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A instrucao tedrica e técnica

dos empregados dos

Caminbos de Ferro Hlemaes

_ _Na revista O progresso da Engenharia, de Berlim,
(Julho de 1930) trata Br. Schwarze da instrucio teé-
rica e técnica dos empregados ferrovidrios alemies
num’interessante artigo ao qual, pela imporiincia das
informagdes fornecidas, vamos dar larga transcrigio.

o

A instrucdo prdtica dos empregados novos dos Ca-
minhos de Ferro Alemies é completada como nas ou-
tras administracdes ferrovidrias por um ensino teérico

Sala de modélos na escola de aprendizes de Grunewald

segundo um plano determinado. Com freqiiéncia é
necessdrio explicar detalhadamente o teor e o objecti-
vo das disposigdes de servigo, cujo texto estd geral-
mente redigido em termos breves e cuja execugio
seria impossivel sem uma cuidadosa instrugio. Quanto
mais hdbil e conscenciosamente ela se fagca, maior
serd o proveito material e espiritual que se colherd,
Todo o servigo incompleto prestado por um empre-
gado instruido de férma deficiente, resulta muito
mais caro devido ao emprégo anti-econémico de
tempo e material e a inibi¢io imposta A sucessdo geral
do servico, do que a execugdo correcta, ripida e eco-
nOmica por um empregado que conhece a fundo o
trabalho que tém que realisar.

O ensino ndo se limita ao periodo da aprendiza-
gem mas continia durante a actuagdo posterior para
manter os empregados do corrente de tGdas as inova-
cOes, explicar-lhes as medidas adoptadas pela Admi-
nistracdo e induzi-los a colaborar com ela.

Fste ensino continuo e metodico e, no ramo dos
processos de exploragdo, indispensdvel para a segu-
ranca ptiblica, demonstrando a redugio do niimero
de acidentes os bons resultados obtidos.

(Continiia na pdg. 204)
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O PROBLEMA DAS ESTACOES
DO PORTO

I —ESTADO ACTUAL:-DAS/ESTACQES
MESTACOES EUTURAS BEOSPOR IO

(Continuacdo do numero anterior)

populacdo do Porto, sedundo o censo de 1920, € de
203.091 almas, 4 qual acresce a da sua populosis-
sima zona suburbana. O concelho fronteiro de Vila

Nova de Gaia conta 85.282 habitantes.

A confluencia 4s suas estagoes, das linhas do Norte,

do Douro, do Minho e do grupo das de via estreita que con-
vergivdo 4 da Povos, da lugar a intenso movimento, que nas
duas estacdes do Porto e Campanhd excedeu 2,200,000 pas-
sadeiros em 1929, '

A zona em torno do Porto até Braga, Penafiel e Aveiro,
estd naturalmente indicada para electrificacdo, com a qual

se poderd intensificar o movimento e aumentar o numero

de comboios.

Os comboios framways fazem-se em trés direcgdes:

Norte, Douro e Minho, somatndo ja hoje 23 em cada sentido.

Importa expOr as condi¢cOes em que se acha cada uma

dessas estacdes perante as exidgencias de bom servico en-
caradas com largueza e tendo em conta o natural desen-
volvimento do trafego num periodo de algumas dezenas de
anos,

Deve-se notar que o centro de dravidade comercial
(seja-nos licita a expressdio) do Porto, coincide sensivel-
mente com a antiga Praca de D. Pedro. '

A populacdo achava-se dividida por bairros em 1920 do

seguinte modo: 1.° Bairro (Bomfim, Campanhd, Paranhos,
Santo Ildefonso, Sé) 110.657; 2.° Bairro (Aldoar, Cedofeita,
Foz, Lordelo, Massarelos, Miragaia, Nevogilde, Ramalde,
S. Nicolau e Vitoria) 92.097.
Assim, as cinco freguezias do 1.° Bairro, tinham mais 18.560
habitantes que as 10 do 2.° E’ notoria a tendencia da cidade
a expandir-se para o ocidente, entre a Boa-Vista, Foz e
Matozinhos, Quando chedue a ser realidade o visionado
Porto de Leixdes, haverd certa deslocacdo de actividade
comercial, e portanto, de populacdo. Durante muito tempo,
todavia, a estacdo de S. Bento, no coracgdo da cidade, ser-
Vida por arterias urbanas, que ai convergem das diversas
zonas. com o respectivo sistema de tranvias electricos,
teria situacdo ideal se as suas condic¢des internas corres-
pondessem ds exigencias do movimento que € destinada a
servir.

II-ESTADO ACTUAL DAS ESTACOES.

Limitaremos esta exposi¢do ds estacdes de via larda,
Visto as de via estreita, Boavista e Trindade, formarem
Sistema dparte, sem conexdo com aquelas.

Estacdo do Porto (S. Bento)

Origem ou termo dos comboios do Minho e Douro, s6

0 pode ser dos da linha do Norte, mediante & reversdo em
Canpanhi ndio havendo possibilidade pratica de a evitar sem
grande aumento de percurso, como seria o atravessamento

Pelo Eng.® ]. FERNANDO DE SOUZA

do Douro a montante da ponte actual e entrada pelo Norte
em Campanha.

