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Viação ferroviária 

Viação automovel 

TM dos assuntos que mais con- 
di tinua preocupando as empre- 
zas ferroviárias é o da concorrencia 
feita aos caminhos de ferro pela 
viação automovel que nos ultimos 
anos tem tomado um desenvolvi- 
mento extraordinário. 

As opiniões a respeito do magno 
assunto cuja solução de dia para dia 
se vai tornando mais imperiosa, 
agrupam-se em torno de três crité- 

rios: 

Favoritismo para as emprezas au- 
tomobilisticas. 

Guerra a essas emprezas. 
Cooperação das emprezas auto- 

mobilisticas com as emprezas ferro- 
viárias. 

Eis os três critérios em que se di- 
vide a opinião a respeito do as- 
sunto. 

Um dos critérios, o da guerra ás 
emprezas de viação automovel, uma 
das suas manifestações mais curio- 

sas no parlamento japonez que está 
estudando a maneira de evitar essa 
concorrencia pretendendo que os 
serviços de viação automovel sejam 

explorados pelo estado. 
Pelo que respeita a Portugal o 

critério que parece estar a fixar-se e 
que, realmente, julgo o mais justo, é 

o da cooperação que ainda, recente- 
mente, na inauguração dos trabalhos 
do troço Boa Vista-Trindade foi 

expresso nos discursos do sr. minis- 
tro do Comércio e do sr. engenheiro 
Fernando de Souza, como mais 
adeante se regista no relato daquela 
inauguração. 

Oportunamente, a Gazeta tratará 
mais de espaço o momentoso as- 
sunto. 

CARLOS "D'ORNELLAS. 

| OTTO, CELIENECC———. =na cro—-— - n— —— ——
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LINHAS SECUNDARIAS DO MINHO 
Novos troços da Trofa à. Senhora 

da Hora e da Boa Vista Sr Prindade 

(O) inicio dos trabalhos de construcção do pro- 
longamento da linha da Povoa da estação da 

Boa Vista á Trindade, onde vai ser constituida nova 

estação no coração da cidade, constitue um aconte- 

cim>nto de alta significação pelas consequencias de 

tal melhoramento e pela: vitória alcançada sobre re- 

sistencias e más vontades tenazes. 

Pouca importa que venham jornalistas afirmar 

leviana e gratuitamente que em coisa alguma con- 

correrá para o progresso do Porto o facto de ficar 

mais á mão dos moradores do centro a linha da Povoa. 

Mais ainda: Veja-se esta afirmação do novo Aristo- 

teles, feita sem provas: «Está provado desde muito 

que as estações centraes não dão lucro algum ás po- 

— voações onde funcionam?. 

Magister dixit. 

E' publico, e notorio que para nada presta a es- 

tação do Quai d'Orsay em Paris e que muito mais 

convinha á cidade a longiqua estação de Ausfterlitz 

para testa das linhas de Orleans. E se parva licet 

componere maonis, é evidente a inutilidade da esta- 

ção do Caes du Sodré da linha de Cascaes, que ti- 

nha em média 400.000 passageiros anuais, e três anos 

depois do prolongamento ao Caes do Sodré passou 

a 2.000.000 e com a tracção electrica tem hoje perto 

de 5.000.000. 

Claro está que estas facilidades de circulação 

nenhum interesse teem para a cidade de Lisboa. 

— “Trazer ao centro dosPorto a testa, não só da li- 

nha da Povoa, mas da de Guimarães com ela ligada 

e de todas as outras que constituirão o sistema de 

linhas secundarias do Minho é lá coisa que interesse 

ao Porto?! Proporcionar ao movimento urbano 

maiores facilidades e muito maior raío de acção não 

vale um caracol. Repercussão benefica dessas faci- 

Ldades, não só no novo troço como nas duas linhas 

já exploradas, é lá coisa que entre em linha de con- 

ta ?! De perca trocada decreta doutoralmente o jor- 

nalista desenfastiado no seu quarto de sentinela que 

o prolongamento nada vale e que a Companhia se 

encostará á garantia de juro sem se importar com o 

ren siimento da linha. 

Lêse e não se acredita! Pois o movimento 

desse novo troço vae passar forçosamente nas 

linhas actuaes e enriquece-las extraordinariamen- 

te e a Companhia não tem i1teresse em desenvol- 

ve-la! 

E' publico e notorio que ambos os troços foram 

Pelo Eng.º . FERNANDO DE SOUZA 

concedidos no contracto de 1927 com o juro e amor- 
tização garantidos em relação ao custo efectivo da 
construcção, tendo por limite maximo o orçamento 
aprovado. 

Era essa a formula geral do D. 13.827 para as 

garantias de juro, que posteriormente á sua promul- 
gação foi insistentemente combatido pelos mesmos 
que o tinham votado, alegando que a fiscalização 
do custo efectivo era praticamente impossivel e tor- 

nava:se origem de dificuldades e vexames para as 

emprezas concessionarias. 

Foi afinal o preceito generico substituido em 

cada decreto de concessão pela cifra do orçamento 
aprovado tomado para base de garantia. 

Em relação ao troço de Trofa á Senhora da Hora, 

racinnalmente projectado em condições tecnicas de 

largueza igual á das linhas que ligava, reduziu-se, a 

base de garantia, tomando a Companhia o compro- 
misso dê ocorrer ans excessos do custo sem garan- 
tia de juro. 

Eis aleuns considerandos bastante ilucidativos 
do D. n.º 16.505 de 18 de Fevereiro de 1929 que 

estatuiu a cifra do capital com juro garantido: 
“Considerando que a Companhia dos Caminhos 

de Ferro do Norte de Portugal declara não poder, 

sem prejuizo para o rendimento da exploração da: 

linha, alterar as caracteristicas previstas no seu pro- 

jecto ; 

«Considerando que a referida linha é insistente- 
mente pedida pelas regiões que por ela devem ser 

servidas ; 
«Considerando! que ao Estado conipete promo- 

ver e auxiliar à realisação de obras de fomento; 

«Considerando que ao Governo compete atenuar, 
tanto quanto possivel, a crise de trabalho que asso- 
berba o país, causa principal do incremento da emi- 

gração ; 

“Considerando que a Companhia do Norte de 
Portugal se prontifica a custear parte da construção 
da referida linha com o capital proveniente da emis- 
são de acções e se declara pronta a aceitar as mo- 
dificações ao contracto de 8 de Agosto de 1927, que 

constam do presente decreto». 
Na formula primitiva do contrato englobavam-se 

todos os rendimentos para o computo da garantia 
de juro, depois de deduzido o coupon das obriga- 
ções anteriores e determinado dividendo das acções. 

Impoz-se á Companhia nova formula que isola as 
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réceitas e despesas de cada troço novo para efeitos 

de calculo da garantia de juro. 

Esse protesso é menos vantajoso para o Estado e 

muito mais complicado, mas a Companhia tem ainda 

maior interesse em desenvolver o movimento. E a 

prova está nos esforços que ela está fazendo. 

Lutou e venceu para manter ao troço Trofa-Se- 

nhora da Hora larguesa de condições tecnicas favo- 

raveis ás grandes velocidades; encomendou car- 

ruagens que oferecem conforto que não inveja O 

das grandes linhas. Vai construir já a segunda via 

entre a Senhora da Hora e a Trindade depois de 

ter alargado a via da Povoa para 1º”. 

A campanha desencadeada contra as duas obras: 

ligação das linhas da Povoa e de Guimarães e pro- 

longamento á Trindade, e afinal felizmente malo- 

- grada tem duas origens: a preocupação de obrigar 

o movimento de Guimarães ao trasbordo na Trofa 

para não desviar uma parcela do trafego da linha do 

Minho, embora com isso sofra o publico encargos 

de tempo, comodidade e dinheiro, e a oposição da 

Companhia Carris ,de Ferro a um prolongamento 

que afecta os seus interesses. ; 

Chegou-se nessa oposição à loucura de preten- 

der embargar a continuação do prolongamento! 

Importa reproduzir o que ha poucos dias escrevi 

em A Voz: 

Não falta quem procure criar embaraços á realização da 

obra e má atnofera á Companhia que à empreeudeu. 

A Companhia Carris de Ferro 0poz-se tenazmente á con- 

cessão do troço, como se o prolongamento de uma linha de 

interesse deral no interior de uma cidade pudesse ser incluido 

na viação urbana e passasse para o dominio das Camaras Mu- 

nicipais. 
Pode a respectiva empresa entrar em combinações com 

estas acêrca da ocupação de terrenos e das servidões estabe- 

lecidas, mas em rigor não é a isso obrigada. 

O Estado, supremo arbitro da viação geral, resolve sobe- 

ranamente acêrca do estabelecimento. de caminhos de ferro, 

que ficam fazendo parte da viação publica e se incorporam no 

dominio publico. 

