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0 Acoreano na Grande Guerra” e um escre-
. Vinhador com sapatos de ferro

A destoar das referencias amaveis, feitas em to-
dos o0s jornaes portuguezes ao meu modesto livro

-

-« Acoreano na Grande Guerra» e que a Gazeta

tem registado, aparece agora, no velho ¢Acoreano

. Or:ental* decano dos jornaes portuguezes um sr. Ina-

cio de Santiggo que ninguem:' sabe quem é—e ¢
melhor ndo o saber = com, umamalcreada critica a

'que vou fazer ligeira referencia.

O sr. Inacio de Santiago, a proposito do livro a que
acima faco referencia, aproveitou a ocasido e despe-
jou no <Acoreano Oriental> uma coluna de prosa
cheia de veneno escrita com uma espingarda sem
colatra e sem gatilho.

Principia o Mestre 'nacio por dizer — o que eu
afirmei no livro —que o meu trabalho é pobre e
descolorido a que ele acrescenta que é potre de
estilo, pobre de accao descritiva e até pobre de
informacao.

Pobre é o sr. Epitacio que diz, depois de trés
pontinhos que o autor pretende acentuar, sobretudo,
o valor heroico do agoreano nas campanhas d’Africa
e da Franca.

.. Tem.o,sr. Anastacio alguma duvida disso ?

Por que razdo diz S. Ex.* que «Gomes da Costa,
pouco habituado a prefaciar obras literarias... ou
porque quizesse fugir ao elogio, limitava-se a fazer
breves detalhes e cita lefreiros inglezes, taludes e
lama pegajosa?...?

Imagina o Mestre Horacio que a minha obra é uma
obra com pretensdes literarias e que foi feita para
cativar elogios? Mas quem lhe disse que era uma
obra assim, oh sr. Pancracio?

Engana-se ou entdo fez-se enganado para poder
descarregar em todos os periodos da sua malcreada
e nauseabunda prosa alguns 1mproperlos pouco
dignos de uma pessoa educada.

E transcreve, na sua ignobil cronica, mais de
meia coluna da minha modesta prosa que aproveita
para me agredir, nio com luva branca como se cos-
tuma dizer mas com calcado de ferro que mostrou
ao levantar-se depois do espinotear da sua mal-
creada critica.

Devo acrescentar aoincorrecto escrevinhador que
se no meu livro veem misturados continentaes e
acoreanos, combatentes e ndo combatentes, foi equi-

voco das unidades que me informaram erradamente.

Ainda mais: Mestre Engracio, fazendo romance,
diz na sua critica a este meu pobre livro,—que nio
foi feito para ganhar dinheiro mas sim para prestar
homenagem aos Agoreanos—, o seguinte:

«E’ pena que «O Acoreano na Grande Guerra»
ae afaste em saltos de ledo do seu verdadeiro fim

. descritivo, para. cair. rudemente no meio da negra

poeira que passa por sobre algumas das suas paginas.»

O que lhe fez doer 6 Mestre Bonifacio?

Diga com franquesa!.,

O sr. Acacio esti a brincar comigo ou entao,
como é muito meu amigo, gratuitamente, suponho,
pretende fazer-me um reclame que ndo merego.

Eis o resumo da sua sensata, inteligente e perfu-

“mada cronica :

Pobre de estilo, pobre de a¢io descritiva, pobre
de informacio, pouca tecnica liieraria, estilo de mau
gosto, incompleto na descricao, 1mperfe1to na expo-
sicio de assuntos, tudo isto diz S. Ex." do meu livro.

Que grande Pascacio me sahiu o Mestre Inacio.

CARLOS D’ORNELLAS
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CAMINHOS DE FERRO DO MINHO
E DOURO E DO SUL ‘E ‘SUESTE

MELHORIAS QUE NELAS SE EXIGEM

NTENDEU e muito bem a Companhia dis Ca-
minhos de Ferro Portugueses, arrendataria da
exploracao dos Caminhos de Ferro do Estado desde
Abril de 1927, que a sua acgdo tinha que ser subor-
dinada a um plano tracado com largueza e baseado
no estudo metodico das linhas arrendadas e da evo-
lucao provavel do seu trafego. Assim se poderia
gisar um programa de trab..lhos de gradu.lre :lisagao.
Foi esse estudo confiado ao eminente engenheiro
Vicente Ferreira, cuja alta competencia tec.ca e
economica é ocioso enaltecer. Profundamente co-
nhecedor dos assuntos de caminhos de ferro e dis-
tinto professor da cadeira de puntes no Instituto
Superior Tecnico, exerceu os cargos de Ministro das
Financas e Alto Comissario de Angola.

Auxiliado por uma pleiade de tecnicos distintos
a0 servico da C. P., rapidamente reuniu os elemen-
tos de estudo das antigas redes do Sul e Sueste e
Minho e Douro e formulou em compendioso rela-
torio o plano de trabalhos que julga necessarios
Para a plena eficiencia das linhas, desdobrando-o
€m diferentes programas de gradual execucdo su-

ordinados aos recursos de que se possa dispor.

Devo 4 sua amabilidade a oferta desse magnifico
volume de 280 paginas, cujos topicos importa tor-
nar conhecidos e analisar pois se trata de um mo-
mentoso problema tecnico e economico de grande
Interesse publico.

Embora se possa discordar num ou noutro ponto
das opiiides formuladas sobre tio complexo assun-
to, nao podemos deixar de prestar a devida home-
nagem a tio valioso estudo, que analisaremos em
artigos sucessivos.

Abre o volume com wma criteriosa apreciagao,
da autoria do ilustre director geral da Companhia
0 distinto engenheiro Ferreira de Mesquita, na qual
se poem em relevo as necessidades verificadas e os
trés programas gisados, completo, reduzido ¢ minimo,
somando os trabalhos propostos respectivamente,
441.700, 247.410 e 121.770 contos.

[lustram o relatorio numerosos graficos e mapas
estatisticos.

e ik ik

Abre o relatorio com a definicio do objectivo a
que obedece : estabelecer um programa dos trabalhos
necessarios para colocar as linhas do Sul e Sueste e
do Minho e Douro em boas condicies de explor cdo.

Essas condicoes de boa exploracdo serao as ne-
cessariis para as linhas serem exploradas com efi-
Clencia e economia pelos metodos mais perfeitos
usados pela C. P., tornando-as capazes de servir
0 trafego actual e o aumento deste que se julgue
pProvavel num futuro proximo.

A imperdoavel falta de estatisticas das linhas do
Estado posteriores a 1924 obrigou o autor do rela-

Pelo Eng.’ ]. FERNANDO DE SOUZA

torio a basear-se principalmente nos de 1928 elabo-
radas ja sob a gerencia da C. P., faltando-lhe dados
dos anos proximos para base do cal:ulo das varii-
coes provaveis do trafego. O periodo considerado
foi ilimitado ao maximo de 20 anos a contar de 193 .

Entendeu-se e muito bem que o criterio funda-
mental -adaptado devia ser o de unidade de explor.-
¢do das linhas da C. P. e das por ela arrendadas,
criterio que determinou a preferencia dada 4 C. P.
no concurso para o arrendamento.

Importa ainda referir a racional ordem de prefe-
rencias estatuida:

1. — Obras necescarias para a circulagio segura
do material em uso na rede geral (criterio de segu-
ranca do caminho) ; :

2.° — Sinalisacio para a circulacdo segura (crite-
rio da seouranca da exploracdo) ;

3.° — Trabalhos para facilitar e abreviar o servigo
nas estacoes (criterio da rapidez e economia das ma-
nobras) ;

4.° — Trabalhos para facilitar o movimento de
passageiros e mercadorias {criterio da comodidade e
economia das operacoes de trafego) ;

A.” — Trabalhos para melhor abastecimento do
material de traccao e conservacido e resguardo do
material circulante (eriterio da reducdo das despesas
do material e traccdo) ;

0. — Trabalhos para melhorer as condi¢des de
servico e assistencia do pessoal (criferio da econo-
mia do pessoal e da assistencia social) ;

7. — Trabalhos para acelerar a marcha dos com-
boios e utilisar melhor o material (criterio da mo-
dernisacdo das redes e da economia da exploracdo);

8. — Trabalhos para aumento o conforto ofere-
cido ao publico e melhorar o aspecto das. estagoes
(criterio da defesa e propaganda do bom nome da
Companhia). '

Como ¢ natural, terdo primasia os criterios que
procuram realisar a segurancga, celeridade e simpli-
cidade do servico.

Depois desta judiciosa enumeracio de criterios,
principais directores e orientadores do estudo, se-
oue o capitulo consagrado ao estudo geral das re-
des, comecando pelo seu estado actual.

Dos 1.286 km. em exploracido, 1.114 teem carris
de 30 a 36 kg., tem regra com grande desgaste» li-
oados 4s travessas, ainda em proporcgdes notaveis,
por escapulas. :

Surpreendeu-me esta afirmacdo, cuja exactidao
de modo aleum ponho em duvida,

Em 1899, quando se criou 4 Administracdo au-
tonoma dos C. F. E., os 825 km. de linhas tinham
carril de 30 ko. e 8 metros de comprido. Em 1901
adptou-se o carril de 36 kg, e 12 metros e renun-
ciou-se ao uso da escapula. Adoptou-se a tala-can-
toneira.



