& 25
GAZETA pos CAMINHOS
DE FERRO

REAB S M1 0N T An @ ol 22 B DAL K

Premiada nas Exposi¢oes: Lisboa, 1898, drande diploma de honra; Bruxelas, 1897; Porio, 1897 Liége, 1905
Rio de Janeiro, 1908, medalha de prata; Antuerpia, 18943 S. Luis, 1904, medalha de bronze
Representante em Espanha: Honrique La Torr2, Cuesta de Santo Domingdo, 13

St MA RIZHSOR

A nossa dravura.de padina: Jardim Publico de An-
dra do Heroismo — llha Terceira. —Concorrencia
ou cooperacio, por J. FERNANDO DE SOUZA.
— Praga (dgravura com ledenda descriptiva), — A
Entrevistagda Quinzena, por CALADO RODRI-
GUES. — O Simplon-Orient-Express.—O primeiro
soldado morto na Flandres. — Linhas estrandeiras,
— Linhas portuduesas, — Parte Oficial. — Exposi-
¢cdo de Sevilha. — Ha quarenta anos. — Tchecos-
lovaquia, (dravura com legenda descriptiva). — O
seduro ferroviario obridatorio. — Uma festa ago-
reana no Porto. — Instituigdes’ ferroviarias, — C.*
dos C.”% de Ferro do Norte de Portudal, novo ho-
rario da linha da Povoa. — Vidé anuncio da C.*dos
C.% de Ferro do Norte de Portugal, na ultima pa-
dina. — ANEXOS NESTE NUMERO: Companhia
dos C.%8 de Ferro Portugueses, 1. Aditamento 4
Tarifa Especial n.,° 8/108- Grande Velocidade, Vo-
lumes de péso nao superior a 10 quilogramas, Em
aplicacido desde 1 de Fevereiro de 1029,
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A NOSSA GRAVURA DE PAGINA

A dravura de pagdina deste numero di-nos um
trecho do jardim publico de Angdra do Heroismo,
sem duvida o mais belo dos jardins agoreanos,
como aquela cidade é, por opinido deral, a mais
formosa cidade dos Agores.

Da explendida publicagdo Album Agoreano
extratamos um dos frechos que a Angra se re-

ferem:
.

Angra do Heroismo esta situada ao sul da ilha
Terceira do archipelago dos Agores, a 38°38' lat.
n., e 18%4, long. O. de Lisboa. Foram os cavallei-
ros de Christo que deram o nome de Angra a
primitiva povoagdo costeira, elevada a cidade por
D. Jodo Il em 1534, e que é capital do districto
central dos Acores, séde do bispado e do com-
mando militar do archipelago. A cidade, abran-
dendo quatro freguezias, estd situada & beira mar,
desenrolando-se draciosamente em amphitheatro
entre o castello de S. Sebastido, do lado do
oriente, e o de S. jodo Baptista, no monte Brasil,
do lado do occidente. Pelo seu arrnamento redu-
lar e elegante, apresenta o cunho d'uma cidade da
Renascenca. E’, sem duvida, a mais formosa ci-
dade dos Acgores.

Os melhores edificios civis da cidade de Angdra
sdo 0s pagos do concelho, o governo civil, a al-
fandeda, o lyceu nacional.

As egdrejas que mais se destacam sdo a cathe-
dral, espagoso templo de trés naves, S, Francisco,
Real Capella do Colledio e Misericordia.

Na edreja do convento de S, Francisco repou-
sam os 0ssos de Paulo da Gama, irmdo de Vasco
da Gama, que morreu em Angra quando voltava
do descobrimento do caminho maritimo para a
India.

Prendem-se a esta cidade interessantes factos
da historia de Portugal: em 1580 o g¢overnador dos
Ac¢ores, Cypriano de Fidueiredo, depois elevado a
conde de S. Sebastido por D. Antonio, repelliu
Filipe Il de Hespanha e seguiu a facgao de D. An-
tonio Prior do Crato. Houve pelejas sandrentas.
D. Antonio, reconhecido em Angra como rei, achou
em 1582 n’esta cidade sincero dasalhado, quando
acabava de ser profundamente desbaratada a sua
frota na batalha naval de Villa Franca do Campo.

Em 1585 a cidade foi conquistada pelo almi-
rante hespanhol Marquez de Santa Cruz,

De 1641 a 1642 luctou valorosamente por expul-
sar os hespanhoes e acclamar D. Jodo IV. Este
soberano, como dalardao, concedeu-lhe o titulo de
muito nobre e sempre leal cidade. Os hespanhoes,
rendidos, sahiram do castello a 4 de margo de 1642,

De 1669 a 1674 deu hospitalidade na fortaleza
de S. Jodo Baptista ao infeliz rei D. Affonso VI,
quando seu jrmdo o infante D, Pedro o fez prisio=
neiro, assumindo a regencia,

A 2 de abril de 1821 é acclamada a constitui-
¢do, que sé durou dois dias, sendo deposta pelos
realistas a quatro do mesmo mez € morto o chefe
liberal, o general Francisco Antonio d’Araujo. Em
16 de maio de 1828 foi em Angra proclamado
D. Miguel I, rei de Portugal.

A data mais celebrada € 22 de junho de 1828,
dia em que foi acclamada rainha D). Mariall e
jurada a Carta Constitucional.

D. Maria Il gccrescentou ao titulo de muito
nobre e leal, que Angra j& tinha, o de sempre
constante.
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CONCORRENCIA 0U COOPERACAO?
CAMINHOS DE FERRO E AUTOMOVEIS

.Da introdugdo ao relatorio da Comissio revisora do
plano da rede [erroviaria damos a lume hoje algumas refle-
xoes acerca do problema da concorrencia entre automoveis

e caminhos de ferro.

MPORTA esclarecer uma questdo previa para fi-

xar o criterio a que deve ser subordinado o de-

lineamento do plano da rede ferroviaria e o estrei-
tamento das suas malhas.

Os transportes por automoveis, especialmente
os de passageiros, vdo tomando proporcoes taes
que nao falta quem os julgue destinados a substi-
tuir os caminhos de ferro, pelo menos os secunda-
rios, capitulando-se pois de imprudente a classifi-
cacio de novas linhas, que seriao facilmente supri-
das pelos transportes rapidos nas estradas.

Sio com efeito de tal modo consideraveis os
progressos do automobilismo, que faculta o trans-
porte directo e sem baldeagdes da casa dos interes-
sados ao ponto de destino, sobretudo em pequenos
percursos, que um exame superficial do assunto
parece justificar a condenagio de novas linhas se-
cundarias. :

Um estudo e reflexio mais atentos reduzem ao
seu justo valor esses juisos pessimistas acerca do
estreitamento das malhas da rede ferroviaria, formu-
lados num periodo de transi¢do e de crise.

Citemos um escrito frisante e autorisado, de ja-
neiro ultimo da Revista <Les Chemins de fer et les
ramways» :

A proposito do ultimo «Saldo dos veiculos’ industriais,
ouviu-se parafrasear a celebre frase «Ceci tuera cela» ou
noutros termos « o automovel matard o caminho de ferro ».

No Saldio havia camides e autocarros de grande turismo
com mofores potentes, caixas confortaveis e « pneus» gigan-
tescos, que permitem cardas elevadas. Essa exposi¢ao legitima
muitas esperancas.

(s espiritos propensos ds novidades industriais e ds refor-
mas arrojadas teem tentagdes de renovar assim d disputa dos
classicos e dos modernos,

Os partidarios do carril e das locomotivas sdo qualificados
de espiritos de feicfio classica e tradicional ; os do automovel
vém aser, pelo contrario, espiritos inovadores, sempre atentos
aos progressos do futuro, A esse modo de vér sobrepde-se a
nossa mentalidade latina e individualista; visiona-se de boa-
mente o desenvolvimento ilimitado do automovel como victoria
do esfor¢o industrial sobre as emprezas de drossos capitais e
poderosa estructura, que siio as companhias de caminhos de
ferro. _

Finalmente, a apari¢do do automovel e dos veiculos indus-
trinis dd lodar a discussdo apaixonada, em que as questioes
iniciais, em vez de ficwrem limitadas ao dominio teorico, sio
desviadas e transformadas em rivalidade de idéas e portanto
de pessoas, para terminarem por questdes irritantes e pela

I

Por J. FERNANDO DE SOUZA

eclosdo de formulas economicas ou financeiras votadas, sendo
a um malogro, pelo menos a importantes desilusoes.

Perante atitude tal ¢ preciso fudir 4 paixdo e encarar o
problema dos transportes como um problema puramente te-

cnico e industrial. Ndo hesitemos em reconhecer que ¢ po-lo

mal transforma-lo em dilema,

Com efeito, londe de entrarem em concorrencia, o auto-
movel e o carril devem completar-se; o que um nio pode rea-
lisar fa-lo-d o ontro com vantagem e reciprocamente.

Esses dois sistemas sdo destinados naturalmente a auxi-
liarem-se mutuamente para maior utilidade dos que os utilisam,
sem deixarem de dar melhores lucros ao explorador. '

Encarado sob este aspecto, o problema esclarece-se.
Basta discernir as vantadens indiscutiveis da trac¢éo automo-
vel, e vér as suas limitagdes e inconvenientes e rever depois
as vantadens e possibilidades da via ferrea. Assim se delimi-
tard facilmente o campo de acgao proprio de cada sistema e se.
evidenciard a necessidade da sua interpenetracdo.