Entalada entre a Praca Almeida Garreit e as Ruas da
Madeira e do Freixo e o monfe perfurado pelos tuneis de
acesso, acha-se limitada em comprimento e largura sem
possibilidlade de ampliacdo, de modo que mal corresponde
4s exidencias actuais do servico e muito menos 4s que no
futuro sdo de prever. :

Ha nelas apenas 8 vias cujos comprimentos sdo 4 de
150 ™, e 4 de 125 ™. e 3 plataformas, duas com lardura de
5,40 e uma com 4,50.

Acham-se ligadas no extremo por diagonais ds duas
vias de grupos.

Com o emprego de material de bogies, de maior com-
primento, determinado pelas crescentes exidencias de se-
guranca e conforto, e com a inevitavel adicdo de carrua- .
gens de 3. classe aos rapidos, os comboios excederdo no
comprimento as vias e plataformas actueis, ficando jd hoje
por vezes as carruadens extremas dentro do tunel.

Outras deficiéncias se notam no edificio, tais como a
defeituosa colocacéio das bilheteiras em vaos de portas, que
inutilisam, e a falta de salas de espera, que nem a0 menos
sdo supridas pelo vestibulo em vista do mau costume do
ptiblico, estranho a utilisacdo da estacdo, de o invadir pro-
curando nele abridgo e distraccao. :

E’ possivel remediar desde ja estes inconvenientes me-
diante acordo com o servico dos correios e remodelacdo da
distribuicdo interior.

' Permanecerd todavia o defeito capital da insuficiéncia
da via e plataférmas em nimero e dimensoes.

Estacdo de Campanha

Tém edificio de passadeiros acanhado, dando para o
largo de acesso, a que afluem as ruas Pinto Bessa e a do
Heroismo estreita e de mau perfil, e a qual se trazem va-
gdes para descarda em via de pdteo.

E estacdo de passadem para os combdios do Minho e
Douro, que nela recebem ou deixam as carruagens directas
de ou para a linha do Norte.

E de reversdo para os combbios destas linhas, que vém
da estacdo do Porto, ou a ela se dirigem, operaciio que se
efectua com relativa rapidez, mercé da mudanca de ma-
quina.

E a0 mesmo tempo estaciio de partida e chegada de P. V.
para o trdfego do Porto e era de transmissdo entre a réde
da C. P. e o Minho e Douro, tendo pois que se comporem €
decomporem nela os combdios de mercadorias.

E ainda estagdo de resguardo de material que a do Porto
ndo comporta e de formagdo e decomposi¢do de comb6ios
de passadeiros.

Tem nela a sua origem o ramal que vai a Porto-A.

Finalmente, estd boa parte do seu recinto ocupado pelos
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Armazens Gerais, pelas Oficinas Gerais e pelas instalagdes
de Traccdo (depdsito de carvdo, cocheiras de mdquinas e
da carruadens, etc.).

Ndo hd nela encravamentos de agulhas, manobras das
mesmas a distdncia, nem sinalisa¢édo especial. O mesmo su”
cede a estacdo do Porto, faltando a conjugacdo da sinalisa-
cdo das duas, que estdo ligadas por via dupla, mas com 0

servico em via tinica.
As plataférmas sdo estreitas e uma delas atravancade

pelas colunas da cobertura. As instala¢des de P. V. sdo in-
suficientes e tém mau acesso. As vies de manobra e depo-
sito sdo insuficientes.

O servigo é pois moroso e complicado e nédo oferece
as condi¢cdes de seduranca indispensdveis em estagdo de
tdo complexas fungdes e tdo intenso movimento.

Estacao de Contumil

Foi construida com o duplo objectivo de servir de bifur-
cacdo da linha de circunvalacdo e ser subsididria da de Cam-
panhd para depdsito de material e de composi¢do e forma-
¢do de combdios, para o que ndo tem viassuficientas,

Ainda assim, presta ja valiosos servigos, mas carece de
dgrande amplia¢do. Iniciou-se a construgdo da sedunda via
que estd londe da conclusdo, entre ela e Campanha.

Estacdo de Porto-A

A deficiéncia das suas instala¢des apesar do dispendioso
alargameuto da plataférma realisado antes de 1910, é agra-
vado pela falta de dragadens regulares ao longo do seu muro
de cais.

Destina-se exclusivamente a mercadorias principal-
mente nas relagdes com o rio. O ramal que a liga com a
estacdo de Campanhd tem fortes rampas e extensos tuneis.
E pois uma estacdo subsididria da de Campanhd paraa P. V.
como a do Porto para passadeiros e G. V e a de Contumil.
para triagem e depdsito de material, formando as quatro
complicado sistema, deficiente e origem de multiplas difi-
culdades para o servigo.

Estacdo de Rio Tinto

Embora fique jd f6ra da circunvalacdo da cidade, a es-
tacdo de Rio Tinto pdde considerar-se suburbana, convindo
inclui-la no estudo confiado @ Comissdo, conforme foi supe-
riormente determinado.

Situada no coragdo da povoagdo, estreita e entalada en-
tre habitacdes, € acanhada e deficiente, convindo melhora-la.
O principal melhoramento é a construcdo da segunda via
entre Contumil e Ermezinde.

Deve-se notar que Rio Tinto teve em 1929, perto de
100.C00 passageiros, 400 toneladas de G. V. e 55.000 tonela-
das de P. V.

Estagdo de Ermezinde

Tem intimas conexdes de servico com a de Campanha por
se ter estabelecido 14 a birfucac¢do das linhas do Minho e Douro.

