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General Sinel de Cordes, por CARLOS D'OR-
NELLAS., — As Redes Ferroviarias de Via Redu-
zida, por ALEXANDRE GALVAQ., — Uma caria.
O Plano da Réde Ferroviaria, por J. FERNANDO
DE SOUZA. — Uiilisacdo dos Combustiveis Na-
cionais, — Imprensa, — Ha quarenta anos.— Co-
ronel Lopes Galvdo.—Guia Horario dos Caminhos
de Ferro

ANEXOS NESTE NUMERO

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

Servigo combinado com o Sr. José da Cruz Costa

1. Aditamento 4 Tarifa de Camionadem — Em vi-

gor desde 14 de Julho de 1929, — Servico combi-

nado com a Emprésa Portuguesa de Transpor-

tes, L.do — Tarifa de Camionagem — Em vidor
desde 26 de Janeiro de 1930
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General Sinel de Cordes

FALECEU OUTRA FIGURA BRILHANTE
DO EXERCITO PORTUGUEZ

gaGicabo de receber na redagio a dolo-
PN rosa noticia do falecimento do nos-
so presadoassinante e amigo o gener.l Joio
José Sinel de Cordes, figura de destique
na politica portuguesa, que devido is suas
excepcionais qualidades de superior inte-
ligéncia conseguiu conquistar uma pleiade
de amigos sinceros, dos que marcam na

Nacdo Portuguesa.
Variadissimas vezes o fui visitar ao

forte de Elvas apds o movimento 18 de
Abril de 1925, onde estava com os coman-
dantes Raul Esteves e Filomeno da Cimera.
Antigo quartel mestre general do Exercito
ndo descansava com a sua propaganda
constante em prol duma ditadura de pro-
gresso de ordem e de justica. Sdo conhe-
cidas as suas qualidades de militar como

oficial superior do Estado Maior e bas-
tante fez de trabalho honesto quando so-
bracou a pasta das Financas no govérno,
apdés a entrada no poder do sr. General
Carmona. Cheio de desgosto pelas ams=
bicoes de muitos e pela qualidade de mui-
tos portugueses que sé pensam dizer mal,
pediu a sua exoneracio, recolhendo & sua

vida militar.
Quando do banquete que me foi ofere-

cido ha dois anos, recebi uma carinhosa
carta do General Sinel de Cordes, entdo
ministro das Finangas, em que demons-
trava a sua verdadeira amisade pela «Ga-
zeta dos Caminhos de Ferros, pelo pes-
soal que comigo trabalha e a sua estima
por mim, um dos soldados que com éle
colaborei para a situagio que hoje reina
em Portugal.

A desolada fam{iia e em especial 4 sua
bondosa esposa 0s nossos pesames.

Carlos d'Ornellas.
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I'if | actividade da Unido

\'2 Xz }Q g \Q A Sul Africana €

e e qualquer coisa :digna
AS REDES FERRO- de especial registo.

1700 S (RE T AES 0. | M No ano economico

#—:[;LS: __—Yzl___ que findou, essa acti-

| REDUZIDA : : : vidade cifrou-se numa

Seemeem—=t=2 | exportacdo -global do

UM NOTAVEL EXEMPLO valor de 95 milhdes de

libras. Para melhor se
fazer ideia do que isto
representa -como acti-
vidade productora, di-
remos que as nossas
exportagbes andam 4
volta de 10 milhGes
apgnas. ‘Isto quere di-
zer .que a capacidade
exportadora d'aquele
paiz & nove e meia vezes superior 4 de Portugal.

E entretanto, a Unido Sul Africana tem uma po-
pulacio branca de potico mais de'milhdo e meio de

DO SEU VALOR COMO
FACTOR ECONOMICO

Por Alexaadre Galodo

: ¢+ Coronel de Engenharia : @ I
— e e L el

e
] '
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habitantes ao passo que nds temos para cima de 6

mithdes.:

E" certo que na Africa do Sul ha. a0 lade da
populacio branca, -milhGes de negros que tambem
trabalham e tambem produzem ; mas essa populagio
indigena ndo vae alem de 5 milhdes, os quaes, so-
mados aos europeus ot equiparados, elevam .o nu-
mero total de habitantes a seis milhdes ¢ meio, nido
se afastando assim' muito da populacao total do
continente da Republica. '« 1. ‘

Mas nio se compare a capacidade:de produccio
do negro com a -do europeu. Aquele, ¢ por natu-
reza, indolente e preguicoso; tem fracos habitos de
trabalho' quando os tem; e féra do convivio e da
aclio dirigente do branco, pouco mais produz do
que o suficiente para se. alimentar ¢ pagar o im-
posto. As culturas indigenas sido feitas principal-
mente por mulheres. E a capacidade -de trabalho
destas 'é -sempre pequena. Tendo de prover ao seu
sustento, ao do marido e ainda ao dos filhos, pouco
Ihe poderd sobrar para vender a terceiros, mor-
mente fum paiz que nio tem, como as regides tro-
picaes teem, uma pujanca de vegetacio grande.

Existe na Africa do Sul um centro mineiro que
¢ o mais importante do mundo. |

Na regiio aurifera do Rand, de area bastante
limztada, trabalham para cima de duzentos mil pretos

e algumas dezenas de rhilhares de brancos. O ouro
que anualmente d'ali se extrahe excede ji o valor
de 42 milhdes de libras. E as minas de diamantes,
espalhadas por varios pontos do territorio, exportam
anualmente pedras prec:osas cuw va;or se aproxima
dos 9 milhdes.

Se o ouro exportado vale 42 ‘milhoes e se os
diamantes realisam 9, segué-se que os productos do
~ solo e as exploragoes industriaes e mmemas, outras

‘que nao as do ouro edos diamantes, realisaram umia

exportacio do valor aproxlmado de 44 milhoes de
libras. . -4

Ora, o paiz «que produz tudo isto tem uma area
superior-a 10 vezes-a area do Portugal Continental:
as riquezas mineiras, ou elas sejam representadas
pelo oure e pelos.diamantes, ou pelos carvoes e
outros minerios, concentram-se no interior, e nestas
condi¢oes bem se comprehende a-dificuldade que
possa haver.em transportar todos os productos des-
tinados 4 exportagio, -até aos portos de embarque.

A tonelagem total deles deve andar & roda de 5
milhdes de toneladas.

Mas a Africa do Sul ndo é s6 um paiz productor:
¢ tambem consumidor, em larguissima escala, de
productes importados. E assim, a tonelagem total
que as suas vias de comunicagdo movimentam, anda
j4 para cima de 23 milhdes de toneladas, o' que é

importante.

By, b

Sistema de |rénp§r!es de que a Africa do Sul dispde

Que sistema de transportes faz face a um tao
colossal movimento ?

Uma réde ferro-viaria da bitola de 3 pés e 6 pPo-
legadas, ou seja 1,067 da nossa medida. (*)

A tonelagem transportada por esta réde € quatro

'vezes maior de que a tonelagem transportada pelos

nossos caminhos de ferro.
A réde ferro-viaria da’ Afnca do. Sul, incluindo

as linhas do sudoeste africano, mede hoje 21.370
kilometros. ,
Quem & .que a explora? O Estado esdo Estado.
Quando a Africa do Sul vivia sob regime de

Colonias independentes umas das outras, a_maioria

dos caminhos de ferro era j4 pertenca do Estado.
Mas ao lado deles, havia tambem algumas linhas

-exploradas por Emprezas particulares.

Feita em 1010 a uniio de todas essas Colonias
num Estado unico, que é a Unido Sul Africana,
essas Emprezas particulares ndo podiam mais subsis-
tir porque contrariavam o pensamento do Estado,
traduzido na propria (,onstltult;ao.

Por isso, 0s seus” cammhos de ferro vieram a

cahir, a pouco e potco e por expropriagdbes amiga-

veis, nas mios do Estado. Hoje pertencentes a Em-
prezas particulares existem somente 1.100 kilome-
tros, mas :a sua exploragdo €, feita jd pelo Estado.

A politica ferro-viaria sul africana € muito inte-

ressante : nos termos de um artigo da. Constitui¢io,

os caminhos de ferro devem ser explorados na base
de self, supporting, mas sem lucros de exploragio.

O paiz é muito vasto e a populagido nio se dis-
tribue por egual em todo ele. Devido ndo s6 4s
condicoes .do solo que apresenta vastissimas areas
desertas como o Karroo, e as regioes montanhosas
dos Drakenbergs, mas tambem ao modo de ver da

-

« Esta bitola ¢ equivalente d bitola de 1 metro usada pelos
povos que adoptam o sistema metrico-decimal: "
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sua economia, a populacio branca ou se acumula
no litoral janto dos portos de maior movimento, ou
se concemtra nas regides mineiras do interior que
ficam a muitas centenas e mesmo milhares de kilo-
metros do litoral. {

Se 0s caminhos de ferro fossem explorados como
uma fonte de receita, como alids noutros tempos
acontecia, as condicdes de vida do interior do paiz
manter-se-hiam muito diferentes das do litoral. As
populacdes dos centros mineiros e toda aquela —e
bastante numerosa ela é — que vive da agricultura e
da industria no interior do paiz, seria muito sobre-
carregada com o elevado custo dos transportes em
caminho de ferro.

Emquanto existiram as Colonias inglezas do
Natal e do Cabo, estas procuraram realisar os seus
grandes progressos materiaes 4 custa das Colonias
do interior.