Que frisante resposta dada de longe a argumen-
tos que por ahi ouvimos a cada canto!

Os veiculos automoveis vem, sobre tudo, substi-
tuir os de tracdo animal nas estradas, que formam a
rede capilar, tributaria e complementar dos cami-
nhos de ferro., Obtem-se com eles maiores veloci-
dades, que teem alids limites imposfos pelas condi-
¢oes indeclinaveis das estradas e dos transportes
em comum, |

'O automovel deve ser o cooperador'e 0 com-
plemento do caminho de ferro, como o sdo o0s vei-
culos de trac¢io aninak

A sua concorrencia exerce-se principalmente em
percursos curtos, especialmente os suburbanos, e
vem provocar nos servigos ferroviarios melhorias
que lhes asseguram a superioridade.

As irregularidades.de afluencia do trafego, que
toma proporgies excepcionaes em determinadas
ocasicoes, sio facilmente atendidas nos caminhos
de ferro, mormente se¢ as linhas se acham conve:
nientemente agrupadas, pelo que dispoem de reser-
vas de material e pessoal suficientes para acudir
num ou noutro ponto ao acrescimo acidental de
transportes por feiras, festas, romarias, etc. .

Os transportes por automovel sdo consideravel-
mente onerados pelas reservas correspondentes a
essas aﬂuencms ocasionaes.

* L] "

Repetimos insistindo nas idéas expostas: o auto-
mobilismo d4 facilidades apreciaveis e evita baldea-
¢O€s ‘nos pequenos percursos.

Desde porém que haja que transportar em prazo
curto grande numero de passageiros ou massas con-
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sideraveis de mercadorias, ou a distancia é maior, jd
ndo pode competir com o caminho de ferro, a nao
ter enormes recursos de material e pessoal para
ocorrer 4s desigualdades de afluencia do trifego.
Nem as estradas comportariam tal intensidade de
transportes.

Convém observar que os transportes de servigo
-publico por automoveis nao estio ainda devidamente
regulados. Ndo contribuem suficientemente para a
conservagao das estradas, que ripidamente arruinam.

Nio recai imposto equivalente ao ferroviario so-
bre o seu trifego. Ndo teem sujeigoes a horarios e
tarifas homologados. Ndo estio sob a rigorosa fisca-
lisacdo do material circulante. Ndo sao obrigados ao
transportes publicos — postais, militares, administra-
tivos — gratuitos ou por preco reduzido.

Compare-se essa situa¢io privilegiada com a das
empresas de caminhos de ferro, que teem de cons-
truir as linhas e conserva-las cuidadosamente e estio
enleadas em apertadas malhas de tarifas, horarios,
regulamentos de trabalho, obrigadas a servigos gratui-
tos ou a precgos reduzidos, sob a accao da fiscalisa-
¢do rigorosa do material e dos servigos. No dia em
que forem regulamentados devidamente os transpor-
tes por automoveis, a sua concorrencia aos caminhos
de ferro serd dificil e onde existir, corresponderd
a um incremento notavel de circulacio, como a ex-
periencia tem demonstrado em casos analogos: es-
tradas e caminhos de ferro, caminhos de ferro e ca-
nais.

A concorrencia tornar-se-4 em cooperagdo. As
proprias empresas de caminhos de ferro, organisa-
¢do servicos subsidiarios com automoveis, como estd
sucedendo com os itinerarios de turismo ligados com
os caminhos de ferro nos terrenos montanhosos.

Assim, a companhia P. L. M. tinha, em 1913, 36
linhas de auto-carros com 2760 quilometros e em
1928, 150 com 18.760 quilometros. O numero de
carros-quilometros passou de 500,000 a 2.500.000,

O servigco dos caminhos de ferro pode ser muito
- melhorado, revendo-se tarifas, especialmente de des-
pesas acessorias, dando-se-lhe maior elasticidade,
simplificando-o e facilitando-o, empregando-automo-
toras, aumentando a velocidade e a tonelagem dos
comboios, acelerando os transportes de p. v., trans-
portando automoveis de excursionistas, organisando
camionagens ligadas com o transporte por caminho

de ferro.
As companhias mglesas tinham, em 1927, 2.837

caminhdes e 304 auto-carros de passageiros.

A questdo tem sido ultimamente ventilada em
congressos da especialidade, devendo-se mencio-
nar o de Roma, em novembro de 1028, relativo a
transportes por automoveis, em que Pourcel, enge-
nheiro do P. L. M., pds judiciosamente o problema
da concorrencia entre caminhos de ferro e automo-
veis e da sua [cooperacio, que deve preponderar
sébre aquela.

O automovel transporta, em média, 14 a 20 pas-

sageiros, e até 10 toneladas de mercadorias; o com-
boio chega a comportar 500 a 1.000 passageiros e
500 ¢ mais toneladas. Sao unidades de ordens di-
versas.

A automotora sobre carris é a unidade interme-
dia.

O automovel acomoda-se as pequenas correntes
de trafego e pode substituir alguns comboios.

Desde que ha irregularidades no trifego, manifes-
ta-se a impossibilidade pratica de as atender com os
automoveis, sendo pois impossivel suprimir certas
linhas secundarias, embora de trafego exiguo.

Ao defrontar com o problema esquece-se que o
Estado constroe e conserva as estradas sem receita
directa correspondente. Porque se hio-de julgar mal
cabidos o0s sacrificios com a construccio dos cami-
nhos de ferro, que em geral cobrem com as receitas
as despezas de conservaciao e exploracio, embora
nem sempre remunerem o capital imobilisado ?

E' preciso ndo esquecer que as estradas nao sio
feitas para grandes velocidades e que a sua transfor-
macdo custaria carissimo e que tendo em conta as
grandes massas, o transporte da tonelada ¢ muito
mais caro por automovel que por caminho de ferro.

Guillemon, no seu ilucidativo relatorio para o
Congresso de Roma, trabalho preparado para a
Camara Internacional de Comercio, expde idéas
analogas.

Em relagdo a novas linhas a conclusio a que
chegam os que estudam a fundo a questio é que se
deve examinar para cada caso especial se é preferi-
vel construir a linha ou supri-la por transportes au-
tomoyeis.

Ao delinear uma réde prevéem-se as relacoes
necessarias e convenientes de ordem economica,
administrativa e m litar e assim se define um plano
de comunicacdes aceleradas.

A realisagdo de cada um dos trogos que o com-
poem depende de circunstancias multiplas, que se
apreciam no momento oportuno, e entre elas figu-
ra a possibilidade de o substituir por transportes
em automoveis.

Demais, nao se podem estabelecer regras unifor-
mes sem ter em conta os acidentes orograficos, a
distribuicdo da populagio, a sua densidade, a sua
actividade agricola, industrial e comercial.

Entendeu pois a Comissio que se nio devia
preocupar demasiado com a possivel concorrencia
dos automoveis nem renunciar, por causa dela, 4
previsdo de linhas que satisfazem necessidades
reaes e sao instrumento util do progresso regional.

Convem citar os seguintes judiciosos trechos de
um valioso estudo recentemente publicado, que
vem confirmar as ideias expostas:

Deve-se notar que certas pequenas redes, em que o nume-
ro de passageiros & muito restrito, transportam em compensaco
numerosos vagdes carregados de mercadorias pesadas (mate-
riais de construgdo, por exemplo) cujo servigo dificilmente
seria assegurado por camides automoveis.
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Essas rédes sdo indispensaveis 4 economia deral das re-
dides servidas; londe de as combater, é preciso ao mesmo
tempo melhora-las, flexibilizar o seu funcionamento e ajuda-
las; que melhor auxiliar para essas rédes que servigos auto-
moveis ?

Em resumo, se a tracgdo por via ferrea é chamada a pres-
tar servigos, tanto maiores quanto mais numerosos sdo 08 tro-
¢cos e maior é a necessidade de trafego intenso, ha um limite
inferior de trafedo, a baixo do qual ndo lhe é licito descer sem
cair num deficit de exploragdo sem cessar crescente.

Trafedo intenso ou pesado : via ferrea.

Trafedo leve, irregular ou que exija muita flexibilidade de
exploragao : automovel.

As pequenas companhias e as rédes de interesse local
ainda teem mais necessidade do auxilio mutuo do automovel,
ndo €6 para suprimir a sua concorrencia, mas para dar maior
tflexibilidade 4 exploragdo.

Devem ser detentoras de redes automoveis que sirvam as
zonas e as transversais que o carril ndo pode atindir.

A companhia concessionaria ao mesmo tempo do carril e
do uso da estrada achard lucro remunerador,

Com esta judiciosa doutrina concorda a Comis-
sdo e por isso ndo restringiu a amplitude das suas
previsdes no plano, deixando ao juiso peculiar de
casos especiaes a decisdo de serem ou ndo cons-
truidas em ocasido oportuna determinadas linhas.

W h *

Tambem se nio preocupou com a importancia
maior ou menor dos recursos que 4 construgdo de
linhas ou aos respectivos encargos possam ser apli-

cados e que sio fungido do criterio financeiro ado-
ptado e da situagdo mais on menos desafogada do
Tesouro. Hoje existe o fundo especial com deter-
minadas receitas; amanhd pode ser suprimido e
substituido por dota¢bes anualmente concedidas.