Estd em construgdo a sua ligagdo com a linha de circunva-
lagdo para futuro servigo directo entre o Porto de Leixdes e
aquelas linhas.

Assegura as relacdes entre elas pelo trasbordo de pas-
sageiros e remessas de detalhe e pela passadem de vagdes.

Ermezinde é pois estacdo de multiplas e frequentes mano-
bras e trasbordos, para o que carece de vias bem dispostas e
de abrido eficaz dos comboios de passageiros.

Estacdo de Gaia

Embora nédo esteja propriamente no Porto, as suas intimas
ligacdes com as estagdes da cidade, ndo consentem a sua
omissdo na presente resenha, pois ¢ uma verdadeira estagdo
suburbana do Porto,

E' importantissimo o trafedo local, representado em 1929
por cerca de 400.000 passageiros (incluindo os de General
Torres), 3.900 toneladas de G. V. e 176,000 toneladas de P. V.

Alem disso, € ali obrigatoria a mudanca de maquina de
muitos comboios por ndao comportar a ponte D. Maria Pia a
passadem das locomotivas modernas. Finalmente efectua-se
em Gaia a transi¢do da via unica para a via dupla e vice-versa,
com as respectivas sujeicdes de servigo.

Apesar das dificuldades locais, a Companhia tem realisado
0s possiveis alardamentos & custa de consideravel dispendio -

Nédo deixaremos de mencionar mais um factor de comp!i-
cacdo do servigo da estacdo, constituido pelas rela¢cdes como
ascensor de vagdes entre a estacdo e a mardem do Douro.

Il — ESTACOES FUTURAS DO PORTO.

As tres drandes linhas de via larga que afluem ao Porto
servem, ndo s6 as relacoes das suas zonas tributarias com a
cidade e seus portos, como as que haja entre essas zonas-

A solucdo ideal do problema seria a existencia de uma
drande estacdo terminal da linha do Norte, situada em local
comodo para a cidade e em condi¢Oes de razoavel sedui-
mento das linhas do Minho e Douro, 4s quais seria comum.
Nessa estagcdo deveria haver as convenientes instalagoes
destinadas para G. V. e P. V., podendo porem as desta e as
de triagem ficar noutro ponto, como ¢é uso nos grandes
centros.

A escolha do local dessa esiacdo relaciona-se intima-
mente com o da passagem sobre o Douro que demanda uma
ponte excepcionalmente cara.

Nio se pode pensar em fazer na estag¢do de S. Bento
instalacoes definitivas adequadas dqueles multiplos fins.

E’ praticamente impossivel remediar a exiduidade das
suas dimensdes. As suas lidacdes com as trés linhas que
serve ndo podem ser diferentes das actuais em vista das
invenciveis sujei¢des opostas pelas condi¢des topograficas.

Oferecem-se, pois, trés solucdes que importa analisar
e confrontar:

1.° — Construir nova estacdo de passagdeiros na mar-
dem esquerda do Douro, na encosta Norte da Serra do
Pilar, ligada por via ferrea com a ponte D. Maria Pia e
com a esta¢do de Gaia e tendo assedurado o acesso do lado
da cidade pela ponte D. Luiz.

2, — Construir nova estag¢do a Oeste das actuais, pas-
sando sobre nova ponte a juzante das duas existentes e
ligada 4 linha de circunvalacdo para as rela¢gdes com as
do Minho e Douro.

A actual linha Gaia-Campanhd-Porto ficaria para o
servigco de framways.

3.9 — Respeitar o sistema de rela¢gdes estabelecido, du-
plicando a ponte D, Maria Pia e a via até Ermezinde; trans-
formar e ampliar a estagdo de Campanha, instalando com
toda a lardueza e comodidade todos os servigos e fazendo
dela a oridem e termo dos comboios de ¢grande linha e o
local de relagdes entre as diversas linhas, A estagdo do
Porto teria apenas o servi¢o dos comboios framways; com
reversdo ou passagem na de Campanhd. Apreciemos cada

uma dessas solugdes.
I —ESTACAO DA SERRA DO PILAR:

Teria a vantagem de ndo pertubar o sistema de comu-
nicagcdes existente.

A estacgdo de Gaia ficaria, do mesmo modo que hoje,
para o servigo local. Aproveitar-se-ia o tro¢o de linha en-
tre Gaia e Campanhd em quasi toda a extensdo. O servigo
de passadeiros da cidade do Porto, salvo a parte mais pro-
xime de Campanhd, seria feito na nova estac¢do, que ficaria
a distancia de 1 km. apenas da actua! esta¢do do Porto.

A estagéo de Campanhd teria, alem do servigo de P. V.,
o das relagdes das linhas do Norte ¢ do Minho e Douro.

Para criar uma plataforma suficientemente ampla se=



riam porem necessarias formidaveis terraplenadens com
excavacoes em rocha e grandes muros de suporte, o que
encareceria extraordinariamente a obra. Alem disso seria
extremamente dificil a lidagcdo da nova esta¢do com a ponte
em condi¢des aceitaveis de planta.

Finalmente haveria que ter em conta a oposi¢édo da ci-
dade do Porto 4 localisacdo da sua esta¢do fora dela, no
concelho de Vila Nova de Gaia. Julga portanto a Sub-Co-
missdo que ndo € de receber esse alvitre.