Até fins de 1910 adquiriram-se 23.300 tonela-
das de carris de 36 kg., 197.000 talas-cantoneiras,
2.107.000 tirafundos de via larga.

[a-se procedendo 4 renovacdo da via, aprovei-
tando-se os carris levantados de 30 kg. para vias de
resguardo, novos trecos secundarios e linhas de via
estreita. Como é que durante 17 anos, desde 1910,
nio se proseguiu a execucdo deste largo programa
de renovacio, que era tambem acompanhado do me-
lhoramento da balastragem pelo emprego da pedra
britada ou de bom saibro ? Assim, vi pelo relatorio
que a linha do Sado, na qual supunha que se assen-
tara carril de 40 kg. e balastro de pedra britada,
como convinha em linha destinada a grandes velo-
cidades, tem o de 36 kg. e balastro de areia fina em
orandes trog¢es —originando insuportavel poeirada.

Sobremodo ilucidativa é a analyse das variagdes
do trafego nas duas redes, abonada com graficos
numerosos baseados nas estatisticas. Nos apendi-
ces I e Il sdo justificadas as curvas de variacdo es-
tabelecidas para a estrapolac¢do dos valores do tra
fego.

E’ um estudo demografico-estatistico de grande
valor e orientado por um criterio scientifico e
pratico.

Desse estudo chega-se ao seguinte, movimento
provavel:

- T

PASSAGEIROS || MERCADORIAS
(MIL) (MIL TON.)
- I, -~ —

|M.D.| s.s [[ M. D.| S8,

1935 3.975 | 3 050 #45 945
1940 4.375 | 3 380 880 995
1945 4.700 | 3 660 915 | 1.040
1950 5.030 | 3.930 935 | 1.070

g s s,

Estes numeros dependem de multiplos factores,
que podem variar consideravelmente, sobre tudo
pela modificacdo do regimen agrario no Alemtejo
e pelo desenvolvimento das redes secundarias. Nao
deixam porem de ser indicacoes valiosas e tdo apro-
ximadas quanto possivel para o estudo da evolucido
do trafego.

O Cap. Il é consagrado ao estudo das linhas do
Sul e Sueste.

Faz-se nele referencia 4 ligacdo internacional
por ferry-boat em Vila Real e 4s previstas por Re-
cuengos-Mourdo e por Vila Vigosa-Elvas. -

Posteriormente ao relatorio, o D. 18.190 de clas-
sificacio da rede ferroviaria eliminou essas duas
ligacoes, bem como a de Portalegre ao Fratel, clas-
sificando na primeira na linha do Sorraia com a
ponte de Montijo e a ligacdo a Ponte d= Sor, que
deve exercer consideravel influencia na rede do S.
S. e 4 qual se ndo faz referencia, no relatorio, como

é natural, pois ndao cstava ainda classificada quando

ele foi elaborado.

O mesmo se pode dizer de outros trocos classi-
ficados e que se construirdo em futuro mais ou me-
nos proximo.

A pag. 29 do relatorio afirma-se que o S. S. foi

até 1027 cuma rede isolada, vivendo sobre si mesma, .
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pois que o trafego da linha de Vendas Novas era
cortado praticamente pelas tarifas de guerra da
antiga Administrag¢do das C. F. E.»

Guerra, sim, mas puramente defensiva, contra o
plano de guerra de Chapuy de desvio do trafego
sobre Lisboa.

Fui eu o principal responsave] e autor da orga-
nisac¢do desse sistema defensivo, que dava todas as
facilidades 4s relagdes com o Norte, mas mantinha
o trafego sobre a via mais curta Vendas Novas-Bar-
reiro com optimas condi¢does de tracgdo. Por isso
havia nas tarifas especiaes precos genericos de
aplicacdo e precos de excepc¢do para Barreiro, que
podiam ser soldados em Vendas Novas, se assim
conviesse, o que prova que niao houve isolamento.

Em 1024 a estatistica do S. S. servia em Vendas
Novas-T. um movimento superior a 100.000 tone-
ladas.

A organisacdo defensiva planeada, de que fez
parte a melhoria do servi¢co de comboios com res-
taurante entre Barreiro e Vendas Novas, correspon-
deu cabalmente d4s conveniencias do publico e tanto
assim que ainda hoje o servico sobre Lisboa obe-
dece a0 mesmo criterio e que ninguem pensa em
abandonar.

O sistema foi minuciosamente exposto e justifi-
cado no relatorio dos C. F. E. de 1909-1910,
pag. 311 a 319, |

Na analise da planta a perfil das linhas do S. S.
importa pér em relevo que até Evora e Beja e Fun-
cheira, exactamente onde é mais avultado o trafego,
sao o melhor que ha no paiz. Até aquelas cidades
as rampas maximas sao de 10 ™/, e no sentido ascen-

-dente, da menor carga e os raios das curvas nao

descem abaixo de 500 ™,

Na linha do Sado o limite das rampas é de 12 "/m,
salvo em pequenas extensoes.

Tambem nao é consideravel a extensio em cur-
vas de pequeno raio.

(Com rasio poe o relatorio em relevo a grande
percentagem de 30%, de ramaes, abrangendo 277 km.
nas linhas do S. S., o que dificulta e encarece a sua
exploracio.

A analise do trafego e do percurso dos comboios
mostra a importancia dos servigos mixtos devido 4
do trafego de mercadorias.

O rendimento de passageiros é apenas 33,29/,
do total.

Em 1028 transpcrtaram-se em p. v. 842.000 tone-
ladas de mercadorias, sendo 68,4 °/c dessa tonela-
gem representada por mineraes, adubos, cortica,
cereaes, farinha, palha, madeiras, vinhos, carvido
mineral.

E como esses transportes se efectuam  quasi
todos de julho a outubro, conclue, com razio, o

-relatorio que <o frafego do S. S. ¢ constituido prin-

cipalmente por mercadorias transportadas em grandes
massas num curto tempo.»

E’ perfeitamente fundada a afirmagio de que’
uma boa exploracio exige comboios extensos, de
marcha acelerada, constituidos por vagdes de grande
capacidade, para o que é indispensavel:

1. — possuir locomotivas de grande peso;

2.° — construir extensas linhas de resguardo;

3." —ter via de grande rigidez;

4. —dispdr de aparelhos de manutengao rdpida
de mercadorias,

( Continhua") 2



AVIOES E

E inegavel que a aviagio conquistou a admiragao
do mundo, como é inegavel o exagero que ha
nessa admiragdo, quando ela incide sobre as proba-
bilidades de a aviacdo vencer, como meio de {rans-
porte rapido, seguro, economico, prati:o emfim, os
comboios e 0s vapores.

Pelo que respeita a velocidade, o publico, em

geral, iludido pelos re-
cords em viagens faci-
litadas pelo vento e ou-
tras condicoes atmosfe-
Ticas favoraveis, julga
Que a velocidade comer-
Cial dos avides pode
atingir 400 quilometros
Por hora, quando a ver-
dade ¢ que essa veloci-
dade nem em 200 qui-
lometros sc pode com
Putar; 130, quando muito 150 quilometros, por
hora, ¢ a velocidade verdadeira dos avides nos lon-
80S percursos com escala.

Os viajantes que tenham pressa e que desejem
POoupar-se a inuteis fadigas, tém interesse em nio
S€ servir do aviio, pelo menos nos percursos conti-
Nentais inferiores a 1.500 quilometros e que sejam
feQularmente servidos por linhas ferreas.

Para exemplificar essa inferioridade do avido,
Consideremos o percurso Berlim-Paris. O viajante
Que deseje fazé-lo rapidamente, tem 4 sua escolha
OU 0 comboio «Norte-Express», que sai de Berlim
48 22 horas e chega a Paris ao dia, ou o avido da
Manha seguinte que chega a Paris ds 16 horas, isto
© quatro horas mais tarde.

Vé-se, pois, que, na pratica, o avido tem menos
Velocidade que o comboio, mesmo que nio conte-
MOs com a frequencia das perturbagdes atmosfericas,
qUe podem dificultar e até impedir a sua marcha.

Para diminuir essa inferioridade do aviio em
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confronto com o transporte ferroviario em materia
de rapidez, ha que recorrer ao vo6o noctuno.

Na America, ji o servico nocturno de avides estd
montado ha alguns anos, como o das linhas postais
que a aviagdo civil tem a funcionar, desde 1024, en-
tre o Atlantico e o Pacifico.

Na Europa, temos os servigos nocturnos nas linhas
Berlim-Dantzig, Berlim-Koenigsberg (trecho’
da linha Berlim-Moscou) Berlim-Hanover, e
Paris-Londres, que funcionou em 1920 e foi
restabelecido no ano passado.