A missdo que se lhe atribuiu foi a de elaborar o
plano da rede ferroviaria, de modo que seja instru-
mento eficaz do progresso economico nacional e
satisfaca rasoavelmente as necessidades previstas. O
incremento largo ou restrito da construcio de li-
nhas, o momento de efectiva¢do de cada uma, de-
pendem da politica adoptada pelo Governo, que
julga de oportunidade das construgoes.

Sempre assim se entendeu quando se estudaram
os planos da rede e se classificaram as linhas com-
plementares das existentes.

Nio julga a Comissio que haja motivo bastante
para seguir agora outro caminho.

Importa finalmente observar que a Comissdo
abstraird no seu estudo da zona de prote¢do conce-
dida, sob o ponto de vista do paralelismo, 4s linhas
do Norte e Leste, Beira Alta, Lisboa-Cintra-Tor-
res, atendendo apenas ao que o interesse publico
aconselha. E' na fase das realisacdoes que ao Go-
verno cumpre procurar o meio de conciliar os direi-
tos reconhecidos por contrato com o que 4 econo-
mia nacional convem.

Assim procederam as comissdes anteriores.
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PRAGA—Rio Vitava vendo-se 4 direita Mala Strana
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M dos maiores prazeres do jornalista €, sem

duvida, encontrar alguem que a respeito de

qualquer assunto que o possa interessar, saiba o
que diz e o queira dizer.

Esta coisa de se saber o que se diz é coisa ndo
muito vulgar nestes tempos em que a patacoada
insonsa ou cheia de nefastos bolores e os declama-
tivos Ocos e pretenciosos, surgem ainda, com deso-
ladora frequenecia, como sintomas do envenenamento
mental do seculo passado.

Estamos atravessando uma epoca de lucta formi-
davel entre os factores duma explendida renovagio
espiritual, que se iniciou e prossegue em vitoriosas
etipas, e aquilo a gue se pode chamar, na frase arre-
vesada do saudoso Dr. Calisto, a prosapia scientifica
do naturalismo fisico.

Desta prosapia nos veiu a infusio morna de
banalidade e inconsciencia de que a actual geragio
se estd sacudindo e enxugando, como uma creatura
que houvesse caido num lameiro.

Mas a lucta entre a renovagdo espiritual em mar-
cha e os éfeitos do envenenamento mental do Se-
culo XIX é demorada, [aboriosa. Os idolos e os
dislates s6 a pouco e pouco podem ir-se derrubando
como. bonecos de trapo numa barraca de pim-pam-
pum.+E vemos ainda muitos deles erguidos na.stia
compostura ridicula.

Um dos tipos mais curiosos desse pim-pam-pum,
¢ o dessas creaturas que nio sabem o que dizem
mas que souberam criar, com o atrevimento carate-
ristico de todos os videirinhos, a situagio de pes-
snas cuja Opmﬁio ésolicitada como indispensavel e
inapelavel.. W

N@d "sabem 0 que dizem. Dizem asneiras dignas

de miflicomio e conseguem gfazé-las passar como
- bocadinhos d'oiro, dignos de serem arrecadados fe-
- rozmente por Shylock.

A; par destes, ha os gue sabem o que dizem mas
ndo 0 querem dizér, para que os nio déem por aca-
maradados com toda essa idiotagem que por ahi vai
impingindo a asneira em férma de elixir salvador.

De firma que o jornalista tem que embandeirar

O."'SR;
DIRECTOR

A ENTREVISTA DA QUINZENA

Por CALADO RODRIGUES

ANTONIO FERNANDES LEITAO,

DO SIS ERYICOS

MUNICIPALISADOS DE COIMBRA

o TR EASNOSTDELS Say s

TARIFAS

ém arco, quando a Providercia o aproxima duma
pessoa que sabe o que diz e o quer dizer.

Nido € a Gazefa dos Caminhos de Ferro publica-
¢io que tenha de queixar-se disto, porque dispde
dum grupo luzido de colaboradores especialisados
como melhor seria dificil encontrar. De maneira
que estes comentarios os fago duma maneira geral,
aplicados 4 generalidade da ac¢ido jornalistica e é
neste campo de generalidade que eu digo que o jor-
nalista tem que embandeirar em arco.

E foi o que me aconteceu ao deparar em viagem
com o sr. Antonio Fernandes Leitdo, ilustre dire-
ctor dos servigos municipalisados de Coimbra.

Inteligente, activo, duma vivacidade alacre e sim-
patica, a sua ac¢do naqueles servicos tem sido extre-
mamente valiosa, de féorma a ter-se conseguido que
eles sejam hoje, em materia de servigo publico regio-
nal, alguma coisa de notavel a abalar fundamente a
nossa descrenga nas possibilidades de administra-
cdo proficua dos organismos da engrenagem na-
cional.

Por tal férma que julgo justo e indispensavel
fazer — e fd-lo-hei brevemente — relato largo desses
servicos. Além das suas qualidades comprovadas de
inteligencia e actividade, em Antonio Leitio ocorre
mais a circunstancia da sua velha amisade que o
fez acolher, com boa vontade de me ser agradavel, o
pedido - de opiniGes suas a respeito de qualquer
assunto que pudesse interessar os leitores da Gazefa,

E ele que fixa o assunto que mostra conheccr
perfeitamente : 7arifas.

+

.

Antonio Leitio comega por me dizér — As tarifas
destinadas a proteger determinadas actividades na-
cionais, Inem sempre alcangam o seu objectivo. E
evidente que uma companhia ferroviaria ha que ter
dois objectivos: o objectivo dos seus interesses e o
objectivo dos interesses do publico pela concessio
de certas facilidades. Que, no fim de contas, bem
vistas as coisas, tudo péde englobar-se no primeiro
objectivo, visto que as facilidades que se déem ao
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publico, redundam naturalmente num maior inte-
resse das companhias.

— Mas, disse que as tarifas nem sempre alcanga-
vam o objectivo de proteger determinadas activida-
des nagionais. %

— E certo. E porqué? Porque a classificagdo das
mercadorias é extremamente complexa. Identifica a
mercadoria segundo uma nomenclatura rigida e
d’ahi resulta que uma determinada mercadoria, se
ndo for indicada nos precisos termos da sua classi-
ficacio, j4 deixa de gosar das vantagens que essa
classificagido lhe atribue.

D’aqui resultam duas ordens de inconvenientes:
inconvenientes para o publico e inconvenientes para
as Companhias.

— Para as Companhias tambem ?

—Sim senhor. E ¢ facil fazer a demonstragio.
Vejamos em primeiro logar os prejuizos que resul-
tam para o publico dessa complexidade de nomen-
clatura. Creio que poderei afirmar, sem grande re-
ceio de errar, que a grande maioria dos que se
utilisam para as suas mercadorias de transportes
ferroviarios, é constituida por pessoas com conhe-
mentos rudimentares ou sem conhecimento algum
da nomenclatura. E d'ahi resulta o ndo serem bene-
ficiados pela classificacdo, em virtude da sua igno-
rancia.

Apezar de ndo ser formado em direito sei que o
Codigo Civil dispde em um dos seus artigos que a
ignorancia da lei ndo aproveita a ninguem e eu, que
tantas vezes tenho embicado com essa disposicdo
por nio a achar muita justa, sobretudo num paiz
de analfabetos, reconheco que ela, aplicada ao caso
que estou versando, é profundamente verdadeira.

De facto, 2 complexidade da nomenclatura de
que resulta para aquela grande maioria a ignoran-
cia da classificacio das mercadorias, ndo aproveita
a ninguem. Ndo aproveita a esses ignorantes que bas-
tas vezes sio muito prejudicados por ndo saberem
aproveitar os beneficios da classificagio e prejudica
tambem as Cempanhias.

— Como?

= Eu explico em poucas palavras. Ao passo que
existe essa maioria de ignorantes, existe tambem um
numero ainda apreciavel de pessoas que conhecem
a classificagio das mercadorias, que estudam e es-
piolham a nomenclatura e que sobre a sua comple-

xidade fazem aquilo a que — talvez sem grande des-

acerto —se poderd chamar a chicana da (tarifa.
Torcendo para aqui, torcendo para ali, na interpre-
tacio da nomenclatura, conseguem muitas vezes
encafuar a mercadoria que expedem numa classe
que nio é a propria mas que lhe dd ilicitas vanta-
gens, resultando d’ahi prejuizos importantes para
as Companhias.

Eu podia apontar inumeros exemplos como as
nomenclaturas wzeife e azeite d’oleo mas iria alongar
muito estas consideracdes despretenciosas que lhe
estou fazendo.

Aqui tem, pois, apontadas duma maneira geral,
as duas especies de prejuizos a que me referi, oca-
sionados pela complexidade da classificagio de
mercadorias.

— Mas, as Companhias ndo teem san¢des para
casos como os que apontou de delituosa aplicagdo
da nomenclatura?

— Evidentemente que teem, visto que, quando
esses casos sio constatados, a taxa é multiplicada
por um certo coeficiente representando multa.

Parece assim que esses padres-mestres da classi-
ficacdo de mercadorias ndo terdo interesse a colher
com a sua sabedoria, antes pelo contrario se sujeitam
a prejuizos que podem ser importantes quando a
fraude se descobre. Mas eles teem uma grande con-
fianca em que a fraude passard sem ser descoberta,
porque contam para isso com a ignorancia dos em-
pregados.

