miltiplos
pedidos de instalacio de novas actividades nos
sectores das inddstrias extractivas e transforma-
doras, do erédito e de outros servicos e ainda em
variadas ofertas de financiamentos externos.
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Esses pedidos e essas ofertas mostram bem
que ndo é de estagnacio e de desinimo, como
alguns porventura desejariam, a actual situaciio
econémica das provincias portuguesas do ultra-
mar. I sim de progresso e de confian¢a no futuro.

E nfio fossem certas situacdes adversas exter-
namente levantadas, as quais nos obrigam & diffeil
concilia¢lio de uma politica de desenvolvimento e
de defesa, com todas as suas implicacdes finan-
ceiras, e mais significativos seriam ainda os resul-
tados imediatos das iniciativas jd lancadas e 0s a
conseguir das projectadas.

Outro importante aspecto julgo oportuno aqui
salientar.

Um plano de fomento niio é apenas uma pre-
visio de investimentos a realizar com capitais
ptiblicos e privados, nfio se traduz sé na eriacdo
das estruturas administrativas e institucionais
mais adequadas & sua realizagio e em medidas
de politica econémica a definir e a executar por
via legislativa e administrativa.

E ainda e sobretudo, como ji alguém disse
com inteira propriedade, «um estado de espirito».

Nio é ousado afirmar que o estado de espirito
correspondente aos objectivos definidos no Plano
Intercalar de Fomento, na Metrépole como no
Ultramar, existe na generalidade da populaciio
portuguesa que com entusiasmo aderiu s opgdes
que estio na sua base.

Sio j4 bem poucos, quase diria inexistentes,
pois qualquer que seja o seu niimero nem sequer
contam pois nfo siio verdadeiros portugueses,
aqueles que porventura sustentem que todo o
esforco financeiro do desenvolvimento econdmico
se deveria concentrar na metrdpole.

Deixemos pois os derrotistas, deixemos os
fautores da descrenca e da remiincia renovarem
no Portugal de 1980 os clamores dos senadores
de Cartago. E esperemos, esperemos firmemente
que mios seguras continuem a presidir aos desti-
nos e & defesa de Portugal e que sejam aquelas
descrencas e reniincias que venham a ruir nos
seus fundamentos como outrora os muros de
Cartago sob as legides de Roma.

Mas nfio basta que o estado de espfrito da
populacBo portuguesa se traduza nas opcdes gerais
e fundamentais determinantes da politica econd-
mica e financeira nacional.

E igualmente preciso que se manifeste em
concreto na atitude de todos aqueles a quem caiba
tomar, ou simplesmente executar, na esfera piiblica
como na privada, decisdes com implica¢des econé-
micas, financeiras ou sociais. Nos empresirios e
nos investidores privados; nos funciondrios da
administra¢io econémica; nos trabalhadores e nos
consumidores.

As palavras que o senhor Presidente do Con-
selho proferiu em Abril de 1961 (um dos mais
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breves discursos de um Chefe de Governo em
utimero de palavras, mas dos mais densos de
significado, de determinagiio de atitude e de com-
promisso de acgdo), hdo-de inscrever-se certa-
mente nos livros da Histéria portuguesa quais-
quer que sejam as direcqdes concretas que aquela
possa tomar no futuro.

I por uma razdio muito simples:

Por que corresponderam ao tnico rumo que,
para além de todas as circunstincias concretas,
aquela Histéria hé-de continuar a ter: o da
manutengio da integridade da Naglio Portuguesa.

Constituiram aquelas palavras talvez um dos
maiores desafios langados em toda a sua Histéria
a0 Povo Portugués. Quem poderd estranhar que
alguns, até ai porventura indiferentes, sentissem
em todas as fibras dos seus nervos o apelo irresis-
tivel de uma voz que era, afinal, a da prépria
Pétria ?

Nada poderi também ofuscar ou diminuir a
grandeza da resposta da Naclio Portuguesa.

Assim aconteceu com a epopeia de Mucaba;
com a herdica, firme e brava resisténcia dos por-
tugueses no Congo & firia terrorista desencadeada
e financiada de além-fronteiras; com a penosa,
sobriamente resistente e finalmente vitoriosa arran-
cada dos soldados de Portugal no Norte de Angola.
Assim acontece na Guiné e em Mogambique.

Mas s6 seremos dignos dos soldados de Por-
tugal e dos seus chefes se soubermos agir na
execugio da politica econémica ultramarina com
0 mesmo espirito que animou aqueles.

E se temos a felicidade de trabalhar num
momento em que a vitéria das armas estd quase
ganha, nfio podemos comprometer os seus frutos
com demoras e hesitagdes no dominio econémico.

«Andar ripidamente e em forga é o objectivo
que hé-de por & prova a nossa capacidade de
decisfion.

I este o espirito que anima v senhor Ministro
do Ultramar e aqueles que com ele tém a honra
de colaborar.

Niio necessitam os industriais do Norte, nem
0s industriais metropolitanos em geral, de qual-
quer solicitaqdio para dirigirem as suas atengdes
e as suas actividades no sentido dos territérios
ultramarinos portugueses. Seria descabido tal
apelo pois que o estio fazendo agora mais do que
nunca e, alids, de harmonia com os seus mais
esclarecidos interesses.

Porque mais do que quaisquer medidas legis-
lativas, sem didvida necessdrias, sio as relacbes
de interpenetragio que se criem, os interesses
conjuntos que se estabele¢am e consolidem que
poderio assegurar aos industriais metropolitanos
e ultramarinos a melhor coordena¢iio e harmonia
dos seus interesses e os beneficios de um grande
mercado de potencialidades imensas.

E podem contar os industriais portugueses
com todo o apoio do Ministério do Ultramar
iis suas iniciativas e actividades ultramarinas desde
que correspondentes aos superiores objectivos da
politica econémica nacional.

Pelo que toca ao senhor Ministro do Ultramar
— e posso afirmd-lo porque isso resulta da comu-
nhio de ideias e de métodos forjados no trabalho
do dia a dia—e a mim préprio, apenas posso
assegurar que & realizagfio daqueles objectivos
consagraremos toda a nossa dedicaciio, toda a
nossa energia, toda a nossa determinacéio, todas
as nossas forcas. Todas»,

Boletim da Hcademia
Portuguesa de €x-Libris

Com valiosa e interessante colaboragao, esta publi-
cado o ne 32 do «Boletim» da Academia Portuguesa
de Ex-Libris, correspondente ao més de Abril de 1965.