O Governo faz as concessões nos termos legais, aprova 

os projectos. Dessa aprovação deriva o direita de expropria- 

ção, quer os terrenos pertençam a particulares, quer ás Cama- 

ras Municipais, contra as quais, como contra aqueles, ha o 

direito de recorrer à expropriação judicial na falta de acordo 

amigavel. Se as concessões que as Camaras tenham feito a parti- 

culares ou empresas de serviços se julgam prejudicadas, é en- 

tre as duas entidades que teem de ser dirimidos os conflitos 
ou litígios que surjam, 

A obra do Estado, parcela da rede de comunicações de 
interesse geral, não pode ser estorvada e muito menos embar- 

dada judicialmente quando se encontra em execução. Explici- 

tamente o estabelece o art. 39.º do D. de 31 de Dezembro de 
1864, proibindo o embargo, «qualquer que seja o funda- 

mento, o meio e o requerente, das obras e trabalhos de 
construção e reparação das linhas ferreas, feitos para execu- 

ção de projectos aprovados pelo Gov: rno»>, 

Não teem pois o minimo valor juridico os embargos que a 

Companhia Carris tentou debalde opor á construção do troço 
Boa Vista-Trindade e que a do Norte contrastou com louvavel 
energia. 

Quanto ao desvio do tráfego da linha do Minho, 
é necessario ter em conta o balanço final do desen- 

volvimento da rede, com que todos lucram. Demais 

o Estado não devia opor-se á supressão de um 

pesado encargo e ao desenvolvimento de uma vasta 

região. 

Quanto não ganham Santo Tirso, Vizela e Gui- 

marães pelas relações rápidas, directas, frequentes 

e comodas com o Porto? Finalmente o que o cami- 

nho de ferro não conquistar por essa forma, vai 

para o automobilismo. Desde que o vagão com o 

carvão, o algodão, venham directamente dos cais 

de Leixões aos centros consumidores, e vice-versa 

para madeiras e outras mercadorias, o publico terá 

todo o interesse em utilisar de preférencia o cami- 

nho de ferro. 

Convem recordar os antecedentes das concessões, 

para o que reproduzirei o que não ha muito escrevi 

em A Voz. í 

A linha suburbana do Porío á Povoa, foi concedida em 

1873, com a via de 0",90 e em 1876, concedeu-se o prolonga- 

mento até Famalicão. Abriu-se a linha por troços sucessivos até 

ficar concluida em 1881. 

Entretanto, era concedida alinha do Bougado a Guima- 

rães, primeiro com via larga e assim começada, e depois com 

a de 1º, tendo concluido em 1883 e prolongado em 1907 até 

Fafe. 
Ambas as linhas foram concedidas sem l'mitação de prazo. 

- “Malodrou-se a pretensão da Companhia da Povoa de pro- 

longaár a sua linha por Guimarães a Cavez e a Chaves. 

Mais tarde, pediu a ligação com a linha de Guimarães e 

um troço directo-de Modivas a Leça, que se juntaria ao ramal 

da Senhora da Hora, para as relações com Leizões. 

Em 1904, surgiu a concessão das chamadas linhas do Alo 

Minho : Braga a Guimarães e à Monção e Viana a Ponte da 

Barca, com a via de 1", livadas portanto, em Guimarães com a 

antiga linha vinda de Louzado. 

Assim ficava um grupo de mais de 200 quilometros de 

linhas, susceptivel de acrescentamento em direcção a Trás-os- 

Montes, separado da linha da Povos, que entestava no Porto 

e em Leixões, pela diferença de lardura de via, impeditiva de 

passagem do material circulante de umas para outras lLnhas. 

Impunha-se, pois, a sua ligação, correlativa do alargamento 

da da Povoa. 

Dessas outras linhas irradíaria no futuro formando:o sis- 

tema de linhas secundarias do Minho, que assegduratia rela- 

ções directas com a cidade e porto de Leixões. Era pois de 

interesse publico e da maxima conveniencia regional a fusão 

das empresas que assegurasse unidade de exploração à todo O 

grupo e unificação dos tipos de via. Com essas transforma- 

ções administrativas devia relacionar-se a fixação de um prazo 

uniforme para todas as concessões. 

Comecei a trabalhar em 1907 para a realiza, ão desse plano, 

cujas bases foram aceitas e propostas ás empresas pelo minis- 

tro Borjona de Freitas, após proficiente consulta de Antonio 

Candido, procurador geral da Corôa. 
Seguiram-se vicissitudes varias até que uma lei de 1912 

estatuiu as bases de fusão proposta, que sem a drende guerra 

se teria efectuado. 

Em 1920 a Junta Consultiva de Caminhos de Ferro e em 

1926 o Conselho Superior, que a substituiu, formularam dou- 

trina identica em diversos pareceres a proposito de pedidos 

de concessão de varias linhas. 
Entre esses pareceres surgiu o bluf/ de efemera conces- 

são, Magalhães, credulamente bafejada pelo favor dos pode- 

res legislativo e executivo e pelas corpora ões administrati- 

vas locais, apesar de vir destruir o plano metadico traçado. 

Felizmente surgiu um homem inteligente, autivo -e ener-



tico, o Sr. Eduardo Placido, para empreender e levar à cabo 

a fusão das duas companhias substituidas pela do Norte de 

Portugal, que tomou a peito a profunda transformação das 

linhas e do material, melhorando consideravelmente a explo- 

ração, 

Essa modificação teve por base o parecer do Conselho de 

Caminhos de Ferro, de 1926, de que derivaram os D. n.º 21.,5€8, 

de 96 de Outubro e n.º 12.985, de 253 dé Dezembro do mesmo 

ano, concedendo á empresa que se formasse pela fusão, das 

linhas e sua unif.cação, as do Lousado á Senhora da Hora, da 

Boa Vista á Trindade, da Povoa a Esposende, Braga e Guima- 

rães com garantia de juro. O primeiro desses diplomas pro- 

clamou 6 principio da formação do gripo uno dos caminhos 

de ferro secundarios do Minho. 

Em 25 de Janeiro de 1927 eram ap:ovados os estatutos da 

Companhia do Norte, que estava afirmando já o seu espirito 

progressivo e os firmes propositos de fazer uma grande obra, 

pela reforma da exploração. 

Em curto prazo apresentou os projectos do troço de liga- 

ção das suas linhas e da da Povoa a Fão, a cuja elaboração 

presidiu o Sr. Visconde da Ermida. 

O actual director Vasconcelos Porto projectou e executou 

a obra difícil do alargamento da via na linha da Povoa sem 

interromper à exploração, 

Era contratada à rapida construção da linha de Trota á 

Senhora da Hora e a sedunda via entre esta estação ea da 

Boa Vista. 

O publico acudiu presuroso à tomar as duas series de 

obrigações emitidas. Por ultimo é contratada a construção da 

Boa Vista á Trindade, que traz ao centro do Porto a testa da 

linha. 

Dentro de dois anos, quando muito às suas linhas terão 

enorme incremento no movimento suburbano, servido por com- 

bóios directos rapidos, que não temem à concorrencia do 

caminho. 

Ultimamente foi decretado o plano geral da rede ferrovia- 

ria do país, cuidadosamente elaborado por uma comissão 

té nica, de que tive a honra de ser vogal e relator geral. 

Ficou bem definido o grupo de linhas secundavias do Mi- 

nho, irradicndo do Porto e Leixões: para Viana; para à 

região de Basto, para Tras-os-Montes pelo vale do Ave, e 

completedo pela transversal do Lima e pela dos Arcvs de Val 

de Vez a Guimarães e Entre-os-Rios. 

Ha ainda que ter em conta a importante lidação, tambem 

classificada, dessas linhas com as da mesma bitola ao sul do 

Douro, assegurada pelo importante troço de À rritana á Se- 

nhora da Hora. 

Quasi todas aquelas linhas ficaram incluídas na primeira 

fase de realizações, em que esta ultima deve entrar tambem, 

Depois de concluídos os portos de Viana e os de Leixões, 

terão estes es suas comunicações com as zonas que alimentam 

o seu trafedo asseguradas pelos dois sistemas de linhas de via 

tarda e estreita, enquanto o prolongamento á Praça da Trin- 

dade deservolverá enormemente o trafego suburbano, ficando 

o Porio servido em otimas condições. 

Quanto a passagens de nivel, não procede a 

comparação do que se faz nos Estados Unidos, 

onde o automobilismo assumiu proporções espan- 

tosas, com o que se passa entre nós. No caso 

sujeito da linha da Boa Vista á Trindade entende- 

ram as corporações técnicas consultivas, e entendeu 

o Governo, que se podia aceitar a passagem de 

nivel de uma rua para evitar gravissimos inconver- 

nientes em vista das sujeições existentes. 

Os da passagem podem ser atenuados conside- 

ravelmente mediante uma passagem inferior para 

peões,, 
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Nos congressos de caminhos de ferro de Roma 

e Londres estabeleceu-se a boa doutrina ácerca das 
passagens de nivel. 

Convem evitá-las e suprimi-las e guarda-las ou 
não, sem perder, porém, o sentimento das propor- 

ções. 

Na Gazeta de 16 de Outubro de 1928, foi ver- 

sado desenvolvidamente o assunto das passagens 
de nível a proposito da providencia violenta que 

sob a impressão de dois desastres graves mandou 
substituir em curto prazo todas as correntes por 
cancelas. 