Trata-se, porém, de experiencias sobre as
quais se nao pode, por emquanto, formar
juizo definitivo, sendo, além disso, certo, que

1

v i 190 | it i 0 16 s d* comprimento; 6,450 ton, de cargda.
Em cima—Um comboio de cem vagdes da Pensilvania Railroad; 160 metros d * comprin ;| . de t
Em bnf.ro:() «Knicherbocker» que faz o trajecto S. Luiz-New-York; 1.156,4 mithas em 25 horas; o comboio

mais rapido no trajecto mais longo do mundo.

nio pode tentar-se nessas carreiras o transporte re-
gular de passageiros durante todo o ano.

Em compensagido esti-se pondo em pratica o sis-
tema de dilatar os horarios aproveitando as ultimas
e as primeiras horas da noite, como acontece com
os avioes da linha Paris-Praga-Viena-Budapest-Bel-
grado-Bucarest, com bifurcacdo de Praga para Varzo-
via e um duplo prolongamento em direc¢do a Stam-
bul, passando por Bucarest e Sofia, a partir de
Belgrado.

Ap6s 10 anos de esforgcos para conseguir o
objectivo <« Paris-Bucarest num dia®, a empreza
adopta, desde Maio do ano passado, o seguinte ho-
rario:

Partida ‘de Paris 4s 3,50 minutos. Escalas em
Strasburgo 4s 6,30, em Praga ds 10,20, em Viena ds
12,15, em Belgrado 4s 16,15. Chegada a Bucarest ds
20,25.

Sendo de 2.200 quilometros a distancia que se-
para Paris de Bucarest e de 16 horas e 35 minutos
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o tempo gasto, resulta a velocidade horaria verda-
deira de 132 quilometros.

Ha ainda a atender a que, embora o servigo, com
as suas tripulagdes especialmente adextradas, a sua
balisagem nocturna e os seus trimotores Fokker, te-
nha alcangado bom resultado na primavera e no
verdo, o rendimento comercial nio pode ser ava-
liado apds os poucos meses da experiencia.

Emfim, pelo quer espeita a velocidade, é, por em-
quanto pelo menos, duvidoso que os avidoes possam
bater em velocidade os grandes expressos, como
o Knickerbocker, o comboio de 23 horas da New-
York Central, que faz o trajecto de S. Luiz a New
York, 1.156,4 milhas, numa media de 50,7 milhas

por hora.

Pelo que respeita 4 seguranca, é indiscutivel que,

embora a aviacdo tenha, de facto, realizado grandes
progressos, ela é ainda muito precaria comparada
com a que nos oferece o transporte ferroviario.

Relativamente ao preco do transporte aereo—
nio obstante os premios de estimulo estabelecidos
por varios governos — € sabido que as tarifas desse
transporte sio muito superiores ds dos transportes
ferroviarios.

De resto, a capacidade de transporte dos meios
de condug¢io aerea, ficard sempre,
muito inferior 4 dos comboios e vapores.

Com efeito, por muito que a nossa imaginagio
vOe nocampo das previsdes, ser-nos-hadificil admi-
tir que um dia venham aconstruir-se avioes que pos-
sam cortar o espaco transportando uma carregacio de
automoveis ou locomotivas ou qualquer outro dos
pezados carregamentos transportados pelos com-
boios e navios.

Como poderd conceber-se que & aviagdo possa
substituir, por exemplo, esse comboio da Pensilva-
nia Railroad, composto de 100 vagdes e transpor-
tando 6.450 toneladas de carvio?

Assentemos, pois, em que a aviagio pode trazer
uma adicdo de facilidades ao transporte de passa-
geiros ricos e de encomendas pouco pesadas mas
ndo fantasiemos ao ponto de considerarmos os
avioes como substitutos dos meios de conducio fer-
roviario e maritimo. |

sem duvida,

O Governo ¢ a Imprensa

Tendo publicado no ultimo numero o decreto
n.’ 19.140, publicames hoje o decreto que suspende
a sua execugdo e que ¢ do teor seguinte:

Conforme se diz no relatorio do decreto n.’
19.140, de 19 de Dezembro ultimo, é indispensavel
publicar uma nova lei reguladora do exercicio da
liberdide de Imprensa.

O Governo, conscio das suas responsabilidades,
cuidou j4 de proceder 4 sua elaboracaio.

Para que essa lei possa corresponder o melhor
possivel ds necessidades e circunstancias actuais,
determinando uma cooperacdo estreita e fixando

-uma unidade de pensamento, comecou por ouvir os

representantes da propria Imprensa.
E, em virtude e em atenc¢io dis impressdes assim
colhidas usando da faculdade que me confere o
2 2. do artigo 2." do decreto n.° 12.740, de 26 de
Novembro de 1926. por forga do disposto no aitigo
1.° do decreto n.® 15.331, de 9 de Abril de 1928, sob
proposta dos ministros de todas as reparti¢des:
Hei por bem decretar, para valer como lei, o

seguinte :
Artigo 1.— Fica suspenso o decreto n.° 19,140,

de 19 de Dezembro de 1930.
L .%P{
Companhia dos Caminhos de Ferro Purtugueses 0a B. &.

Venda de barris vasios

Esta Companhia tem para vender na estacio de
Figueira da Foz cerca de 60 birris vasics servidos
a oleos, |

Recebe propostas até ao dia 12 de Janeiro dirigi-
dos 4 Direcgdo da Exploracao em Figueira da Foz.

O comprador depositard 50°/, do valor da transa-
¢do, logo que seja avisado; reservando-se a Compa-
nhia o direito de adiar o concurso se o maior prego
oferecido lhe ndo convier,

Figueira da Foz, 28 de Dezembro de 1030.

O Engenheiro Director da Exploracédo, int.’
Fernando Arruda

e Py I ——
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O REGIMENTO DE SAPADORES
DE

CAMINHOS DE FERRO

L guartel vi

Ao fechar o primeiro artigo, publicado no ultimo |

Numero da Gazefa, eu estava no passeio, do outro
lado da Rua de Infantaria 16, em frente da sentinela
que me marcara essa distancia para aguardar a per-

SO - poer dentro

Por CALADO RODRIGUES

ndo refilei, ndo repontei, nio resmunguei.-Se eu ja
tinha colhido a impressdo, que dei no ultimo nu-
mero, da disciplina desse quartel, é evidente que
ndo podia pensar que ia entrar nele com a mesma

Tenente Jnaqulm Fernando da Conceicdo (mmes Marques, Comandante Interino da 6.» companhia; Tenente Amadeu Ferreira Mathias, Coman-
dante da formagfio do comando; Capltﬁo Antonio Cortez Lobdo, Comandante da 3." companhia; Capitdo Mario Melo de Oliveira

Missio de entrar, dando-me, assim, uma nota de
disciplina.

No geral, o portuguez é de sua natureza refilie,
Se lhe poem em frente a disciplina, a demarcar os
Seus direitos dos direitos dos outros, o portuguez
Faramente deixard de refilar, ainda que a disciplina
O nido prejudique, ainda que a disciplina surja em
frente de si a impor uma determinacio de que 6
Possam resultar-lhe beneficios. E’ impulso irresis-
tivel da sua natureza.

Refila, Reponta; e, quando a disciplina lhe surge
fardada de policia ou de soldado e se lhe afigura
Perigoso refilar, repontar para fora, refila, reponta
Para dentro. Resmunga. Ferve-lhe no espirito um
4Zedume que lhe carrega o sobrecenho. Nio faz isso
POr mal. E' a natureza a que ele nio pode resistir.
Passados minutos, porem, equilibra-se, pacifica-se
€ reconhece a justica da disciplina e volta a ser o
bom rapaz, a creanca grande a quem deram um
lindo, ym vistoso, um perigoso brinquedo: a Liber-
dade, sem Ihe terem explicado ou tendo-lhe expli-
€ado mal o funcionamento, a maneira de lhe dar
Corda, .

Eu, vendo-me obrigado a manter-me a distancia,
€M frente da disciplina com a farda de Sapadores,

e Costa, Comandante da 5." companhia; Capitdo Antonio Arcenio da Rosa Bastos, Comandante da 7." companhia’' - ~—

liberdade com que posso entrar na Brazileira ou no
Nicola.

Chegou a autorisacao de entrar. Subo a rampa
que, entre muros, dd acesso 4 porta d’armas, trans-
ponho-a, e estou enfim dentro do Quartel de Sa-
padores de Caminhos de Ferro.

A’ esquerda, uma escada de pedra pela qual
subo para apresentar os meus cumprimentos ao
sr. coronel Raul Esteves e para lhe pedir autorisa-
¢d0 para a visita ao quartel.

O ilustre comandante do Regimento recebe-me
amavelmente, com aquela amabilidade caracteristica
que, embora vestida de habitos militares, transparece
em todas as suas palavras, em todas as suas atitudes.

Nio se pode pretender que a amabilidade dum
militar com responsabilidades de comando, com
preocupagoes constantes de ordem, de disciplina,
se manifeste da mesma forma que a amabilidade
dum paisano despreocupado.

No entanto, o sr. coronel Raul Esteves, mesmo
quando essas preocupagdes o absorvem o dominam
mais fortemente, é sempre uma pessoa cortez, afavel.

O seu perfil, que Canelas surpreende na ocasido,
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e que dei no ultime numero, é o perfil da ordem,
da disciplina, mas por mais que as preocupacgdes,
as responsabilidades, cavem rugas fundas na sua
face, a amabilidade, o bom humor acabam sempre
por romper a mascara € mostrar-nos um pouco do
seu espirito, da sua bondade.