2°—~NOVA ESTACAO DO PORTO:

Alega-se a favor da construcdio da nove estagdo a situ-
acdo excentrica da de Campanhd e a tendencia da cidade
para se expandir para oeste, o que mais se acentuard
quando seja reaiidade o porto comercial de Leixdes.

Seja qual for o local alvitrado, € indispensavel cons-
iruir nova ponte sobre o Douro a juzante da ponte D. Luiz,
e como esta é insuficiente comunicacdo das duas mardens,
a que se construir deve poder ser aproveitada em tabolei-
ros distintos pelo caminho de ferro e pela viagédo ordina-
ria, Estd naturalmente indicalo o estreitamento do rio em
frente da Arrabida para a ponte. A ligacdo desta com a
linha do Norte teria de ser feita em Coimbrdes, ficando
Gaia em ramal.

Diversos locais foram preconisados para a nova estacao.

O Sr. Francisco de Lima propde a construgfo nos ter-
renos do Jardim da Cordoaria; cujo acesso em boas condi-
¢des de perfil julga possivel, seguindo depois a linha em
tunel a extensdo suficiente para se ir ligar com a linha de
circunvalacdo onde for possivel e conveniente.

O local seria comodo para a cidade, mas enfermaria do
defeito de falta de espago para uma estagdo ampla e desa-
fogada com a extensdo suficiente para comportar comboios
compridos, como sdo 0s correios e virdo a ser certos ra-
pidos pela adi¢do de 3.7 classe.

Alem disso haveria drandes deficuldades na saida para
o0 Norte. |

O Engenheiro Costa Serrdo previra a estacdo junto da
Avenida da Boa Vista, no Campo Alegdre, ndo longe da Ro-
tunda, podendo ser ligada, por um lado, com a linha do
Norte em Coimbrdes e pelo outro com a linha de circun-
valacdo.

O Sr. Miranda Guedes prop0ds a estagdo do Porto na
Arrabida, bem como outra em Gaia, dquem da bifurcacéo
de Coimbrdes, no sitio de Chds A linha seduiria a Lei-
xoes, entroncando nela em Nevodilde o prolongamento do
ramal da Alfandeda. Alem da estagdo de Leixdes, lidar-se-~
ia com a linha de circunvalacdo.

Tomando S. Bento como centro da cidade, a nova esta-
cdo da Arrabida ficaria 3 km. de distancia, mais 1 km. que
a de Campanhd, muito mais proxima porem da Foz e Mato-
zinhos.

Observa o Sr, Miranda Guedes que, se houver comboios
tramways, tanto na nova linha como no trogo que vai a
Campanhd e a S. Bento, ficard toda a cidade muito mais
bem servida e Gaia terd acesso comodo da via ferrea na
estacdo de Chis,

Por isso propbs o grupo de estagcdes Arrabida — Cam-
panhd —S. Bento para passagdeiros, Leixdes — Campanha
para mercadorias. Realisado esse sistema julda contestavel
a necessidade da duplicacdo de via entre Gaia e Canpanha.
A duplica¢do da ponte D, Maria Pia sera preferivelmente
realisada pela construcido da de Arrabida.

Assim fica fielmente exposta a argumentacdo aduzida
a favor da ligacdio directa da linha do Norte com Leixdes e
com a de circunvalacdo, tendo em Chés e Arrabida, esta-
¢Oes de passadem para servigo de Gaia e do Porto.

Importa agora aquilatd-la.

Nota primeiro que tudo a Sub-Comisséo um incoveni-
ente capital Em vez de uma sé linha, quz serve Gaiae
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Porto e tem nas do Minho e Douro seduimento directo,
cria-se uma bifurcacdo, onde ha que desdobrar os com-
boios, ficando Gaia em ramal, o que encarece e complica o
servico pelas correspondencias e determina perdas de
tempo incomodas para o publico.

Se o movimento do Minho e Douro tiver por origem ou
termo a nova estacdo da Arrabida, o aumento de percurso até
Ermezinde serd de 20 km. aproximadamente, em comparac¢ao
com o itinerario por Campanha.

Haverda que construir desde ja 10 km. caros e tudo isto
subordinado a4 hipotese de larga urbanisag@o para o lado de
Leixoes como centro de atragdo da cidade na sua expansao
futura,

E’ sedutora a solugdo que aprecidmos, e que sO deveria
ser adopiada a despeito dos seus inconvenientes, se outra nao
houvesse susceptivel de conciliar quanto possivel as comple-
xas exig-ncias que tém que ser atendidas.

Importa ponderar tambem que a execugdo desse plano de-
manda desde ja considerabilissima despésa, o que dificulta a
solucdo pronta do problema das esta¢des do Porto.

Néo parece que as rela¢dcs da linha,do Norte com o porto
de Leixdes venham a ser de tal monta que exijam liga¢do mais
directa que a assegdurada pecla via Campanha-Contumil linha
de circunvalacdo 4 custa de 17 km. apenas de percurso a mais.

Entende todavia a Sub-Comissdo em larga previsdo do
futuro e na hipotese de vir a dar-se a intensa urbanisacdo da
zona da cidade, que se extende da Boa-Vista até 4 Costa, que
se deve assagurar a futura exequibilidade pratica do troco de
Coimbroes-Chas-Arrabida-Leixdes, de modo que essa urbani-
sacdo ndo colila com ela, se um dia se tornar necessaria.