Note que nio digo isto para depreciar os empre-
gados. A sua ignorancia é tudo o que ha de mais
natural. Tudo o que ha de mais legitimo. Visto que
com a actual nomenclatura — tio complexa que per-
mite muitas vezes que um artigo possa ser apontado
como pertencendo a 2 ou 3 designagdes da classifi-
cacdo — seria preciso que os empregados fossem
diplomados em sciencias naturais para poderem
evitar a fraude.

— Mas deve haver maneira de remediar esses
casos. L84

— Uma s6: a simplificagio da nomenclatura. Feita
esta simplifica¢do, j4 aos empregados ndo seria difi-
cil cooperar com o expedidor no sentido de, pelas
suas indicagoes, lhe permitirem aproveitar todas as
vantagens das tarifas e proteger as Companhias con-
tra as falsas declaragdes que as prejudicam.

Estava terminada a entrevista. Com um aperto
de mio, despeco-me de Antonio Leitio agradecen-
do-lhe a entrevista e trazendo comigo a promessa
de mais colaboracio, ndo sé em assuntos ferrovia-
rios mas ;ainda em outros assuntos referentes a
Coimbra e especialmente aos servigos municipali-
sados a que, como jd disse, conto fazer brevemente
na Revista Insular e de Turismo larga referencia.

Qigo-0 ainda dizér-me:

— ¢ Qlhe que isto ndo foi uma enftrevistas.

Que ingenuidade a de Antonio Leitio amigo!
Imaginar que um jornalista dd importancia a essas
recomendagies quando logra encontrar uma pessoa
que sabe o que diz e o quer dizer.

el
NUMEROS ESGOTADOS

A administracdo da Gazeta compra exemplares dos
Numeros 856 dz 16 de Agosto de 1923 e 946 de 16
da Maio da 1927 e 963 de | de Fevereiro de 1928.
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O NOSSO CLIMA PRIVELEGIADO E A NECESSIDADE

DE SE FAZER

OM frequencia n6s lemos e ouvimos as mais
agradaveis referencias 4 excelencia do nosso
clima e 4 necessidade que ha de fazer dele, 14 por
fora, uma propaganda inteligente e aturada, sobre-

DELE UMA

INTENSA PROPAGANDA

como sucedeu ao Simplon Express, fecham-se as es-
colas, dezenas e dezenas de pessoas morrem todos
os dias geladas. Emfim, de toda a parte nos teem
chegado, desde ha muitos dias, as mais confrange-

‘ \,
4R e

Um comboio blogueado pelo gelo impossibilitado de seguir viagem

tudo em epocas, como a que vamos atravessando em
que todos os dias nos chegam de todo o mundo in-
formacgdes desoladoras, por vezes tragicas, a respeito
da inclemencia do tempo.

Na Alemanha o termometro anda ha uma tempo-
rada entre os 15 e os 20 graus abaixo de zero. A
falta de carvdo d4 uma nota de intensa tragedia 4
vida de Berlim. O Reno atravessa-se a pé, chegando
até a ser atravessado por viaturas.

Na Bulgaria registam-se temperaturas de 82 graus
negativos e cai neve negra que cobre tudo como um
manto de luto.

Na Grecia, na Franca, na propria Hespanha, na
America, na Asia, até na Africa, o frio atinge pro-
porcoes de tragedia, O transito interrompe-se. Os
comboios ficam dias e dias bloqueados pela neve

doras noticias, dando-nos a impressdo apocalitica
dum fim miseravel do mundo. O fim do mundo pelo
frio. O frio que apagard a escandecencia da sandice
com que tantos homens procuram deificar-se no so-
calco mesquinho das suas prosapias, da sua insigni-
ficancia. ,

Lamentamos, ¢ claro, os tormentos que por todo
o mundo se estio passando por efeito do frio catas-
trofico, mas julgamos de grande proveito que factos
destes se verifiquem de vez em quando. E’ em face
destes fenomenos, a que ndo sabem dar mais do
que exrlicacdes precarias, quz os homens sentem
mais a sua fraqueza, a sua pequenez, 4 sua miseria.
E os homens precisam de sentir essa miseria, essa
pequenez, essa fraqueza, para se sentirem bons.
Sim. O homem ¢é o rei da creagio mas ¢, ordinaria-
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mente, um rei despota ou um rei ridiculo, de ope-
reta, quando a vida lhe corre placida, folgada, sem
acidentes. Para ser bom, para ser equilibrado, para
poOr uma justa continencia nas aspira¢oes, nos ape-
tites, nas prosapias, € preciso que o homem, uma
vez por outra, se veja forgado a abdicar da sua rea-
leza perante as manifestacdes sobrenaturais — ainda
que nio sejam outras alem daquelas que nas horas
probas da nossa vida surgem dominadoras na nossa
consciencia — perante os fenomenos tremendos da
natureza que ameacam Suprimir-nos como aos mais
insignificantes dos vermes.

Desculpem os leitores esta mania que temos de
filosofar, sobretudo por se dar a circunstancia de
estarmos filosofando num paiz onde ndo se fard,
geralmente, uma ideia nitida dos tormentos sofridos
por essas populagdes que teem sido flageladas pela

I

Destruindo a neve para a passagem do comboio

onda do frio e de que nos ddo ideia as duas gravu-
ras da especialidade que acompanham este artigo.

A primeira mostra-nos o Simplon-Orient-Express
que tendo saido de Paris'na tarde de 20 de Janeiro
s6 chegou a Constantinopla em 12 de Fevereiro por
ter estado blogueado pela neve durante 10 dias,
perto da estagio de Cherkes Keni, a segunda dd-nos
um outro aspecto do mesmo acidente ; passageiros
saindo do salio restaurante do comboio.

Dissemos, no principio deste artigo que, com
frequencia, lemos e ouvimos as mais agradaveis re-
ferencias 4 excelencia-do nosso clima e 4 necessidade
de se fazer, 14 por fora, sobretudo em ocasides des=
tas, uma larga propaganda desse clima.

Com efeito, parece que Deus quiz fazer de Por-

' Quereis_dinheiro ?

| Jdogai no

tugal um recanto privilegiado do mundo e isto ve-
rifica-se agora mais uma vez ao fazermos o con-
fronto entre a temperatura de que temos gosado e
a temperatura que tem atormentado o resto da terra,
pois que, registando-se 4 por féra temperaturas de
20 a 30 graus abaixo de zero em Portugal mantem-se
uma temperatura de 8 a 14 graus acima de zero.

Num paiz em que o turismo merecesse alguma
coisa mais do que palavriado, —e exceptuando uma
ou outra terra ¢ o que tem merecido —jd a estas
horas em todo o mundo, se teriam lido, profusa-
mente afixados, cartazes em que a par do reclame
das nossas belezas naturais, se fizesse o reclame do
nosso clima privilegiado.

Nés sabemos que nido escrevemos nada de novo,
porque jd toda a gente disse, escreveu ou pensou
isto mesmo, mas o pior € que ninguem se preocupa
em o executar, dando-se esta coisa paradoxal de esta
ideia tdo simples e tdo generalisada, parecer uma
ideia de laboriosa compreensio, mais dificil de me-
ter na cabeca dos que orientam o turismo do que
um prégo de galeota num téro retorcido de azinho.

rocus
O PRIMEIRO SOLDADO PORTUGUES
QUE MORREU NA “FLANDRES

Terd um monumento na Barquinha, sua terra natal

O primeiro portugués que tombou nas trinchei-
ras da Flandres, morto pelas balas inimigas durante
a Grande Guerra, chamava-se Antonio Gongalves
Curado e era soldado do 28 de infantaria.

O povo da Barquinha — terra natal do heroi —
justamente envaidecido pela honra de ter sido um
dos seus conterraneos o primeiro soldado de Por-
tugal a abrir o rol de honra dos Martires da Patria,
vai erigir um monumento em sua memoria, tendo a
comissio administrativa daquela vila solicitado
do Governo a trasladacio dos seus restos mor-
tais do coval n.” 20 — Fila'F, Talhdo 2 no Cemiterio
Portugués de Richeboury para a praga maior da sua
terra, junto do local onde vai ser levantado o mo-
numento.

Esta significativa e enternecedora homenagem
nio deixard certamente de interessar o Governo € 0
organismo associativo dos antigos combatentes que
aproveitario com certeza a data de 9 de Abril para a
realizacio da entrega solene do corpo do heroi a
terra onde nasceu e que o viu partir hd 12 anos en-
tusiasmado e contente, como os portugueses costu=
mam marchar para as batalhas.

!
LISBOA !

Telefone N. 4020
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[L.Linhas estrangeiras

Alemanha — Na Alemanha comegou a executar-se
o programa da electrificacio dos caminhos de ferro
urbanos e suburbanos de Berlim compreendendo 155
quilometros de linhas.

Deu o inicio & execugio deste programa a Reichs-
bahn aplicando a tracc¢io electrica 4 linha Erkner
Potsdam, que ficou constituindo a primeira etipa
desse projecto. Da electrificagdo resultario grandes
beneficios pois que calcula-se reduzir em 25 por
cento a duragiao dos trajectos e fazer circular-40 com-
boios por hora. E’ a industria particular que fornece
a corrente ftrifisica de 30.000 volfs que é transfor-
mada em corrente continua de 800 volfs em 11 esta-
¢oes de comutagido especial e 31 estagbes sccunda-
rias.