Entrava o presente numero do <Boletim» na mé-
quina quando faleceu a sra D. Guida Keil, vice-presi-
dente daquela prestigiosa Academia e que, com o dr.
Carlos Lobo de Oliveira, dirigia esta notavel publica-
cao.

Pelo falecimento desta ilustre senhora, digna her-
deira de um grande nome portugués dos fins do século
XIX, o pintor, poeta e compositor musical Alfredo
Keil, apresentamoes sentidos pésames A Direcgdo da
Academia Portuguesa de Ex-Libris.

COMBOIO HOTEL

Uma iniciativa da
«South African Railwaysy

Para umas curtas férias na bela cidade de Lourengo
Marques, chegaram ali, no dia 17 de Abril, cerca de 100
turistas que viajaram em comboio especial e dele se
serviram durante a sua estadia como se de um ver-
dadeiro hotel se tratasse.

Esta original e feliz iniciativa dos <«South African
Railways» de uma excursdo anual nas condigoes in-
dicadas, com inicio e término em Joanesburgo, tem
encontrado sempre da parte dos Caminhos de Ferro
de Mogambique a melhor colaboragéo.
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VAGOES CISTERNAS
DE GRANDE CAPACIDADE
PARA TODAS AS QUALIDADES DE LIQUIDOS

| VAGOES COM CISTERNAS PARA GASES LIQUEFEITOS DE PETROLEO, ACIDO
SULFURICO E GASOLINAS, SOLUCOES NITROGENADAS, AMONIACAIS, £TC.

Comboio de vagdes cisternas de 50000 litros de capacidade para o
transporie de fuel-oil, com calefsccdo para & sua descarga, consiruidos
para 8 Rede Nacional dos Caminhos de Ferro Espanhdis

GOMPANHIA AUXILIAR DE TRANSPORTES

ESCRITORIOS CENTRAIS—AV. JOSE ANTONIO, 20
MADRID
TELEFS.: 2220414—2323547

F}lBRIC_A DE VILLAVERDE
Km. 9. ESTRADA ANDALUZIA —TELEFS.: 2370300/
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0 PLANO DE ACTIVIDADES DO MUNICIPIO DE LISBOA
NO ANO DE 1965

PELO DR. BUSQUETS DE AGUILAR

Em matéria de turismo ('), e visto Lisboa ser
uma zona onde se paga o respectivo impctto, pre-
tende justificadamente a Céamara Municipal accm-
panhar 0 movimento, que se realiza em todo o Pais,
de fomentar essa nova fonte de riqueza sobre a
qual tanto se fala sem sempre se aceitar.

Os programas de 1963 e 1964, com a brilhante
efectivacdo das marchas pcpulares, cumpriram-se
plenamente; outro tanto aconteceu em 13 de Junho
de 1965. Como meio de propaganda editaram-se
cartazes coloridos e desdobrédveis, prosseguindo a
publicacdio de magnificas monografias intituladas
cArte e Turismo». Trata-se de uma série de peque-
nos trabalhos valiosos, acompanhados de gravuras
interessantes, e de boa apresentagdo gréfica a pre-
¢os muito acessiveis, facto que merece relevo, pois
nem sempre acontece. Encontram-se publicados
treze volumes; estd no prelo «Alfama», e mais trés
vio ser editados. Em matéria cultural é de justica
reconhecer que ¢é dificil & CAmara Municipal de
Lisboa fazer mais e melhor, pelo que merece o
reconhecimento de todas as pessoas cultas.

Todavia o Municipio ndo e:ta satisfeito devido
4 diferenga do nimero de turistas que visitaram a
Espanha em 1964, quinze milhdes, enquanto que
em Portugal no mesmo periodo de tempo ipenas
entrou um milhdo, pretendendo-se langar uma cam-
panha de imprensa em Espanha e Francga na Pri-
mavera, a fim de os turistas se dirigirem a Portu-
gal no Verdo. Embora seja de aplaudir essa inicia-
tiva, parece-me matéria mais da competéncia do
Secretariado Nacional de Informacéo, do que pio-
priamente do Municipio de Lisboa, visto os bene-
ficios repercutirem-se em todo o Pafs, ainda que
poticos serdio os turistas que vindo a Portugal, ndo
visitem Lisboa.

Continuam com grande actividade as estudos
do plano director da cidade, elemento fundamental
para o progresso de Lisboa, e em que se trabalha

('{] Continuagiio dos artigos publicados na «Gazeta dos
Caminhos de Ferros n.® 1854 de 16 de Margo de 1965 e n.® 1855
de 1 de Abril de 1965,

h4 muitos anos, embora o plano jd possuisse outros
nomes.

Desta forma realizam-se inquéritos ao trafego,
ao comércio, a indistria, a determinadas zonas cita-
dinas, e a elaboragdo da planta.

Todos compreendem que o plano director cu de
urbanizacdo de uma capital como Lisboa é duma
extrema complexidade, pelos elementos a atender,
por constituir a base do progresso citadino durante
alguns anos, pelo que € de elaboragdo lenta, mas
também tem de se verificar que os anos vdo pas-
sando e o plano permanece em preparacio, podendo
mesmo alguns dos estudos elaborados ndo servirem
a determinada altura por se encontrarem antiquados.
Convém ndo complicar, mas antes simplificar, de
forma a Lisboa rapidamente saber como tem de se
transformar e desenvolver. Por um lado o desejo
de ndo se praticar erros e acabar com o fazer e
desfazer, por outro a necessidade de se caminhar
depressa e terminar com o aspecto deplordavel de
uma cidade em obras ha mais de trinta anos por
toda a parte.

O servico de Estudos de Urbanizagdo vai estu-
dar as zonas do Lumiar, Oriental da Cidade, entre
a Cidade Universitiria e a Estrada de Benfica, e de
Algés ao Terreiro do Pago. Alguns desses estudos
encontram-se relacionados com a Ponte sobre o
Tejo e com o plano director, pouco adiantando na
parte referente a este dltimo por ainda ndo se en-
contrar completamente elaborado.

Com referéncia 4 via piiblica prevé-se no ano
actual um dispéndio de 80000 contos para a cons-
trugdo de novos arruamentos, reconstrugdo de pavi-
mentos, recobrimentos betuminosos, e obras de
saneamento. Dado o que ha a fazer nesta matéria,
a quantia é diminuta, mas a Camara Municipal en-
contra-se assoberbada com as despesas derivadas
da constru¢do dos arruamentos de acesso a Ponte
sobre o Tejo e de casas para familias deslocadas
por motivo do importante empreendimento, pelo que
pouco pode fazer.