Julga portanto que se deve proceder desde jd ao estudo
desse trogo e da respectiva ponte, exigida para futuro pro-
ximo pela viagdo ordinaria e construida desde logo em termos
de comportar um dia, cumulativamente, a viag@o acelerada.
Elaborado © respectivo projecto, harmonisado com o plano da
urbanisa¢do, nenhuma construcgdo se deve consentir que possa
um dia colidir com a realisac¢do da obra, encarecendo-a.

Convem que as respectivas expropria¢coes sejam feitas
desde lodo para as assegurar sem excessiva valorisa¢do dos
terrenos.

5.0 — TRANSFORMACAO DA ESTACAO DE CAMPANHA

N&o se pode contestar a irremediavel insuficiencia da
estacdo actual do Porto (S. Bento) para boa parte dos com-
boios, a urdgencia da funda remodelac@o da de Campanhd e a
superior vantiagem da conservacdo do servi¢o actual de Gaia
e da ligagdo directa entre as linhas do Norte e do Minho e
Douro. Ocorre pois nattiralmente o alvitre de ampliar e trans=
formar a estacdao de Campanhd, pondo-se ao mesmo tempo
termo 4 sujei¢@o da via unica entre ela e Qala, agravada pela
ponte, em que ndo podem passar, sem consideravel refor¢o
dificil de executar com a linha em exploracdo intensa, as lo=
comotivas pesadas que modernamente se usam.

Impoe-se pois a construcdo de nova ponte para via dupla
com as dimensoes exigidas pelo novo Regulamento, ficando a
ponte D. Maria Pia com a via actual, para mais desafogado
servigo.

Essa ftriplicacdo da linha na zona suburbana néo corres-
ponde a necessidade imediata, Pode ser, quanto muito, previ=
sdo de realisa¢do longinqua, acaut:=lada nos projectos e na
execucdo da sedunda via de modo qu= se reduza a despesa
irpecliata, sem prejuizo do estabelecimento fuluro da terceira
via

A nova ponte, construida junto da actual, sera exclusiva=
mente para caminho de ferro, por ndo se prestar o local 4s
comunica¢des por viacdo ordinaria.

Evitada assim a mudanga de maquina em Gaia e realisada
ate Ermezinde a continuidade da segunda via, 0 servi¢co me=
lhorard consideravelmente.

Quanto 4 estacdo de Campanhd, deve ser transformada,
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de modo que tenha edificio amplo de passadeiros com todas
as instala¢des comodas e desafogdadas. Vestibulo espacgoso,
boas bilheteiras, salas de espera, restaurante, semvi¢co amplo
de expedicdo e chedada de badagens, e!c.

Na remodelacdo projectada sedundo o plano delineado
pelo sr. Vicente Ferreira prevé-se um corpo novo, em angulo
recto com o edificio actual, formando o 16po de um feixe de
vias destinadas & partida e chedada cos principais comboios
de passageiros do Minho e Douro.

Em frente do actual edificio haveria dois feixes de vias :
um para os comboios da linha do Norte e a sua lidacdo com
as do Minho e Douro, e outro para.o servico dos framways,
com a respectiva reversdo dos da linha do Norte.

Ao lado das vias privativas do Minho e Douro se instalaria
0 servico de mercadorias de P. V. com acesso desafogado,
ficando ocupado por essas instala¢des o ludar consagrado hoje
ao de P. V.

As plataférmas enire os drupos de via seriam amplas, de.
vidamente cobertas e com as comunica¢hes asseduradas por
. passagens inferiores. :

Cessaria no lardo o servico de vagoes de P. V, que ali
vém a linha do pédteo. A Cémara Municipal incumbiria a me.
lhoria de acésso do mesmo.

A principal objeccdo posta a localisacdo dos servicos de
passageiros dos combdios principais em Campanha é a da dis-
tancia ao centro da cidade. Importa ponderar que a vinda com
badadens exige um iransporte intermédio, que ¢ pouco afecta-
do no custo por um suplemento de percuiso comparativamente
com o da viagem.

Além disso, a estag¢do do Porto pode funcionar como cen-
tral e subsididria da de Campanhd, transportando-se, entre as
duas, passageiras e badadens mediante transbordo e assegu.
rando as necessdrias correspondéncias.

A P. V. seria instalada a leste dos servi¢os de passadei-
ros, onde estio actualmente as Oficinas, construindo-se cais
em redentes com os competentes meios da manutencdo, e
com acesso assegurado por uma estrada derivada da Rua do

'Heroismo no local conveniente para passar por cima das vias
da estacdo e descer com bom perfil e a necessdria largura até
o local destinado a P. V,

Assim se instalardo desafodadamente e com a necessdria
independéncia os diversos servigos.

O complemento naturai déste plano é a existéncia de 3 vias
entre Campanhd e Contumil, esta¢do de depdsito e triadem
devidamente ampliada. Impde-se idualmente a concentracdo da
manobra das agulhas a distancia, a conveniente sinalisacdo e o
encravamento das agdulhas e sinais do sistema Porto-Campa-
pha-Contumil, em vista da intima conexdo das trés estacoes.

HA QUAR?]:ITA ANOS

(Da Gazeta doskCami:zlzas de Ferro de 16 de Maio de 1891).

Atravéz dos Andes

Ha quarenta anos, estava completando-se a ligagdo ferrovia-
ria do Chili com a Argentina a respeito da quai a Gazeta publi-
cava o seguinte interessante artigo :

Difficilmente se poderio encontrar uo mundo,
dois paizes limitrophes cujas communicagdes sejam
tio accidentadas, como as duas republicas sul-ameri-
canas: Argentina e Chili.