Nas convencdes celebradas com elas, comegaram
por estabelecer impostos de transito para as merca-
dorias d'alem mar que passavam pelos seus territo-
rios. Esses impostos chegaram a atingir 3 %, do
valor da mercadoria. Tambem nds portuguezes es-
tabelecemos o imposto de transito de 39, ad valorem
para todas as mercadorias desembarcadas no porto
de Lourengo Marques com destino ao Transvaal.

Mas a rivalidade entre as trez Colonias: Lou-
renco Marques, Natal e Cabo, levou 4 aboli¢io de
um tal imposto; e como era necessario cobrar re-
ceitas que fizessem face aos encargos dos capitaes
dispendidos nos melhoramentos realisados, quer
nos portos quer nos caminhos de ferro, mantive-
ram-se sempre tarifas altas de transporte e de carga
e descarga nos portos, para de algum modo se con-
seguir uma compensa¢io para a perda do imposto
de transito. Sendo assim, vé-se que uma mesma
mercadoria importada devia custar ao consumidor
do interior muitissimo mais do que ao Consumidor
do litoral. E' certo que no preco de custo tem de
haver sempre uma diferenca por virtude do onus do
transporte que sobrecarrega a mercadoria que vae
pafa o interior e nio onera o consumidor do lito-
ral; mas se ao custo real do transporte se adiciona
ainda um lucro grande, entdo o custo da mercadoria
no interior pode chegar a ficar por um precgo in-
comportavel. e

Por isso, e para que 2s condi¢cdes duma popu-
lagio e de outra fossem, tanto quanto possivel
eguaes, é que a Constituigdo Sul-Africana estipulou
no seu art. 127 que os seus caminhos de ferro de-
vem ser explorados segundo a base do self-sppor-
fing, nio dando prejuizos mas tambem nio devendo
produzir receita liquida, tendo-se alem disso em
aien¢dio o desenvolvimento agricola e industrial do
intérior do paiz pelo emprego de transportes ba-
ratos. |

Assim se procurara facilitar a fixa¢io da popu-
lagio branca em todas as regides do interior, onde
as condi¢des fossem propijcias 4 sua fixacdo ¢ ao

desenvolvimento da agricultura e das industrias a
que ela se entregasse.

Até ao momento de se fazer a Unido Sul Afri-
cana, a exploracio dos caminhos de ferro e portos
constituia a principal fonte de receita das Colonias.

Feita a Unido e adoptado aquele principio,
foi-se buscar 4s alfandegas aquilo que se perdia
nos caminhos de ferro. Pelas tarifas alfandegarias
altas, canseguia-se obter uma receita que supria
amplamente aquela que era forgoso largar de mio
pelo abaixamento das tarifas dos caminhos de ferro.
E o imposto aduaneiro tinha a vantagem de onerar
a todos por igual, quer estivessem no litoral quer
estivessem no interior.

O ideal seria até fazer os transportes de gracga
para que as condig¢des de vida do litoral e do inte-
rior fossem sensivelmente eguaes.

Ora, uma tal doutrina tornara impossivel a vida
das emprezas ferro-viarias que se haviam abalan-
cado 4 construir caminhos de ferro para obter re-
muneracdo condigna para o capital neles empre-
gado. Por isso a Unido tratou desde logo de na-
cionalisar todos os caminhos de ferro que existiam
a dentro do seu territorio. As acquisi¢des das linhas
teem-se feito por acordos amigaveis e aquelas que
ainda sdo pertenca de emprezas particulares sdo jd
explorados pelo Estado, que regula o estabeleci-
mento de tarifas, pelas bases e normas das suas
proprias linhas.

Ao ser conferido a Unido o mandato sobre os
territorios do antigo Sudoeste Alemao, a réde de
caminhos de ferro que nesta Colonia existia foi
desde logo encorporada no sistema ferro-viario da
Unido e na sua explorag®o, foram adoptadas as mes-
mas normas. Assim se criou uma das organisagdes
ferro-viarias mais poderosas que no mundo existe.

Como unidade de exploragdo, mais importante
do que ela, s6 conhecemos a Canadian National
Railway que administra cerca de 37.000 kilometros
de vias, alids em condigdes muito mais favoraveis
e muito mais vantajosas que os da Unido Sul
Africana.

A réde ferto-viaria Sul Africana pode compa-
rar-se a um formidavel polvo que tivesse o saco em
Johannesburg e estendesse os seus potentos tenta-
culos em todas as direcgoes até aos principais por-
tos, gares maritimas do sistema.

A Unido Sul Africana tem hoje devidamente
equipados e em condi¢des de servirem a navegacdo
de longo curso seis portos de mar, servidos todos
eles por importantes linhas ferreas de penetragio.
Alem disso, explora ainda seis outros portos de
menor importancia, utilisados apenas para o servico
de pequena cabotagom.

Como o porto de Lourengo Marques serve prin-

cipalmente as actividades do Transvaal, segue-se

que o sistema ferro-viario comprehende hoje 7
grandes arterias que terminam respectivamente em:
Komati Poort (Lourengo Marques), Durban, East
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London, Port Elisabeth, Mossel Bay, Cape Town e
Walvish Bay.

O movimento deles é j4 hoje consideravel, mas
a todos sobreleva o porto de Durban que movi-
menta para cima de 5 milhdes de toneladas de
mercadoria.

O porto do Cabo n3o tem menos navegacio do
que o porto Durban, mas € principalmente um
porto de escala.

Por isso, se o seu movimento em navios é até
maior que o de Durban, em mercadorias baldeadas,
tem muito menos do que um terco da sua tonelagem.

A tonelagem exacta que passou pelos dois portos
no ultimo ano economico foi a seguinte:

Por Durban . . . . . 5.222.426 toneladas
Pelo Cabo. . . 1,697.455 >

Ora, uma rede ferro-viaria que serve um paiz
tio vasto; que movimenta uma tonelagem tio grande
e que transporta jd4 para cima de 82 milhdes de pas-
sageiros, j4 se pode chamar uma rede ferro-viaria
colossal.

E o homem que administra um tdo grande sis-
tema, tem ainda a seu cargo a administracio de
todos os portos da Unido; dirige o complexo ser-
vigo de transportes mecanicos, em ligacio com 08
caminhos de ferro do paiz; superintende no servigo
de cabotagem feito hoje pelo Estado e tem ainda a
seu cargo o vastissimo e complexo servigo de fardes.

A quantas direc¢des geraes, a quantos conselhos
tecnicos e administrativos nio daria em Portugal
origem um tal conjunto de servigos! Pois na Africa
do Sul tudo estd nas mios de um sé homem.

E nem sequer é assistido por qualquer dos nu-
merosos Conselhos em que a nossa Administracio
publica é fertil. De facto, o Railway Board, instituido
por clausula expressa da Constitui¢iio, sé da pare-
ceres sobre a construcgido de novas linhas, tendo sido
criado mais para dar uma satisfacdo a antigos e leaes
servidores dos caminhos de ferro, do que para exer-
cer uma funcgio que fosse reputada absolutamente
necessaria ao bom funccionamento do sistema.

O Director dos Caminhos de ferro (General Ma-
nager) ¢ quem governa ¢ quem administra; é quem
POe e dispde, tendo apenas de dar conta dos seus
actos ao Governo, por intermedio do Ministro dos
Caminhos de ferro.

As caracteristicas das linhas — A bitola dos prin-
Cipais caminhos de ferro ¢, como jd ficou dicto de
3 e 6", equivalentes a 1,"067. Sendo o paiz muito
Montanhoso, as rampas e declives dos traineis sio
Por vezes asperas, sendo frequenles as inclinagdes
de 25 milimetros por metro e mesmo mais. Os raios
das curvas descem a menos de 300 pés.

O peso do carril é muito variavel conforme a
|l}1portancia da linha. Ha linhas com carris de 22,5
kilos por metro, mas ha tambem linhas com carris
de 50 kilos de peso. |

Em regra, as travessas sobre que assentam os
Carris sdo de madeira, S6 nas linhas de fraco movi-

[

mento se emprega a travessa de ferro com o sis-
tema de fixacdo ao carril, de orelhas e de cunha,
mais generalisado do que o de sapos (crapands)
e parafusos hoje tdo generalisado entre nds.

As ftravessas de madeira sio, em grande parte,
de teca importada da Tasmania ou da Nova Zelan-
dia. Madeiras indigenas nio se empregam, a nio
ser, e em diminutissima escala, a chanfuta, impor-
tada da Colonia de Mogambique.

Qualquer outra madeira que nio seja a teca é
atacada pela formiga branca que em poucos meses
a destroe pondo em risco a seguranc¢a da linha.

Sendo elevadissimo o custo das travessas impor-
tadas, pois ndo ficam por menos de 40 a 50 escudos
cada uma, resolveu a administragio de caminhos de
ferro criar matas suas onde se cultivassem as
essencias mais recomendada para darem as travessas
de que os seus caminhos de ferro precisam. Ha ja
milhdes e milhdes de arvores plantadas em terrenos
escolhidos, constituindo matas que cobrem muitos
milhares de hectares, devidamente cultivados.

Alouns dados relativos d exploragcdo das linhas —
Nas linhas ferreas da Unido circulam locomoti-
vas das mais poderosas que se conhccem. O numero
total delas ¢ muito superior a dois mil.

Algumas centenas de quilometros de via estio
jd electrificados e na sua exploragio emprega-se
uma centena de locomotivas electricas.

As locomotivas mais pesadas que no sistema
existem, teem 120 toneladas. Sdo elas do sistema
Garratt articuladas, havendo bastantes j4 com mo-
dificagoes, do tipo Fairtie 2-6-2 classe M, F G e F
D 2-8-1, classe H. F. Aotodo, existem ji 414 loco-
motivas desté sistema, Wagons para transporte de
mercadorias sdo jd em numero de 52.575 represen-
tando uma capacidade total de transporte de 800.000
toneladas, Ha wagons, com a capacidade de 10, 20,
30, 40 e até de 50 toneladas.