Também ¢é legitima a observagdo de saber se
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as vias piiblicas a construir estdo incluidas no
plano director, e se este no futuro ndo vira a pro-
vocar demoligies e despesas desnecessarias. Veri-
fica-se quanto & necessario que se ponha em exe-
cucdo o plano que ha tantos anos se anda a ela-
borar.

Construir-se-do arruamentos ou prosseguir-se-4
nos ja iniciados na Quinta das Pedralvas, Picheleira,
Estrada do Desvio, Calcaaa de Carriche, Mosca-
vide, cemitérios de Bentica e do Lumiar, e pavi-
mentacdo de passeios. Ligado aos acessos da
Ponte sobre o Tejo, ha o prosseguimento da cons-
trucdo da Avenida de Ceuta e da Avenida de
Berna.

Quanto & Avenida de Ceuta constitui esta via
piblica uma das mais imporiantes da cidade pela
ligagdo que estabelece de Aicantara a Benfica, e
zonas intermédias, desviando um importante cau-
dal de transito do centro da cidade como tambéin
por ter saneado o vale de Alcéntara, obrigando &
cobertura da vergonhosa ribeira, tacilitar o acesso
ao Parque de Monsanto, e vir a ser uma das melho-
res para o trafego periiérico alcancar a Ponte sobre
o Tejo. Muito ha a execuiar na Avenida de Ceuta,
pois ndo € apenas abri-la até Benfica, mas fazé-la
em todo o seu perfil, pois até Campolide somente
uma das faixas € que se encontra aberta ao trin-
sito, visto a outra estar por pavimentar, e 0 mesmo
se pode dizer acerca dos passeios que faltam empe-
drar. Ha ainda muito a gastar para a Avenida de
Ceuta vir a ser, como merece, uma das mais impor-
tantes vias de comunica¢do de Lisboa, sem falar,
claro, das encostas miserdveis da Rua D. Maria P1a,
Terramotos, e outras que constituem um dos aspec-
tos mais tristes e lamentdveis da capital. De
momento o que se deve fazer € abrir os acessos
a Ponte sobre o Tejo, de forma que, depois de aberta
a circulagdo, o trénsito ndo fique asfixiado, mas
mais tarde tem de se ir ao fim para nao se repetir o
erro da Avenida Infante Santo, que, inaugurada ha
onze ancs, ainda ndo esta concluida nas partes late-

iIsoLUX, L.
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R. Sa da Bandeira, 651-4.° Campo Pequeno, 21-4.%E.
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rais em que se observam aspectos desagradaveis,
e com um dispéndio pouco elevado ja podiam ter
desaparecido.

A Avenida de Berna pertence ao plano de
Ressano Garcia com mais de 60 anos de existéncia.
Foi inicialmente abeita entre a Avenida da Repi-
blica e a Avenida Cinco de Outubro, para depois
de 1926 ligar com a Avenida de Berna. Todavia
uma expropriagdo no Campo Pequeno, projectada
héa vinte anos, estabeleceu um deplordvel provisério
sem justificagio e que ha muito devia ter desa-
parecido néo s6 pelo reduzido dispéndio a efectuar
como também pela sua urgéncia. A Ponte sobre o
Tejo vai por termo a essas hesitagdes, e a Avenida
de Berna ligardA com a Avenida Jodo XXI para
Oriente, enquanto de Palhava se estabelecerd comu-
nicagdo, hd muito iniciada, com Campolide para
depois ser aberta até a Avenida de Ceuta, obri-
gando a avultadas despesas, dada a diferenca de
nivel entre Campolide e o vale de Alcédntara. Devido
ao trinsito que ird ter, a Avenida de Berna é
estreita, e, se ja nada se pode fazer na psirte exis-
tente, seria ocasi@o de evitar o erro desde Palhavd,
ou seja da Praga de Espanha até & Avenida de Ceuta.
E necessario ver estes problemas com grandeza e
ndo mesquinhamente.
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Comboio real

O Caminho de Ferro Federal Alemao pos a
dispositao da kainha da Inglaterra, por cito
dias, um cumboio especial que lhe serviu de residéncia

O caminho de ferro federal aleméo contribuiu
também eficazmente para os bons resultados da
visita de Estado que a Rainha lsabel 1l fez & Repii-
blica Federal, de 18 a 28 de Maio tltimo. Depois das
primeiras recepcdes oficiais na capital de Bonn, a
Rainha, acompanhada pelo Principe Filipe, tomou
lugar, a 20 de Maio, em Kaub-sur-le-Rhin, num com-
boio do caminho de ferro federal aleméo, que lhe
permitiu acabar a sua viagem através da Repiblica
Alema. Este comboio transformou-se em residéncia
real durante oito dias, & parte uma visita privada
que a Rainha fez a Saleni, no lago Constanga.

Os ferrovidrios alemaes ocuparam-se, de todo o
coragdo, da Rainha e das suas instalagdes. Semanas
antes da viagem, o material do comboio foi exami-
nado e renovado, e foram feitas certas transforma-
¢oes de maneira a tornar o seu interior o mais con-
fortavel possivel.

O comboio especial, com o comprimento de qua-
trocentos metros, tinha trés carruagens-saldo, trés
carruagens para a <suite», uma carruagem-restau-
rante, sete carruagens-camas e uma carruagem-«cou-
chettes» para o pessoal técnico acompanhante. As
carruagens-saldo estdo pintadas de verde, e as
carruagens-camas e o restaurante de vermelho. Os
compartimentos ocupados pelo régio casal foram
cuidadosamente preparados. A iluminacdo, as cor-
tinas, o revestimento do tecto, as paredes, tudo foi
especialmente estudado. Uma das carruagens da
«suites foi transformada em vestiario para vestidos e
acessorios e trés compartimentos para engomados.
Na carruagem-restaurante foi posta uma mesa com
frinta lugares em substituicdo das pequenas mesas
individuais. A residéncia movel do par real foi tam-
bém dotada dos mais aperfeiccados meios técnicos.
Estava reservada uma carruagem para as informagdes
e cuidava para que a transmissdo das dltimas noti~
cias se fizesse pela radio, e, durante as paragens
prolongadas, por meio de ligagdo por cabos. Para as
comunica¢des internas do comboio, montou-se uma
instalacio auxiliar. Uma parte da grande carruagem-
-saldo servia de gabinete de trabalho &s quatro secreta-
rias da rainha, que podia assim viajar e ao mesmo
tempo ter o correio em dia.