Precisamente na parte meridional que separa estas
duas nacOes a grande cordilheira que atravessa toda
a America do Sul, toma proporcdes colossaes, que

causam difficuldades sérias aos viajantes que por ella
sao obrigados a tomar.

O monte Aconcagua, por exemplo, é 0o mais alto
depois dos do Himalaya: tem 6.384 metros, e é ro-
deado de diversos outros picos, de altura descommu-
nal tambem. Nota-se entre estes o chamado «estrada
real do Chili», isto é, o de Cambra que obriga os
viajantes a subirem a uma altura de 3.900 metros, para
tomarem depois um caminho sempre coberto de
neve, exposto 4s avalanches e rodeado de montanhas
de cerca de 2.000 metros de altura.

Por este caminho a viagem ¢ por tal fé6rma cus-
tosa, que se prefere geralmente o embarque nos na-
vios que dobram o cabo Horn ou atravessam o
estreito de Magalhdes, navegacdo perigosa e demo-
rada que exige perto de um mez para ir de Buenos-
Ayres a Valparaizo.

Inspirando-se nos desejos que ha da parte dos
argentinos e chilenos, de ligar por um caminho de
ferro internacional as redes dos dois paizes, 0 governo
da Republica Argentina mandou construir a oeste da
cordilheira uma linha ferrea de cerca de 900 kilome-
tros, que une Mendoza com a capital da Confedera-
¢do. Do outro lado estd j4 em exploracdo a linha de
Santiago a Valparaizo, na vertente occidental.

Falta s6 construir a parte entre Mendoza e a esta-
¢do de Santa Rosa, na linha chilena de Valparaizo, e
que ¢ de 200 kilometros em linha recta. Parece, po-
rém, que a natureza de deliciou accumulando n’este
trajecto todas as difficuldades para atormentar um
pobre engenheiro. O ponto culminante da via ferrea
encontra-se precisamente no meio da passagem do
Cambra, no logar em que se atravessa a fronteira que
divide as duas republicas, e estd a 175 kilometros de
Mendoza. Como nido fosse possivel vencer uma rampa
de 3.200 metros em tdo limitado trajecto, resolveu-se
construir um tunnel situado a 700 metros abaixo da
linha divisoria, ¢ que tambem tem a vantagem de
resguardar da neve a linha, cuja exploragio — d’outra
forma — seria impossivel na maicr parte do anno.

Fora d’este tunnel ha uma linha, a descoberto, de
cremalheira, feita pelo systema Abt, o mesmo da do
Righi.

O grande tunnel tem mais de 5 kilometros de
extensdo; a leste ha mais tres tunneis de 690, 750 e
860 metros de extensdo; e na vertente chilena encon-
tram-se quatro mais importantes, cujas extensdes sdo
respectivamente de 35k™ 750, 15™ 685, 1km 275 e 1k™ 100.

A extensdo total d’estes tunneis é de 17 kilome-
tros, e a distancia das duas estagbes entre as quaes
elles se encontram nido excede 45 kilometros.

A’ circumstancia de haver riquissimos jazigos de
metal no trajecto d’este caminho e de o considerarem
como instrumento de facil e lucrativa exploragio se
deve o factc de ndo ter sido preciso luctar com o
retrahimento dos capitaes europeus. Um grupo de
capitalistas contribuiu com 10 milhdes de pesos (9.000
contos) para a linha de Mendoza a Santa Rosa, ani-
mado pela esperanga de explorar as riquissimas minas
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de chumbo e prata que se acham no celebre districlo,
a partir da estacio de Unspalata.

A exploragdo das linhas ferreas tem de ser sem-
pre difficil e custosa, attendendo a que as curvas de
pequeno raio e as fortes rampas requerem o empregoc
de locomotivas muito pesadas. A perfuracio do tunnel
de Cambra, realisar-se-ha por meio de electricidade,
para vencer a excepcional dureza da rocha em que
deve ser cavadc.

O rio Juncal tem um salto importante a 3 kilome-
tros da entrada do tunnel por Juncalillo (territorio
chileno), e serd utilisado para mover 12 turbinas Gi-
rard, de 80 cavallos cada uma, que fardo funccionar
varios dynamos, productores da electricidade neces-
saria para por em marcha 10 motores de 60 cavallos,
cinco na bocca do tunnel em Juncalillo, e outros tan-
tos na abertura em Calovera (territorio argentino).
Estas machinas servem para accionar as compresso-
ras destinadas aos trabalhos de perfuracdo. Calculam
os engenheiros a inauguragio do tunel, e portanto
a da linha em 1803,

Muitos dos principaes estabelecimentos financeiros
do globo, teem, espontaneamente, auxiliado a casa
Baring, que se achava algum tanto embarsgada com
as excessivas despezas da grandicsa empreza.

A linha que unird Valparaizo com Buenos-Ayres,
isto ¢, um porto de 100.000 habitantes com uma ca-
pital de 400.000, a mais importante do hemispherio
austral, terd 1,367 kilometros, e facilitari a notavel
travessia apenas em dois dias, poupando aos viajantes
que seguem a via maritima os perigos da navegacio
no Pacifico e a demora de um mez, e aos que seguem
a via terrestre os incommodos d'uma jornada a ca-
vallo, atrevez dcs Andes, onde as avalanches a miudo
os anniquilam e onde nem comida nem pousada en-
contram na maior parte de tdo longo trajecto.