Carruagens para transporte de passageirps ha
para cima de 3.750. ‘

O numero total dé empregados ao servigo dos
caminhos de ferro e portos eleva-se a 100,005, sendo
58.562 europeus e 41.533 niio europeus.

O capital emoregado nos caminhos de ferro
eleva-se a 140 milhdes de libras. E todos os anos
se fazem novas construcgdes que absorvem milhdes.
Nos portos teem gasto maiis de 15 milhGes. A des-
pesa total feita com caminhos de ferro, portos, fa-
roes e navios eleva-se a £ 154.745.769,

Ultimamente, a Administragio adquiriu alguns
navios para fazer o servi¢o de cabotagem dos por-
tos da Unido. Este servigo é por ora de pequena
importancia. Os navios empregados custaram
215,176 libras.

A importancia do sistema

Estes numeros, alids muito sumarios, servem para
dar ideia da importancia dos transportes acelerados
da Unido,
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Em parte alguma existem servicos” mais com=
pletos e*'de maior eficacia. Nao teem os seus com=
boios' as velocidades, por-vezés vertiginosas, que
atingem nas linhas de bitolas' mais largas.-Mas nem
em comodidade nem. em luxo o material dessas li-
nhas* as: excedem.. Em todo o ¢aso, as velocidades
dos comboios de passageiros atingem:jd hoje mé-
dias superiores a 50 kilometros«<4 hora. E se nio
sdo maiores nao ¢ tanto por causa da bitola da.li-
nha, mas sim pelo acidentddo do terreno que.nio
permife nem:grandes:alinhamentos rectos ‘nem cur-
vas de- grandes raios. E isto dd:se, em regra, em:
todo' o vasto territorio da' Unido. O'continente aus-
tral. é- circundado: por cadeias.de:montanhas que
atingem cotos formidaveis e que sdo 'muito. dificeis
de transpor. Nem ha grandes vales,-nem ha nota-
veis® planaltos: a‘ acidenta¢io-do terreno mostra-se
por toda a parte. - : HEE 5

Ha frogos de linha, como o que sé entende de
Doorns a“Tunnel, na linha do Cabo”e na subida das
montanhas® Drackenbergs, onde a'trac¢do tem de
ser dupla e 4s vezes'tripla, para os comboios pode-
rem' vencer as fortes inclinagées.-Mas esse'servigo
faz=s€ hoje ‘com uma perfei¢io inexcedivel. O en-
costo da locomotiva de 'réforco realisa-se em mar-
cha peéla canda do'comboio, sém gue o passageiro
mesmo aténte, dé pela alterad¢do. Este'sé se aper-
cebe de que estd-entrado numa formidavelisubida,;
-quando ouve o’ arfar das duas’ ou'das {rez' locomo-
tivas- que o levam, e que, 4 forca de tiragens: for:
cadas, tentam aguentar a velocidade:de farcha do
comboio. Mas logo que se vence a extensa ladeira
o arfar violento cessa, asy locomotivas como que se
aquietam e ' o reforgd adiciondl fica para:traz sem
quie a marcha tenha sofrido a menor alteracio.

- O' servigo dos wagons réstaurantés. — Na Europa,
otide ‘tudo se industrialisa e onde ‘tido se diferen-
ceia, criaram-se Companhias para explorar o'ser-
vigo dé restauranté nos comboios em:marcha. . Taes
companhias, que teem material seu, fazem 'sem du-
vida um servigo perfeito, mas tambem excessiva-
mente caro, porqué as Empréezas exploradoras teem
de arrecadar lucros’ que permitam pagar ae nume-
roso' pessoal admiinistrativo e tecnico e teem ainda
d’é'femUnerar; tanto qlianto podem, o capital.

“Na Africa do Sul’ a8’ coisds passam- se de ma-
neira diferente” : :

O ‘material circulante, os saldes restaurantes;
pertencem 4 administragio; o servi¢o de alimenta-
¢do dos 'passageirds € um ramo da-exploragio do
sisttma e a Administragio nio pretende'tirar delé
nenhum lucro: contenta-sé¢ em nio perder. Por isso
0 pdssageird € servido mais economicamente do
que por cd, apesar de na Africa do Sul, em regra,
tudo ser mais caro; como-muito-bem se compre-
hende.

As cartas de'jogar (nos comboios joga-se cor-
refitenenite o bridge); os tabacos; as cervejas; o8
wiskis, tudo é servido por precos aceitaveis. Nas

grandes cidades como Johannesburg, Durban, Cabo,
ete., os resteurants do caminho-de ferro sio prefe-
ridos aos estabelecimentos similares. Servem me-
lhor e por prego mais convidativo. :

O servico das camas. — Um principio assente em
toda a Africa da Sul é o de que todo o europeu
que viaja tem direito a deitar-se durante a noite,
nas viagens de longo curso. Os.compartimentos das
carruagens de 1." classe acomodam quatro passa-
geiros e as de 2. seis. E assim, todos os passa-
geiros viajam 4 vontade durante a noite.

Se querem uma boa cama para dormir teem-na.
Pelos pregos elevados d’aqui? De modo algum.
Por um xelim, ou sejam 5 escudos, tem-se-a rotipa
duma cama, escrupulosamente lavada e desinfectada,
sendo obrigatorio’ para o conductor, quebrar os se-
los da desinfec¢io. diante do passageiro que utilisa
a cama. A roupa da cama, completa e conveniente-
mente dobrada, vem dentro duma capa impermea-
vel devidamente selada. :

Lavaforios ; Casas de banho e agua /mm beber.
Todos os compartimentos de 1." classe sido providos
dum lavatério que o passageiro usa 4 sua discrigio.
E para os passageiros encalmados, ha ainda nas car-
ruagens chamadas cobservations cars®, chuveiros e
serpentinas num  compartimento onde o passageiro
se banha 4 vontade, se isso lhe apetece. Quando
muito, terd de fazer uma fraca despeza com a grar
tificagao, ao conductor que lhe forneca um lengol.

Todas as carruagens, até mesmo 4s dos indigenas,
sdo providas de filtros'para depuragio biol6gica das
aguas para beber. SRS

"Taes filtros sdo cundadosamente lavados a0 f:m
de cada viagem e as aguas que delés sahem sdo re-
petidas vezes analisadas. Nt

Emfim, o passageiro tem, por parte da Adminis-
tragdo, desvelada assistericia, fazendo-se tudo para
tornar as viagens confortaveis.

Todos os cuidados sio tambem tomados com o
transporte de mercadorias. As reclamacoes dos ex-
pedidores; ou dos consignatarios, que julgam que o
transporte se nio fez nas melhores condi¢das, sio
promptamente atendidas e investigadas. 1

- A Administragiio tem_agentes comerciais que an-
dam por' toda a parte fazendo propaganda; que se
aproximam de todos os expedidores e inquirem, em
suma, do publico, se esti satisfeito com o verwco
que os’'caminhos de ferro lhe prestam.

/B’ os elogios a0 modod como os servigos sio ff.'l-
tos e d assistencia que o pessoal a todos presta, sdo
numerosos, muito mais numerosas que as quejxas,
havendo de tudo metilosos registos. |

/i3 spmms cuidados com a armazenagem dtrs mers
dorias. ‘A “Adminitracio, procurando ir sempre ao
encontro das necessidades da populacio, montou ha
policos anos,; nas principais esta¢oes ferro-viarias dos
grandes centros productores, grandes silos para ars
mazenagem de cereais e expecialmente do milho. O
agricultor que quer desfazer-se do milho qie colheu
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mas que nio quer vender ao desbmato, mandao
para a estagio do caminho de ferro onde ¢ cuida-

dosainente ensilado e beneficiado, podendo alem

disso receber desde logo 50 °[, do valor do milho
entregue, 4s cotacoes dos mercados de Londres, as
quaes constam de Boletins que a Administrag¢io faz
imprimir e distribuir. Esse milho é mais tarde trans-
ferido para grandes silos construidos nos portos
wonde ¢é classificado por tecnicos do Governo e ex-
portado com a marca que este garante,

Mais modernamente, criou a adminisira¢do novas
€ interessantes facilidades.

Assim, nos principais centros productores estd
montando, nalzumas estagd:zs, instalagoes frigorifi-
Cas para armazenar os leites, as manteigas e outros
generos de f.cil deterioragdo, até 4 chegada dos com-
bdios; noutras estagdes manda construir barracas
bem ventiladas para abrigarem dos calores excessi-
VOs as caixas de frutas.

Como complemento de todas estas facilidades, estd
a Administra¢io montando por toda a parte os trans-
portes mecanicos, augmentando assim as facilidades
a conceder ao publico e afastando ao mesmo tempo
0 perigo da concorrencia ao caminho de ferro, con-
Correncia que alids ali' ndo teria a importancia que
em paises de densa populagdo e com bdas redes de
estradas ji hoje tem.

A Administracio mantem carreiras de camions
faz_endo percursos a mais de 150 quilometros.

EM CONCLUSAO

Dificil sendo impossivel se nos afigura encontrar
em parte alguma do mundo um servigo de trans-
portes accelerados mais cuidado, mais perfeito, ou
mais completo do que o que o Africa do sul apre-
senta.

Os servigos, que revestem uma complexidade
enorme, por a tudo quererem atender, sdo desem-
Penhados com tanta eficiencia e economia, que O
publico s6 tem motivo para aplaudir como aplaude.