O comboio especial foi puxado sem qualquer
dificuldade através da Repiiblica Federal, por uma
potente locomotiva E 10 de 5000 CV, com um peso
de aproximadamente 800 toneladas, que se harmo-
nizava elegantemente com 0 conjunto.

Quando o comboio de luxo chegou as 10 horas
do dia 28 de Maio a estagdo ae Hamburgo-Dammtor,
estava cumpriaa a lima etapa da viagem da rainha
da Inglaterra. Durante 8 dias, os ferroviarios alemaes
tinham velaao com cuidados particulares pelas des-
locagdes do regio par e seus acompanhantes, e feito
o0 possivel para que o programa fosse seguido e 0
horario respeitaao. E certo que em todos os paises
sflo postos comboios especiais & disposigéo de chefes
do Estado e das personalidades politicas de primejro
plano.

Mas, neste caso, o caminho de ferro mostrou-se
particularmente atil e capaz de por uma resiaéncia
completa a disposi¢cdo dos seus augustos hospedes.

A estagao rodoviaria de Beja

vai ser consliluida por lrés empresas e junto

da estacdo dos caminhos de lerro serd insts-

lada uma pequena estacdo de camionagem
para término de algumas carreiras

O «Diario do Alentejo», de 9 de Junho, traz-nos a
noticia de que na ultima reunido da vereacdo da
Camara Municipal de Beja, o seu presidente, sr. dr.
Joaquim Vilhena Freire de Andrade, informou que,
apos uma conferéncia realizada no Gabinete de Pla-
neamento dos Transportes Terrestres, & qual assistiram
também o sr. governador civil do distrito e 0s repre-
sentantes das empresas ¢Eva», «Rodovidria do Sota-
vento do Algarve» e «Transportadora Setubalense»,
ficou definitivamente assente que o local escolhido
para a Estagdao Rodoviaria de Beja, a construir por
aquelas trés empresas, nao sofrerd qualquer modifi-
cagdo, resolvendo-se, por outro lado, que junto da
estacdo dos caminhos de ferro, serd instalada uma
pequena estagdo de camionagem, para término de

algumas carreiras.
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A Espania e 0% Sems progressos Lermovidmos

Notas e comentarios de GUERRA MAIO

Sdo dignas de registo as ncticias vindas de
Espanha dos seus progressos ferrcvidrics, o que
prova largamente que se enganam gqueles que pen-
sam que o avido substituiria dentro em pouco os
caminhos de ferro nas grandes distdncias e o auto-
carro nas pequenas.

A verdade é bem oufra: apesar da actividade
daqueles dois meios de transporte, o caminho de
ferro tem em todos os paises maior nimero de pas-
sageires que antes da ultima guerra mundial.

E por isso a Espanha esta a tomar uma notével
posicdo nesse grande elemento de turismo que é o
caminho de ferro, ja electrificando numerosas vias
{érreas, ja fechando as malhas dos que ainda estdo
em aberto.

A maior actividade de electrificeco deu-se na
regido de Barcelona, podendo-se ir em linha electri-
ficada da capital da Catalunha a Paris, a Lido e a
Marselha.

De Barcelona & fronteira francesa de Cerbere
ha duas linhas iérreas, uma por Gerona, de 167 qui-
lometros, e outra por Mataro, de 176, ambas electri-
ficadas, e na primeira deslas esia-se aclivamente a
construir a segunda, a fim de melhorar o trafego,
que é cada vez mais importante.

Na grande linha Madrid-Hendaia, cuja extensdo
& de 640 quilometros, j4 estdo electrificados 3C0,
entre Madrid e Avila e entre Miranda do Ebro e
Hendaia, ou seja quase metade do percurso.

Era natural que a Espanha desse primazia na
electrificacdio & grande linha de Madrid-Barcelona,
de 690 quilémetros. Mas néo; preferiu as duas
linhas internacionais Barcelona-Cerbére e Madrid-
-Hendaia.

A segunda via entre Madrid e Hendaia ja esta
quase concluida, faltendo-lhe o pequenoc trcgo que
vai de Vitoria a Miranda do Ebro, uns escassos
33 quilémetros. Mesmo assim, ja a electrificacio
chega a esta estagéo.

Motivam esta preferéncia o desejo da Espanha
ter electrificada em breve a linha entre Madrid-
-Paris. Quando assim for, & natural que venha a
electrificar a linha internacional de Fuentes de
Oncro e Medina, com o fim, & bem de ver, de os
viajantes, ao entrarem em Espanha pela fronteira
de Vilar Formoso, terem jd ali a linha electrificada,
atestando assim os progressos do pais. Quando.

154

isso acontecer, impde-se-nos a electrificagdo da
linha da Beira Alta, ficando assim a tracc¢do eléc-
trica realizada entre Lisboa e Paris, com a viagem
entre duas capitais apenas de 24 horas.

A Espanha, no Verdo passado, estabeleceu mais
alguns comboios rdpidos, e muitos deles ficaram a
circular durante todo o ano. certamente dentro
daquela férmula francesa de que sem comboios
rdapidos ndo ha turismo possivel. O piblico tem
horror a «<paragite> e da grande apreco & passagem
dos comboios pelas estacdes sem detencga. E essa
psicologia que muitas empresas ferroviarias ainda
ndo formularam. O piblico indo no comboio nédo
sabe medir a sua velocidade, a qual € julgada pelo
nimero de estagoes onde ele se ndo detém.

A linha de Barcelona & fronteira de Cerbere. por
Gerona, tem agora 6 comboios rdapidos e em liga-
¢do com os franceses, com aprecidvel velocidade,
pois vence o percurso de 169 quilémetros em
3 horas.

O que ha de mais curioso € que na linha de
Vilar Formoso a Medina foi desdobrado o comboio
6nibus, que dava seguimento ao «Ibéria-Expresso»,
por um comboio rdpido, o qual nada fez ganhar a
esse comboio expresso, mas dd4 aos passageiros
internacionais um servico sem «<paragite», fazendo
o percurso de Fuentes de Onoro a Medina em
3 horas e 50 minutos, menos 10 que o Sud-Express,
tendo, como este, paragem apenas em Ciudad Ro-
drigo, Fuentes de San Esteban e Salamanca.

Infelizmente, o <lbéria-Expresso» circula apenas
de 15 de Julho a 2 de Outubro, quando ha grande
movimento de passageiros internacionais, pois, pas-
sando no percurso portugués a horas mortas, é
pouco utiizado. E que o passageiro de hoje, ao
conirdrio do de ha 30 anos, se tolera uma pequena
madrugada, ndo quer chegar a casa depois da meia-
-noite, ou seja como se tivesse ido ao cinema.