Os comboios sdo constituidos por uma carruagem
motora em que ha 54 logares sentados e 154 de pé
e uma outra carruagem com 58 logares sentados e
150 de pé. Cada carruagem mede 17 metros de com:
primento por 3 de largo, pezando a carruagem motor
37,0 toneladas e a outra 27 toneladas. As portas corre-
dicas teem 1 metro e 20 centimetros de largura e sdo
providas de guarnigdes de caoufchouc 6co, permitindo
entrada e saidas facejs, sem perigo de ferimentos’

A casa construtora de locomotivas Henschel, que
jA constituia, s6 por si o mais importante conjunto
de fabrico da sua especialidade na Europa, foi, ha
pouco, transformada numa Sociedade por acg¢des com
o capital de 45 milhdes de marcos.

Nesta nova Companhia ingressam, ndo sé as fabri-
cas de locomotivas Henschel, de Kassel, como ainda
o3 Altos-fornos e laminadores Henrichshiitte — de
Hattingen, que produzem 300.000 toneladas de aco
anualmente e a maioria da Sociedade Anonima das
Minas de Carvdo de Essen, cujo capital é de 52 mi-
lhoes e meio de marcos.

O novo ¢«concern®* produziu nos meios financeiros
e industriais alemdes uma enorme sensagido pelas im-
portantes industrias que engloba e pelos formidaveis
capitais que movimenta.

Agentes exclusivos
SPECIA, Lida.

Trefileries et Laminoirs du HAVRE

S. A. au capital de 100.000.000 Frs.
28 Rue de Madrid, PARIS

COBRE

PARA TODAS AS APLICACOES

[Linhas portuguesas

O descongestionamento da estacdo do Rocio

Os freqiientes atrazos de comboios da estagio do
Rocio causando graves transtornos ao publico tem
ultimamente preocupado a C. P. qud pensa, segundo
nos informam, em promover o descongestionamento
do servico de passageiros naquela estacdo transferindo
para a de Santa Apolonia o servigo de alguns com-
boios que circulam na linha do Norte parecendo que,
para este efeito, serio escolhidos os comboios n.” 7
que parte para o Entroncamento 4s 18,42 e o n 4
que chega ds 6,00,

Via dupla entre Barreiro e Setubal 7
Segundo consta, é projecto da C. P. construir em
breve via dupla entre o Barreiro e Setubal, atendendo

assim as reclamacdes da regiio justificadas plenamente
pelo grande trafego daquele trogo de linhas,

As receitas das linhas portuguezes

As receitas gerais das linhas ferreas do Continente
no ano de 1028, liquidas de desembolso e impostos,
estio calculadas em 300.000 contos. A C, P. figura
nessa soma com 250.000 contos.

O CONCURSO
= DA ==

Gazeta dos Caminhos de Ferro

Continuamos trabalhando na organisacdo do con-
curso da «Gazeta>.

Porem, a circunstancia de a empreza da GAZETA
D0OS CAMINHOS DE FERRO, que ¢ tambem a da RE-
VISTA INSULAR E DE TURISMO, estar presentemente
preocupada com a organisagcdao do numero especial de-
dicado a Exposicdo de Sevilha, obriga-nos a adiar até
abril a continuacdo das informagdes relativas ao «Con-

cursor,

Praca D. Luiz, 9—LISBOA
Tel. C. 1748
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A RTEOF LG LA

Ministério do Comércio e Comunicacoes
GABINETE DO MINISTRO

Decreto n.” 16:505

Considerando que pelo contrato de 8 de Adosto de 1927
foi concedida & Companhia dos Caminhos de Ferro do
Norte de Portugal a linha da Senhora da Hora a Trofa, &
qual pelo Estado foi garantido o complemento de anuidade
necessdrio para juro e amortizacdo no prazo méximo de
cinqilienta anos, @ taxa de 9 por cento, da importincia do
custo efectivo da constru¢cdo com o limite mdximo do or-
¢amento aprovado pelo Govérno;

Considerando que o Conselho Superior de Obrds Pii-
blicas, declarando enconirar-se o projecto apresentado
para a mesma linha pela Companhia do Norte de Portugal
tecnicamente bem elaborado, achou no emtanto que eram
susceptiveis de reparo as caracteristicas de planta e perfil
adoptados no referido projecto, as quais elevaram 0 custo
da linha a 22:750,0008 ;

Considerando que o Conselho Superior de Caminhos
de Ferro emitiu parecer no sentido de que nos termos do
contrato podiam tais caracteristicas ser aceites ;

- Considerando que a Procuradorie Geral da Repiblica,
ouvida sdbre 0 assunto, declarou ndo ter-havido infracgdo
dos termos contratuais ;

Considerando que a Companhia dos Caminhos de Ferro
do Norte de Portugal declara ndo poder, sem prejuizo para
o rendimento da exploragdo da linha, alterar as caracte-
risticas previstas no seu projecto ;

Considerando que ao Estado compele promover e au-
xiliar a realiza¢do de obras do fomento ;

Considerando que a referida linha ¢ insistentemente
pedida pelas regides que por ela devem ser servidas;

Considerando que ao Govérno compete atenuar quanto
possivel a crise de trabalho que assoberba o Pais, causa
primacial do incremento da emigragdo ;

Considerando que a Companhia do Norte de Poriugal
se prontifica a custear parte da construgdo da referida
‘linha com capital proveniente da emisséo de acgdes, e se
declara pronta a aceitar as modificagoes ao contrato de 8
de Adosto de 1927, que constam do presente decrelo;

Usando da faculdade que me confere o n.° 2.2 do artigo
2.0 do decreto n.° 12:740, de 26 de Novembro de 1926, por
forca do disposto no artide 1.” do decreto n.® 15:331, de 9
de Abril de 1928, sob proposta dos Ministros de todas as
Reparti¢des:

Hei por bem decretar, para valer como lei. o seduinte :

Artigo 1.° E aprovado o projecto da linha do caminho
de ferro da Senhora da Hora & Trofa, tal como foi elabo-
rado pela Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal, com as seguintes condigdes :

1. A garantia do complemento de anuidade dada pelo
Estado, a que se refere o artigo 35 do contrato de 8 de
Agosto de 1927, na parte correspondente a esth linha, terd
por base a quantia de 17:500.0008, como custo da construgio
da linha e do material circulante;

2" No cdlculo dos complementos a adiantar pelo Es-
tado e até seu completo reembdlso serdo consideradas so-
mente as receitas proprias da linha da Senhora da Hora a
Trofa, ficando para ésse mesmo efeito as despesas de ex-
ploracdo desta linha fixadas por forma que as receitas li-
quidas ndo sejam inferiores a 20 por cento das receitas
brutas da mesma linha, deduzidos os impostos e reembol-
sos, podendo porém o Estado, ou éste a pedido da Compa-
nhia, alterar aquela percentagem, nos casos devidamente
comprovados e com o parecer das instlincias competentes;

3.4 Se durante a constru¢do a Companhia propuser ao
Govérno qualquer variante, e esta seja aprovada, a econo-
mia resultante da sua adopg¢do serd deduzida da verba acima
indicada de 17:500.0008.

42 A Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal podersd, lodo depois da assinatura do aditamento
a0 contrato emergente déste decreto, fazer uma emisséo
de obrigacdes no valor nominal de 5:500.0008 e o restante
em trés séries sucessivas de 4:000.000.. & medida que &
Companhia julgar conveniente para as necessidades da
construgao ;

52 Fica reservado ao Estado o direito de opg¢io, pelo
valor nominal, nas emissdes de obridacdes que a Compa-
nhia do Norte de Portugal efectuar para a realizacdo dos
capitais necessdrios & construcdo da referida linha;

6.2 O prazo para a conclusao dos trabalhos de cons-
trucdo da linha seré de dois anos a contar da data de assi-
natura do aditamento ao contrato emergente déste decreto,
ficando assim prejudicado o artidgo 55.° do actual contrato
na parte aplicdvel ao prazo da construgédo desta linha;

7.2 A Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal deverda declarar oficialmente, dentro do prazo de
dez dias, que aceita as modificacdes do artigo 55.° e seus
pardgrafos no contrato de 8 de Agosto de 1927, por forma
a adaptd-lo as condigdes impostas néste decreto, devendo
consignar-se que ficam livres as receitas das actuais li-
nhas emquanto ndo forem construidas as outras linhas men-
cionadas no referido contrato.

Art. 2.° Fica revodada a ledislacdo em contrario.

Determina-se portanto a todas as autoridades a quem
o conhecimento e execugdo do presente decreto com forca
da lei pertencer o cumpram e facam cumprir e guardar
tam inteiramente como néle se contém.

Os Ministros de todas as Reparti¢des o facam impri-
mir, publicar e correr. Dado nos Pag¢os do Govérno da Re-
piiblica, ém 18 de Fevereiro de 1929, — ANTONIO OSCAR
DE FRAGOSO CARMONA - José Vicente de Freitas—Mdrio
de Figueiredo—Antonio de Oliveira Salazar— Jilio Ernesto
de Morais Sarmento—Anibal de Mesquita Guimardes—Ma-
muel Carlos Quintdao Meireles—José Bacelar Bebiano—Gus-
tavo Cordeiro Ramos—Pedro de Castro Pinto Bravo.