A visita comeca por ali, pelas salas do comando,
confortaveis, alegres, tendo a ornar-lhes as paredes
fotografias que marcam dias solenes, figuras nota-
veis, do regimento. A um lado o busto do Marechal
Focli. No logar d’honra, um quadro com as mencgoes
honrosas que o regimento conquistou pela sua accao
notavel reconhecida e honrosamente registada por
portugueses e estrangeiros. Sobre a mesa duma das
salas, uma serie de pequenos grupos de barro re-
presentando os passos da Paixdo de Jesus Cristo,
obra curiosissima dum soldado a que adeante farei
maior referencia. Do outro lado, sdo os aposentos

' Revista de armamento

do comandante, aposentos modestos que evocam
horas graves, horas de preocupagdo, de incerteza.
As coisas teem tambem a sua voz e aquelas coisas
modestas, aquelas pecas de mobiliario singelo,
falam-me expressivamente de dias turbulentos, agi-
tados, em que a Ordem tem tido scus embates com
a Desordem e em que o comandante do regimento
se fixa ali, sentindo mais fortemente as suas respon-
sabilidades, desenvolvendo toda a sua inteligencia,
toda a sua actividade, toda a sua eqergia, na defeza
do prestigio dum regimento justamente considerado
como uma das mais solidas garantias da Ordem,
como ja tive ensejo de frisar.

D’ahi desco 4 parada, a parada de cima, alegre,
batida pelo sol vivo daquele dia de inverno, remo-
cada pela carinhosa repara¢io do pavimento a preto
e branco e das instalagdes variadas.

‘Na reparacio do pavimento, como na reparagio
e ampliagdo do casario que fecha de todos os lados
a parada, tem havido sempre o inteligente cuidado
de manter o plano primitivo dos tempos do 4 de
Infantaria, dos tempos de Lippé.

Os emblemas e ornatos que em pedra preta se
destacam no pavimento sdo os primitivos pois que

até o enigmatico G. T., que se vé 4 entrada, foi
conservado.

A meio da parada, a um e outro lado, em quatro
paineis de azulejo, quatro das mais altas figuras da
nossa historia.

D. Afonso Henrigues, o fundador da nacionali-
dade, esse que, nafrase suntuosa, gongorica, dum his-
toriador, foi David no zelo da honra de Deus, San-
sao nas forcas, Josué nas vitérias, Judas Macaben na
grandeza d’animo, Julio Cezar no animoso fervor e
ardente esforco, Scipid@o Africano na celebrada con-
Jianga ; de fortaleza d’animo tdo acompanhada de es-
pantosas forcas corporaes, que nas batalhas, onde
sempre era o primeiro, ndo dava golpe a quem lhe
esperasse o segundo nem com tdo pouca forca que lhe
Josse necessario mais do que o primeiro, parecendo
aos animosos ledo furioso ¢ aos covardes aguia ace-
lerada.

D. Jodo I o de Boa Memoria, o Mestre d’'Aviz, o
Defenscr do reino, tao justo nas suas decisdes que,
na fraze desse historiador, ndo hesitou em mandar
queimar publicamente um camareiro seu, e muito
seu privado, que foi encontrado em aventura com
uma dama da rainha, resultando do aspero castigo
que os mais creados d’El-Rey atemorisados deste e
outros exemplos, perdiam a ousadia que naturalmente
acompanha os portugueses em semelhantes obras e
viverdo sempre recolhidos e quietos e de tal maneira
0s coragoens de todos erdo satisfeifos das perfeicéens
deste esclarecido Rey, que mais diono de reinar lhes
parecia por virtudes e obras e condigoens generosas
que pela alta e Real geracdo de que descendia.

S. Nuno, o grande condestavel, o heroi de Alju-
barrota, de Valverde, de Aloleiros, de tantos outros
combat s que consolidaram a independencia contra

.a ambicao castelhana; esse que desprezou todas as

honras e riquezas, para se embrulhar nua estamenha
com o nome de frei Nuno de Santa Maria: esse de
quem o povo cantava:

O gran Condestabre
em o0 seu mosteiro
dd-nos sua sopa,
mail-a sua roupa,
mail-o seu dinheiro

cantaado tambem os altos servigos por ele presta-
dos 4 Patria nos campos dé batalha:

O gran Condestabre
Nun’Alvares Pereira,
defendeu Portugal
com sua bandeira ;
bem santo ¢ o Conde
com o seu pendon,

se 0 neguees onde,
pedi-lhe perdon!

D. Sebastido, o rei a quem a desventura cortou
as azas da sua inteligente visio do grande Imperio,
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€sse que foi grande no zelo da Religido Cristd que
Sobre tudo procurou sempre, no desejo da gloria mili-
tar de que Joi ambiciosissimo, na galhardia do corpo
€ que o igualavam poucos, na abundan:ia de for¢as
€m que vencia todos e na fortaleza de coracdo, em
que excedia a tudo. E foi nisto semelhante ao grande
Alexandre de Macedonia.

A escolha dos paineis obedeceu, sem duvida, a
um pensamento reflectido, erudito, patriotico.

Com efeito, nio poderia encontrar-se para um
Quartel paineis que mais fortemente simbolisassem
O valor militar, o espirito de justica e disciplina, o
fe.rvoroso amor a independencia, a aspiragao entu-
Slastica 4 grandeza do Imperio.

Visito em seguida a enfermaria, que existe ape-
Nas ha um ano e que é um dos mais importantes
Mmelhoramentos introduzidos no velho quartel. O
af;eio das camas, as condi¢coes de escrupulosa hi-
glene que se notam na sala de tratamentos, no gabi-
Nete do medico, na casa de banho, na retrete, em
todas as dependencias da enfermaria sio alguma
Coisa digna de nota.

Da enfermaria passo 4s casernas, 4 casa de ba-
Bho para os soldados, 4 messe dos sargentos, ao
Fefeitorio dos soldados, e por toda a parte registo
4 mesma - ordem, o mesmo aceio, a mesma cuida-
dosa higiene. .

A casa de banho da 7.* Companhia, do comando
do sr, capitdo Bastos, que me acompanha na visita
COm os srs. capitio Lobdo e tenente Matias, sur-
Preende-me pelos seus azulejos e mos:icos, pelos
Seus espelhos, pela sua barbearia, por tudo o que
“.3 sua instala¢do ha de bom gosto, de espirito pra-
tico, de interesse pela higiene do sold«do.

Visito a seguir as cosinhas onde se estd fazendo
Naquele momento a distribuicio do rancho, um
fancho suculento, apetitoso, de sopa e um prato,
dbundantes, bem confeccionados, o que eu afirmo
Ndo sé por ter visto mas por ter provado.

Nos refeitorios, nota-se o mesmo aceio, a mesma
Ordem. Depois das refeicoes, alegradas por uma boa
8rafonola, cobrem-se as mesas com panos, espa-
lh_am-se sobre elas revistas ilustradas, abre-se um
biombo em frente da porta, e ahi temos nés uma
Sala de leitura confortavel a que ndo falta um apa-
elho de T. S. F.

D’ahi passo 4 parada inferior que deita para a
fua Ferreira Borges e que, como j4 disse, nos ofe-
Tece um aspecto interessante, alindada como foi
€om arvores, taludes revestidos de verduras, vazos
Com flores, que mais lhe dio a aparencia dum par-
que ajardinado do que a duma parada de regimento.

Para essa parada olham as varias arrecadacdes.

A arrecadacio do material tecnico com as suas
Oito -estacdes telegraficas de campanha, a do trem
Parque dos caminhos de ferro, a do material de
Slerra em que se exibem numa vitrina muitas recor-
dacdes da guerra, a das viaturas de servigo, a de
assentamento de via e viaturas, etc.

1 f)\
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Quasi ndo havia nada.

Tudo aquilo se tem feito e aumentado e aper-
feicoado, pouco a pouco, com competencia e espi-
rito de economia, que em tudo se revela, por exem-
plo na ultima das arrecadacdes apontadas, em que
vi tres carros da mesma especie, um construido pela
industria particular que custou 10 contos, outro
construido no Parque Automovel que custou 5 con-
tos e outro construido no Regimento, sob a direc-
¢do do sr. tenente Amadeu Ferreira Matias, coman-
dante da formacdo do comando, e que custou 3
contos.

Passo a seguir pela cavalarica, onde me mostram
0. Deserta um macho inglez da guerra, esperto, ma-
roto, e um outro macho que tambem por 14 andou
e 14 foi ferido. '

A referencia aos machos fago-a apenas para
acentuar que a guerra terminou ha tio poucos anos
que ainda sdo vivos animais desta especie que en-
traram nela, havendo, no entanto, muita gente-que,
pelos modos, pensa que ela terminou ha tanto tempo
que j4 se torna necessario preparar outra.

Fiz a referencia para acentuar tambem o quanto
mais valem esses machos do que os tantos burros
que por ahi ha que se comprazem em ndo reco-
nhecer, ou em apoucar, o esforco heroico dado nos
campos de batalha pelo nosso exercito, esforco este
em que tanto se destacou o Regimento de Sapa-
dores de Caminhos de Ferro e a que heide fazer
larga referencia.