Ja la vai o tempo em que o viajante aceitava a
chegada ou partida de comboios as 2,10 h., as
3,25 h., ou as 4,05 h., o que era uma tremenda
macada para os passageiros que dormiam nas ban-
quetas e eram acordados a horas mortas pelos que
subiam ou desciam.

E bem possivel que logo que a electrificagdio dos

(Continua na pdg. 16o)
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No 2.° Centenério de Bocage

A nobre cidade de Setiibal vai comemorar no
dia 15 de Setembro o segundo centenario do nas-
cimento de Manuel Maria Barbusa du Bocage.
A formosa rainha do Sado, que se orgulha de ter
sidlo o bergo natal de um dos maiores poetas por-
tugueses, da cantora Luisa Todi, do compositor
musical Padre Silvestre Serrao, dos grandes pinto-
res Morgado de Setibal, Jodo Vaz, Fernando dos
Santos, e, entre outros, Anténio da Silva Lino,
este ainda vivo e em plena euforia, pode orgulhar-se
também de ter sido a terra da naturalidade da mae
do excelso poeta Antero de Quental. Mas a cidade
ndo é apenas ilustre por ter sido o berco de algumas
das nossas maiores figuras nacionais — ela oferece,
a quem a visita, além dos seus monumentos, que
merecem ser observados, e de paisagens empolgan-
tes que se gravam para sempre na memoria, o espec-
tdculo de uma vida intensa de trabalho, em que sdo
notédveis tanto as suas actividades incustriais como
as comerciais e agricolas,

Bocage é, sem diivida, um dos vultos mais vivos
da poesia portuguesa, embura parega estar esque-
cido. Esquecido e ndao morto. Esquecido ¢ uma
coisa e morto, definitivamente, cutra ceisa. Vivo
pela frescura e vivacidade da sua expressdo, pela
licao maravilhosa da sua métrica, em que tudo estd
certo, nem palavras a mais, nem silabas a menos,
tudo natural, tudo fdcil, tudo perfeito. Olavo Bilac,
o maior sonetista do Brasil e, portanto, um dos
maiores , sonetistas da lingua portuguesa, tratou
Bocage por mestre querido. Com efeito, ainda hoje
Bocage é um mestre consumado na arte de compor
um poema de catorze versos. Mestre querido de
Olavo Bilac, foi também o mestre de Antero de
Quental e de outros poetas portugueses.

A vida de Bocage foi acidentada. No talento, é o
poeta que, mais se aproxima de Camédes; pelo
infortinio, é o que mais se assemelha ao genial
autor de «Os Lusiadas». O 'sofrimento apadrinha
quase sempre o destino dos grandes poetas.

Agora que Setiibal vai comemorar o segundo
centendrio do nascimento de Manuel Maria Barbosa
du Bocage, julgamos ser esta’a ocasidio de reabili-
tar a sua memdria e de dar a conhecer & mocidade
as suas melhores, as suas mais limpidas péginas.

Os nossos artistas

BOCAGE
Desenho de Antdnio Carvalho

b d

SONETO

Camdoes, grande Camdes! gqudo semelhante
Acho teu fado ao meu, quando os cotejo!
lgual causa nos fez, perdendo o Tejo,
Arrostar c'o sacrilego gigante.

Como tu, junto ao Ganges sussurrante,
Da peniiria cruel no horror me vejo;
Como tu, gostos vdos, que em vdo desejo,
Também carpindo estou, saudoso amante.

Ludibrio, como tu, da sorte dura,
Meu fim demando ao Ceu, pela certeza
De que so terei paz na sepultura.

Modelo meu tu és... Mas, oh tristezal...
Se te imito nos transes da ventura,
Nado fe imifo nos dons da natureza.

Marnuel Maria Barbosa du Bocage
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Subsidios para a bistéria dos
Caminbos de Ferro ¢em Portugal

(Com algumas rcferéncias aos Caminhos de Ferro na India
poriuguesa, Angola e Mocambique)

Por EMILIO BARBOSA ESTACIO

Via

Artido 1.°— As empresas devem conservar as
linhas férreas e suas dependéncias, com todo o
material fixo e circulante, em bum estado, Para
esse fim deverdo fazer executar em devido tempo
todos os trabalhos de reconstrugao, reparo ou con-
servagao que necessarios forem.

Artigo 2.°— As empresas estabelecerdo guardas
em todos 0s pontos em que forem necessarios para
0 servigo das passagens de nivel e barreiras, para
a manobra das agulhas, e em geral para a segu-
ranga da exploragéo e policia das linhas férreas,
Se este pessoal for insuliciente, o Governo deter-
minard o nimero de guardas, depois de ouvidas as
empresas.

Artigo 3.°— As empresas séo obrigadas a cons-
truir barreiras e abnr contraiossos, a estabelecer
contracarris e a efectuar os mais trabalhos que
forem necessdrios para a conservagdo das obras
ou para a seguranca da exploracao. No caso de
divergéncia a este respeito, entre as empresas e 0s
engenheiros-chefes de fiscalizacdio, decidird o
Governo.

Estagdes

Artigo 4.°— As estacdes e suas dependéncias
serdo iluminadas desde o por do Sol até ao ama-
nhecer, e bem assim as passagens de nivel que o
fiscal indicar.

As empresas poderdo, de acordo com os fiscais
do Governo, interromper a iluminacao desde a pas-
sagem de um irem até a venda de bilhetes para o
trem_seguinte.

Artigo 5.o— As empresas sd@o obrigadas a esta-
belecer um posto telegrafico em cada uma das esta-
¢Oes e a emprestar uma casa para o servico de fisca-
lizagdo naquelas que tiverem acomodagdes e o
Governo designar.

Artigo 6.°—Nos casos de acidente o chefe da
estacAo mais préxima dard imediatamente parte aos

156

empregados da fiscalizagcdo. Se do acidente tiver
resultado morte ou ferimento, mandara também
aviso a autoridade competente.

Artigo 7.°— As estacbes abrir-se-do0 para a8
entrega das mercadorias e mais objectos a cargo
do servigo de grande velocidade, desae o dia 1.° de
Abril ate ao dia 30 de Setembro, as seis horas da
manha o mais tardar, e fechar-se-ado depois das
oito horas da tarae., Do 1.° de Outubro a 31 de
Maio devem abrir-se as sete horas da manha, o mais
tardar, e fechar-se depois das sete horas da tarde.