Emfim, a toda a bulha de imprensa, que se está 

fazendo em torno das obras da linha da Povoa e da 

da Trofa á Senhora da Hora, se pode aplicar a 

conhecida frase: verba, voces, preterea nikil. 

est 

H nova estação de Praias-Sado 

A partir de 5 de Novembro de 1930 e até o fim 
do próximo ano de 1931, fica aberta ao serviço, com 

as restrições abaixo indicadas e com a designação de 

Praias-Sado, uma estação provisória situada ao quiló- 

metro 33,221 da linha do Sado. 

O serviço será executado provisóriamente no posto 

que já existe naquele local e cerá limitado a remessas 

de grande e pequena velocidade por vagão completo, 
com a' exclusão de gado e veículos, devendo as car- 

gas e descargas ser feitas por pessoal dos donos e de 

sua conta. 

As remessas destinadas a Praias-Sado devem ser 

pesadas e taxadas na estação de procedência ou em 
transito e as remessas dali expedidas seguirão a des- 

tino a taxar e a pesar, 

[F— 

Concursos para diversos cargos 
da Direcção Geral 

Foi determinado que os concursos para lugares de 
inspectores e fiscais principais do movimento e tráfego 

da Direcção Geral de Caminhos de Ferro; se realizem 
numa das salas daquela Direcção Geral, sendo as pro- 

vas escritas nos dias 10 e 17 do corrente, ás 11 toras, 

e as orais nos dias 20 e 18, á mesma hora, respectiva- 
mente. Y 

O juri é composto pelo sub-director sr. Antonio 

Teixeira de Queirós, que será o presidente; e pelos 

srs, engenheiro Herminio. Soares da Costa e Souza e 

Carlos Manito.Ferreira Torres. 
Nos dias 20 e 21 dêste mês realizam tambem as 

provas escrita e oral do concurso para provimento de 

lugares de fiscais principais de via e obras da referida 

Direcção, sendo o juri constituido pelo sub-director 

sr. Antonio Teixeira de Queirós e pelos engenheiros 

Raul da Costa Couvreur e Diogo Neff Sobral. ' 

Q SW 



DENTRO DE 30 ANOS, SERA 

UMA GRANDE CIDADE 
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O “ENFRONCAMEN TO 

ECHANDO o artigo publicado no ultimo nume- 
ro sob o mestno titulo, disse eu que o Entron- 

camento não é apenas um grande centro ferroviário 

mas é tambem uma povoação em progresso cres- 

cente, rápido, sendo de excepcional grandeza as pre- 

visões lícitas relativas ao seu desenvolvimento. 

Do centro ferroviário disse alguma coisa no ulti- 

mo numero. Pouco foi, mas foi o que a pequena 

demora na visita e a grandeza das variadas secções 

de serviços ferroviárois ali instalados me permitiu 
— dizer nêsse primeiro artigo, que não passou dum 

leve apontoado de notas de conjunto. 

Oportunamente procurarei colher, para as dar 

aos leitores, informações detalhadas sobre cada um 

dêsses serviços. 
Tendo, pois, escrito do Entroncamento como 

grande centro ferroviário, resta-me escrever hoje 
sobre o Entroncamento como povoação importante, 

pelo seu progresso actual e pelo seu futuro. 

Póde á primeira vista parecer que o assunto já 
fica deslocado numa publicação como a Gazela, 
mas os que assim pensem pensam mal, porque a 

importancia actual do povoação do Entroncamento 

deve-se, fundamentalmente, á actividade ferroviária 
ali desenvolvida, como a essa actividade, o Entron- 

camento deverá à grandeza para a qual, segundo 

equilibrada previsão, vai caminhândo com segurança, 
a passos largos. 

Estava naturalmente indicado para me dar às 
informações de que carecia para êste artigo, o pre- 

sidente da Junta de Freguezia sr. José Duarte Coe- 
lho. Procurei-o. Recebeu-me amavelmente, decla- 
rando-se pronto para fornecer todos os esclareci- 
mentos que eu deseje. 

Quasi não tenho necessidade de fazer preguntas. 
O sr. José Duarte Coelho fala largamente, manifes- 
tando uma afeição grande por aquela terra que ali 
surgiu, pequenina, humilde, mercê da primeira 

actividade ali desenvolvida para a fundação do que 
é hoje um dos centros ferroviários mais importantes 
de Portugal, penso até que o mais importante de 
todos êles. 

Póde dizer-se que é do nosso tempo a constru- 
ção da estação velha do Entroncamento e à passa- 
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sem do primeiro comboio por aquela região e, 

apezar de isto ser do nosso tempo, já se torna difi- 

cil averiguar com certeza o inicio da povoação. 

Nem isso importa. Começou, sem duvida, como 

todas as povoações que vão tirando das grandes 

industrias o principal das suas condições de vida e 

de desenvolvimento. 

Uma barraca onde os primeiros viajantes aindi 

receosos se desedentavam e acolhiam das chuvas e 

calmas. À barraca transformou-se numa casa. Junto 

dessa casa surgiram outras. Formou-se uma rua. 

Depois outra. E fez-se uma pequena aldeia. 

A pequeua aldeia começou criando justas aspir-a- 

ções e à ditadura deu-lhes satisfação, criando à 

freguezia do Entroncamento, que peitence ao con 

celho de Barquinha. Realmente, a situação da pros- 

pera localidade era desagradavel pelo que tinha de 
injusto e de humilhante para o patriotismo de seus 

habitantes. Povoação importante, duma importancia 

dia a dia crescente, não fazia sentido estar privada 

de independencia paroquial, acrescendo a pôr no 

caso uma nota de estrávagancia, o facto de estar 

partilhada por dois concelhos a area da actual fre- 

guezia, pois que Aralaia pertencia ao concelho de 

Barquinha e Olaia ao de Torres Novas. 
A primeira junta da freguezia, que ainda se en- 

contra em exercicio, tem, como já disse, por presi- 

dente, o sr. José Duarte Coelho, fazendo parte dela 
mais os seguintes srs.: Antonio Horta Pereira, se- 

cretário; Antonio Marques Agostinho, tesoureiro; 
Antonio Pichioci Garcia, Frutuoso Mendes e José 

da Guia, vogais. 

O que tem sido a obra da Junta di-lo com evi- 
dente e justa satisfação o sr. José Duarte Coelho, 

que vai enumerando, com breves comentàários, 
todos os beneficios que o Entroncamento deve 4 

acção administrativa da Junta. 

Em fins de 1927, deliberou a Junta criar um 

mercado mensal que se realisa no 3.º domingo de 

cada mez. O mercado, que pela primeira vez se rea- 

lizou em Janeiro de 1928, tem aumentado de impor- 
tancia, podendo já hoje considerar-se como um dos 
mercados mais movimentados da região. 

O mesmo póde dizer-se da feira anual criada em 
1929 e que se inicia no 3.º domingo de Abril, com 

uma duração de 8 dias.
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A seguir, o sr. José Duarte aponta-me as obras 
que a junta tem realisado, umas já concluídas outras 
em vias de rapida conclusão. 

A construção dum chafariz no Bairro Novo, para 

o qual a C. P. cedeu a agua. Este chafariz, em cimento 

armado, feito em Gaia, merece referencia não ape- 

nas pelo beneficio que representa para o local mas 

ainda pela nota de arte e de característico regional 

que nos oferece, pois que representa um tronco de 

sobreiro. 

A construção duma ponte no ribeiro de Santa 

Catarina e duma avenida para as Vaginhas e a repa- 

ração das ruas da freguezia, são outros tantos me- 

lhoramentos que se devem á acção persistente da 

Junta na defeza dos interesses que lhe estão con- 

fiados. 

Uma outra realisação importante que á Junta se 

deve é o cemitério com 150 metros por 45, todo 

murado com blocos de cimento, como tambem com 

blocos de cimento é construida a capela respectiva. 

Em breve, com a colocação do portão e a conclu- 

são da capela, da casa das autopsias e da casa para 

a carreta funerária, ficará à nova freguezia dotada 

dum cemitério obedecendo a todas as regras de 

higiéne e dotado de todas as instalações necessárias 

a uma construção dessa espéc e. 

E' justo satisfazer o desejo da Junta de manifes- 

tar o seu agradecimento. pela cedencia do terreno 

em que foi instalado o cemitério, acto generoso da 

opulenta casa Sommer. Porém, a obra mais Impor- 

tante levada a efeito pela Junta é, sem duvida, a 

construção do mercado. 

Mercado vasto, moderno, em ferro e blocos de 

cimento, cuja construção, que está a cargo da casa 

Constructora Moderna, deve importar em 320 con- 

tos, é, com o seu aspecto alegre, com as suas 

instalações inteligentemente dispostas, as suas re- 

tretes, a sua rede de esgotos, a abundancia de 

agua, um mercado que póde considerar-se modelo 

e põe o Entroncamento, sob êste ponto de vista, a 

par de terras de categoria mais alta. 