Quando me despeco dos ilustres oficiais, que tio
amavelmente me deram todas as informacoes rela-
tivas aos varios servicos do regimento e manifesto
a minha admiracio pelo tanto de interessante que
tinha visto e pelo afectuoso cuidado que o soldado
merece aos oficiais de Sapadores de Caminhos de
Ferro, o sr. capitio Bastos faz o elogio do soldado,
o elogio da sua disciplina, da sua boa vontade, das
su:s qualidades de trabalho ‘e diz: <Ele merece. O
nosso soldado merece tudo o que possamos fazer por
ele.» | AR

Tudo o que eu vira, na maior parte feito com o
trabalho dos soldados, todas as informacgdes que
recebera e, sobretudo, essas palavras, deram-me,
bem nitida, a ideia do valor dos soldados de Sapa-
dores e do valor dos seus oficiais, desse grupo de
oficiais, colaboradores inteligentes dum comandante

ilustre.
#

A doenca do nosso distinto colaborador foto-
orafico sr. Mendes da Costa, impediu-o de nos dar
outras fotografias que deviam, como tinhamos anun-

ciado, acompanhar este artigo.
_ _ ;
No proximo numero:

O quartel visto por dentro

(Continuag¢do)
com fotografias de Mendes da Costa.
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O MOTOR A OLEO NA TRACCAO

DOS CAMINHOS

UBLICOU a Gazefa, n'um dos seus ultimos
P numeros, uma interessante entrevista sobre o
programa de trabalhos da Companhia Tejo-Ocenao-
Sado.

Segundo as afirmacdes espressas na entrevista
concedida 4 Gazeta, o distrito de Setubal nas suas
comunicacoes com Lisboa serd em breve benefi-
ciado.com o importante melhoramento que repre-
senta a co1strucdo da linha Tejo-Oceano-Sado.

Na ancia que se denota por todo o Paiz, de que-
rer recuperar o tempo perdido em meras discussdes
bisantinas d2 mesquinhas vaidades pessoaes e sem
se olhar pelo interesse da colectividade, sente-se a
vontade ferte das grandes realisacoes. A valorisa-
cio dos nos:os recursos naturaes deve merecer a
todos os amigos do progresso e do trabalho a me-
lhor atencdo e portanto iniciativas da natureza da
Companhia Tejo-Oceano-Sado téem de ser aplau-
didas.

Desconhecendo a regido que a futura linha atra-
vessa, pouco poderei dizer sobre as vantagens do
seu tracado e como me prendeu a atengdo a entre-
vista de 16 de Dezembro p. p. nas colunas da Ga-
zeta, pensci que ndo seria descabido escrever as
linhas que seguem e que poderio ter alguma novi-
dade por se relacionar ao sistema de tracgdo da
nova linha.

No decorrer dessa entrevista, fazia-se referencia
a0 bem moderno sistema de traccdo Diesel-electri-
co, que é o preconisado para as novas linhas a
construir pela referida Companbhia.

Dias depois de ter lido esta entrevista, que de-
nota a bda orientacio pratica dos ilustres elementos
constituintes da Companhia, tive ocasido de pro-
curar nas revistas da especialidade uma ou duas
chronicas, referentes 4 opinido que no estrangeiro
se forma a respeito do modernissimo meio de trac-
¢io Diesel-electrico.

O ponto de vista ou a opinido aqui expressa
serd a traducio pouco mais ou menos de uma con-
ferencia que o Director da Secc¢do Diesel-electrica
da Casa Armstrong Whitworth, realisou em 8 de

e FERRBO

Pelo. VISCONDE (D' ALCOBACA .

Dezembro, nas salas do Instituto de Transportes,
em Londres.

O autor, ao principiar o seu trabalho, fez notar
que o desenvolvimento do motor de combustio
interna na tracc¢io de caminhos de ferro, ficou bem
para traz, quando se comparar este desenvolvimento .
com as aplicacoes que tem tido nos ramos maritimo
e terrestre,- apezar de ser reconhecida a grande
eficiencia thermica do motor de combustio em re-
lacio 4 da maquina a vapor e da caldeira da loco-
motiva.

- Esta particularidade de atrazo, reputa o autor,
ser causada pela natureza especial das condicoes
impostas pela traccdo de caminhos de ferro. Teve-se
que construir um tipo especial de motor a oleo de
alta velocidade para satisfazer estas condi¢des, de
conjunto com um sistema apropriado de transmissdo
de for¢a 4s rodas motrizes.

Depois de muitos anos de ensaios, feitos com
modelos de escala natural, pode-se dizer que o
motor e a sta transmissdao passou o estado experi-
mental e que os projectos sio hoje uniformisados,
de modo a permitir uma produ¢do em quantidades

suficientes a prec¢os razoaveis.
As tentativas até aqui feitas para usar motores

ligeiros de alta velocidade na traccio de caminhos
de ferro, conduziram a uma despeza de conserva-
¢do excessiva e portanto pouco pratica e tem sido
necessario contrabalangar em parte a ligeireza do
motor com um chassis rigido e muito pezado ou
entdo fazer com que a locomotora seja construida
com um pezado chassis em a¢o fundido. O tipo que
satisfaga estas condigdes tem sido derivado dos
ensinamentos obtidos com os motores de automovel
e de aviagdo e a velha pratica dos motores mariti-
mos. Um motor destes para tracgdo de caminhos de
ferro pode pezar 30 a 35 libras pezo por Cx. no
freio com uma velocidade de 800 a 900 R. P. M,
nos tipos mais pequenos ou de 500 a 650 R, P. M.
nos tipos de motor maiores,

No proximo numero, referir-nos hemos 4 conti-
nuacio da conferencia. |



Pinhas portuguesas

Ambulancias postais Com grande solenidade reali-

no Vale do Vouga sou-se no dia 12, em Vizeu, a
: inauguracio do servico de am-
bulancias postais das linhas do Vale do Vouga.

Na estagdo, 4 chegada do comboio com a primeira
ambulancia, encontravam-se a banda e muitas corpo-
ragées e entidades oficiais, de entre as quais destaca-
Mos os srs. coronel Lopes Mateus, ministro do Inte-
rior; capitio Miguel Bacelar, administrador geral dos
Correios e T:legrafos; coronel Numa Pompilio, go-
vernador civil de Vizeu; dr. Francisco Costa, secreta-
rio do sr. ministro do Comercio; Augusto Bianchi
Junior, do gabinete do mesmo ministro; engenheiro
Joaquim Chagas, director geral dos Correios e Tele-
grafos no districto de Vizeu; engenheiros Francisco
Lima e Tristio Ferreira d’Almeida, respectivamente
administrador delegado e director da exploragdo de
caminhos de ferro do Vale do Vouga; capitio Albu-
querque ; capitic Carlos de Melo, secretario da admi-
nistragio geral dos Correios e Telegrafos; tenente
loaquim Cabral Cavaleiro, comandante da policia de
Vizeu ; capitio Moreira d’Almeida, director do Museu
Grdo Vasco, etc.

Todos os elementos oficiais visitaram a ambulan-
Cia postal, tendo rendido vivos e unanimes louvores i
administracio geral dos correios e 4 da Companhia,
Pelo importante melhoramento com que a regido fica
dotada,

No Porto d’honra e no copo de agua que se lhe
S€guiu, usaram da palavra, entre outros, os srs. minis-
tro do Interior, administrador geral dos Correios e
Telegrafcs, engenheiro Francisco Lima, dr. Francisco
Costa em nome do sr. ministro do Comercio, coronel
Numa Pompilio e engenheiro Joaquim Chagas.

Os representantes da Companhia foram de requin-
tada amabilidade para a Imprensa.

Supressio de com- Tendo a Companhia Nacional
hoios de Caminhos de Ferro sentido a
necessidade de suprimir alguns
Comboios e encerrar algumas estagdes na linha do
Vale do Corgo, a Junta Geral, a Associagio Comer-
Cial, a Unido Artistica e o Orfedo Transmontano, de
Vila Real e as forcas vivas das Pedras Salgadas, tele-
grafaram ao sr. ministro do Comercio solicitando-lhe
Que ndo sancione a deliberacido tomada pela Compa-
nhia, alegando que ela causard graves prejuizos 4
€conomia daquela regido e aumentard o numero de
desempregados.

A partir de 21 do corrente sic suprimidos os com=
boios 013, 014, 915 e 016, entre o Pinhal Novo e
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Montijo, e sio modificadas as marchas dos comboios
011 e 1007.

Tambem a partir da mesma data sdo suprimidas
as carreiras de vapores n.”” 13 e 14 e os comboios
n.” 82C, 821, 824 e 825, que circulam entre Ermidas-
Sado e S. Tiago do Cacem: n.”° 845 que circula entre
Tunes e Lagos e n,”” 1108 e 1109 que circulam entre
Barreiro e Setubal.

E’' modificada a carreira n.° 3, bem como as mar-
chas dos comboios n.”® 841, 843, 844, 846, 848, 822 e
1103.