Artigo 8.°— Para o servigo de pequena veloci-
dade as estagOes devem conservar-se abertas das
seis horas da manh#& até as seis da tarde pelo
menos, desde o 1.° de Abril até 30 de Setembro, e
das sete horas da manha até as cinco da tarde,
desde o 1.° de Outubro até 30 de Margo.

Nos domingos e dias saniificados as estagdes de
mercadorias fecharao ao meio-dia.

Material circulante

Artigo 9.°— As locomotivas ndo poderdo entrar
em servico sem autorizacdo do engenheiro fiscal,
que as faz submeter as provas necessarias.

Quando, por deterioragdo ou outro qualquer
motivo, for interdito o servigo de uma méquina, nédo
poderd esta entrar de novo em circulagdo sem auto-
rizagdo do engenheiro fiscal.

Artigo 10,0— As empresas terdo livro de registo
para todas as locomotivas, nos quais serd lancada
em dia e em ordem, a cada maquina, a data do
comego do servigo, o trabalho que tiver feito, as
reparagdes ou modificacdes que tiver sofrido, e a
renovagao das suas diferentes pecas.

Além deste livro de registo haverd os mais que
se reconhecerem necessarios em relacédo ao resto
do material circulante.

Estes registos, escriturados com o maior escrii-
pulo, serdo apresentados sempre que sejam requi-
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sjitados pelos engdenheiros e agdentes encarregados
de oferecer o material circulante.

Artigo 11.°— As mdquinas, tenders, e em geral
todos os veiculos que forem montados sobre ferro
fundido, ndio devem ser empregados nos combolos
de passagdeiros, e s6 poderdo entrar na composicdo
dos comboios de mercadorias com autorizaciio
especial do ministro, uma vez que as chapas de tri-
lho das diversas rodas seja de ferro forjado, e que a
médxima velocidade da mdquina do vefculo ndo
exceda 25 quilémetros por hora.

Artigo 12.°— As locomotivas serdo providas de
aparelhos destinados a prevenir os peridos de
incéndio.

Artigo 13.°— As carruagens de passageiros ndo
entrardo em servico sem autorizacio do engenheiro
chefe da fiscalizacdo.

Esta autorizaclio serd concedida depois de se
reconhecer que a carruagem satisfaz a todas as
condigdes de seguranca e comodidade.

As carruagens dos viajantes serdo suspensas sobre
molas guarnecidas de assentos. Havé-las-4 de trés
classes, pelo menos.

As carruadens de 1.” classe serdo cobertas, com
asssentos estofados, e fechadas com vidracas e cor-
tinas.

As de 2." classe serdo cobertas, fechadas com
vidracas e cortinas, e os assentos e encostos seréo
almofadados.

As de 3.° classe serdo cobertas, fechadas com
cortinas, e terio encontros de madeira com encostos.

No interior de cada compartimento haverd uma
indicacio bem patente do niimero da carruagem e
do nimero dos ludares que comporta.

O espaco destinado para cada passadeiro terd,
pelo menos, 45 centimetros de lardo, 65 de fundo e
1,45 metros de altura, contada do assento.

Artido 14.° — As locomotivas, tenders e mais vel-
culos devem ter:

1..— O niimero ou as iniciais de caminho de ferro
a que pertencem;

2,°—0 niimero de ordem;

3.0—A deslgnacdo da classe, sendo carruagem
de passagdeiros;

Estasindicacies serdo feitas nas caixas das carrua-
gens e nas faces laterais do leito dos outros veiculos.

O ntimero de ordem de cada locomotiva seré colo-
cado numa chapa ligada & caldeira.

Os vagdes devem ter escrita a indicagdo da maxi-
ma carda e da tara.

Artido 15.°— As empresas conservardo sempre em
bom estado o material destinado ao servigo da explo-
racdo. Este material deve ser proporcionado a exten-
sdo, circulagdo, e mais condi¢des especiais de cada
linha. Se for insuficiente e ndo tiver os requisitos
devidos, o Governo prescreverd o que for conve-
niente.

Composigdo dos trens

Artigo 16.°—Todo o comboio que transportar
passadeiros deverd conter, salvo autorizacéo especial
do Ministro das Obras Prblicas, carruagens de todas
as classes, em quantidade suficiznte, para as pessoas
que se apresentarem a tomar lugdar.

Em diversos pontos da linha, onde a conveniéncia
do servico o exidir, haverd depdsitos de carruadens
destinadas a completar os trens nos casos de neces-
sidade; mas nenhum comboio de passadeiros deverd
conter mais de vinte e quatro veiculos de 4 rodas,
salvo com autorizacdo especial do Governo.

Se na compositdo do comboio entrarem carrua-
dens de mais de 4 rodas, a empresa, de acordo com
o endenheiro fiscal, prescreverd o niimero mdximo
de veiculos, em harmonia com a determinagéo prece-
dente.

Artido 17.°—Para todos os trens, e emrelaco as
estacdes do anon e condicdes de tracado e perfil das
diferentes porcdes das linhas férreas, as emnresas,
de acordo com os endenheiros fiscais, determinaréo
as medidas de seduranca que devem ser adoptadas
no movimento dos comboins, esnecialmente :

1°2—0 nfimero de veiculos para comboios de
passadeiros ;

92.9_0) limite de carda dos trens de mercadorias
com relaciin 4 forca das mdquinas;

3.°— 0 niimero dos vaddes com freio, o seu peso
e o ludar que devem ocupar no trem.

Cada freio serd manobrado por um gduarda, en-
carredado esnecialmente deste servico, e uma das
tiltimas carruadens do trem deve ter sempre freio,

Artido 18.°— As locomotivas marchardo sempre
na testa dos trens.

Esta disposicio sé pnde ser alterada para levar
a efeito as mannbras indispensdveis na proximidade
das estacdes e nos casos de auxilio ou socorro, ndo
devendo entdio exceder-se a velocidade de 25 quilg-
metrons por hora.

Artign 19.0—E proibido admitir nos comboios de
passadeiros. pélvora de qualquer qualidade, municdes
de duerra e fulminantes,

B iinicamente exceptuada a pdlvora que transpor-
tarem nas patronas e polvarinhos os militares e ca-
cadores em viagem.

Artigo 20.o — A pélvora, os foduetes e mais pecas
de fodo de artificio, cdpsulas fulminantes, os palitos
fosforicos, o fosforo, o éter, o colodium, e outros
artidos andlodos serdio transportados por comboios
de mercadorias, e pelos comboios mistos somente
nas seccdes ou linhas em que ndio haja comboios
regulares de mercadorias, ficando contudo tais trans-
portes sujeitos &s prescricdes e redulamentos espe-
ciais de policia e seduranca que o Governo julgar
conveniente adoptar para tal objecto, ouvidas as
empresas.