A tarifas nio sio mais elevadas do que em qual-
qQuer outra parte, e nio obstante isso, reajustamen-
tos e reducdes fazem-se constantemente.

A grande prosperidade da Africa do Sul, que ¢
~ hoje, sem contestacio, um dos paizes mais progres-
sivos do mundo, como as estatisticas comprovam, ¢
devida ao sistema de transportes acelerados, um dos
mais perfeitos que se conhece.

E, ndo obstante, as linhas da sua vasta riéde teem
todas a bitola das vias reduzidas.

Nem outra era de recomendar em vista da grande
accidentacio do seu solo, nem outra era precisa
alids, para dar cabal salisfacdo 4s exigencias d'uma
tio grande prosperidade.

A bitola de 3' e 6", equivalente 4 nossa de 1 me-

tro, tem na Africa do Sul a sua completa consa-
gracio,

UMA CARTA,

Pelo digno Director Geral dos Caminhos de
Ferro, o distinto engenheiro Sousa Rego, foi-nos
dirigida a seguinte carta, que ndo pudémos publicar
no n.” de 16 de janeiro por estar jd paginado e pron-
to para imprimir, quando foi recebida.

Lisboa, 11 de Janeiro de 1930

Sr. Redactor da “‘Gazeta dos Caminhos
de Ferro”

)

A autoridade da Revista mais antiga de Caminhos de
ferro, onde com grande proficiencia teem sido versados
assumptos momentosos, e a sua larga publicidade
competem-me a mais uma rara excepcdo do meu
sistematico silencio nas lides jornalisticas para, pelas
responsabilidades do meu cargo, que jamais declina-~
ret, vir afirmar publicamente que as consideragoes
produzidas no artigo <O ano de 1929» do seun.” 1009
de 1 de janeiro corrente, na parte que envolvem a
inercia ou morosidade dos servicos a que tenho a
honra de presidir sio menos exactas ¢ sé podem pro-
vir de erradas informagoes, porque ndo correspondem
por forma alguma d sua acg¢do, nem ao tfrabalho dis-
pendido com o possivel rapidez e sempre com a maior
deligencia.

Feita esta afirmac¢do, necessaria para o prestigio
de um organismo a que estdo confiados« interesses
importantissimos da Nag¢do, ¢ ndo me permitindo o
natural melindre do cargo descer ao detalhe de anali-
zar ponto por ponto as observagoes feitas, apelo para
a lealdade do ilustre articulista, pondo-me infeira-
mente d sua disposicdo para, d face dos documentos
que possuo, lhe poder demonstrar a veracidade das
minhas afirmagoes, que, creio bem, modificardo o seu
Juizo e as impressoes que fransmite ao publico.

Solicitando de V. a publicacdo desta carta, tenho
a honra de me subscrever

de V.

Engenheiro Sousa Rego,
Director Geral de Caminhos de Ferro

Como director da Gazefa, cumpre-me primeiro
que tudo agradecer as amaveis referencias que
n@sta carta The sido feitas,

Como autor do artigo que a provocou, apraz-
-me assegurar a inalteravel consideracdo e estima
tributada ao seu signatario, meu velho amigo, fun-
cionario zeloso e competente, 4 altura do seu logar.
Egual justica faco A competencia e actividade dos
seus cooperadores e subordinados, sabendo bem
que muito se trabalha na sua Direc¢do Geral.

Os factos que enumerei, relativas ao trogo de
Lagoaca a Mogadouro, 4s concessdes da Companhia
do Norte, ao trogo de Braga a Arcos, a linha do
Vale do Lima, 4 do Entroncamento 4 Mendiga, ao
troco de Souzel a Portalegre, 4 concessdo de Tejo-
Oceano-Sado, etc., sio porem irrecusais e patentes,
acusando delongas embaragos deploraveis e ina-
dmissiveis, ndo me cabendo a tarefa de descriminar
responsabilidades que ndo assaquei. '

F. de S.
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O PLANO DA REDE FERROVIARIA

RELATORIO DA COMISSAO REVISORA ®

TERCEIRA PARTE —RESULTADOS DO INQUERITO

- E PLANO DEFINITIVO

( Continnagdo)

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugdueses e a
Associacio dos Engenheiros Civis Portugueses propdem que
a linha siga directa de Setil a Peniche sem ficar interposto
nenhum trogo da linha do Oeste, o que se consedue cruzan-
do-a em Obides e deixando de servir directamente as Caldas.
Em obediéncia aos preceitos do decreto n.' 12:524 a Direcgio
Geral dos Caminhos de Ferro mandou elaborar o projecto do
primeiro lan¢o do ramal, de Peniche & Serra de El-Rei e fazer
diversos reconhecimentos entre as Caldas e Rio Maior e entre
esta localidade e Setil e Santarém, acompanhados do estudo
econdmico da regido. Procedeu ao mesmo tempo a um inqué-
rito e ouviu a Comissdo Superior dos Caminhos de Ferro do
Ministério da Guerra e o Conselho Superior dos Caminhos
de Ferro.

Teve pois ésse assunto andamento paralelo ao trabalho da
comissdio e déle distinto, como provavelmente o serd a reso-
luglio do Govérno.

As opinides manifestadas sdo qudsi uninimemente con-
cordes com a da comissdo no que respeita ao enfroncamento
no Setil.

Entre Rio Maior e Peniche entende a estacdo militar ou-
vida que a linha deve passar ao sul das Caldas no vale do Ar-
néia no abrigo das posig¢des da serra dos Candieiros e Obidos,
mas ¢ aceita uma ligagio proximo de Obidos para o norte, a
fim de se poderem servir directamente as Caldas.

Por outro lado o Conselho Superior de Obras Piblicas
pronnncia-se a favor de Obidos como entroncamento do ramal,
o que baratéia a construgio, desviando-o de terrenos baixos e
inunddveis, que teria de atravessar se saisse da Dagorda. g

A soluglio definitiva de assunto tdo controverso deveria
ter em conta as seguintes bases, que & comissiio se afiguram
dignas de consideragdo :

1.9 O servico de Peniche é um servi¢o de ramal, cujo trd-
fedo se distribui para o norte e para o sul, ndo sendo de prever
relagdes importantes com a linha, que exijam combéios do
Setil a Peniche.

2, O centro mais importante sdo as Caldas, que devem
ser a origem e o térmo dos combdios do ramal.

3.2 Niio hd inconveniente sério na interposicio de um pe-
queno trogo da linha de Oeste entre a do Rio Maior e as
Caldas. Por ésse mundo fora hd numerosos exemplos de seme-
lhante disposi¢do e em todos os contratos de concessdo o
Govérno Portugués reserva-se o direito de fazer entroncar
linhas convergentes nas que concede.

Demais, quando a intensidade do movimento o exigisse,
seria facil duplicar a via da esta¢@o das Caldas até o ponto de

bifurcacdo que se estabelecesse proximo de Obidos para tornar

as linhas independentes. .
Assim as Caldas ficariam a oridem e térmo dos combdios,

quer de Peniche quer de Rio Maior, deixando os primeiros

Por J. FERNANDO DE SOUZA

em Obidos o trifedo para o sul, de detalhe ou de vagdo com-
pleto.

4.° O ramal de Peniche tem secunddria importincia com-
parado com a linha, podendo ser suprido durante um periodo
mais ou menos largo pela estrada.

Ramal da Lourinha

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses e a
Associagdo dos Endenheiros Civis Portugueses propdem a su-
pressio do ramal, por cuja construgdo insta a Camara Muni-
cipal da Lourinha, .

A Céimara de Tdrres pede que éle venha entroncarem Tor-
res e passe por Cunhados e Vimieiro.

Embora ndo seja urdente a construgiio, esta comis sﬁo con-
tinua julgando digno de previsiio o ramal e concorda com o
entroncamento em ToOrres, em vista da fun¢do comercial dessa
importante vila e da vastidido da sua estacdo,

Linha de Alemquer

A Associacdo dos Engenheiros Civis Poriudues propie d
supressiio da linha sem ter em confa as razdes que levaram o
Govérno a classifica-la por decreto de 19 de Agosto de 1907,
nem as que teve a comissdio para conservd-la no plano.

Nenhum motivo se oferece a esta para reconsiderar.

A Camara, a Associacio Comercial e a Comissido de tu-
rismo de Torres Vedras pedem que a linha saia da estagdo de
Torres e vd pela Carvoeira, As sujeigdes do terreno desa-
conselham essa so'ucdo, como na parte respectiva do relaté-

rio se ponderou jd.
Do ontro lado pede a Cémara de Vila Franca o entronca-

mento na sua estacdio em vez do Carredgado, o que também

ndo deve ser aceito pelas razoes ji aduzidas,
Mantém pois a comissdo a linha com a directriz Carreﬂado-

Dois-Portos,
Linha da Marinha

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses propde
o sea prolongamento da praia do Guincho a Sintra,

Discorda a comissio désse alvitre em vista do elevado
custo da linha, qua oode ser suprida nos circu’tos de turismo

pelo tranvia eléctrico e pelo automobilismo,

Feita a revisio do plano da zona nos termos referidos, as
linhas propostas definitivamente sdio as que constam do se

guinte mapa sindptico :
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Designacgiio das linhas

——— e ————

Linha de Leste .

Lisboa-Sintra-Torres . .

Pontos extremos

Lisboa & fronteira

Alcfintara a Torres Ve-
dras, Cacém a Sintra.

Zona litoral

Via larga

Principais pontos intermédios

ﬂ

. ISetil, Santarém

Cacun. Dois Portos

Observagdes

Aparte de Lisboa ao
Entroncamento.