Fgal
Linhas estrangeiras

B e I ]

Seguran¢a da circulagdo ferroviaria. — Nos cami-
nhos de ferro da Hungria nio ha mais que 0,1 ou
0,2 acidentes mortais por cada milhdo de passagei-
ros. Esta proporcio ndo aumentou durante a guerra,
entre 1914 e 1918 quando os caminhos de ferro
estavam sobrecarregados de transportes militares.
Em 1028-1920 contava-se um acidente mortal por
cada 2.000 empregados do caminho de ferro e um
acidente mais ou menos grave por cada 1.000 em"
pregados. Quanto 4s outras pessoas, houve 21 aci-
dentes mortais e 15,6 acidentes com ferimentos por
cada milhdo de habitantes.

Em 1028, ent e 18 paises europeus, sd quatro
por mortes e ferimentos devidos a acidentes teem
uma proporg¢do inferior 4 da Hungria.

Esses paizes sdo: a Suissa, 0,3; a Noruega, 0,4;
a Austria, 0,6 e a Alemanha, 0,7.

Redu¢do de salarios nos caminhos de ferro ingle-
28s. — As reducdes dos salarios, propostas pelos
directores das principais companhias ferroviarias da
Gran Bretanha deram logar a uma informacgio da
reparticdo de salarios ferroviarios, cujas conclusdes,
que entraram em vigor em 28 de Marco de 1931,
afectam mais de 500.000 empregados. As reducgdes,
que variam de seis pences a um shelling por libra
esterlina sdo sensivelmente inferiores 4s solicitadas
pelas Companhias com o fim de alcancar uma eco-
nomia de 9.500.000 libras, pois que nio permitirio
que esta economia vd alem de 5.000.000 de libras.

Nas minas inglezas projecta-se tambem uma re-
dugdo de salarios que oscila de 6,5 a 8 por cento,
segundo a categoria dos operarios.

Electrificacao das linhas francezas. — A Compa-
nhia do Midi tem em projecto de execucio muito
proxima, a electrificacio da linha Béziers-Neus-
sargues.

A de Paris-Orleans tém em estudo a tracgdo
eléctrica entre Orleans e Tours havendo a notar a
éste respeito que a réde de Orleans, que devia pros-
seguir na direc¢io de Chateauroux e Brive a elec-
trificacdo jd realisada entre Paris e Vierzon, decidiu
retardar esta étape e empregar todos os seus esfor-
¢os na linha Orleans-Tours, medida esta com que
espera alcangar uma melhor utilisacdo das locomoti-
vas eléctricas e uma notivel melhoria nos horirios
dos combdios que circul. m nesta linha.

O programa de trabalhos recentemente elaborado
compreende trés partes principais.

1." — Estabelecimento duma linha de transporte
da forca de 90.000 v. desde Chaingy a Daint Pierre
des Corps.

22— A construcdo de cinco superstacées de
traccdo 90.000/1.500 v., situadas entre Meung sur
Loire e Beaugency, entre Suévres e Ménars, entre
Chouzy e Onzain; nas imediagdes da estacio de
Amboise e em Saint Pierre des Corps.

3."~-Instalagdo de linhas catendrias de traccio de

1.500 v.

Associacao Portuguesa da Imprensa
Tecnica e Profissional

Tendo constado 4 Direcgdo desta colectividade
que pessoas mal intencionadas andaram propagando
ter sido feita a fusdo desta colectividade com o Sin-
dicato da Pequena Imprensa, o sr. Carlos d'Orne-
las, director da <Gazeta dos Caminhos de Ferro» e
presidente da <A, P. I. P. P.» vem declarar que nada
tem com aquele Sindicato e que a Associagio de
que € Presidente nao tem reunido em virtude da
sua relinido depender de uma conferéncia impor-
tante a realisar com o sr. ministro do Interior.
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O Caminho de Ferro em Portugal

(Bpontamento cronologico relativo ao periodo de 1845 a 1930)

Pelo Engenheitro CARLOS MANITTO TORRES

(CONTINUAGAO)

Deve pois dizer-se que, embora iniciada a sua
exploracio depois de promulgada a organisacio
de 1899, a construccio d'este ramal teve origem
dentro da primeira fase de administracdo das linhas
do Estado. .

A necessidade de acudir a outros trégos, cuja
construccdo era menos adiavel, as dificuldades e
elevado custo da ponte de Portimdo e ainda outras
razoes de oportunidade, fizeram dilatar por largo
tempo a conclusdo deste ramal.

A lei 460 de 24 de setembro de 1915 e o decreto
4811 de 31 de agosto de 1918 providenciaram sobre
o distracte do emprestimo da Camara de Lagos,
contractado em 21 de agosto de 1912 para ocorrer
4 construccdo do ramal (conforme o decreto de 21
de julho do mesmo ano) e sobre a obtencido dos
meios para completar o ramal, cuja abertura 4 explo-
racio se verificou em 30 de julho de 1922,

b) Linha do Guadiana
(57,300 kms. de v/l)

A linha do Guadiana, nascida da transformacio
do primitivo projecto Evora-Zafra (1884), foi in-
cluida no plano de 1902.

O primeiro trogo desta liaha aberto 4 exploracio
foi o de Pias a Moura em 27 de Dezembro daquele ano.