AN
EXPOSICAO bE SEVILHA

A <Revista Insular e de Turismo» vai publicar

um numero dedicado ao importante certame

O préximo numero da «Revista Insular e
de Turismo» serd dedicado & Exposi¢ao de
Sevilha para o que jd contamos com elemen-
tos valiosos que tornardo esse numero muito
interessante. :

Embora seja muito maior o numero de pd-
ginas, mais variada a colabora¢io e maior
tambem o numero de gravuras, o que, natu-
ralmente, nos obriga a aumentar o prego da
venda avulso, serd esse numero distribuido

a0s nossos presados assinantes como numero
ordinario. |



76 GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRG

HA QUARENTATANOS

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Margo de 1859).
Grande ponte sdbre o Tejo

0 2.2 ano de publica¢dio desta Gazela, que principia com
o proximo nimero, vai ser aberto com chave de ouro.

Néle comegaremos a publicar o importantissimo estudo
dos srs. Barlissol e F. Seyrid, sObre a travessia do Tejo por
meio duma grande ponte entre Lisboa e Almada.

SObre este assunto jd em o nosso numero 12, de 1 de
Setembro, demos desenvolvida noticia do projecto apresen-
tado por Mr. Lye, que propunha uma ponte de dois tabolei-
ros, um para estrada ordinaria, outra para via ferrea, entre
Lisboa e a outra banda.

O projecto dos srs. Bartissol e Seyrid, amplia aquele,
estabelecendo desde logo a ligagdo das tinhas férreas de um
e outro lado, fazendo seduir da esta¢do do Rossio uma li-
nha em curvas, tuneis e viaductos que, a0 mesmo tempo que
serve para a jun¢do da réde do lado direito do Tejo coma
do Sul e Sueste, utilisa tambem 4 cidade como linha metro
politana, abrindo estagdes em pontos afastudos do seu cen-
tro que assim ficardo em facil comunicag¢fio com este pela
central do Rossio.

A valiosa iniciativa do sr. Bartissol para o empreendi-
mento de trabalhos de maior alcance, estd mais que provada
no nosso pais com a construcdo do porto de Leixdes, do tu-
nel e estagdo do Rossio e outros.

Da competéncia do sr. Seyrid, o intelidente e antigo
engenheiro da Casa Eiffel, falam bem alto as pontes Maria
Pia, estudada e construida por este senhor por conta da-
quela casa e a de D, Luiz por conta da casa Wilbrock.

Neste seu novo estudo atendem-se duma forma perfei-
tamente cuidada todas as exidencias, ndo s6 dos transpor-
tes terrestres de um a outro lado, como da navegacio flu-
vial, atracagéio de vapores e navios dos projectados cais
do novo porto e seu movimento que ndo ¢ embaracado em
sentido aldum,

. . ® . . - . . - - . . -

Jd muitas vezes temos feilo comentarios ao pro-
Jecto da ponte sdbre o Tejo que nascen ha 40 anos
recebido pelo ingénuo entusiasmo geral ¢ que conti-
nuna, de vez em quando, a surgir no campo vasto das
nossas fantasias.

Aos comentarios alegres que femos feito, temos
que acrescentar o comentario seério da lIristeza que
sentimos ao vér a Oulra Banda, que comeca ¢ dois
escassos quildmelros de Lisboa, obrigada a viver, por
falta de ligagcdo conveniente com Lisboa, no lastima~
vel abandono, que a nds dd tristeza ¢ aos estrangei-
ros dd motivo largo para comentarios pouco lison-
geiros para Porcugal.

Inauguracdo da linha do Algarve

Em 21 de Fevereiro chegou @t esta¢iio de Faro o primeiro
comboio vindo directamente pela primeira vez do Barreiro.

A estaciio estava ornamentada com arcos, mastros, fes-
tdes, escudos, trofeos representando o trabalho — com as
ferramentas e utensilios proprios dos trabalhos de cami-
nhos de ferro.

Debaixo do alpendre da estagiio foi colocado o retrato
de S. M. El-Rei D. Luiz sObre um dgrande trofeo com os
instrumentos da reparti¢éio tecnica, encimado por uma fita
com a ledenda : Honra e trabalho tudo vence.

A's Y horas e meia da manha partiu da estaciio do Bar-

reiro a maquing, com 3 carruagens; na estacdo de Loulé
esperavam o comboio vindo do Barreiro o director da ex-
ploragac:, sr. Tavares Trigueiros, o sr. Frederico Pimentel,
director da construcdo, e o chefe da sec¢do de Faro, o en-
denheiro Faria.

Chegdon a maquina ao meio dia '@ estagdio de Faro com
4 carruagens e carros de servigo. Na sala principal o di-
rector recebeu os cumprimentos. Orou em seguida o nosso
coleda do Districto, levantando vivas aos individuos pre-
sentes e colaboradores deste drande melhoramento.

Os condutores, srs. Paixfio e Garcia foram incansaveis
afim de preparar esta festa de familia. A’ noite houve ilu-
mina¢do, musicas, ete.

_Esta noticia de ha quarenta anos deixa-nos per-
plexos, pois hesitamos em lhe dar credito na parte re-
tativa ds horas de partida de Barreiro e de chegada a

Faro.
A darmos crédito a noticia, feriamos que aceitar

que o comboio havia marchado com uma velocidode
de 115 quilometros ¢ 600 metros por hora, visto que
a distancia a pe:correr ¢ de 289 quilometros. E pare
este calcmo jd ndo enlramos em linha de conta com
as paragens que tivesse havido e houve pelo menos
uma em Lould.

Parece-nos, pois, que deve ter havido lapso na
indicagdo de horas de pariida ¢ chegada, porque, a
ser exacla a informag@io, desagradavel seria o con-
Sfronto com as velocidades de hoje, visto o rapido gas-
tar hoje 6 horas nesse trojecto.

A ndo ser que o meio dia da chegada a Faro fosse
o0 do dia seguinte ao da partida do Barreiro.

Tunsgl submarino

Foi apresentado no ministerio das obras publicas, por
um distinto endenheiro, autor de alduns dos maiores cou-
ragados ingleses, o projecto para a coustruciio de um tunel
submarino entre Lisboa e a Outra Banda. O proponente
oferece-se a efectuar a construgdo, 4 escolha do Govérno,
ou de Lisboa ao Barreiro ou de Lisboa a Cacilhas, O pri-
meiro seria talvez 5 vezes mais extenso do que o sedundo;
este, porém, tendo de ir muito mais baixo, atenta a enorme
profundidade do rio, efigia duns extenses avenidas em
tunel, uma em cada mardem do Tejo.

A travessia do Tejo por meio de um tunel ndio nos pa-
rece que resolva satisfatoriamente o problema da ligagdio
das duas margens € muito menos o da fungdo das vias fér-
reas de um e outro lado,

N#o conhecemos o projecto, mas temos esta teoria como
assente, Se um dia tivermos mais detalhes, explanaremos o
nosso parecer,

Vié-se, pois, que ha quarenta anos, ndo existiu
‘apenas o projecto da consirugds da ponte sdbre o Tejo
Existia tambem o projecto do tunet sob o Tejo. Como
mais uma das nossas faniasias. Ndo sdo, porém, s0 os
portugueses que se deixamn arrastar pela idela desses
projectos grendiosos. Ha quarenta anos, como notd-
mos num dos nosses nitimos numeros, tambem os in~
gleses tinham, além do projecto do tunel da Mancha, o
projecto duma ponte sébre o canal que teria 37 quilo-
melros de extensdo, 550 a 600 metros de largura e cujo
taboleiro se elevaria a malis de 50 metros do nivel do
mar. E tal como acontece em Portugal, tambem em In-
glaterra esses projectos ainda continuam a ser projec-
tos. Valha-nos esta companhia.



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

TCHECOSLOVAQUIA

OLGIN STIT




£~

GAZETA DOS CAMINHCS DE FERRO

O SEGURO FERROXNTARIO
OBRIGATORIO

Concluimos no ultimo numero a publicacdo do real de-
creto que em Hespanha redulamentou o seguro ferrovia-
rio obridatorio e juldamos interessante reproduzir, em
resumo, alduns dos comentarios que a esse importante de-
creto teem sido feitos na imprensa da especialidade no
paiz visinho.

Como se sabe, este decreto tem a sua raiz no real de-
creto de 25 de Abril que creou o Patronato Nacional de
Turismo dependente da presidencia do conselho e que veiu
a resumir e completar tudo o que a tal respeito estava
disposto desde a institui¢do do Comissariado Redio de Tu-
rismo pelo real decreto de 19 de Junho de 1911, iniciando
assim um periodo de grande impulso e imediato desenvol-
vimento das actividades turisticas espanholas.

Dispdz o citado decreto de 25 de Abril, no seu artido 13.%
que « para manter o Patronato Nacional de Turismo se con-
cederdo a este as receitas provenientes do seguro obrigato-
rio dos viajantes transportados por caminhos de ferro e
companhias de navegagdo ¢ do seguro de gado vivo que por
caminho de ferro se transporte» sem prejuizo, € claro da
subvenc¢do do ministerio de Instru¢fio Publica e Belas Ar-
tes destinada aos servigos do Comissariado Regio do
Turismo, que se chama agora «suboengdo do Estado ao
Patronato Nacional do Turismo» a que se refere o artigo 15.*
e dos donativos e legados a que faz referencia a alinea )
do artid¢o 5.°

Tinha-se, pois, determinado jd, no decreto de 25 de
Abril em que tem suas raizes o de 13 de Outubro, um meio
directo de ocorrer 4s necessidades da nova organisagio
turistica e, por consequencia, tomava o Seduro Ferrovia-
rio Obrigatorio, cujas linhas derais se estabeleceram em
seis alineas do artigo 15.° daquele decreto, um caracter de
exacgdo novissima e gxcepcional, visto ser destinada a um
fim especifico, diferenciando-se essencialmente das outras

contribuigdes e impostos estabelecidos de modo gderal e

para fins derais do Estado.