A água vem dum pôço tambem mandado abrir 

ali próximo pela Junta. Do nôço é a água extraída 

por uma bomba que a eleva a um depósito de onde 

sai para as bicas dum chafariz monumental que vai 

ser construido e cujo custo está calculado em 18 

contos. 

Êste mercado, que assim honra a povoação do 

Entroncamento e a sua Junta de Freguezia, é mais 

uma demonstração da competencia sempre afirmada 

pela acreditada casa A Construtora Moderna Ltd", 

que, como já disse, à seu cargo tomou a obra. 

A Junta está tambem tratando da iluminação 

electrica do Entroncamento, sendo a energia forne- 

cida pela Hidro-Electrica do Alto Alemtejo e trans- 

formada em cabine da Manutenção Militar. 

Deve festejar-se ainda no ano corrente a inaugu- 

ração da iluminação bem como às da praça e do 

chafariz e a conclusão do cemitério, 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 
—-. 

Depois disto a Junta ocupar-se-ha dá questão 
dos esgotos em que está interessada, e, sesundo 
afirma o sr. José Duarte Coelho, logo que tenha 
realisado êsse melhoramento importante, indispen- 
savel, dará por finda a sua missão, dando lugar à 
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Com secções de engenharia, arquitectura, 
carpintaria mecanica, serralharia ar- 
tistica e civil, manufactura de blocos 
de cimento em todos os formatos, 
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Toda a correspondencia deve ser dirigida 
aos escritorios centrais 

Travessa do Forte d'Areia (Pedrouços) 
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outras pessoas que sintam desejo de se dedicar 
tambem á causa do progresso da nova freguezia, 

Em seguida, o sr. José Duarte fala-nos ainda da 
importancia do Entroncamento e das previsões que 
podem fazer-se sobre o seu desenvolvimento, 

O Entroncamento tem quasi 5.000 habitantes, 
sendo industrial como poucas terras do paiz e tendo 
já um importante movimento comercial, 'principal- 
mente devido ás muitas centenas de contos ali dis- 
pendidos pela C. P. e que, nà sua maior parte, ali 
são movimentados. 

Para se fazer ideia do grande desenvolvimento 
do Entroncamento, bastará dizer que em 1929 se 
construiram 70 casas, havendo muitas terras com- 
pradas para novas construções. 

Para terminar, o sr. José Duarte Coelho acentua 

que o Entroncamento deve tudo á C. P. que tem 
sido o melhor auxiliar da Junta e é com todo o en- 
tusiasmo que me diz: 

«O Entroncamento, que é já hoje um grande 
º' 

(Continua na pag. 382) 
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pletar e actualizar o quadro magnífico de 

belezas que a velha cidade universitária 

oferece aos turistas nacionais e estran- 

geiros. 

Desde a Se Velha, que é um dos mais 

antigos é curiosos monumentos religiosos 

de Portugal, com os seus azulejos, colu- 

nas e capiíteis maravilhosos e os seus 

valiosos túmulos de bispos enérgicos e 

damas piedosas, até ao moderno parque 

margínal, belíssimo no seu arvo-edo fron- 

doso, no traçado artístico das suas aleas 

e canteiros, na disposição inteligente dos 

seus massiços floridos, estendem-se sé- 

culos e séculos de um constante e operoso 

esfôrço no sentido de enriquecer cada dia 

mais o conjunto esplendoroso de belezas 

que Coimbra nos oferece. 

Erguendo aqui, para um louvôr alto, 

as vereações que tão inteligente esfôrço 

têm dedicado a Coimbra, não podemos, 

porém, deixar de sentir uma grande im- 

pressão de desagrado, sempre que vemos passar o combóir da 

Louzã a descoberto, sem qualquer vedação, atravez a cidade e 

Jjanto à êsse parque magnífico. 

Alguma razão que lhe pareça imperiosa terá, sem dúvide, a 

Câmara, para alegar em defeza disso que se aos afigura coisa 

inadmissível, por perígosa. Cremos, porém, que nenhuma razão, 

por mais: poderosa que à primeira vista Se nos apresente, poderá 

contrabalançar os iírncon- 

venientes gravíssimos, os 

gravíssimos perígos que 

oferece essa linha. 

Isto tínhkamos nós es- 

crito entre as impressões 

da nossa última visita à 

Coimbra. 

Vem a propósito dar 

agora publicidade a estas 

impressões que servirão de 

desvalioso prefácio as ju- 

diciosas considerações que 

de Coimbra recebemos a 

respeito do mesmo assua- 

to, redigidas per uma pes- 

— soa demarcada competên- 

cia que modestamente es- 

ESPE 
OIMBRA marca como uma das cidades de Portugal em que 

mais opulentamente se aliam a grandeza dos monumentos 

históricos com o encanto da paisagem, as tradições dum 

passado rico de polórias e poes'a com as esplêndidas realizações de 

edilidades recentes que se têm esforçado devotadamente por com- 

E 
conde o Seu nome sob 

damos à seguir : 

COIMBRA — Sé Velha 

DAN RENA 
a singela iniciol que firma o artigo que 

Na Gazeta de Coimbra de 2 do corrente encon- 

tra-se a seguinte local: 

«Substituição de carris 

A Companhia dos Caminhos 

de Ferro, cedendo às instâncias 

feitas pela Camara Municipal e 

pela Imprensa, prometeu há tempo 

que seriam substituídos os carris 

Vignole da linha ferrea da Lousã, 

junto do Parque da cidade, por 

carris de góla. 

O tempo vai decorrendo sem 

termos a satisfação de anuuciar 

essa substituíção. 

Mais uma vez levamos os nos- 

sos rogos junto da Compznhia 

para que deixem de estar expostos 

tóra do leito da estradà os carris 

que dão tão mau aspecto e preju- 

dicam o trânsito do público». 

Seja-nos permitido discordar da opinião do antigo 

e acreditado periódico, nêsse ponto em que pretende 

a linha ferrea não estorvando o tránsito do público 

COIMBRA — Mosteiro de Santa Clara-a-Velha 

pelo assentamento de carris adequados à via pública. 

O desastre fatal que há menos de um ano houve 

na Avenida Navarro, põe em evidência quanto é in- 

conveniente o trânsi- 

to próprio da cidade 

em comum com o ca- 

minho de ferro. 

O leito do cami- 

nho de ferro nessas 

condições, em toda a 

extensão do Parque 

da Cidade, constituirá 

um convite aos prões 

para passearem nessa 

faixa que a circulação 

dos combóios torna 

perigosa. 

Nesse Parque con- 

tíguo ao caminho de
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Um dspecto da passagem do comboio nas ruas de Coimbra 

ferro sem vedação alguma, brincam despreocupada- 

mente as creanças, e, tal cirenustância é bem para 

ponderar, 

Também sob o ponto de vista estético, forçoso é 

reconhecer já incom- 

patível com Coimbra 

moderna essa passa- 

gem da linha ferrea 

pela principal artéria 

da cidade. 

Predomina 

nha da Louzã o trá- 

feso de lenhas, ma- 

deiras, trapos e papeis 

velhos, originando 

combóios de aspecto 

desagradável, circu- 

lando pela frente de 

míágnificos edifícios e 

dos hoteis, entre os 

quais sobresai o sum- 

ptuoso <Astoria», SN 

Pensamos que Coimbra, cuidando a sério da sua 

estética e da sua higiene deveria prentender a linha 

ferrea da Louzã em leito próprio e não de aquela 

fórma em comunidade com o trânsito da cidade. 

Não atinamos com a justa razão que estabeleceu a 

directriz no caminho ferro da Louzã através da cidade, 

notando que o seu estabelecimento na márgem es- 

querda do Mondego lhe daria leito próprio em toda 

a extensão, evitando as dispendiosas travessias dêsse 

rio e do Ceira, à primeira das quais exigiu uma ponte 

de altura e comprimento consideraveis, 

Afigura se-nos que a douta cidade, estaria bem 

servida de caminho de ferro se possuisse a sua prin- 

cipal estação em Coimbra-B e um simples apeadeiro 

em Santa Clara. 
E 

Tal como se encontra, com sua estação principal a 

na li- 

"PTFATEaTP ER PV” 
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COIMBRA — Parque da Cidade 

VALIA DO 1 eo AAA Soo AA 

1800 metros da linha do Norte, obrigando a um dis- 

pêndio de Exploração não compensado e a trans- 

bordo de passageiros em tão curto trajecto, julgamos 

sem justificação. 

Seria lindo o prolongamento da Avenida Na- 

varro nessa extensão, dando acesso a Coimbra-B, 

estação principal comum às linhas do Norte e da 

Louzã. h 

Mas, embora os 5 primeiros quilómetros de cami- 

nho de ferro da Louzã tenham de prevalecer na már- 

gem direita do Mondego (todo o resto da linha existe 

do tado oposto!) procure-se pelo menos obviar tanto 

quanto possível aos inconvenientes que oferece, iso- 

lando-o do trânsito da cidade, 

Com uma boa directriz que lhe permitiria retomar 

o leito actual ao K.º 2, notamos viável a instalação 

dêsse trôço de linha ferrea que passa na cidade, junto 

ao rio, conveniente- 

mente vedado. 