A Companhia do Oeste de Espanha notificou 4
C. P. que deixa de pdr em circulagio a carruagem
directa Porto-Fuentes San Esteban, em virtude da di-
minuta concorrencia que se verificou nesse percurso,
nao valendo a pena carregar a composicio do com-
boio internacional com raais uma carruagem quasi
vasia. De ora 4vante, o trasbordo de passageiros far-
se-4 na Barca de Alva.

A C. P. ndo pode, portanto, satisfazer os desejos
da populacdo do Porto no que diz respeito 4 carrua-
gem directa internacional, porque ndo tem poderes
de ingerencia nas companhias ferroviarias espanholas.

Aditamentos e avisos A folha oficial inseriu as porta-

rias aprovando os avisos ao pu-
blico acerca: de transporte de cdes pertencentes a ca-
cadores, excepto pela via fluvial, e sobre horas de
abertura e encerramento das estacdes, para ser apli-
cado 4 de Ancora: o primeiro aditamento 4 tarifa es-
pecial interna n.” 7, de grande velocidade, relativo 4
estacdo de Serpins, e o primeiro 4 tarifa especial, n.°
107 de grande velocidade, de servigo directo combi-
nado, propostas pela C. P. para adopg¢io nas suas
linhas, e este ultimo tambem na da Beira Alta e Santa
Comba a Viseu; o decimo sexto aditamento 4 classi-
ficacao geral de pequena velocidade, sobre transporte
de polvoras infumigenas, proposta pela Companhia
Portuguesa para a construcdo e explor.c¢do de cami-
nhos de ferro, e o aditamento 4 classificagdo geral de
pequena velocidade, proposto pelos da Beira Alta,
para vigorarem nas respectivas linhas,

Receitas dos cami- As receitas do trafego do ano

nhos da ferro findo, nas linhas ferreas do con-

tinente, comparadas com as de

1020, acusam sensiveis diferencgas para menos, devido,

sem duvida, 4 crise que o paiz atravessa e 4 concor-

rencia dos auto-carros e camionetas, que ultimamente
teem tido largo desenvolvimento.

O numero destes veiculos chegados ao Tejo e des-
tinados a varios pontos do paiz, no ano findo, € im=
portante.

A diminuicido faz-se sentir nas linhas da C. P., an-
tiga rede, Sul e Sueste e Minho e Douro, onde atinge
uma importancia superior a 10.000 contos.
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos C. de Ferro de 16 de Janeiro, de 1891)

As comunicacoes de Portugal com Franga

A proposite do contracto realisado, em 20 de Novembro de
1890, entre a C. P. e o grupo financeiro organisador da Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro do Grande Central Hespanhol, dava
a Gazela nesse numero as seguintes informagdes :

Antes mesmo de se executarem os primeiros k lo-
metros de linhas ferteas em Portugal, discutiu-se muito,
na imprensa e no parlamento, qual seria a melhor di-
reccdo a dar aos nossos principais caminhos de ferro,
tendo-se principalmente em vista comunicar o nosso
paiz com a Franga, por uma grande linha internacional,

Para este fim o governo fez estudar diffarentes tra-
cados, tanto pelo valle do Tejo como pela Beira Alta,
por isso que em Hespanha se estudava os caminhos de
ferro que deviam ligar Madrid com o Pyreneos e com
as provincias da Extremadura, seguindo-se em parte,
para estes ultimos, o valle do Tejo.

O governo portuguez parecia mostrar preferencia
por esta ultima directriz, e por isso o sr. Carlos Bentc,
que era ministro das obras publicas em 1858, mandou
estudar pelo sr. engenheiro Aguiar, o tragcado de Lis-
boa a Madrid, recommendando muito que se procurasse
por todos os meios ndo sair do valle do Tejo.

O sr. Aguiar percorreu todo o terreno em Hespanha
e em Portugal, examinando os estudos que ali se fa-
ziam, e reconheceu que s6 com grandes despezas se
poderia realizar aquelle tragado, e que o _governo hes-
panhol estava decidido a fazer em primeiro logar, para
o lado de Portugal, a linha de Madrid a Badajoz, apro-
veitando o trogo da linha em construc¢do para o porto
de Alicante.

Fomos, por isso, obrigados, em Portugal, a ligar
Lisboa com aquella fronteira de Hespanha, para ob-
termos a tdo desejada ligacdo por via ferrea com a
Europa, construindo o caminho de leste.

Por este modo, para ir de Lisboa a Paris fazia-se
um enorme rcdeio por Ciudad-Real, Manzanares, e
Alcazar de S. Juan.

Posteriormente encurtou-se esta via, fazendo-se a
linha directa de Ciudad-Real a Madrid.

O desvio era ainda assim consideravel, e d’ahi re-
sultou a idea de se encurtar mais esse tragado, cons-
truindo-se a linha de Valencia, por Caceres, a ligar
em Malpartida com a de Madrid a esse ponto.

Nio se perdeu comtudo a ideia, que era muito en-
carecida pelos habitantes da Beira Alta, de obter uma
ligagdo mais curta ainda para Paris, independentemente
mesmo de Madrid, se isso fosse preciso.

O caminho de ferro da Beira Alta pareceu a muitas
pessoas que realisaria esse desideratum, e mais tarde
pretendendo-se obter maiores vantagens, projectou-se
a linha da Beira Baixa, que constitue, realmente, em
Portugal, podemos dizer porque serd ainda abrorta a

explora¢do n’este anno, o caminho mais curto para
Franca, por Irum.

Isto € pelo que principalmente diz respeito a Lisboa,
porque para o Porto entendeu-se sempre que a unica
via internacional seria a que seguisse pelo Douro, até
Barca d’Alva, para se prolongar por Salamanca, a en-
troncar em Madrid com a linha do Norte de Hespanha,
a 200 kilometros da capital.

Vejamos agora quaes sdo as distancias de Lisboa
e Porto a Irun, pelos diferentes tracados indicados :

De Lisboaa Irun, por Madrid....... 1.280 kilo ; etros

Idem pela Beira Alta ...........,. 1.069 »
Idem pela Beira Baixa..... ....... 1.026 »
Do Porto pela Barca d’Alva a Irun. 844 ’
Idem a Madrid --c-«ovvenien £ 613 »

Ha, portanto, de Lisboa para Paris, pela Beira Alta,
um encurtamento de 220 kilometros, sobre a linha
passando em Madrid, e ndo obstante isto, o movimento
internacional faz-se por Madrid, tanto para passageiros
como para mercaderias, sendo o trafico do caminho
de ferro da Beira Alta quasi na totalidade proveniente
do mcvimento local.

Nédo é porem unicamente o encurtamento das dis-
tancias que determina o estabelecimento do trafico
internacional, por uma certa e determinada linha,
porque outros elementos muito influem na sua direc-
¢do. Na Peninsula, evidentemente, as linhas que pas-
sarem em Madrid terio mais probabilidades de attrahir
o movimento internacional, principalmente de pas-
sageiros, do que as que atravessam as provincias dis-
tantes da capital, e por isso muitos engenheiros e ho-
mens de Estado portuguezes entenderam sempre que
s6 deviamos considerar como verdadeiramente inter-
nacional para o porto de Lisboa, e para a maior parte
do paiz, a linha que passasse por Madrid e tivesse
enfre estas duas cidades o tragado mais directo.

Concentrando todos os nossos esforcos em melho-
rar, quanto possivel, as nossas comunica¢des com
Madrid, que alem de ser a cidade mais populosa dos
dois paizes, € a0 mesmo tempo, um grande centro de
consumo que se abastece por todos os portos da Pe-

" ninsula, obteremos eguaes vantagens para o movi-

mento internacional que terd o de Lisboa como o
porto mais proximo da America e da Africa Occiden-
tal para o servigo do Atlantico.

Um incid2nte entre a «Gazeta» e o «Diario llustirado»

Jd, ha quarenta anos, se registava, por vezes, o facto desa-
gradavel de se fazer num jornal a transcri¢do de artigos d'outro
sem indicagdo do nome do autor nem do jornal d’onde a trans«

crigdo foi feita.
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Isso acontecerr com o Diario llustrado, segundo se vé da
Seguinte local pablicada nesse numero da Gazeta :

Sobre a virulenta e falsa resposta que este Diario
deu 4 observagdo que lhe fizemos no n.° anterior te-
mos a dizer aos nossos leifores o seguinte:

1° O que o Diario lllustrado transcreveu d’esta
Gazeta nio foi uma simples noticia, mas um artigo
que lhe deu 2 columnas, supprimido n'ele o nome do
auctor e o jornal de onde o tirou.

2° Sabemos mais que foi muito propositalmente
que ndo se citou o nosso jornal, dando se o nosso
artigo como se fosse do lllustrado.

3.° Que a esta perfeita subtrac¢do é absolutamente
estranho o proprietario d’aquella folha.

4.° Que a Gazeta dos Caminhos de Ferro nio deve,
nado deveu, nem devera favor algum 4 redaccdo do
Diarie Illustrado.

5. Que a gravura pela qual o sr. Pedro Correia
ndo quiz acceitar o importe do aluguer ao nosso di-
rector, nio era para publicar n’esta (azefa, e tanto
que essa gravura era a da fachada da estagido central,
J4 aqui publicada duas vezes, por outro cliché.