Torres -Figueira-Alfarelos

TOrres Vedras, Figueira
e Alfarelos.

Caldas, Valado, Leiria

Linha urbana . . . .

qubon R. a Lampohde

Santa Apolﬁma e Bemfica.

e ——

Linha de AIVerul

Linha de Cascais

: Cms do \oclru

anpn (:runde a Alver-
ca.

Cascais.

Loures

Caxios, Estoris

Linha da Marinha

Transversal de Caxias .

— e

Transversal de l’ombu!

—— — SRR

. [Cascais, Guincho

Caxias, Cacém

Estacio de Lurla. Ave-
lar.

.Marinha

Lelna Pombal Anculn

————

Linha de Rio Maior

Rumal de Pexmhc g

Ramal da Lourinhd

Transversal de Alemquer.

Setil, Caldas da Rumha

( )lndoa Penuhe

. Tﬁrrcs Vedras, Louri-

nha.

— e

(.,arre:.!udo qu Portos.

Rio Maior . .

bal.

. E A parte de Leiriaa Pom-l

-F— .

Q.crru de El- Re

Alemquer, Merceana

Total

Via estreltg

Linha de Tomar a Nazaré, JTomar, Nazaré .Chaéode Magdas, Ourém, JA parte a oeste de Chiio | — I 80 80
Fatima, Porto de Mds, Al- e Macis.
cobaga, y
Linha da Martiganca & |Martinganga, Mendiga, |Batalha, Porto de Més . — 18 0 40
Mendiga, _
Ramal de Leiria Batalha, Leiria (esta- Jleiria . . . . . . . — — 11 B
¢cdio),
Linha do Entroncamentoa JEntroncamento, Rio |T 6rres Novas, Alcanena, — — 60 60
Rio Maior. Maior. Alqueidao,
Ramal da Mendiga . . Alqueiddo, Mendiga . | - = — 2]
Linha da Ericeira . . arriche, Ericeira ., [Loures, Lousa Mafra |, — 355 35

A Vié de 0™,90 igual & da
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- Ramal de Canecas . Carriche, Canecas . | —_ s 8 ]
Ramal de Montachique . [Lousa, Cabeca de Mon- —_ — 58 3
taquique.
Ramal do Freixial . . iLuzauresv,, Freixial . . - - I 11 11
Totil, 2 e S0 vt 1o o el LR T S
—— samm " Y e - E e e e —d Ba pea
RResumo:
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QUARTA PARTE

Ordem de preferencia na construgdo das linhas

Para terminar a tarefa que lhe fof confiada deve a comis-
sfio prupor a ordem de preferéncia na construcdo das linhas
complementares, tendo em atengio que deve ser dada, quanto
possivel, preferéncia, sedundo o artigo 5.° do decreto n.° 15.829.
" L2 A’ conclusdo!idas linhas e ramais complementares cuja
constru¢do esteja iniciada. .

2.° 'As linhas cuja construgdo seja elemento de desenvol-
vimento para o trafedo de portos de mar ou fluviais e de
exploragio de minas dg carvio,

Para pouco serviria ordenar sedundo uma escala de pre-
feréncia todos os 3:745 quilometros de linhas novas cuja inclu-

sdo no plano ¢ proposta, A sua construcdo demandaria avulta-
dissimos recursos e portanto um prazo lardo, durante o qual
podem surgir circunstincias de vdria natureza justificativas de
alteracdio na ord m de preferéncia.

Limita-se pois a comissdo a dividir as linhas em dois dru-
pos, figurando no primeiro as que reputa mais necessdrias.
Dentro désse gdrupo consideram-se duas fases na realizagiio,
0 que permite salientar a importincia relativa dos trogos pro-
postos.

Tiveram-se em conta as consideracdes de justica distri-
butiva e a conveniéncia do incremento simultdneo da viacdo
acelerada nas' diversas regdides do Pais, incluindo em cada
grupo e fase linhas de cada uma das zonas.

Importa observar que os novos trogcos partem de linhas
em exploragdo, as quais trazem o tributo do seu trifedo.

Os dois mapas segduintes indicam as linhas de cada grupo:

Primeiro grupo

O — L L S . T MU s o . SR A s S VTN AFTAMT AL ¥ T e L oA WAL T ITINI L R TET 0T L AT 2 A0 e S L e LA TR AL T SRR e A S R S S

Extensiio
Zona Linha Trogo e T e
Via Via
o lurga estreitn
Primeira fase '
5 R N T Rl e O, SRS VN Viana-Ponte da Barca. . . « « + . - 42
: , Bito MIBRO: ¢ was 58 o sRi ety LT, gmmargeq-Braga A IR TR TR — 28
i PES OCRINEELA Te L R L A i i rada-Arcos, . LR N SR — 48
g TOUHGES o o™ il o T e Chapa-Arc) de Badiha =t 28, o 3 — 25
Povoa. . . . . . . . . . . ,|BoaVista-Trindade . . . . . . .| — 2
Tris-os-Montes . ‘ Miranda « . . . . + 4+ & 4 & Lagoaca-Vimioso . . + « v o+ o o =— 78
-\ Régua a Vila Franca . . . , ., . Régua-Lamego , ., e PSRRI Y — 18
En(;reoDourO ? NEOD \ Tragnsnrsal de Castro Duire , , . S. Pedro do Sul- Lﬂmeﬂﬂ- P RN - 55
eg 2 > ’ C&ﬂtaﬂhede . . L] L] . » . . AVBII'O'MII'&. . . . . - . - . L. i 27

_——'-

]

— e
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‘ | Extencio® |
w
Zona Linha Trigo
Via Via
larga estreita
i h
e e e, ot it A4 Bk ot AL~ T RS Sl

Transversal de Pombal . .

Enfre Mondego e | Arganil .. . . . . . .

Lousa=Arganilc. ...« & pnt e,

|Poml’al-m‘elar. R e

¢ o/ EVERED]

_l

SRR 9

ARSI =i f B SR
i

Tejo Ardanil ., . s Coimbra B-Portela. . . .
Castelo Brnnm i fronteira . Castelo Branco-ldanha- a-Nova
—— s N -
Portaledre ¢ "o & o .+ + .+ § Sousel-Portaledre (cidade) . p 60 —
PO Ll N PSSR [ ¢ U O [ e e S et (R Mt 50 —_
Sul do Tejo o oo P ORAAIENG: 0 o . < T st 4G HliIReguengos-Mottdo - » ¢ %o s il @ 20 —
Sorraia , ) . « | Ponte crc: (1 pa gl A A - 7 —_
Transversal de Sme-: o ety I SERAR0-Ses . LT DA . 20 —
) Transversal de Santa Susana, . . . . | Alcicer-Casa Branca . . . . . 39 =
IO MO Dl o Tl e s B ‘étl,ia:l %ﬂldﬁ‘; s M ; o - 60 ;—
_ : TOMAr-NAYArE o 2 Mo, Las Sl ts 1s. e a 1o de Macids-Porto de R A — 2
Zona litonal ++ . . Ramal de Leiria. . . e RS 1T R R R el Bt . — 1
Entroncamento-Rio Mmor « + « + « | Entroncamento-Alqueidao . v . . . — 30
. . Ramal da Mendiga. A el : Alq'tf_ldao-Mendiga. e e e - 21
ot 10 0 L D e BT L L b isiadi o aee
e e T P ” e A s ——— « st o

* Nio se inclu'ram nesta lista as linhas da Trofa & Senhora da Hora e de circuvalngdio do Porto porque ambas vdo ser construidas

desde ji sem dependéncia de nova resolugio do Govérno.

L * Nenhumas previsdes se fizeram acérea da linha de Aiverca, dependente de combinacdes especinis com a Companhia Portuguezas
nem acérea da 1inha da Ericeira a respectivos ramais, concedidas a um conséreio de cimaras municipais,

Bestam aldumas breves consideracdes para a justificagio
dos trogos enumerados na primeira fese.

Minho

Limx — Viana — Ponte da .Barca.— Estid-se arruinendo
0 material circulanfe adquirido @& custa de enorme dispéndio.
A linha tem valor sob o ponto de vista do trifego e ¢ de
Construgdo facil.

Alto Minho — Guimardes — Braga.— Estd concedida e
liga a linha de Guimardes com Braga ¢ a zona ao norte,

Alto Minho — Braga — Arcos,—E' o trd¢o mais impor-
tante da réde secunddria a construir. Estd proposta a sua
Substituigdo ao trogo Esposende-Braga ja concedido, o que é
de drande vantagem para a redido,

Tamege — Chapa — Arco de Baiilhe, — Estio adjudica-
dos trabalhos até Celorico. Prolongada a linha ao Arco de
Baiilhe, drena a vasta regido do TAmeda e de Basto e valoriza
08 quilémetros jd construidos, em beneficio da linha do Douro.

. Povor — Boa Vista — Trindade. — E' um trégo contra-
tado e que vai provocar enorme desenvolvimento de trifedo
de passageiros.

. Sio pois 145 quilometrss de trogos inteiramente justifica-
dos, ¢ em ‘parte contratados, de incontestdvel valor e que
?ﬂm trazer valioso tributo s linhas em exploragdo.