Dessa fórma dei- 

xariam Os combóios 

ae oferecer perigo 20 

trânsito da cidade, e 

as composições. tão 

desagradáveis dé 

transporte de trapos 

sujos e papeis velhos, 

também já não fariam 

má visinhança ao con- 

junto das dependên- 

cias citadinas reféri- 

das. sã 

Conseguir-se-ia 

dessa maneira tornar 

simplesmente pitorec- 

co tal caminho de ferro, que em comum com o mo- 

vimento próprio da cidade se apreseuta inestético 

e perigoso. 

Outro aspécto da passagem do comboio,
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REALIZOU-SE 

À INAUGURAÇÃO DAS OBRAS 

LINHA DA BOA" VISEASA  PRINDA DE 

jornalista que se preza, sente-se às vezes vexado pelo iugar 

que lhe marcam nas celebrações solenes ou pelo ligar que 

êle se vê forçado a ocupar, parque várias vezes acontece 

não lho teren marcado. 

Com frequência, acontece, assim, que os 
jornalistas ocupam lugar na 3.º linha. 

Posto de parte o que tsso tem de desa- 

pradável, o jorantísta que se preza e que sente 

prazer em colher todos os elementos necessários 

para pôr com indezendêscia à sua impres- 

, São, folga em não ficar na 1.º linha das cele- 

brnções oficiais. 
Na 1º linha ouve-se nitidamente os dis- 

cursos oficiais e as manifestações ruídosas. 

Na 2º linha ouve-se talvez menos bem 
os discursos oficiais mas ouve se também com 
nitidez aquelas mamfestações, 

Na 3º unha ouve-se, como é natural, com 

me.«os clareza, os discursos oficiais mas ouve-se 

muito bem — talvez até com mais exactidão — 

aquelas manifestações e ouve-se, sobretudo, 

uma coisa que nunca se ouve na 1,º linha e que 
muitas vezes se não ouve na 2.º. 

São os murmiúrios, conjunto maravilhoso 

de sons subtilmente significativos que deu, por 

exemplo, as páginas espilêndidas de Wagner 

Murmúrios na floresta. 

Isto equivale a dizer que o jornalista que vai a qualquer 

parte com o propósito de fazer jornalismo, ouve tudo, tendo mui- 

tas vezes a forçá lo a essa situação privilegiada à incorrecção com 

que, infelizmente, é tratado com frequência, tendo até que se re- 
gistar as amáveis referências que à Imprensa foram feitas pelo 

sr. Eduardo Plácido. 
Devo apressar-me a declarár que está longe de mim a idta 

de dizer que isto tenha ocorrido na festa do dia 27, pois que os 
Jornalistas não foram tratados com menos consideração do que a 

que se dispensou à generalidade dos assistentes, 

O jornalista, pois, ouve tudo. O que de taudatório ou depre- 

ciativo se diz em palavras ou em manifestações mais ruídosas € o 

que se diz em murmúrios e que é uma coisa que — mesmo quando 

sê pode interpretar — só node ser interpretada por quem se encon- 

tra na 3.º linha, na geral, São vozes quasi sempre humildes, que 

dizem com singeleza quasi sempre a verdade, e que só são ouvidas 
por quem se encontru âàquem da barreira dos encómios nrotocola- 
res, das banalidades oficiais, das fórmulas sediças, das pétalas 

que são lançadas por mãos de senhoras gentís sôbre as cabeças, 
quasi sempre encanecidas, ou despovoadas. daquela parcela de 

mundo mais ou menos ofícial que costuma acorrer a essas cele- 

brações e ocupar os lugares da 1.º linha. 

Cessou a função do jornalista filósofo que quiz pôr aqui uma 

nota de generalidade sem aplicação especial à ocorrência — vísto 

que desta vez os murmúrios não discordaram dos encómios — e 

vai começar a função do reporter, do jornalista, que procurará 

fazer relato imparcial do que viu e ouviu, 

EDUARDO PLACIDO 

Presidente do Conselho de Administração 

da Comp, dos Caminhos de Ferro 

do Norte de Portugal 

” 

A cerimónia inaugural teve lugar nas terras da 

Quinta dos Salgueiros, na encosta da Lapa. 

O dia está esplêndido. Um dia que 

nem de encomenda. Do azul lavado do 

céu, cai o oiro do sol vivo sôbre os 

galhardetes, os mastros, os festões de 

verdura e flôres que dão ao local um 

ar interessante de festa. 

Á esquerda, um pavilhão tapetado 
com sua clássica mesa de pau santo 

de pés torneados e suas filas de caá- 

deiras, diz-nos o local em que vai rea- 

lizar-se a sessão solene. 

São 15 horas. Por detrás dos espal- 

dares das cadeiras da presidência, ali- 

nham-se os velhos servidores da Com- 

panhia do Norte que o Conselho de 

Administração galardoara de manhã 

com medalhas de oiro e prata. São 

os seguintes: 

Com a medalha de oiro o sr. José 

da Conceição Marques, inspector do 

Movimento com 53 anos de serviço. Com a medalha 

de prata os srs. Domingos José Palha, inspector do 

Movimento com 47 anos de serviço; Sezinando Antó- 

nio Pinto, pintor e José da Costa Rodrigues com 43 

anos; Joaquim António d'Azevedo, revisor de material, 

com 41 anos; João Augusto Cardoso, chefe do ser- 

viço central de movimento e José Gomes dos Reis, re 

visor principal, com 37 anos; Diniz da Silva, chefe do 

serviço de material e tracção, com 36 anos e Manuel 

José Moreira, sub-chefe do mesmo serviço, com 32 anos. 

É uma bela guarda de honra de trabalho, de com- 
petência, de honradez, essa que ali aguarda o início 

da sessão solene. Os olhares dos que vão chegando 

para a celebração do acto inaugural, que é mais um 

padrão a marcar o caminho seguro e próspero da 

Companhia do Norte, vão pousando aqui e ali, na 

flamância dos galhardetes e festões de verdura e flô- 

res, na singeleza garrida dos recintos oramamentados 

em que hão de realizar-se a sessão e o lauche, no ca- 

minho areádo, e tambem juncado de flôres, por onde os 

convidados hão de chegar ao local de início das obras. 

Os olhares sobem até ao templo da Lapa e ào ca-
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sario adjacente, descem daí às terras da (Quinta dos 

Salgueiros, vão rebuscando pitoresco e história, nos 

recantos em que há verduras lavadas pela chuva re- 

cente e postes de pedra de latadas vetustas, -cariados 

e musguentos das intemperies. 

Porque a Quinta dos Salgueiros não é apenas sítio 

aprazível do Porto, marcante pelo pitoresco. E tam- 

bém sítio histórico, 
saturadamente histó- 

rico, rescendente de 

episódios nocturnos 

de conspiratas. Disse- 

mo solenemente, in- 

tercalando as iníor- 
mações com peru e 

champagne, o sr. Al- 
fredo de Gouvêa, um 

dos antigos co-pro- 

prietários da quinta. 

Por êle soube que 

Fernandes Tomaz era 

visita de sua bis-avó 

D. Maria de Jesus Rosa 

da Cunha Gouvêa, 

que ali vivia por altu- 

ras de 1820. 

Esta circunstância foi certamente a que originou à 

escolha do local para a reunião dos conspiradores, que 

ali se juntavam com fregiiência, na mãe d'água exis- 

tente na quinta e foi dali que saiu o impulso maior 

da revolução de 1820 e, pelcs modos, ainda, mais de 

um século passado, foi local dilecto para outras ma- 

nobras da mesma espécie... 

Eu não posso, é claro, garantir a autenticidade da 

narrativa mas ponho-a aqui com toda a singeleza e 

com aquela bôa fé que, nos termos de direito, é de 

presumir em toda a gente e, por maioria de razão, no 

jornalista que se vê em face de um informador que 

ajunta à solenidade dum Ífraque à categoria que 

lhe dá a sua situação .de antigo co-proprietário do 

local. 

São 15 horas e 20 minutos. À banda do Azilo 

Profissional do Terço, que ali está com um grupo de 

internados, rompe com a «Maria da Fonte», sobem ao 

ar girândolas de fogueles e O sr. ministro do Comér- 

cio, dr. Antunes Guimarães, chega, acompanhado de 

todo o elemento oficial e assume à presidência da 

sessão, ladeado pelos srs. Governador Civil, Eduardo 

Plácido presidente do conselho de administração da 

Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Por- 

tugal, visconde de Ermida, engenheiro Fernando de 

Sousa, etc. 

O primeiro a usar da palavra é o sr. Eduardo 

Plácido. ss 

Fala com clareza e com calor. As suas primeiras 

palavras são de agradecimento ao ministro pela sua 

comparência e de júbilo pelo acto inaugural que ia 

realizar-se dos trabalhos do troço Boavista-Trindade, 

obra a que ficaria ligado o nome do ministro que 

JOSÉ DA CONCEIÇÃO MARQUES 
Inspector do Serviço de Movimento; 

datardogdo com a medalha de viro 
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tanto se tem interessado por. melhoramentos como 

êste que representa um enorme benefício para o norte. 