6. Que, finalmente, o facto do sr. Pedro Correia
obsequiar pessoalmente o nosso director, nio auctorisa
nem s. ex." o auctorisou, — sabemol-o — que a redacgao,
do Diario Illustrado trate como seu o que é n0sso.

Admitir este principio seria affirmar que o sr, Pedro
Correia faz pagar caro os favores que dispensa, offensa
que aquela redacgdo dirige ao seu proprietario, no que
ndo a acompanhamos, pcndo ponto na questao.

-} G
0 emprego do niquel em material rodante

Como todas as industrias, a dos caminhos de ferro
utiliza agora metais de qualidade superior, notada-
Mente o ago-niquel.

- Um aco a 0,20°, de carbono e cerca de 2°/» de
niquel apresenta uma carga de rutura de 35 kgr./mm2,
Pelo menos, um limite elastico de 35 kgr./mm2, alon-
gamentos de 21°/, e uma contraccio de 48 /.

Numerosas locomotivas da Canadian Pacific Rail-
Wai sio construidas com este aco.

Para as caldeiras e pecas de forja das locomotivas,
bielas, eixos e chapas das rodas, rolamentos e acumus-
ladores para iluminagio de carros, indica-se actual-
mente o emprego de ago com cerca de 3°/, de niquel
€ por vezes de cromo. .

Finalmente, os agos a niquel-cromo, resistindo ao
Calor ou 4 corrosdo, apesar do seu preco elevado, sao
agora muito usados na constru¢io de material ferro-
‘Niario em razio das economias de reparagio e con-
Servacdo que delas resultam,

T—
——

Este numero foi Visado pela Comissdo de Censura

Administracéo do Estado
Administracao particular

As condicdes mesologicas, variando de paiz para
paiz, dio como resultado que uma organisacdo
que num paiz se desenvolve normalmente, de forma
prospera, ndo se desenvolve assim em outros.

Isto acontece em todo; os ramos da actividade
social desde a actividade comercial e industrial até
4 actividade politica.

Por coasequencia, logico é que aconteca tam-
bem no campo ferroviario e, com efeito, a<sim
acontece. Por exemplo: Em Portugal assentou-se
como coisa incontestivel que o Estado, pelo menos
em materia ferroviaria, € um mau administrador.

-Em Italia acontece o contrario pois que, recen-
temente, se celebrou o 25.° aniversario da passagem
da administracdo particular para a do Estado de
todas as redes italianas.

Solenisou-se esse aniversario co n varias confe-
rencias publicas nas sédes das diversas secgdes do
Colegio Nacional dos Engenheiros Ferroviarios
tendo-se afirmado, numa dessas conferencias, que,
logo que as linhas passaram para o Estado, este
poude renovar todas as instalacoes e o material cir-
culante conseguindo assim aparelha-las de forma tal
que elas prestiram admiraveis servicos durante a
grande guerra, tendo os funcionarios das linhas
dado 4 Patria a vida de 1.150 que cairam nos cam-
pos de batalha.

U Aok

Companhia dos Caminhos d¢ Ferro Porfuguezes
Sociedade Anonqu—fEstatutos de 30 d= Novembro de 1894
Séde — Calgada do Duque, 20— LISBOA

Pagamento de Coupons das Obrigacdes privilegiadas
de 1.° grau, relativos ao 2.° semestre de 1930 °

Sdo avisados os portadores dos coupons das Obrigacoes
de 1.° dgrau desta Companhia, relativos ao 2.° semestre de
1930, de que o seu pagamento, liquido de impostos, se efectuard
a partir do proximo dia 2 de Janeiro de 1931.

As importancias liquidas a receber sio:

Coupon N.° 74 das Obrigagbes de 8 °/; e 4 9/,

Em Franca Em Portugal

Coupon de 3 9/, N.° 74, FFrs. 5,85 Frs. 6,01
Coupon de 4 °/, N.° 74. Frs. 7,87 Frs. 8,07
Frs. 6,45.

Coupon de 4 °/,, B. Baixa N.° 71

Coupon N.° 71 das Obrigacoes de 3 9, privilegindas
«Beira Baixar» e N.° 70 das Obrigagoes de 41/, °/5

i | Serie la 8.504 Frs 9,67
. I/ o : . )
Co* pon.de 4 !/ %/o N.2 70 { Serie 8,505 a 11.463 . Frs. 9,26

O pagamento dos coupons das Obrisa, oes de 3% e 4 %,
do 1. drau sdo feiios: em Eranca, pelos correspondentes. da
Companhia, conforme os anuncios publicados naquele Pais e
em Lisboa, em Fscudos ao cambio do d a.

Os pagamentos em Lisboa fazem-se na séle da Compa-
nhia, todos os dias uteis, desde as onze ds treze € das quatorze
e meja ds quinze e meia horas.

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses - Lisboa,
15 de Dezembro de 1930. !

O Vice-?residente do Consetho de Admini- tracéo

A. Vasconcellos Corréa
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Linhas estrangeiras

A reducdo de empre- Nos Estados Unidos estd-se re-
gados ferroviarios gistando, de ha dez anos a esta
parte, um facto paradoxal. Ao
mesmo tempo que o trafego ferroviario tem aumen-
tado, tem diminuido o numero de empregados.
O aumento e aperfeicoamento dos maquinismos e
a especialisacio crescente dando maior eficiencia ao
trabalho do homem, devem ser as razoes justificativas
do facto. Seja como fbr, o caso é que essa redugio
atingiu a quarta parte do pessoal existente ha 10 anos.
Como se pode verificar pelos dados fornecidos
pela Comissio Federal do Comercio, o numero de
empregados foi mais consideravelmente reduzido en-
tre 15 de Maio e 15 de Junho do ultimo ano. Em 15
de Junho, o numero de empregados era de 1.564.269,
isto é, 156.000 menos do que em igual data de 1929,
o que representa uma redugio de 9,9 por cento e de
0,80 por cento sobre o numero que existia em 15 de
Junho de 1928.
Comparando o numero de empregados em 15 de
Junho de 1930 e em 15 de Junho de 1920, verifica-se
que as reducdes nos diferentes servigos foram as

seguintes :
Operarios de conservagdo da via e das instalagoes

fixas, 14,59 por cento; operarios de conservagdo de
material e armazens, 9,72 por cento} maquinistas, fo-
gueiros, pessoal volante, 9,51 por cento.

Os empregados pediram a reducdo do dia de fra-
balho a 6 horas e da semana a 5 dias.

A Polonia estd em face duma situagdo identica
mas sem o aspecto paradoxal que caracterisa a dos
Estados Unidos. Na republica norte americana di-se
a reducdo do pessoal ao mesmo tempo que se veri-
fica o aumento do trafego ferroviario. Na Polonia a
contingencia da redugio do numero dos empregados
é posta pela crise do trafego.

Para evitar o despedimento de pessoal, o governo
da Polonia decretou que os ferroviarios trabalhem o
maximo de 7 horas e proibe as horas de trabalho
extraordinarias.

As reclamagdes dos No ultimo numero da Gazefa,
farroviarios es-  expuzemos as reclamacdzs dos
panhois ferroviarios espanhois e as con-
sideracoes, a nosso ver judicio-
sas, feitas, a tal respeito, por uma revista da nagio
visinha: La Semana Financeira, por entendermos,
como dissemos, que essas consideragdes, embora refe«
rentes a2 uma nacio estrangeira, sdo de aplicagido geral.
Do estudo da questio nos dd ideia uma outra
publicagio espanhola, Caminhos de Hierro y Carreteras
que do assunto trata em editorial de fecho d’ano.
Depois de criticar como erronea a opinido dos que
peasam quz o problema das reclamagdes referidas se
pode solucionar com as receitas do seguro obrigatorio
ou com as do imposto de transporte e selo, mesmo
que o Estado estivesse disposto a renunciar a essas
receitas, emite o seu parecer de que OS recursos ne-

cessarios devem, na medida do possivel ser tirados do
proprio caminho de ferro, por efeito duma organisa-
cdo racional das exploragoes ferroviarias.

Para isto, alvitra a citada revista uma assembleia
em que tomem parte representagdes de todas as Com-
panhias, nio esquecendo a representacdo dos diversos
servicos ou divisdes ferroviarias. :

Uma vez assentes as conclusdes ferroviarias seriam
ouvidas as entidades comerciais e industriais a fim de
verificar a viabilidade do sistema pelo que respeita a
realisagdo de transportes, fixagdo de tarifas, agrupa-
mento de ‘grandes e pequenos trafegos para maiores
economia e rapidez, creagio de servigos auxiliares
eficientes e perfeitos, racionalisagio do trabalho, bom
aproveitamento comum ou independente dos meios
de exploragio, etc.

Economias nas li- As companhias ferroviarias in-
nhas inglezas glezas sentem tambem a neces-
' sidade de fazer economias.

Assim, foram recentemente encerradas ao trafego
de passageiros 90 estagoes, sendo 63 da London & North
Eastern e 27 da London & Scottish. Com este encer-
ramento atingiu 176 o numero de estacdes encerradas
em [oglaterra em 1930 sendo 88 da L. & N. E.; 60 da
L. &S.; 24 da G. W. e 4 da Southean.