( Continua na pdg. 160)
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Gaminho de Ferro de Mocambique
Gomando centralizado do fréfego

A circulagdo de comboios, em toda a linha até &
fronteira de R-ssano Garcia, é comandada pelo
agente de servico na estacdo central de Lourencgo
Marques, por meio de um sistema de sinais lumi-
nosos colocados nas estacdes, que igualmente asse-
gura a comunicacdo destas entre si, deslocando-se
as agulhas pela ac¢io de um motor eléctrico que
lhe estd adaptado.

E fungéio desta sinalizacdo, com o emprego dos
seus sinais luminosos, contribuir ndo s6 para a
seguran¢ca dos comboios mas também para um
aumento de capacidade de trafego nos caminhos de
ferro de via inica.

Os sinais colocados ao longo da linha, em inter-
valos cujas extensdes dependem das diferengas de
nivel e das curvas existentes, ddo ao maquinista,
por mudanca de cores, a indicacdo: de caminho
livre, existéncia de outro comboio que o precede e
que ja tenha ultrapassado o sinal que se segue ao
ora visivel ou mesmo obstrucdo da linha. Daste
modo, o magquinista regulard a .narcha do seu com-
boio ou paragem, se o sinal lhe der essa indicagdo.

A sinalizagdio eléctrica é constituida, em princi-
plo, por um sistema eléctrico comandado pelos roda-
dos dos veiculos em movimento (curto-circuitando
os carris em que transita) e pelos agentes de ser-
vico nas estacdes. Estes, actuando sobre botdes
existentes em painéis adequados, em condi¢d=s
proprias, permitem a abartura ou fecho dos sinais
nas vidrias estagdes do trajacto e a manobra das
agulhas. Todas estas operagdes sdo comandalas
na estacdo central através de um painel luminoso,
que reproduz as vias e agulhas nas estacdes, dan-
do-se ao agente conhecimento das manobras efec-
tuadas e a posicdo dos veiculos dentro das estacdes
e nas linhas e, ainda, a existéncia e localizacfio de
uma avaria (quer na via quer nas agulhas) o que
torna possivel a reparacdo imediata.

Desta modo, aumenta-se a seguranga da circula-
c¢io dos comboios e também o niimero de circulagdes.
Ndo tem qualquer comparacdo com o velho sistema
de <avango» através do telégrafo, estagdo aestacdo,
sem outra sinalizagdo sendo a dos semaforos ali
colocados, agravado ainda pelo vagaroso movimento
da manobra mecénica das agulhas.

Ainda que a sinalizagdo eléctrica tivesse resol-
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vido muitas das deficiéncias do velho sistema ndo
era ainda possivel conhecer a posicdo e, por con-
seguinte, o movimento dos comboios entre estacoes,
limitando-se o nimero de sucessdzas e, consequen-
temente, a capacidade das linhas, diminuida ainda
pelas demoras em desvios, desde que se ignorasse
se um comboio, existente no desvio, estava reco-
lhido. Além disso, desconhecia-se se um comboio
estava perdendo tempo, ou parado, prejudicando
as outras circulagdes, cruzamazant>s ou ultrapas-
sagens.

O Comando Centralizado do Trafego nfio é mais
do que a centralizacdo num d 1ico local, de onde se
comanda e dirige o movimento dos comboios e
onde estd instalado um painel com a linha e vias de
todas as estacdes, criado ndo sé com o evidente
propdsito de dispensar o pazssoal encarregado do
movimento dos comboios através do telégrafo mas,
fundamentalmzante, para dar uma centralizigdo ao
comando e controlo do movimento garal dos com-
boios, evitando-se desse modo o trabalho isolado
e a falta de coesdo do mesmo, e, finalmente, para
aumentar a capacidade da linha.

Um sé agente no posto central faz o que cada
agente fazia anteriormznte na sua prépria estagéo,
com a vantagem de saber, simultineamente, o que
se passa em todas, permitindo-lhe comandar e diri-
gir da maneira mais adequada o movimento dos
comboios, dar preferéncia na circulacdio a este ou
aquele comboio que necessite dela, alterar suces-
sOes e cruzamentos, permitindo ultrapassagens,
obtando, por conseguinte, o miaximo rendimento da
linha existente.

Na estacdo Central de Lourengo Marques e suas
cabines, o opezrador, no seu painel, opera e con-
trola 8 sinais da estagdo e de avanco, 2 sinais andes
e 42 agu'has equipadas com motores eléctricos.
Entre us estacdes acima meancionadas existem
21 sinais. Com a sua instalacdo a capacidade de
linha pode ser estimada em 138 circulagdes (69 em
cada sentido) o que representa um aumento de 60°/,
em relacdo A anterior instalagdo (bloco automatico)
e 146°/, em relagdo ao da primitiva sinalizacdo
mecénica.

Ha ao longo da linha e em cada esiagfio sinais
eléctricos luminosos e agulhas comandadas eléctri-
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camente. Em cada estagdn estd instalada a apare-
lhagem necessaria para a realizacdo de todas as
manobras, assim como baterias de acumuladores
para o fornecimento de energia, que sdo carregadas
por meio de energia fornecida por uma linha de
alta tensdo de 3300 V., instalada ao longo da linha.
Com o emprego de baterias evita-se a interrupgéo
do funcionamento, mesmo que a energia falte nas
linhas de alta tensfio. Pequenos postos de transfor-
macdo permitem baixar a tensdo de 3300 V. para a
de 110 V. ou 220 V.

Na sala do telégrafo da estagdo estd colocado
um pequeno piinel de comanlo e controlo a partir
do qual o agente na estacdo pode comandar, em
caso de avaria do posto central ou de necessidade
de manobras locais, os sinais e agulhas, actuando
em botdes, e verificar, gragas a reproducdo nesse
painel dos mesmos sinais, as agulhas e ainda as
vias, por meio de indicacdes luminosas, asseguran-
do-se se as manobras foram executadas. Ainda por
meio das mesmas indicagdes pode verilicar a posi-
¢do dos comboios nas linhas da estacdo e arredo-
res até um limite maximo de 5 Km. Esse painel
indica-lhe também se de qualquer estagfio proxima
foi dada saida para qualquer comboio.