Não se tratava de uma simples obra de fomento 

sem outro fim mais do que o principal que procuram 

atingir estas obras. O ministro teve a visão clara de 

outros dois grandes objectivos a alcançar com esta 

obra: o debelar-se o chiomage e o atenuar-se a emi- 

gração. 

Esta obra, como as outras da Companhia, é feita 
sem outros encargos para o Estado mais do quea 
garantia de juro dada a uma companhia que, na sua 

vida já longa, nunca deixou de honrar os seus com-= 

promissos e que tem, hoje como sempre, a aspiração 

única de cumprir à sua missão, desenvolvendo o mais 

possível as suas linhas, de forma a conseguir que os 

habitantes da região que mais intimamente está ligada 

ao Porto por interesses de vária ordem, possam con- 

siderar-se dos subúrbios da cidade. 

Saudada a imprensa com palavras muito amáveis 
o orador abraça os funcionários que haviam sido ga- 

lardoados com as medalhas, declarando que nêles 

abraçava todo o pessoal. 

O discurso do sr. Eduardo Plácido, que foi escutado | 

com o maior interesse por toda a assistência, foi co- 

roado por uma vibrante salva de palmas. 

Ergue-se de seguida o sr. ministro do Comércio. 
Há na assembléa um recrudescer de atenção. 

O sr. dr. Antunes Guimarães tem uma maneira 

especial, muito sua, de dizer o que pensa, claramente, 

com marcada modéstia, com palavras simples que toda 

a gente entende, palavras que não deixam de ser sim- 

ples mesmo quando se arroubam nas alturas do pa- 

triotismo, do amór à terra, do carinho pelos seus 

valôres, pelos seus progressos, 

O sr. ministro do Comércio começa por acentuar 

a sua modéstia agradecendo as referências que lhe 

haviam sido feitas e as homenagens que lhe tinham 

sido prestadas mas acrescentando que sendo certo 

ferem-se ali dito verdades muito opertunas, não havia 

verdade nas palavras com que se afirmou que a êle se 

deve o importanfe melhoramento cuja realização ia 

iniciar-se. Não se deve a êle, Deve-se em primeiro 
lugar a toda a nação que pelo seu trabalho patriótico 

e pelo seu espírito de ordem criou o ambiente em que 

à Ditadura tem sido possível realizar o muito que já 
tem feito em benelício da nação. 

A glória não lhe pertence. Cabe à empreza, a todo 

o povo, à todos os governantes que se têm preocupado. 

com o assunto e prepararam a sua realização. 
Esta obra tem uma importância colossal para o 

desenvolvimento do país. ; 
Pensa-o, Se o não pensasse não daria a sua assi- 

natura ao decreto e a sua presença a êste acto. 
Esta obra não pode considerar-se isoladamente... 

Tem que se apreciar integrada no plano de conjunto 
do problema ferroviário secundário, suburbano, vici- 

nal, como um elemento precioso para o desconges- 

tionamento do Porto. Mas não importa apénas ao 

Porto. Nem sequer importa apenas também ao norte



do país pela ligação que daqui se fará com Leixões, 
Parece insignificante esta obra mas, repetia, ela é co- 
lossal porque vai atender as necessidades de todo o 
país em todos os seus aspectos de produção, de tra- 
balho, etc. 

Referindo-se ao automobilismo, o sr. ministro do 

Comércio disse que havia quem tivesse pensado que 
da parte da Ditadura existia o propósito de o hostili- 
zar, de dificultar o seu desenvolvimento. 

Engano. A Ditadura reconheceu que o país é sufi- 
cientemente grande para todos, para o desenvolvimento 
de todas as actividades que tendam ao progresso na- 
cional. Assim, defende o automobilismo como defende 
os caminhos de ferro, sendo preciso que uns e outros 
se lembrem de que essa defeza é feita no sentido da 
defeza do povo. 

Pelo. que respeita às Companhias de Caminhos de 
Ferro, é conveniente acentuar que elas têm um grande 
papel a desempenhar na obra de reorganização nacio- 
nal em que a Ditadura está empenhada, dando a toda 
a gente as condições para o mais completo aproveita- 
mento do tempo e do trabalho por meio de melhoria 
de velocidades, de horários, de tarifas e de acesso aos 
centros industriais. 

O sr. dr. Antunes Guimarães sauda o sr, Presi- 
dente da Republica, o sr. ministro das Finanças, a 
cidade do Porto na pessoa do presidente da sua edi- 
lidade e a Companhia dos Caminhos dê Ferro do 
Norte de Portugal, 

O discurso do sr. ministro do Comércio, causou a 
melhor impressão em toda a assistência que lhe dis. 
pensou uma ovação quente e prolongada e corréspon. 
deu com entusiasmo aos vivas soltados pelo sr. dr. An. 
tunes Guimarães, 

Usou depois da palavra o sr. Conselheiro Fer. 
nando de Sousa, que falou largamente do acto que se 
celebrava, focando os seus mais interessantes aspectos 
Evocados pela sua palavra fluente, surgem para cs 
aplausos da assistencia os nomes das individualidades 
que mais poderosamente contribuíram para que o 
trôgão Boavista-Trindade não ficasse apenas na pape- 
lada inútil em que dormem envolvidos, nas reparti- 
ções públicas, tantos projectos. 

A seguir põe a sua opinião sôbre os caminhos de 
ferro e viação automóvel, afirmando que não há, nem 
pode haver, guerra entre os dois processos de tracção, 

— pois que, cada um dêles tem a sua função especial a 
exercer no sentido do progresso nacional. 

Referindo-se à hora luminosa de realizações que 
Portugal está atravessando, afirmou a sua fé inque- 
brantável nos destinos da Pátria. Os seus cabelos 
brancos não arrefeceram o seu entusiasmo confiante 
no ressurgimento da nacionalidade, 

. Seguidamente, refere se de forma elogiosa ao con- 
selho de administração da Companhia dos Caminhos 
de Ferro do Norte de Portugal, pondo em destaque a 
preocupação patriótica que tem animado sempre a sua 
notável actividade e termina salientando que no meio 
das tantas dissidências que caracterizam a vida por- 
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tuguesa, o pessoal da Companhia apresenta-se-nos 
como uma nobre família, unida, disciplinada. 

O discurso do ilustre engenheiro, escutado sempre 
com a atenção justificada pela sua compnetência ex- 
cepcional, foi calorosamente aplaudido. 

Depois, o sr: ministro do Comércio, accionou um 
disparador eléctrico, ouvindo-se uma forte detonação 
que projectou a alguns metros de altura uma porção 
de terra. 

Eram, precisamente 16 horas e 6 minutos. Estava 
marcado o local em que iam começar as obras. Há 
palmas e vivas. A banda do Terço toca a “Portu- 
suesa»”, As senhoras lançam flôres, 

Feito de novo silêncio, o sr. dr. Sande e Castro, 
secretário geral do conselho de administração, lê a 
acta da solenidade que foi assinada por todo o ele- 
mento oficial. 

Em seguida, num pavilhão ornamentado de ver- 
dura, flôres e colchas, preparado para o efeito, foi 
servido a todos os assistentes um copo de água du- 
rante o qual usaram da palavra os srs. dr. Abel d'An- 
drade, presidente da assembléa geral da Companhia, 
ministro do Comércio e capitão Fernando Brandão. 

Entre a assistencia notámos os srs.: tenente-coro- 
nel Nunes da Ponte, capitão Fernando Branco, repre- 
sentando a camara do Porto; Eduardo Plácido, major 

. Miguel Bacelar, director geral dos Correios e Telegra- 
fos, Ricardo Spratley, engenheiro Ferreira de Mes- 
quita, visconde de Ermida, engenheiro Fernando de 
Souza, Ezequiel de Campos, general Vasconcelos 
Porto, delegado da C. P., dr. Martinho Nobre de 
Melo, major Adriano Rodrigues, sub-chefe do Estado 
Maior, dr. Alvaro de Souza Rego, etc. 

Estavam representados os jornais do Porto e de 
Lisboa tendo representado a Gazeta dos Caminhos 
de Ferro o seu secretario, 

eh 

D. GABRIEL URIGUEN 

Esteve alguns dias em Lisboa, acompa- 
nhado pelo seu secretario sr. D. Francisco 
Pifiuela Guerrero, o ilustre engenheiro e 
nosso distinto colaborador sr. D. Gabriel 
Uriguen. 