Tras-os-Montes

Mirands ~ Lagoaga — Vimioso. = Trico de construcio
ficil em reglio pobre de meios e comunicagdes ; vem endros-
Sar consideravelmente com o sen afluxo o trifego das linhas
€M exploragdo,

Conta-se com 78 quilometros apenas para uma provincia
intéira.-

. Entre Douro e Mondego

— No estado de
antamento em que se enconfra a ponte do Douro importa

- Régua a Vila Franca — Régua-Lamego. —

'5Var a linha quanfo antes a Lamedo para a aproveitar,

i,

Transversal de Castro Daire — S. Pedro do Sul— La-
mego. — Esta linha liga imediatamente as do Douro e do
Cordo com a do Vouda e com as redides de Lafoes e Viseu,
tendo pois importancia superior a de Lamego a Vila Franca,
Ird drenar e fecundar uma vasta regido, que hoje estda mal ser-
vida de comunicagoes.

Cantanhede — Apeiro — Mira.—E' uma linha ja conce-
dida e que, levada a Mira, terd logo muito trafedo assedurado.
Sido 103 quilometros apenas, numa vasta regifo.

Entre Mondego e Tejo

Transversal do Pombal — Pombal — Avelar.— Vai exer«
cer Gtil drenagem de uma vasta zona em beneficio da linka do
Norte, .

Argnanil = Impde-se o prolongamento da linha até Arda-
nil para beneficio da redido e aumento de receitas do trogo
ji explorado. .

QO curto troco de Coimbra-B a Portela vem resolver o
problema da testa da linha de via estreita e da respectiva esta-
¢iio, que s em Coimbra-B se pode instalar. ‘

-Castelo Braco 4 fronteira — Castelo Branco — Idanha-
~a-Nova. — Contou-s¢ com éste trdgo para-iniciar as limhas de
uma regido de grande valor agricola e que carece dos bene-
ficios da viacdio acélerada,

Somam €sses trocos 96 quilometros.

Sul do Tejo

Portalegre — Sonsel — Portalegre. — Sao apenas 60 qui«
lometros ficeis, em construcdio adiantada entre Sousel e
Fronteira, que ligam uma cidade fabril e capital do distrito
com a réde ferrovidria,

Aljezur — Lagos — Aljezar. — Este trdgo em prolongda-
mento do ramal de Portimdo vai enriquecer &ste com o afluxo
do seu ftrdafedo e servir uma regido de valor que reclama com
razilo transportes faceis para se desenvolver, - - :

{Conclue)
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UTILISAGEO DE GOMBUSTIVEIS

NAGION

\[S

AS EXPERIENCIAS NOS AUTO-CARS ACIO-
NADOS A CASOGENIO DA COMPANHIA
DOS CAMINHOS DE FERRO DO VALE DO
VOUGA E A BRILHANTE CONFERENCIA DO
ILUSTRE ENG. SILVICULTOR Sr. VICTOR
MOREIRA LOPES

Devemos pois, ,procurar resolver o problema dos
carburantes sucedineos da gasolina, um dos mais im-
portantes para a nossa economia nacicnal.

¢ Mas quais os meios

(Continnagdo do n.° 1010)

estudadas, uma sé entrou verdadeiramente na pré-
tica, pelo menos para os outros carros industriais, é o
gds das florestas fornecido pelo carvio de madeira

ou pelos seus aglomera-

de que langar mio? ' <9
¢Comodiminuirocon~ | :
sumo da gasolina, cuj1
importagio, como ji vi-
mos, nos faz dispender
rios de dinheiro?
Recorramos as flores-
tas, s sempre tdo valio- i
sas florestas para as ne- |Sl
“cessidades dos povos, de | - ¥ ol

que Plinio ji dizia serem |4 | i RS

0s bens mais preciosos g
que Deus concedeu aos s} N
homens. ,

Dos combustiveis nacio-
nais a mealhor solugdo
é a florestal, fornecida |
pelo carvao de madpira

J‘. . V"

dos.

Daqui se conclui que as
lenhas dos nossos monta-
dos, eucaliptais e pinhais,

[transformados em carvio

ou nos seus aglome-

_ rados nos podem for-

) - | necer energia mecinica,

#% 1| por intermédio dos gaso-

" génios, concorrendo em

‘parte para que a grande

importacdio da gasolina
que fazemos, diminua.

Efectivamente, pelos
diferentes concursos que
no estrangeiro se teem
realizado, estd demons-
trado que até hoje o car-

‘burante que melhores
provas tem dado é o car-

E' pois nas florestas,
por intermédio do gis
pobre, fornecido pelo car-
vdo vegetal, que modernamente foi baptizado pelo
ilustre professor Coupan por ¢gds das florestas> e
que hoje j4 é conhecido como tal, que devemos fixar
a nossa atencdo para a solugio déste problema de in-
ter@sse vital,

¢ Mas ndo haverd outros combusliiveis, como os
dlcoois, os Gleos pesados, esséncia sintética, etc., que
possam servir melhor que o gds das florestas? Vai-
nos responder uma autoridade sObre o assunto, o
distinto engenheiro-silvicultor M. ]. Jagerschimdt, ins-
pector principal dos Servigos Florestais francéses, que
jd hd anos se vem dedicando a-éste importante assunto:
¢O problema da substituicio da gasolina na tracgdo
automovel tem vdrias solugdes: comtudo pole cons-
tatar, noJestado actual da questdo, que de entre todas
as solugdes, algumas interessantes e dignas de serem

Forno «Trihan», tipo «Automatic». Carredando o forno

vio vegetal e o0s seus
aglomerados ou compos-
tos, como a carbonite, 0
granol, elc. Contudo h4 gasogénios, como os Berliet
e Also, por exemplo, que consomem simplesmente
lenha. ' :
Por observagdes directas feitas numa auto-charrua
com gasogénio a lenha, concluimos ser esta um com+
bustivel que além de outras desvantagens, como 0
grande volume, fraca densidade e depuragio do gds
mais dificil era custoso de trabalhar, pois'nio pdde
conter mais de 15 °/, de humidade para produzir bom
gds. Deve por isso a lenha a empregar, ser subme«
tida a uma secagem e serrada em pequenos pedagcs,
regulando entre 4 e 6 cm, A sua preparagio 3ai pois
tio cara como a do carvio e tem muitos inconve-
nientes. :

O carvdo de madeira é um carburante que possui
propriedades especiais que quaisquer outros carbu-
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rantes sdlidos nio possuem ou as possuem <4 em
Pequena escala,

Uma das qualidades do carvdo de madeira que é
particularmente importante para certas aplicagdz>s e

Descarregando o forno .

Principalmente para o seu emprego nos gasogénios é
A sua reactividade. Esta qualidade tio apreciada e
Que ¢ indispensdvel para os gasogénios, abre um
Caminho cheio de futuro para os produtos florestais,
Que nio tendo outro aproveitamento se carbonizem.

Uma segunda vantagem do carvido vegetal é a sua
temperatura elevada de inflamagdo. O maior incon-
Veniente do motdr de explosio reside na inflamabili-
dade A temperatura ordindria do carburante empre-
8ado, Os riscos de incendio nos avides e nos auto-
Mbveis sio relativamente grandes. Tem sido a exis-
@ncia déste perigo um entrave ao sucesso dos gran-
des eraids> aéreos sem escala, como as tentativas da
travessia do Atlintico, ete. O futuro pertenceri aos
Carburantes de temperatura elevada de inflamacio,
CoOmo por exemplo, o carvio de madeira, Se Amanhi
houver possibilidade de munir os aeroplanos com
Ra50génios (¢ o engenheiro Charles Roux espera
fazé-1o dentro em breve) e alimentar o3 motOres de
Combustio interna com um combustivel sélido de
&fande reactiviiade e bastante pulverizado, nio serd
Uma utopia agourarmos um futuro grandioso para a
€Xploragio racional das florestas.

O fabrico do carvio no nosso pafs é feito ainda
Pelo primitivo processo dos fornos de terra,

No estrangeiro empregam-se ji freqiientemente
Processos modernos de carbonizagdo cujas vantagens
S840 virias : — assegurar um maior rendimento de car-
Vdo, carbonizando todas as lenhas, duras ou moles,
. 38 ou verdes e de tamanhos varidveis; o carvio
Abricado ser bastante homogéneo ; em alguns fornos

pcder-se-lhe adaptar recuperadores dos sub-produtos
da madeira: a carbonizagdo ser mais rdpida do que

- a realizada nos antigos fornos, nio havendo o perigo

cos incéndios e podendo trabalhar em gualquer
época do ano,

Em Itdlia foi publicado por Mussolini um Decreto-
Lei pelo qual se estabelece que a carbonizagdo da
madeira pelos antigos processos de carvoaria usados
no pafs deverdo acabar num przzo de 10 anos para
serem substituidos relos modcrnos processos de car-
bonizagio com o aproveitamento dos sub-produtos
sempre que <eja possivel moatar instalagdes apro-
priadas.

O carvio fabricado nos fornos modernos de car-
bonizagdo apresenta bom aspecto, com um certo bri-
lho e um certo som tipico ao toque. Além do brilho
apresenfa-se em geral com queb-adura irizada e
nitida, caracteristica de um bom carvio.

¢ Mas qual dos carvdes convird mais para os gaso-
génios? |

¢ D2 sbbro, de azinho, de pinho, de eucalipto ou
de cépa?

Por experiéncias que realizei, cheguei 1 conclusdo,
que duma maneira geral, se p6de dizer que todos os
carvoes cdo brns para produzirem o gds das florestas,
desde que sejam bem fabricados. Os trés luxuosos
auto-cars que V. Fx." viram i porta déste teatro (e
que se destinam a fazer carreiras entre S, Pzdro do
Sal e a Régua, iniciativa louvavel da Direcgdo dos
Caminhos de Ferro do Vale do Vouga) vieram a tra-
balhar com carvdo de pinho desde Bcrdeus a Lisbea

O forno carbonizando em pleno montado

com Optimos resultados, tendo o técnico da casa que
0s acompanhou durante a viagem, o sr. capitio Sousa
Nédpoles, grande entusiasta do gds das florestas, veri-
ficado que os filtros do depurador se sujavam menos,
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apesar de originarem mais cinzas, do que empregando
qualquer outro carvdo ou aglomerado.