Por sua decretada obridatoriedade, tem o seguro ferro-
viario caracter de exacgdo, mas ndo o é na realidade con-
siderada de modo absoluto e assim o reconhece o proprio
ledislador ao definir no artigo 2.° 0 novo tributo, pois o
classifica de imposto premio, imposto pelo que fica dito e
premio pelo tanto por cento cobrado pelo sedurador (neste
caso o Estado) sobre o objecto do seduro.

Sabiamente, regulamentou o Podér este novissimo tri-
buto destinado ao cumprimento de um fim social e patrio-
tico cuja prossecugiio se tornava necessaria e ainda que o
imposto-premio seja considerado de inicio principalmente
como imposto sémente e contrerie a natural condigdo de
todo o contribuinte, hostil sempre ao imposto por obedien-
cin 4 lei eterna de oposi¢do do individuo ao drupo, hade
ser, com o correr do tempo apreciado no seu justo valor
e eficacia e aceite com adrado, como deve acontecer com
todas as disposigdes que envolvem propositos duma tutelar
acgido dovernativa para fins nobres e elevados, principal-
mente tendo em conta o acerto com que se harmonisaram
em ambos os decretos o turismo e a melhor regulamenta-
¢io dos servigos ferroviarios e de toda a especie de trans-
portes por mar e terra,

Mas se a creaciio do imposto-premio ndo tivesss outra
condi¢iio mais do que essa, adjectiva, de ser um meio para
se poderem atender obrigacdes estadoaes organisadas, ca-
receria da grande importancia que se lhe atribue e que o
distindue entre as numerosissimas disposi¢des emanadas
do Poder nos ultimos cinco anos, periodo o mais prolifico,
legislativamente considerado, que tem vivido a Hespanha.

Mas ha que apreciar o aspecto substantivo do decreto

em questdo e neste campo verifica-se que ele mantem, juri-
dica e politicamente considerado, uma relagio estreita
com o seduro operario obrigatorio e com outras leis simi-
lares, tanto pela sua tendencia como pelo fundamento
scientifico a que obedecem, visto que elas séio consequen-
cia da chamada politica social, maxima ac¢fio tutelar do
Estado, que da categoria de ordenador passou 4 de crea-
dor de ectividades nacionais, segundo as modernas orien-

tagdes do direito politico com as quais tdo conforme se

tem manifestado o actual governo de Hespanha, que pro-
cura ndo s6 completar mas suprir, sempre que isso seja
necessario, as iniciativas individuais néio manifestadas.

Para promulgar uma tal providencia, o Estado tem que
presupdr no contribuinte-viajante a vontade tacita de se
sedurar contra 0s riscos a que estd sujeito, vontade nio
manifestada expressamente por idnorancia, escasséz de
de meios ou negligencia e o Poder, estabelecendo o seguro
com caracter obridatorio e deral, atende a ume necessi-
dade individual e colectiva indiscutivel ndo atendida vo-
luntariamente. ,

Tal parece ser a oridem mediata, e, portanto, scienti-
fica, de disposi¢des como estas, tdo concordes com o
ritmo da politica moderna.

E esta, em resumo a orientacdio das publicagdes hespa-
nholas da especialidade na critica do real decreto que ins-
tituiu o seduro ferroviario obrigatorio.

Gekith:
UMA FESTA ACOREANA NO PORTO

Os estudantes do Porto que visitaram os Ac¢dres em 1927,
resolveram promover, em Abril do corrente ano, uma Festa
Agoreana, comemorativa da excursiao,

A Festa Ag¢oreana terd caracter intelectual, constando de
uma sessdo solene no Saldo Nobre da Universidade e de uma
exposi¢do de aldumas recordagOes da excursio e principal-
mente de bibliodrafia e arte agoreana,

A comissdo ordanisadora da Festa Agoreanavem, por este
meio convidar todos os editOres e artistas acoreanos g concor-
rer ao seu pequeno certamen, sob as seduintes condigdes:

I

a) Os editOres-livreiros enviardo cinco exemplares d2-cada
obra,

b) Todos os livros deverdo vir acompanhados da indicagao
do respectivo prégo de venda,

¢) Dos exemplares vendidos serdo retirados 209/,

d) Aos exemplares ndo vendidos serd dado o destino indi-
cado pelos respectivos remetentes,

1

¢) Os artistas que queiram concorrér enviariio s suas obras,
nunca superidres a cinco em mimero, devidamente acondicio-
nadas e debaixo da responsabilidade duma companhia de sedu-
ros contra os riscos de transporte.
/) As condig¢oes de venda ou devolugdo sdo as mésmas dos
livreiros,
[l

g) Todos os assuntos referentes a esta exposi¢do sdo tra-
tados com a Revista Insular e de Turismo, Rua da Herta Séca,
n.27, 1.2 — Telefones : T 27 e 581 — LISBOA.

i) Os livros ou trabalhos artisticos destinados & exposigao
deverdio sér enviados para LisbOa, durante o més de Margo,
infalivelmente,

Porto. 15 de Fe?ereiro de 1929,

José N. C. Vilaga
Antonio da Costa Rangel

L §
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INSTITUICOES FERROVIARIAS

Do tesoureiro da simpdtica instituigio que é o Grupo
Instrutivo Ferroviario de Campolide, recebemos a carta
a que gostosamente damos a seguir publicidade, como
sempre fazemos, da melhor vontade, a toda a colabo-
ragio que possa interessar a classe ferroviaria.

Sr. Director da Gazeta dos Caminhos de Ferro : —Em nome
da Direc¢do do Grupo Instrutivo Ferro-Viario de Campolide, diri-
jo-me a V. pedindo a fineza se digne autorisar que seja publica-
da na vossa Gazeta, a carta que segue.

O que éram os Ferro-viarios Portugueses hd 40 anos 7 Eram
homens trabalhadores, cumpridores dos seus deveres, sacrifican-
do-se pelo bem da Empresa que serviam; mas todos, ou uma
grande parte, muito desconhecedores no meio associativo; falan-
do-se no meio associativo, fala-se na instrugiio. Ndo se ouvia fa-
lar numa pequenina associagiio de mutnalidade que Ihe oferecesse
no futuro umas certas garantias. Ndo se ouvia falar numa peque-
nina Escola, onde estudassem, jd niio digo mais, mas ou menos os
seus deveres profissionais.

Eram homens que (viviam) sem reconhecerem o valor do que
produziam, sem reconhecerem os direitos que lhes cabiam, sem
reconhecer a valiosa e espinhosa missiie, que dasempenhavam.
E porque ? Porque a instrugdo nesse tempo era o maior obstd-
culo, que eles tinham como invencivel.

Hoje felizmente j4 ndo temos esses casos a relatar ; as novas
camadas dos ferro-viarios, vio reconhecendo, dia a dia, a neces-
sidade da instrugdio, de viveram na luz e de se ligarem e congre-
garem em massa, fundando em toda a parte associagdes de mu-
tualidade, escolas profissionais, nio devendo esta classe inteira
esquecer a Gazeta dos Caminhos de Ferro e o seu digno redactor,
Sr. Carlos d'Ornellas, que, sempre ao lado dos ferro-viarios, estd
dotado duma grande forga de vontade para o engrandecimento da
classe, fazendo sempre publicar na sua Gazeta todos os artigos
que lhe sio enviados em prol da classe ferro-viaria.

Eu creio que a gratidao por Sua Ex." é de todos os ferro-
viarios.

A nossa classe precisa de ligar-se ao meio associativo de mu-
tualidade, mas ¢ de mais necessidade serem instruidos, para pe-
rante essas simpaticas associagBes, a algumas das quais me honro
de pertencer, saibam cumprir os seus deveres.

Nos nunca poderemos esqueeer as ideias belas daqueles que
teem pensado em fundar essas altruistas colectividades que se
encontram espalhadas por toda a réde; como por exemplo, 0
Instituto de beneficencia do Barreiro, o Monte-Pio Ferro-viario,
o Monte-Pio dos Fmpregados das Oficinas Gera's, a Previdencia
Ferro-viaria, etc.

Todas estas colectividades merecem bem a consideragio de
{odos. Faltava-nos as escolas para propagar a instrugio, um dos
factores principais, que eu noto preciso a todos nos.

A primeira Escola Profissional de empregados de caminhos
de ferro, foi o Grupo Instrutivo Ferro-viario de Campolide, fun-
dado em Dezembro de 1925, tendo-se-lhe dado o inicio na noite
do dia 10 para o dia 11, Ncstc curto espago de tempo tem pro-
duzido bem a instruciio nos seus associados, tendopara esse fim
contribuido muito o Ex.™ Sr. Carlos Rodrigues Parreira, ins-

pector principal de Tracgfio e instructor do pessoal, com as suas .

vindas fregiientes a esta escola, instruindo sempre com uma
certa persistencia o seu pessoal.