A Gazeta dos Caminhos de Ferro, agradece 
a visita que lhe fez o considerado funcionario 
superior dos Caminhos de Ferro hespanhois 
e aproveita o ensejo para o felicitar pela sua 
recente promoção a engenheiro chefe do 

serviço de movimento.
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+. DOrto e os Caminhos de ento 
de Lourenço Marques 

Relatório n.º 28 referente ao mês de Fevereiro de 1930 

a) Situação financeira 

As receitas e respectivas despesas do Porto e dos 

Caminhos de Ferro de Lourenço Marques, durante o 

mês de Fevereiro, extraídas do balancete do caixa e 

bancos, e comparadas com as de igual mês do ano 

económico anterior, analizam-se no seguinte quadro: 

Receitas (aproximadas): 

ERAGON ola ca EE oro TR IS CAoo ANDO 

EAST AA a fe aaa oe, ce ra DA OEISBAARO 

Despezas (aproximadas): 

RA Lo 7? Sia CE aro WON Taio RASA UE A AA ÇA ooo 

IE pote A EDER, ARE O AA SOR 2 SS PMI. EA Aos 

Receita bruta do trafego: 

Sea AINIAA A (O a Ui abiçoo Dat MaRerAa o ONO0A 

E SONDAS no o ADA DA rara So 

Desde o início do ano económico e em compara- 

ção com igual período do ano económico findo, re- 

sulta o seguinte: 

Receitas (aproximadas): 

Em 1928-1929 . D ” . £ 651.297 

Bm “EDRACIBA Si re ESSA O TORI 555.929 

Despezas (aproximadas): 

Em SOGB-IO0O. ol nal a a eae Ao RRAOr 

Em 10-15 a 6a e ação o A 610.062 

Receitas brutas do trafego: 

Em 1928-1929 . NADIA ARA, 

Em 1900IDAO a, a o e ta er 462 856 

- A conta de exploração mostra, no fim de Feve- 

reiro de 1930, o seguinte resultado: 

Dispendido na administração £ 37165 

Idem na exploração » 14586 

Contribuição para a Fazenda » 10202 

Idem para Renovação . » «45785 

Idem para Melhoramentos » 67,270 

Idem para Fundo de Reserva » 11209 

OPA RIO ARARAS TES Ada » 89727 

£ 475.924 
Cobrado até á date . 

b) Tráfego de passageiros 

No mês de Fevereiro de 1930 foi de 25.512 o nú- 

assageiros transportados nas diferentes 
mero de p 

em comparação com 
linhas da rêde dos C. F. L. M. 

22,486 em igual mês do ano anterior. 

Pelo Engenheiro PINTO TEIXFIRA 

Do exame do quadro respectivo conclue-se : 

1.º — Que houve um aumento de 13 º%/, no número 

da passageiros em relação a Fevereiro de 1929, 

2.º —O aumento de passageiros em serviço in- 

terno foi de 7 *º/o. 
— Que este aumento se deu em todas as linhas 

excepto na de Marracuene em que se verifica uma 

diminuição de 35 passageiros. 

4º — O número de passageiros em serviço interno 

excedeu o do serviço combinado em 74 *º 6. 

5.º — Que o número de passageiros em serviço 

combinado aumentou 1.945 ou 26 º, em relação a 

Fevereiro de 1929, 

6.º — Este aumento verificou-se nas linhas de Res- 

sano Garcia, Goba e Xinavane. 

7.º Que o número de passageiros de 1. * classe, em 

serviço combinado, foi cêrca de três vezes os que via- 

jaram em serviço interno. 

8.º— Os passageiros de 2.º classe, em serviço 

combinado. foram 6 vezes menos do que os do ser- 

viço interno. 
— Que os passageiros de 3.º classe, em serviço 

interno, foram 1 e meia vezes os do serviço combi- 

nado. 

Os resultados obtidos desde o começo do ano 

económico (1929-1030) vão indicados no mapa se- 

guinte, comparativamente com igual período do ano 

económico anterior: 

1928-1929 

TRIAENO NA A ro ARA NS * 125.454 
GODIN AO vaia CA Lo ER E à 78.646 

1929-1930 

Interno 124.630 

Combinado . 79.080 

Nesta ultima verba não estão incluidas cobranças di- 

Vérsas,. 

Conclusão : — Diminuiu o número .de passageiros 

em tráfego interno, diminuição que acusa uma per- 

centagem de 0,6º/,, Em serviço combinado, nota-se 

também um aumento no tráfego de passageiros, cuja « 

percentagem foi de 1,6”,. 
Em comparação com o número de bilhetes vendi- 

dos, o número de lugares oferecidos nas diferentes 

linhas, exceptuando a de Marracuene, no mês de Fe- 

vereiro de 1030, foi de 50.304 tendo sido utilizados 

Mao due Do ea ue DE O as 
bh e: +



S
S
 

An io ado tias "CATA Are a à 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Phbaoa cDA 4 | à» Raios, DAL a PORTO U ww Lo Aa ci a SM >. LI» 

apenas 25.512, número de bilhetes vendidos ou seja, 

um aproveitamento de 50º, 

A receita proveniente da venda de bilhetes em 

todas as linhas foi de £ 5.113 em comparação com 

£ 4.130 cobradas em igual mês do ano anterior, 

Desde o começo do ano económico (1929-1930), a 
receita de bilhetes vendidos foi de £ 39.822 ou seja 

mais £ 2,010 do que em igual período do ano eco- 

nómico findo. 

c) Tráfego de mercadorias e minério 

A totalidade de mercadorias e minério transportados 

durante o mês de Fevereiro de 1930, bem como as 

respectivas toneladas milhas e receita A proTCaIento: 

consta do seguinte mapa: 

TONELADAS 
1929 111.754 

19530 94,815 

TONELADAS MILHAS 
Eos E AL ECA AC REA ANSEIOS 6.215 551 
BB) . 5.046.729 

RECEITAS 
1929 33.496 

: 1950 32.147 

Nesta última verba não estão incluidas receitas di- 

Versas. 

Desde o início do ano económico e em compara- 

ção com igual período do ano económico findo (1928- 
1929), a tonelagem total, respectivas toneladas milhas 

e receita proveniente, analizam-se no seguinte mapa: 

TONELADAS 

INAN-IDAO o e a 865.318 

1928-1930 . . . 806 , 560 

TONELADAS MILHAS 

[3a do o 2a RERERCAR Samanta 26.094 705 

1920-1950. , 42,858.817 

RECEITAS 

1928-1929 . 259.998 
1920-1930, . 228.606 

Nesta última verba não estão incluidas cobranças di- 

» Versas. 

d) Tráfago de carvão 

O mapa seguinte mostra o movimento de carvão 
durante o mês de Fevereiro de 1930 e desde o prin- 
cípio do ano económico (1929 1930) em comparação 

com igual mês e período d5 ano findo: 

TONELADAS 

Fevereiro de 1929. . 41.655 
» CD tios 1 A RAR: 51.961 

Desde o principio de 1928-1929, e 421147 
Desde o principio de 1929-1950 , 398312 

e) Tráfego de fruta, vegetais, farinha de milho 

milho e açúcar 

Vai indicado no quadro seguinte o tráfego destas 
mercadorias efectuado entre Lourenço Marques-União 

e vice-versa, durante o mês de Fevereiro de 1930, e 

e desde o princípio do ano económico (1929-1930) 

comparativamente com o que se realizou em igual 

mês e período do ano económico anterior: 

TONELADAS 

Da União para Lourenço Marques: 

Fevereiro de 1929 , 382 
s > 1630 . 847 

Do principio de 1929 4.714 
» > s 1950 3.760 

De Lourenço Marques para a União: 

Fevereiro de 1929 710 

, 3 1050. . 875 

Do principio de 1929 14,318 

> > s 1950 9,367 

Conclusão : Continua a acentuar-se a baixa do trá- 

fego de assúcar de Lourenço Marques para a União. 

f) Descriminação pelas diferentes linhas 

Vai indicado no mapa seguinte o tráfego global, 

relativamente a combóios de passageiros, mixtos e de 

mercadorias, comparativamente com o mês de Feve- 

reiro de 1920: 

Extensão 265 milhas: 

TRENS-MILHAS 

Em 1828 27.946 

Em 880 e 29,940 

TONELADAS 

LER O O O PORCA ROD ar ã 111,085 

EAR o ta Aura a o ie REST / 

PASSAGEIROS 

AÇO PRE NORA ARARAS TN ANE AEE o E co 

Em 1930 TIO OO A ADA E IO? 

GADO 

A ÉRICO O EE do 782 

Err 0 os RES eco aa TEEM Cr RE 616 

Do exame dêste mapa conclie-se que o tráfego de 

mercadorias diminuiu tanto em relação ao mês de 

Janeiro do corrente ano, como em relação a Janeiro 

de 1920. Esta diminuíção deu-se nas linhas de Res- 

sano Garcia, Marracuene e Gaza, tendo, porém, aumen- 

tado nas linhas de Goba e Xinavane, comparação esta 

feita com igual mês do ano económico anterior, 

No transporte de gado, nota-se também uma di- 

mininuíção de 166 cabeças, comparativamente com Fe- 

vereiro de 1929, Em relação a Janeiro do ano cor- 
rente, a diminvição foi de 130 cabeças. 

(Contínua).
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HA QUARENTA ANOS 
(Da Gazeta dos C. de Ferro de 16 de Novembro, de 1890) 

Conselhos e habilidades 

Na sua interessante secção Notas de Viagem dízia Men- 

donça e Costa, nesse numero da Gazeta, o seguinte: 

Dois kilometros depois, eis-nos na estação de Port- 

Bou, onde o trem pára 50 minutos para verificação 

das bagagens pela alfandega hespanhola. : 

Acertemos o nosso relogio pelo meridiano de Ma- 

drid, atrazando-o 25 minutos da hora que elle marcar, 

que tal é a differença para o meridiano de Paris, pelo 

qual se regulam as linhas francezas. 