Para evitar maior prejuizo, o encerramento atinge
apenas o servigco de passageiros continuando o de
mercadorias e artigos de primeira necessidade.

Vagao-enfermaria Entrou em servigo no Chile, em
Agosto findo, nos caminhos de
ferro da Zona Meridional, um carro-enfermaria, com
12 camas dispostas de maneira a evitar a trepidagio
do comboio.

O carro dispoe de um compartimento para opera-
coes urgentes e uma farmacia completamente apa-
relhada,

No referido carro ha uma enfermeira permanente
nomeada pelo caminho de ferro, podendo o pessoal
ser aumentado em caso de necessidade.

O servico do vagido-enfermaria pode ser requisitado
a qualquer estagao,

O preco por milha inclue a passagem do doente e
de dois assistentes, pagando passagem de 1." classe as
demais pessoas que acompanharem o enfermo.

0 comboio bolide Foi ha pouco tempo inaugurado
em Hilgavie, perto de Glasgow,
o chamado comboio torpedo ou bolide que é o pri-
meiro dos caminhos de ferro aereos na Escocia e que
foi construido segundo os mesmos principios dos
que funcionam na Alemanha e nos Estados Unidos.
E’ de carril unico no qual se suspende o vagio que é
movido pela energia electrica. :
Tem a férma de fuzo, considerada a mais apro-
priada para vencer a resistenciajdo meio liquido ou
gazoso em que se mova o veiculo. Destinado a servi-
cos extra-rapidos, e dotade duma helice propulsora,
atinge uma velocidade de mais de 240 quilometros

por hora.
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COMPANHIA NACIONAL DE NAVEGAGAO

Sociedade Anonima de IResponsabilidade l.imitada

Capital Ese. 13.000.000%00

Servigo regular entre o Continente e a Africa Occidental Portugueza, Africa Oriental Portugueza,
Brazil, Norte da Europa e Mediterraneo

"FROTA DA COMPANHIA

Paguetes Vapores

NYASSA . . . . . . 8965 ton. LEURBO | oy, g 1385 ton,
ANGOLA |, . . . : 8315 »

QUANZA . . . . . . 6639 » | CHINDE . . . . . . 1382 .
LOURENGCO MARQUES 6535 » i IBO. . iin £ A S 884 »
MOCAMBIQUE . . ety BT

AFRICA. . . . . . . 5491 » AMBEIZ. ' orantiRtsc aithy 8081 o
PEDRO GOMES . . . 5471 » SAVE o T b A fial 890 »

N. B. — Os vapores LUABO, CHINDE e SAVE, séio empregados no servico de cabotagem,
WVapores de carga

CUBANGO . . . . . 8300 ton. ‘ CABO: VERDE . . . . 6200 ton.
S FOMNES -« oV oty C ol b 6350 » CONGO Panr AR 5080 »

Rebocadores no Tejo: BEIRA 1.° e DOURO 1.°

Todos os paquetes desta Companhia dispdem de frigoricos, sexteto e todo o conforto modcrno, proporcionando
aos senhores passadeiros, viadens rapidas € comodas

Escritorios da Companhia: _l‘iSBGA, Rua do Comercio, 85 — PORTO, Rua da Nova Alfandega, 34

Telefones: — Lisboa, PBX 2 3021 a 2 3026 _

Agentes no Worte da Europa e Mediterraneo

GLASGOW : Davidson, Park & Speed, Ltd.; 200, 8t Vincent Street -- LIVERPOOL: A. Barbosa & Co.; The Albany —
LONDON: Tatham, Bromage & Co , Ltd.; Exchange Chambers, 28, St. Mary Axe, E.C. 3 HAMBURGO : Gustav
Fohlsen ; Moenckedamm, 7 Hamburgo, 11 — ROITERDAM : H van Krieken & Co.; P. O. Box 663 ANVERS:
REiffe & Co.: 43, Longue Rue Neuve HAVRE: Agence Maritime L. Sirauss; 28, Rue J. B. Kyriés — PARIS:
Agence Maritime L. Strauss; 11, Faubourg Poissonniére BORDEAUX : Henri Ferriere; Place Jean Jaurés
GENOVA: Burke & Capelino ; Piazza Cinque Lampadi, 84 — LIVORNO : Ersilio Vivaldi; Livorno — MA RSELHA:
Société du Madal; 9, Rue St. Jacques - BARCELONA : Juan Salvador ; Rambla Santa Monica, 2 - MALAGA:
Picasso & Co.; Alameda Alfonso XIII-NEW-YORK : Garcia & Diaz; 17, Battery Piace—-VIGO: Llorente & Vonr
ot - - — - =" - — — Jess Ltd.; Garcia Olloqui, 19 — - - - = - - - -

%

rBanco Nacional Ultramarino

Sociedade Anonyma Oe Responsabilidade Limitada
| BANCO EMISSOR DAS COLONIAS
Séde - Rua do Comercio—hISBOAR

CAPITAL REALISADO RESERVAS
Esc. 50.000:000800 Esc. 67.000:000800

FILIAES E AGENCIAS NO CONTINEN1TE

Aveiro, Barcellos. Beja, Braga, Bragan-a, Castello Branco, Chaves, Coimbra, Covilhd, Elvas Evora, Extremoz,
Faro, Figueira da Foz, Funddo, Guarda, Guimardes, Lamego, Leiria, Mirandela, Ovar. Penafiel,
Portalegre, Portimdo, Porto, Regua, Santarem, Setubal, Silves, Tomar, Torres Vedras, Vianna do Castelo,
Vila Real de Santo Antonio, Vila Real de Traz-os-Montes e Vizeu.

MADEIRA - Funchal - ACORES Angra do Heroismo e Ponta Delgada
CABO VERDE-S. Vicente e S. Thiago — S. TOME —PRINCIPE—GUINE —Bissau ¢ Bolama

CORRESPONDENTE e AGENTE GERAL em ANGOLA e CONGO BELGA —Banco de Angola - com filial em
Loanda e Agencias em St.° Antonio do Zaire, Novo Redondo, Benguella, Vila Silva Porto, (Bié) - Malange, Lobito,
Mossamedes, S4 da Bandeira, (Lubango) e Kinshassa (Congo Belga),

AFRICA ORIENTAL — Lourenco Marques—Tette—Mogambique—Inhambanc —Chinde—Quelimane e Ibo
INDIA—Bombaim, Mormugido e Nova Goa—CHINA - Macau. — TIMOR—Dili
BRAZIL—Rio de Janeiro, Pernambuco, S. Paulo, Pard e Manaus

INGLATERRA— Londres — FRANCA —Paris
ESTADOS UNIDOS DA AMERICA — Agencia em New-York

Operagdes bancarias de toda a especie no Continente, ilhas adjacentes, Colonias, Brazil e restantes paizes estrangeiros
COFRES FORTES PARA ALUGAR

B e T S — —— e ST
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A boa iluminagao dispde bem e incita ao
trabalho sem fatigar a vista

Temos sempre em armazem uma existencia permanente

de armaduras para usos domesticos e industriaes

Armaduras especiaes para iluminagdo

de ruas, fdbthcHs e oficinas,

LISBOA

Rua dos Panqueiros, 12 @
Telefone 26111 G

Enderego Telegrafico TURBO ' FA Tt v AN R s e Ay v el
hoi el 1 T2 iy e )

PORTO

Rua 8a da Bandeira, 215
Telefone 4929

%] Endereco Telegrafico DINAMO

ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY

Continuam regularme-te as carreiras para: Madeira, S. Vicente, Pernambuco, Rio
de Janeiro, Santos, Iﬂontavldeu e Buenos Aires

Os vapores teem magnificas acomoaacdes para passageiros Nos I'ru‘f“g das passagens inclue-se vinho de pasto
comida a portugnesa, cama, roupa, propinas a creados e oulras despezas. 'fara carga e passagens trata-ge com

AGENTES EM LISBOA: James Rawes & C.° Rua do Corpo Santo, 47, I.°
NO PORTO: Tait & C.” — Rua dos Inglezes, 28, 1.°

Toméds da Cruz & Filhos, L.”

Telefone Praia do Ribatejo N.° 4
Armazsns de Madeiras
Fabricas Mecanicas Q¢ Serragdo
Praia do Ribatejo, Pampilhosa
~do Botao, Caxarias e Carrigo

Revista Insular e de Turismo

Publicacio mensal de pro-
paganda dos fArquipélagos
dos
Agores e da Madeira
e do Turismo em Portugal
Excelente colaboragdo
de
cotados escritores

CAIXOTARIA
Doca d= Alcantara—LISBOA

Séds para ondé deve ser dirigida toda
a ccrresgondencia :

PRAIA DO RIBATEJO
PORTUGAL
Teledgramas : TOCRUZILHOS
PRAIA DO RIBATE]JO

REDACCAO E
ADMINISTRACAO
Rua da Horta Séca, 7, 1.°
TELEFONE PBX 2 0158

CTER-C 1717 - LIS _ LISBOA