Trés auto-cars idénticos estio aclualmente fazendo*
carreiras de passageiros entre Vila Real de Santo
Anténio e Faro, empregando o carvio de azinho,
com uma economia considerdvel de combustivel,

Na Marinha Grande realizei uma serie de ensajos
com uma camioneta «Panhard» de 1500 Kg., perten-
cente aos Servigos Florestais e que esti actualmente
fazendo bons servicos de fransportes no Pinhal de
Leiria.

Podemes dizer que as experiéncias nos satisfize-
ram completamente, tendo alcangado em média uma
economia d= 50 °/, comparado com o consumo de
gasclina e com velocidades normais.

Em Lisboa acompanhdmos as experiéncias com
uma camioneta da mesma marca de 2500 Kus,, leva-
das a efeito pelo sr. engenheiro capitdio Rescano
 Qarcia, tendo-se constatado uma economia de 60 /.

Nos auto-cars e camions de carga de 4.500 Ko,, a
economia de combustivel é zfnda maior:—75 7/.,.

Em todas estas experiéncias se verificou que as
velocidades’ eram iguais 4s dos carros munidos a
gasolina, em virtude dos motdres déstes carros esta-
rem construidos para conpensarem a perda de p tén-
cia que se dd com o gds das florestas.

Cemo muito bem diz o Prof. M2zndes de Almeida,
desde que os lavradores se convencam de que nas
suas propriedades, aproveitando todo o material le-
nhoso de pédas, cépas, ete., hoje na maioria desper-
dicado, teem a energia de que precisam para accio-
parem as suas maquinas, iluminar as suas casas, mo-
‘ver os se s barcos e trantportar as suas produgdes
éque progresso e que economia ndo representa essa
transformacio e aproveilamento? ¢ E estard Portugal
suficientemeante arberizado para poder fornecer todo
o material lenhoso carbonizdvel preciso para alimentar
todos os gasogénios que porventura se viessem a
- adaptar acs nossos motdres?

Estatistica da nossa potencialidadz florastal

Pclos 1ltimos dados estatisticos de 1928, apurddos
pelos nossos Servigos Florestais, as superficies ocu-
padas em Portugal pelas principais esstocias flores-
tais, deverdo ser aproximadamente:

Pmhbais . ¢ . . I1.131.587 Ha

S Dbreirais 5 0.605 »

Azinhais . '. . 379 066 »

Soutos - . . 85.228 »

Carvalhais . . - 107.048 »

Oulras esséncias 67 017 >
’ Total - 2.33] .411

Partindo destas cifras e se tomarmos para produ-
¢io média anual por Hr. os nimeros indicados pelo
Prof, Mendes de Almeida no seu tltimo trabalho s0-
bre a rigueza silvicola de Portugeal, teremos:

5 metros ciibicos para os pinhais

y SRR » » » montados

(AN » » soutos

3. > : » > carvalhais

10 » o » » eucaliptais e acaciais

Concluimos que a produgio mé lia anual de ma-
deiras, lenhas e ramas, sem comprometer o capital le-
nhoso, se eleva:

: ’

Pinhais - 5.657.935 m’
Montados . . . 1.879.262 »
Soutos: o . ukib 426.140 »
Carvalhais . . . 323 844 »
O .itras esséncias 670.017 »

Total . . 8.957 198 »

Segundo célculos feitos pelo engenheiro-silvicultor
Buffault, desperdicam-se anualmente em cada hectare
de pinhal, uma tonelada de rebotalhos, isto ¢, restos
de lenhas abandonadas nas matas. Ora como vimos,
temos aproximadamente 1.131.587 hectares de pinhais
¢ 1.100.824 hectares revestidos de esséncias folhosas,
que nos podem fornecer 1.731.500 toneladas de le
nha, que carbonizada poderd produzir 346 300 tone-
ladas de combustivel capaz de alimentar mais de
100.000 gasogéaios. |

Além destas madeiras, que pela sua carbonizacio
nos podem fornecer o gds das florestas, podemos
ainda recorrer i sua distilagio em instalagdes moder-
nas onde se possam obfer, além do carvido, os alca-
troes, o 4cido acético, acetonas e o dlcool metilico etc.
Vémos pois que nio temos qada a recear pelas nos-
sas reservas florestais, com o presumivel desenvolvi-
mento do gis das florestas. “8

Isto no que respeita a Portugal continental. Para
as nossas Coldnias, onde geralmennte o revestimento
florestal € abundante, e o prego da gasolina para as re- l
gides longinguas dos interiores chega tio aumentado,
que economia e que independéncia ndo representa a
divulgagao dos gisogénios nos veiculos automadveis €
em motdres de instalagdes fixas! f

Se em Portugal a economia é considerdvel, quanto
nio serd nos nossos imensos dominios coloniais?!

Seguir-se-hd a estas minhas palavras, um «film?
realizado pela casa Panhard & Levassor, onde V. Ex."'
terdo ensejo de vér a utilidade e a economia que resulta
do emprégo dos gasogéuios nos veiculos automéveis.

F, para terminar, eu queria fazer um apélo 2
todos para que juntos e unidos, trabalhassemos para
libertar a nossa Pitria do jugo econdémico em que
se encontra, conseguindo o ressurgimento e o engran-
decimento de Portugal! | '

Gy
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IMPRENSA
AVOZ

Completon em 29 de Janeiro trés anos de existeucia,_ﬁ
nosso prezado coledd da manhd «A Voze, 0 N
Os nossos cumprimentos. s




GAZETA DOS CAMINHCS DE FERRO 55

HA QUARENTATANOS

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Fevereiro de 1890)
Qs protastos contra o ultimatum

 Nesse numero da Gazeta fazia-se referencia e comznlario
largo ¢ indignado ao ultimatum de 10 de Janeiro.
Segue um trecho que revela bem a indignagdo do paiz:

Ha vinte dias que o nosso paiz estd sob a impres-
sdo dolorosissima de um insulto, recebido d2 uma
nagio que tinha por amiga e alliada.

Ha vinle dias que o governo ipglez, incommo-
dado no seu egoismo, cicso de que um paiz pequeno
como o nosso, tenha a gloria de possuir os mais
vastos territorios no continente negro, raivoso por ver
mantida essa posse com o consenso de todas as na-
¢Oes, cobigoso de nol'a disputar, ndo lealmente com
razdes de direitos, nio honestamente no campo da
sciencia, nio legalmente perante as leis que regem a
partilha dos terrenos de cada paiz n’aquelle conti-
nente, nos esbulhou do que nos pertencia, com a co-
barde intriga dos seis agentes consulares e a ainda
mais cobarde ameaca das suas esquadras couragadas,
Porque é mister que ndo vejamos isoladamente no
facto que vem de dar-se, impondo-nos aquelle paiz
a retirada da missdo scientifica que havia-mos enviado
a0 Chire, uma resolugdo recente de tomar para si um
Ppedago de terreno, a que elle se diz com direito.

O trama vem de mais longe; filia-se n1 velha
Questdo de Lourengo Marques, que a Inglaterra nunca
Viu com a comprehensdo dos vencidos, desdobrou-se
na ultima discussio do caminho de ferro da mesma
Provincia, em que os argentarios inglezes viram que
ndo podiam por mais tempo zombar de Portugal, e
alargando-;e pelo desejo de encontrar pretexto para
nos tomar por assalto a sahida das suas possessdes
do interior para a costa, produziu a intimacio como
pretexto, mirando mais a que o natural orgulho por-
tuguez o recusasse, do que 4 obten¢do de uma satis-
fagio politica.

S6 esta ambigdo explica o acto brutal de que fo-
mos victimas, s6 este ardil traduz o motivo porque,
sabendo o governo inglez que a nossa missio no
chire tinha o fim scientifico e humanitario de estudar
um caminho de ferro, e abrir estradas para o interior,
vencendo as cataratas e galgando os precipicios, se
Oppoz ao conseguimento d’este fim humanitario; sé
finalmente, a séde de uma vinganga vil, a par de uma,
Cubica mais torpe ainda, se demonstra na recusa do
acatamento ao acto da conferencia de Berlim, que nos
garantia que justica seria feita ao paiz oprimido.

A seguir, registava a Gazeta alguns alvitres que surgiram
Para manifestar & lagiaterra a nossu indignagdo.

O facto praticado pelo governo inglez contra Por-
tugal, teve como primeira consequencia, no nosso
Paiz, a ideia de cortar por completo, no menor praso

que:

possivel, 0s nossos negocios com todos aquelles mer-
cados, porque tendo-se aquele paiz deshonrado para
comnosco, ndo se tornou digno da continuagdo d’essas
relacdes.

A resolugio nio pcdia ser mais acertada, mas é
mister que fodos ncs sacrifiquemos a soffrer-lhe as
consequencias, porque ¢é do interesse de fodos evitar
4 nossa patria a mancha de tratar com o paiz que a
offendeu,

E depois, se olharmis para o campo pritico. se,
mesmo pondo de parte os cnlhusi'asmos patrioticos,
pensarmos nas consequencias que esta resclugio nos
pode trazer, veremos que estas <6 nos podem ser li-
songeiras. senio des‘e ji, pelo menos n'um futuro
muito mais proximo do que em geral pdde imagi-
nar-se, -

Primeiramente temos que buscar n’outros merca-
dos, os productos que d'aquelle recebiamos.