Por cada uma destas instalacdes existe um sis-
tema eléctrico por meio do qual o comando e con-
trolo dos sinais, linhas e agulhas, é transferido para
0 posto central situado em Lourengo Marques, em
presenca de cujo painel o agente de servico pode
entdo comandar e controlar o servico de uma ou
mais instalicdes, dando unidade e conjunto ao
trabalho, o que se traduz numa maior rapidez e
eficiéncia do mesmo.

A transmissfio desse poder de comando, quer
do posto central para a estagdo, quer desta para
aquele, é feita pelo posto central. O poder de
comando pode ser retirado ao posto central pela
estacdo, em caso dz emergéncia. O agente da esta-
¢do, porém, ndo pode efectuar qualquer mancbra
sem o consentimento do posto central; mesmo
assim, tudo o que é feito na estacdo é reproduzido
no painel do posto central.

Havendo vérias estagdzs, o estabelecimento da
comunicacdo eléctrica entre elas e o posto central
é feito por um sistema similar ao das chamadas
telefonicas. Por meio de um cédigo de impulsos
a estacdo com a qual o posto central quer entrar
em ligacdo, € escolhida.

Daqui se comanda e dirige o movimento dosJcomboios? . 77

As 11 estagdes estdo ligadas ao posto central,
por meio de trés canais, havenlo quatro no prin-
cipal canal, trés no segundo e quatro no terceiro.
(O limite de cada canal é de 4) Sempre que uma
estacdo estiver em comunica¢do com o posto cen-
tral, as outras do measmo canal ndo podem entrar
em contacto com ele enquanto essa ligagdo se
mantiver.

O agente colocado no posto central, premindo os
botdes nzcessarios para efectuar qualquer manobra,
da lugar ao seguinte (para cada canal):

1.— Ocupagdo do canal pelo qual se quer mandar
a ordem emitida. Se o canal estiver ocupado
terd de esperar-se que ele se «liberte».

2. — Szleccdo da estagdo para a qual a ordem é
destinada.

3. — Transmissdo dos impulsos eléctricos neces-
sarios para «fectuar a mancbra desejada,
na estacfo.

4. — Libertacdo do canal.

Efectuadas que sejam as manobras desejadas,
no painel da estagdo véem-se as modificagdes intro-
duzidas pela ordem emanada do posto central.

Por outro lado, a estagcdo tem de dizer ao posto
central que efectuou as manobras para elas serem
reproduzidas também no seu painel e na estagdo
correspondente. Assim, a estacdo chama por sua
vez a central, bloqueando o canal para a sua liga-
¢éio. Por meio de impulsos di-lhe a conhecer as
alteracoes introduzidas pelas ordens recebidas e
no final liberta o canal respectivo para outras liga-

(Continua na pdg. 1fio)
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Subsidios para a histdria dos Caminhos
de Ferro em Portugal

{Continuagdo da pdg. 152)

Artigo 21.0 —E proibido ligar a um comboio mais
de duas locomotivas acesas. Quando duas locomo-
tivas rebocarem um trem serd a marcha redulada
pelo maquinista da frente,

Na testa do trem, e em segduida ao tender, irdo
tantos vagdes que ndo transportem passagdeiros quan-
tas as locomotivas que rebocarem o comboio. Excep-
tuam-se os casos em que a adicdo da segunda
méquina é necessdria no trinsito por motivo de
atraso, acidente ou para a subida de uma rampa.

Artido 22.°— As carruagens e vaddes que entra-
rem na composicio de um trem de passagdeiros,
serdo lidados de maneira que as almofadas de cho-
que estejam em contacto.

Artigo 25.°— O chefe do trem e os duarda-freios
estdo em contacto com os maquinistas, para darem
sinal de aviso em caso de necessidade.

As empresas, de acordo com os fiscais do
Governo, pordo em pratica para esse fim os meios

mais aperfeicoados.
{ Continua)

A Espanha e oS seus progressos ferrovidrios

{Continuagdo da pdg. 153)

caminhos de ferro espanhéis esteja concluida o «<Ibé-
ria-Expresso» seja bastante acelerado e tenha no per-
curso portugués uma marcha igual & do Sud-Express
e por isso chegue a Lishoa pela meia-noite e parta
pela manha entre as 7 e as 8 horas. Quando assim for
ndo lhe hdo-de faltar viajantes naclonais e estran-
geiros.

O <«Sud-Express» deixou de ser um comboio de
luxo e em todo o percurso pzninsular tem carrua-
gens modestas dz 1.2 e 2.3 classes. O que é conve-
niente é que ndo lhe déem mais paragens.

As que tem ja sdo bastantes.

No sentido de melhor atrair os passageiros,
foram tiltimamente melhoradas, e consideravelmente,
as relacdes de Sevilha com Lisboa por Vila Real de
Santo Antdénio; o que & de alta conveniéncia para
0s passageiros que visitam o Algarve, a fim de
poderem seguir dali para Sevilha e vice-versa.

Logo que a ponte sobre o Guadiana, junto a Vila
Real de Santo Antdnio, esteja feita, & de esperar
que um servico de combonios entre Sevilha e Lagos
seja estabelecido, no interesse dos dois paises,
assim que melhore a ligagdio de Sevilha com Lis-
boa.

Caminho de Ferro de Mocambique

{Continuagdo da pdg. 155)

¢des. Desta maneira fica o posto central informado
de que as suas ordens foram cumpridas.

A estacdo entra em comunicac@io com o posto
central sempre que as condi¢des locais se modifi-
quem, quer par andamento de um veiculo ou vei-
culos, quer por avaria, quer ainda por comando
local. E assim temos como o agente do pasto cen-
tral pode realizar um trabalho de conjunto que
permite dar grande rendimento no aproveitamento
da linha Lourengo Marques-Ressano Garcia, —
fronteira com a Repiblica da Africa do Sul, a 88
quilémetros.

Sobre um rolo de papel que roda por meio de
um maquinismo de relojoaria, no qual estdo impres-
sas as 24 horas de um dia, s#o registadas, por
melo de estiletes com tinta, as entradas e saidas
dos comboios nas estacoes.

Deste modo um inspector de movimento pode
ver, diariamente, o trabalho realizado e controlar
as folhas de trinsito emanadas dos comboios.

(Esta publicagdo faj parte de uma série especialnente edi-
tada e distribuida por ocasido da visita a Mogambigue em 194,
de sua Exceléncia o Presidente da Repiiblica, Almirante Américo
Deus Roirigues Thomaiy. Foi mandada executar pela Direcgdo
dos Serviges dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes
depois de elaborada pela secgdo de Propaganda e Publicidade .
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