Tambem nfio esquecemos o0s valiosos auxilios materiais que
temos recebido da C. P.; é inegavel que teem sido esses auxilios
que nos teem levado a pensar na construgio de um edificio para
a nossa esccla; aindasndio hd muito tempo que principiamos na
aquisigio de capital para esse fim, e contamos ji 20:C00$00 no
Monte-Pio Geral, estando esperangados em dar inicio ao edificio

ainda esle ano.

Ndo podemos tambem deixar de manifestar a satisfagio que
sentimos pela atitude dos nossos companheiros de frabalho do
M. e D. que seguindo o nosso exemplo fundaram tambem uma
linda escola profissional em Campanha, assim como os do De-
posito do Entroncamento que trabalham com toda a actividade
para fundarem uma identica.

Séde do Grupo Instrutivo Ferro-viario de Campolide, 19 de
Fevereiro de 1029.

Agradecendo penhoradamente a V. a publicacio desta carta,

Sou de V., etc.
O Tesoureiro do Grupo
(a) José Qeraldo Lopes

4755
Companhia dcs Caminhos de Ferro do Norie d¢ Porfugal

~ AYISO AO PUBLICO
N.° 98

4> ADITAMENTO AD CARTAZ-HORARIO-A n.° 4
LINHA DA POVOA

—_— T —

A partir de 27 de Fevereiro de 1929 é modi-
ficada a marcha do comboio n.” 43 que tem lo-
gar as quartas-feiras, passando a ter o seguinte

HORARIO
bt e R partida 9,05
AmOHm 5507 vt o AR " 9,17
PEaundos, s, b o i » 0,30
Ratesic Loln 47 & ikl B " 0,43
Fontamtias, =« "« iczs et » 0,50
Baldzar (ap)» ials v e » 0,54
CGOndiTelosis . o ws % s " 10,03
Cavalbdes (ap) -/« + + . : 10,09
Oubig s o2 Lk o » 10,15

L b " 10,22
cheqada 10, 30

Barradas (ap.).
Famalice‘io ;

Porto, 11 de Fevereiro de 1929,

O Engenheiro Director da Exploracio,
A. A. deVasconcellos Porto

ARVISO

Para evitar maiores despesas com a co-
branga, rogamos a todos os nossos assi-
gnantes a finesa de enviarem 4 Administra-
¢do da Qazeta dos Caminhos de Ferro a
importancia das suas assinaturas o que
agradecemos.




8o GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Companhia d0s Caminhos de Ferro do Norte de Portugal

I.inhas de wvia larga

Companhia dos Caminhos de Farro Portugusses -— Companhia
dos Caminhes de Ferro Portugueses oa Beira Alla
— 8oc edade «Estoriln

J_.inhas de via reduzida

Companha Nacional de Caminhos de Farro — Companhia dos (a-
m'nhos de Ferro do Norte de Portugal —Companhia Portu-
guesa para a Construgdo e Exploracdo de Caminhos
de Ferro (Linhas do Vale do Vouaa—Caminho
de Ferro Mineiro do Lena

TARIFA ESPECIAL N.° 8/108—GRANDE VELOCIDADE

Yolumes (e péso nao superior a 10 quilogramas

(Em apl'cagido desde 1 de Fevereire de 1979)
PRECOS POR VOLUME

(compreendidos todcs os encardos que
actualmente oneram as tarifas)

Percorrendo as remessas frajectos em linhas

duma s6 Emprésa s 53 4 3%00
Percorrendo as remessas tra;ectos em lmhas de

duas Emprésas . . 5800
Percorrendo as remessas traiectoa em lmhas de

trés Emprézas . 7800
Percorrendo as remessas trajeclos em hnhas de

quatro Emprésas. . =N’ . 9500
Percorrendo as remessas tra;ectos em lmllas de

cinco Emprésas . 11800

Reparticdo dos pregos do servigo combinado

Emprésa expedidora . . . . . . 3800
Emprésas restantes, cada uma . . . PR 1 2800
N. B. — Para efeito da aplicagdo dos precos desta ta-
rifa sdo consideradas separadamente como constituindo
Emprésas diferentes:
Na Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses :
As linhas do Minho e Douro.
» " » Sul e Sueste,
A linha do Norte (incluida a da Lousan) e a da
Beira Baixa nos casos em que as remessas te-
nham de passar pela linha da Beira Alta con-
forme as alineas ) e ¢) da condicdo 2.9,
Na Companhia Nacional de Caminhos de Ferro:
A linha de Santa Comba a Vizeu,

» » » Tua a Braganga.
» » do Vale do Cérgo.
P » " » » Sabbr. -
Na Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Portugal :

A linha do Porto a Famali¢do e Ramal de Leixdes,
de Trofa a Fafe.
do Vale do Tamega.

CAMIONAGEM

Pela entre a domicilio, em Lisboa, Porto ou qualquer
outra localidade do Pais em que venha a ser estabelecido
o servigo de camionagdem, ou pela entregda ou recepgia em
qualquer dos Despachos Centrais do Pais. que fazem ser-
vigo combinado com as Emprésas de Caminhos de Ferro
em que é aplicavel esta tarifa :

Por cada camionagem (com o multiplicador em vi-
4dr)... por cada operagdo e por volume $90.

C:ONDICOES
1.* — TRANSPORTES AO ABRIGO DESTA TARIFA,

L “

— Esta tarifa é aplicavel sempre que seja pedida pelos ex-
pedidores (e deve entender-se que é pedida quando os ex-
pedidores niio asresentem declaragdo de expedi¢dio para o
despacho das remessas), a todas as expedi¢des que tenham
de percorrer trajectos nas linhas de uma s6 Emprésa ou
em duas ou mais linhes de Emprésas combinadas e que se-
jam constituidas por um s6 volume, de qualquer forma, di-
mensdo ou natureza, contanto que ndo contenha dinheiro,
valdres, objectos de arte, matérias inflamdveis, explosivas,
peridosas ou infectas ou animeis vivos, e sejam observadas'
as demais disposi¢gdes da presente tarifa.

2*— VIA A SEGUIR. — Seguem via Beira Alta:

a) As remessas de Mealhada até Campanhd ou mais
além e as procedentes das estagdes do Vale do
Vouga, de S. Vicente de Lefdes a Aveiro ou a
Espinho para Figueira da Foz, ou recipro-
camenle ;

b) As remessas de Mealhada até Campanhd ou mais
além e as procedentes das estagdoes do Vale do
Vouga, de Sarnada a Aveiro ou a Espinho para
as de Covilha alé Guarda ou reciproca-
mente ;

¢) As remessas de Fidueira da Foz e de Pampilhosa
Até Coimbra e até Lousan para as de Fundao
alé Sabugal ou reciprocamente.

A pedido do expedidor podem estas remessas deixar
de seduir a via indicada (Beira Alta) mas néste caso nilo
serd aplicada a presente tarifa e sim & tarifa deral,

3" —<PAGAMENTO DOS PORTES. — As expedigoes
terdo de ser feitas em portes pados 4 partida e seduirdo
pelo primeiro combdio que, fazendo servigo de passadeiros
das trés classes e dando ligagdo para a estagdo de destino
das remessas parta uma hora, pelo menos, depois da apre-
sentacdo destas remessas para expedir.

4." — ACONDICIONAMENTO DAS REMESSAS. —Para
aplicagdo desta tarifa ¢ indispensavel que o0s objectos a
transportar venham encerrados em taras ou envolucros
apropriados, ndlo se aceitando, portanto, a despacho taras
vasias sem acondicionamento nem volumes cujo acondi-
cionamento seja frdgii ou deficiente ou que contenham.li-
quidos ou pescaria que ndo vdo acondicionados em taras
metdlicas ou de madeira, perfeitamente estanques.

5 — ENDERECOS NOS VOLUMES. — Para que esta
tarifa seja aplicada ¢ indispensavel que cada volume leve
inscrito exteriormente em caracteres bem lediveis o nome
e morada do expedidor bem como o nome e morada do
consignatirio e a indicacdo da estaciio de destino, Quando
se ndo puder escrever sObre o volume serdo estas indica-
¢Oes feitas numa etiqueta solidamente présa ao volume.

6. — DOCUMENTACAO DAS REMESSAS. — Nio se
exide declaragdo de expedi¢ciio. Em troca do volume rece-
berd o remetente uma senha numerada contra entreda da -
qual ou do documento que regularmente a substitua, serdo
as remessas retiradas na estagédio de chegada, niio se pas-
sando carta de porte.

7." — PERDAS OU AVARIAS. — Dando-se perdas ou
avarias que ndo sejam motivadas por casd de forga maior,
a indemnizagiio a padar pela Emprésa serd limitada ao md-
ximo de 1800 por cada quilograma com sujeicdio ao multi-
plicador em vigdor,

8% - AVISO DE CHEGADA.— Pelas remessas trans-’
portadas ao ebrigo desta tarifa ndo se fard aviso de che-
dgada nem se cobrard, portanto, a respectiva importéncia,

DISPOSICAO GERAL

A presente anula e substitui o Capitulo IX da tarifa
n.’ 1 ae grande velocidade em vig¢dr na linha do Vale do
Tamega desde Maio de 1923,
Porto, 1 de Janeiro de 1929.
O Engenheiro Director da Exploraciio,
A. A. de Vasconcellos Porto



MENDONCA E COSTA
Fundador da GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

NASCEU EM 5 DE NOVEMBRO DE 1549 FALECEU EM I8 DE MARCO DE 1925