Por esta f6rma iremos estreitando as nossas rela-
¢das com os outros paizes, cujr industria nos ndo é
sufficientemente conhecida em muitos dos seus ramos,
relagdss que nos ligardo mais e mais na intimidade
d’essas industrias, pira obtermos os seus productos
em melhores condi¢cdes.

E entretanto trataremos de preparar a nossa ma-
nufactura, de melhorar a que temos, de promover a
que nos falta, e esse movimento, facilmente se ima-
gina como nos deve ser benéfico nos seus effeitos.

Isto pelo que se refere 4 importagdo.

Emguanto 4 exportagio, ndo nos faltam merca-
dos, na Europa, na Africa e na America, que recebem
os nossos productos; é Guestio de os fazermgs cc-
nhecidos onde elles sdo ignorados, e em muitos pon-
tos onde elles ch°gam j4, mas como d'cutras proce-

dencias.

&

O major de infanteria 23, sr. Miguel Vaz Guedes
Bacellar, remetteu-nos a sua circular em que prgpd?

«(Q paiz deve prestar-se ao grande sacrificio de
offerecer a garantia de juro e amortisagdo d’'um em-
prestimo de oitenta mil contos de réis ; sendo quarenta
mil contos de réis para couracados; dez mil para o
costeio; dez mil para armamento do exercito e dos
portos; e vinte mil para a explora¢do colonial pelo
systema hellandez, e transportes.»

justificando esta proposta em que:

«Se tivessemos quarenta a c'ncoenta couracados (da
grandeza media do Vasco da Gama), de grande velo-
cidade, armados com a mais podcrosa artilheria, e
estivessem em estado de defeza os nossos partos de
Lisboa, Porto, S, Vicente, Lourenco Marques e Quili-
mane, e o nosse exercito armado e municiado, estaria-
mos em circumstancias de ser respeitados, seriamos
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um alliado desejado, e quem nos pretendesse aniquil-
lar, ficaria aniquiladoy»

Em qualquer oportuiidade estes alvifres mereceriam aplauso
como o mereceram enido. Pena foi que a peauria dos nossos re-
cursos ndo permitisse executd-los.

0 tunel sob a Mancha

No mesmo numero da (Gezeta dava-se informag¢des a res-
peito da atitutle da Inglaterra en face do problema do tunel sob
a Macha, acrescentanio-se-lhes comentarios que a excila¢do do
grave momeilo qie entdo eslavamos alravessanio plenamente
Justificava ;

Asseguram os despachos de Londres, que a maio-
ria da camara dos communs é completamente hostil
ao novo pedido da sociedade do tunnel submarino,
entre Franca e [nglaterra, para que se lhe conceda
auctorisacdo, a fim de proseguir nos trabalhos que
estio suspensos ha jd alguns annos.

Os militares inglezes, nd2 sé se oppoem com tena-
cidade dquelle projecto, mas tambem ao que se refere
a ponte sobre o canal da Mancha, o que prova até
que ponto receia o governo britannico uma invasio,
e a pouca confiangca que tem nos seus elementos de
defesa interna!

Nés que tanto sympathisavamos com a ligagdo
d’aquelles dois paizes, por meio de ponte ou tunnel,
vemos agora indifferentes estes manejos, porque do
isolamento d'aquella ilha s6 resultard vantagem para
o continente europeo,

As valocidades de ha quarenta anos

_ No mesmo numero dava a Gazela, as seguinles notas a res-
peito das velocidades ferroviarias:

Pelo que se refere o Tagblatt de Berlim, se vé que
a questio di velocidade dos comboios, estd sendo o
assurtipto de muitas discussd2s na imprensa germanica,
sendo opinido geral que essa velocidade se torna hoje,
uma necessidade indispensavel.

O mencionado jornal allemdo, publica a esse res-
psito uns apontamentos officiaes sobre a velocidade
dos comboios, nos diversos paizes da Europa. D’esses
apontamentOs extractamos o seguinte:

Em Inglaterra ha muitas linhas, que possuem os
mais rapidos comboios. A Franga p6de orgulhar-se de
possuir o comboio mais veloz de todo o mundo, na
I'nha de Paris a Orleans — Bordéus; este trem per-
corre 24 metros em cada segundo. A Allemanha cccu-
pa o terceiro grau na ordem das nacdes, em que a
velocidade dos comboios é mais accelerada, mas uni-
camente na pequena linha de Berl'm a Hanover, porque
nas outras linhas, em que aos expressos allemdes se dd
mais ou menos o nome de rapidos, ¢ ella vencida
pelc Egypto, onde na linha de Alexandria ao Cairo,
o rapido gasta apenas 64 segundos a percorrer um
kilometro, emguanto que o de Hamburgo a Francfort-
-sur-Mein, gasta 71 segundos na mesma distancia, o
de Sttutgart a Munich, chamado o Expresso-Oriente,
gasta 74 segundos, e o de Colonia a Francfort-sur-Mein

gasta 77,

Logo abaixo da Allemanha, seguem-se respecliva-
mente, A Belgica, a Dinamarca, a Hollanda, a Austria-
-Hungria, a Italia, a Russia, a Suecia e a Hespanha.
A topographia especial da Suissa, paiz essencialmente
montanhoso, ndo lhe permitte dar grandes velocidades
aos comboios.

De Portugal nin se falla, como é costume, e nio
obstante a nossa fama de ronceiros, temos um coms-
boio (rapido do Perto) que alcanga em alguns per-
cursos a velocidade de 64, o que nio consegue a vi-
sinha Hespanha e em raros pontos a Italia, a ndo ser
no expresso da India.

EETS

CORONEL LOPES GALVAO

Di 4 Gazefa a honra da sua valiosa cooperagdo
o Sr. Coronel de Engenharia Lopes Galvdo, enge-
nheiro e colonial dis-
tinfo, que tem bri-
Ihante folha de servi-
¢0s nas nossas colod-
nias africanas e es-
teve durante algum
tempo 4 teste da
Administragio dos
Servi¢os Hidraulicos,
a que deu energico
e criterioso impulso.

O elogio histori-
co do iminente en-
genheiro Costa Ser-
rio ha pouco lido
pelo Sr, Lopes Gal-
vio em sessdo solene
da Associacio dos Engenheiros Civis Portugueses é
um primoroso trabalho literdrio, no qual foi evocada
com singular relevo a figura daguele ornamento da
Engenharia Portvguesa. |

Ufana-se pois a Gazefa com tio valiosa colabo-
ragio que muito agradece.

Guia Hordrio dos Caminhos de Ferro

Apareceu 4 venda o namero 7 referente
ao mes de Janeiro do corrente da Guia Hord-
rio dos Caminhos de Ferro de Portugal, inte-
ressante publicagdo com 112 pdginas, além
de mapas, hordrios das linhas portuguesas,
espanholas e francesas, o novo guia insere

‘algumas pdginas com gravuras dos preciosos

monumentos de Lisboa, Coimbra, Porto, Es-
pinho, Bussaco, Estoril, Vila do Conde etc.

Insere também a lista geral das estagdes,
hordrios de todos os Caminhos de Ferro de
Portugal, todas observagdes necessdrias, Ta-
rifas, Taboletas, etc.

Em conclusdao a melhor publicagdo no ge-
nero.
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Praga dos Restauradores—LISBOA



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY

Us vapores leem magnificas acomoaaches para DassageIros
comida 3 portugne:za, Cama, roups, propioas & creados e oulras despuzas. Para carga ¢ passagens trata-se com

AGENTES EM LISBOA: James Rawes & C.° Rua do Corpo Santo, 47, I.°

Continuam regularmente as carreiras oara: Madelr
de Janelro, Santos, Montevideu e

« Vicents, Pernambuco, Rio

a,S
Buenos Aires
Nos pracos das passagens inclue-se vinho de pasto

NO  PORTO: Tait & C.”—Rua dos Inglezes, 28, 1.°

Tomds da Cruz § Filhos, L.*

fArmazens de Madeiras
e
Fabricas Mecanicas  de Serracdo

Praia do Ribatejo, Pampilhosa -
do Botdao, Caxarias e Carrigo

CAIXOTARIA
Doca ae Alcantara—LISB80A

Séde para ondé deve ser dirigida toda
a correspondencia :

PRAIA DO RIBATEJO
PORTUGAL

Telegramas : TOCRUZILHOS
PRAIA DO RIBATE]JO

L TYEL-C. 1717 - LIS 3-F-W

Revista Inswiar e de Turismo

F‘ubliééqé_o mensa-lmd_e_;-:;dl-

paganda dos Arquipélagos
dos

Agores e da Madeira
e do Turismo em Portugal

Excelente colaboragio
de
cotados escritores

REDACCAO E
ADMINISTRACAO
Rua da Horta Séca, 7, 1.°
TELEFONE: TRINDADE, 581
LISBOA i

: FreiOS para caminhos de ferro a vapor e electricos

Amortecedores de ChOqUESs para os ganchos de engate dos caminhos de ferro

WESTINGHOUSE
ETLBAISSEMENTS DI

CINVILE

B B

e ——————— e

SEVRAN (S.. 0. FRANCA

MANUAL po VIAJANTE

EM PORTUGAL

Fundado por Ia. de Mendonga e Costa
ITINERARIOS DE EXCURSOES EM TODO O PAIS

Madrid, Paris, Vigo, Sant'lago, Salamanca, Badajoz e Sevilha
Acaba de sair a 6. Edigao

Completamente actualisada por Carlos d'Ornellas

Pedidos—R. da Horta Seca 7, Redacgao desta Revista—Telefone, Trindade &81 ¢ 27
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