Assistamos á verificação dos nossos volumes — cui- 

dado que recommendamos sempre que se tenha, em to- 

das as fronteiras. 

E' o unico meio de evitar frequentes enganos e des- 

gostos nas viagens, que sempre sahem mais incommo- 

dos do que o emprego de alguns minutos em frente 

de um guarda da alfandega. 

Acabado este serviço um outro se torna urgente 

— escolher um bom logar. 

As carruagens da linha de T. B. F. (Tarragona, Bar- 

celona e França) são muito commodas, muito elegan- 
tes, mas é mister conhecel-as. 

Em toda a parte quem busca logar e deseja deitar" 

se um pouco, procura que o assento ao lado do seu 

fique vago, Para isso o mais vulgar é estender as ma” 

las como à “marcar o logar de outro passageiro, ma” 
ha outros mil expedientes que os viajantes empregam 

segundo o seu gosto. Até soubémos de um que dava 

indicios de sofírer de um mal de pelle contagioso, e 

assegurava que era remedio infalivel. Passageiro que 

entrava, sahia logo, e o sujeito lá ia só nos comparti- 

mentos, rindo-se dos ludibriados das companhias, e 

dormindo socegadamente. 

Pois na linha de Barcelona faz-se o contrario. Cada 

passageiro, não é do logar do lado que se preocupa; 

o que pretende conquistar logo é o da frente, porque 

as duas poltronas, forradas de velludo vermelho, 

sahem do seu logar, os encostos descem, e forma-se 

uma rasoavel cama com travesseiro e sufficiente espaço 

para se dormir bem. 

E se estes dois logares ficarem junto ao lado este- 

rior da carruagem, ter-se-ha ainda a commodidade de 

uma mesa que se levanta, de um cinzeiro para o cha- 

ruto e não nos lembra se mais alguma outra. 

O conselho, apezar de dado ha quarenta anos, contínua, e con- 

tinuará éem quanto houver alfandegas, a sêr coisa sempre actua! 

e muito de agradecer. 
' 

Pelo que respeita ás habilidades de que os passageiros se ser- 

viam nesse tempo para sua maior comodidade, continuam a ser 

usadas correctas e aumentadas, pois que com frequencia se nota 

que olguns passageiros utilisam o logar que lhes fica em frente 

para pôr os pês, pouco se lhes dando de os manchar com pó, lama 

ot graxa. 

Tarifas racionais 

Criticando as reclamoções que então se estavam fazendo no 

sentido do que se designava por tarifas racionais ou tarifas razoa- 
veis começava a Gazeta um dos seus artigos con a afirmação de 

que sempre lhe tinha parecido mais perigosa do que util a inter- 

venção. directa do legislador na organisação e no regulamento dos 

detalhes da tarificação de caminhos de ferro. 

E fecha o artigo com a transcrição do seguinte dialogo humo- 
rístico entre um legistador e um director de companhia de cami- 

nhos de ferro: 

O legislador — As tarifas actuaes são exorbitantes; 

necessitam ser reduzidas a uma taxa mais rasoavel, 

O director — Perfeitamente; mas como chegar a uma 

taxa rasoavel? 

O levisiador — E' bem simples; uma tarifa rasoavel 

é o lucro legitimo do explorador junto ao preço liquido 

actual do serviço. 

O director — Bem. Mas qual é o preço liquido? 

O legislador — Oh! isso depende infinitamente da 

quantidade de trafego que a sua companhia tem ; quanto 

maior é o volume do trafego, mais baixo é o preço 

liquido por 100 pounds. 

O director—Certamante que estudastes o assumpto 

e as vossas explicações são excellentes. Mas como é 

que o volume do trafego póde ser determinado com 

antecedencia? 

O legislador — Nada mais facil. Façam uma tarifa 

rasoavel, e o trafego progredirá,. 

O director — Mas perdão: Acabaes de dizer que a 

tarifa deve fixar-se pelo preço do custo. 

O legislador — Naturalmente! Pois não. 

O director — E que o preço liquido depende da to- 

nelagem? 

O legislagor — Certamente, assim o disse. 

O director — E agora dizeis que a tonelagem depen- 

de da tarifa ? 

O legislador — E então não é essa a verdade? 
Chegando aqui-—o legislador caila-se, não vendo 

apparentemente senão à sua argumentação girando 

n'um circulo vicioso, e tendo a certeza de que voltou 

com a maior facilidade ao seu ponto de partida. 

A Russia vermelha 

Na sua secção Publicações recebidas, e sob a epigrafa 

A Russia Vermelha, dizia a Gazeta: 

Recebemos o primeiro fasciculo d'este interessan- 
tissimo romance de Victor Tissot e Constant Amero, 

editado pela Bibliotheca Popular, com séde em Lisboa, 

rua dos Mouros, 41, 1.º, e que acaba de dar à lume à 

importante obra historica de Julio Beaujoint Os Cri- 

mes dos Orleans. 

A empreza distribue aos seus assinantes um brinde 

semanal de 48500 réis, e apezar d'esta completa novi- 

dade, as cadernetas custam apenas a insignificante 
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quantia de 60 réis constando cada uma de 48 paginas 

ou 40 paginas e uma 2ravura. 

O romance é notabilissimo crescendo-lhe o valor 

de pagina a pagina, de fórma que a Russia Vermelha 

constitue um bom drama de sensação bem merecedor 

do que o recommendemos a quem deseje este genero 

de leitura. Agradecemos à remessa, 

Quem diria aos leitores de romances de ha 40 anos que o 

titulo dessa obra, que extão liam com ogrado, seria hoje o titulo 

duma tragedia vivida por muitos milhões de creaturas num scernta- 

rio de muitos milhões de quilometros gradrados ! 

see 

“Tranways» entre Porto e Espinho 

Atendendo á grande afluencia de pessoas á praia 

de Espinho, resolveu a C. P. prolongar, até fim do 

mez corrente, os comboios «tranways"” que partem do 

Porto e de Espinho, respectivamente, às 20,47 e 1,55. 

O ENTRONCAMENTO 

(Continuação da pag. 372) 

centro industrial e comercial, será sem duvida, den- 

tro de 30 anos, uma das primeiras cidades de Por- 

tugal?. h 

Estava terminada a entrevista com esta fraze que 

eu tambem creio que será, dentro daquêle prazo, 

uma esplendida realisação. 

E, quando regresso do Entroncamento, trago no 

espirito radicada a convicção da influência extraor- 

dinaria exercida no desenvolvimento dos povos 

pelo caminho de ferro, fonte colossal de progres- 

ses, fazedor de vilas e cidades, animador magnifico 

de energias. 
Calado Rodrigues. 

est: 
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Publicações recebidas 

COMO CUIDAR DO SEU CARRO. — Vacuum 

Oil Company. 

Com uma artistica capa de Cunha Barros recebe- 

mos este folheto, que nos merece especial referencia, 

não só pelos úteis conselhos que encerra, mas tambem 

pela maneira cuidada como são estudados os lubrifi- 

cantes a aplicar ás mais diversas espécies e marcas de 

motores. 

CIRURGIA ARTICULAR E RESSECÇÃO DO 

COTOVELO POR LUIS ADÃO. — 2. Clinica Cirúr- 

gica (Director prof. Dr. Cabeça). Separata de a Medi- 

cina Contemporanea, n.º 30 de 27 de Julho de 1930, 

que trata scientificamente da parte cirúrgica a que se 

refere o titúlo. 

MEMORIA. — Recebemos em devido tempo a Me- 

moria apresentada pelo Conselho de Administração 

da Companhia dos Caminhos de Ferro de Madrid 

Zaragoza y Alicante á Junta Geral dos accionistas da 

mesma Companhia em 11 de Maio do corrente. 

E' uma Publicação com 70 paginas em que insere 

toda a documentação do movimento da referida Com- 

panhia, durante o ano passado, assim como mapas 

justificativos em que se nota que o seu movimento 

foi menor ao de 1028, tanto no que diz respeito a 

passageiros como a mercadorias. 

ses 

Linhas estrangeiras 

Mtalia — O Le Journal! escreve que o projecto do 

Caminho de Ferro do Stelvio reapareceu. Trara-se de 

gastar mais de cem biliões de Írancos numa via ex- 

tremamente difícil com um tunel de 13 quilometros, 

um outro de 7 e ainda um outro de 8. Essa via teria 

somente menos 160 quilometros que o S. Golardo. O 

projecto tem evidentemente para a Italia uma certa 

importangia politica, pois que estabeleceria a junção 

directa entre as redes ferroviarias italiana e alemã, 

atravez da Austria. O projecto do Stelvio não deixa 

de ser um indicio bem característico duma volta ás 

combinações que, apesar de tudo, não trouxeram à fe- 

licidade á Italia.