A construcgdo do trogo Evora-Reguengoas foi
ordenada por lei de 24 de abril de 1903 e os estu-
dos respectivos mandados executar por portaria de
19 de janeiro de 1904,

Por decreto de 27 de janeiro de 1912 foi aucto-
risada a Camara de Reguengos a contractar um em-
prestimo de 500.000800 destinado 4 construccio do
referido trogo, em cujas expropria¢des o Sindicato
Agricola local prestou facilidades dignas de nota.

As leis 675 e 731 de 11 de abril e 5 de julho de
1917 auctorisaram o Governo a dispender determina-
das quantias com os trabalhos do tr6¢o em ques-
tdo.

Os decretos 3930 e 4865 de 16 de margo e 30
de setembro de 1918 providenciaram sobre o dis-
tracte e liquidagdo do emprestimo municipal ante-
riormente citado e o n.” 4811 de 31 de agosto do
mesmo ano proporcionou 0s recursos necessarios
para a conclusio dos trabalhos.

Comecado em 15 de dezembro de 1913, foi o
troco Evora-Reguengos aberto 4 exploragio em 6

de abril de 1927,

¢) Linha do Sul
(68,100 kms. de v/I)

O acabamento da linha do Sul, auctorisado por
portarias e despachos datados de 1898 a 1004, fez se
em 1006, tendo-se aberto 4 explorag¢do o troco de
Faro a Olhdo em 1 de maio e 4 Fuzeta em 1 de
setembro de 1904, o de Fuzeta 4 Luz em 4 de feve-
reiro e a Tavira em 10 de marco de 1905; finalmente
o de Tavira a Vila Real de Santo Antonio em 14 de
abril de 1906.

No extremo oposto, o prolongamento desde o
¢terminus» primitivo de Barreiro até Cacilhas teve,
desde sempre, os seus adeptos.

A solugdo maxima das ligagoes com Lisboa, pre-
conisada desde 1877 com Miguel Pais, pela ponte
do Montijo, manteve-se sempre latente e estd ago:a
actualisada pela portaria de 11 de junho de 1930;
relegada até agora para os vindouros, uma outra
solucdo apareceu como termo medio entre ela e a
md solucdo do Barreiro. Essa foi a ‘'do ¢terminus»
em Cacilhas.

Escolhida primeiro Aldegalega como c¢terminus?
fluvial e construido depois o do Barreiro, a linha
de Cacilhas chegou a ser objecto d'uma concessio,
depois anulada, e foi de novo incluida no plano
elaborado em 1898/9,

Pela lei de 14 de julho de 1899 foi classificada
entre as que deviam ter construcgdo tido rapida
quanto o permitissem os recursos do Fundo Espe-
cial, resolug¢do confirmada depois pelo decreto de
classificacdo de 27 de novembro de 1902.

A necessidade de (alem d'outras providencias)
melhorar o trégo Vendas-Novas-Tejo, para bater a
concorrencia determinada pela abertura da linha do
Setil, constituiu novo incentivo para os que preco-
nisavam a construcgio do trogo Barreiro a Caci-
lhas, cujo concurso de empreitada foi mandado
abrir por portaria de 6 de novembro de 1900,

Nas leis 675 de 11 de abril de 1917, 731 de 5 de
julho do mesmo ano e decreto n.” 4811 de 31 de
agosto de 1018, incluiram-se providencias para o
financiamento da construcgdo (entre outras) do trégo
complemerntar em referencia.

Os respectivos trabalhos, iniciados em 11 de
outubro de 1901, foram paralisados ao atingir o
Alfeite, tendo sido aberto 4 exploracio em 20 de
julho de 1923 o pequeno trogo do Lavradio ao

Seixal.
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d) Linha de Evora
(16,127 kms. de v/I)

A construcgdo do ultimo troco desta linha, de
Extremoz a Vila-Vicosa, foi auctorisada por lei de
11 de julho de 1993,

A construcgdo iniciou-se em 1904 e a abertura
4 explora¢io do novo troco teve logar em 1 de
agosto de 1905.

e) Linha de Mora
(60,000 kms, de v/1)

Foi auctorisada a sua construccdo por lei de 1
de julho de 1903 e o projecto, em langos, foi apro-
vado por portarias de 29 de marco e 22 de agosto
de 1004,

O primeiro troco desta linha, até Arraiolos, foi
inaugurado em 21 de abril de 1907 e o segundo, de
Arr.iolos a Méra, em 11 de julho de 1908.

f) Ramal de Aldegalega
(10,600 kms. de v/1)

Construido em regimen especial, os encargos da
sua coastruccio nio sairam do Fundo Especial,
entdo consignado a outros objectivos.

Impondo-se a sua necessidade, dada a impor-
tancia do trafego previsto de e para Aldegalega,’
foi a Camara Municipal desta vila auctorisada, por
decreto de 7 de junho de 1907, a contrair um em-
prestimo de 83.000$00, ao juro de 7,5"/,, com des-
tino 4 construc¢io do ramal, mediante a obrig .cdo
de responder pela diferenca eatre o rendimento
bruto anual da nova linha (incluindo impostos) e a
quantia consignada ao juro e amortisagdo anual.

O exito da exploragao, cuja inaugurac¢io se fez
a 4 de outubro de 1908, depressa libertou a Camara
desta responsabilidade, havendo sido distractado o
emprestimo por decreto de 1 de maio de 1911,

g) Ramal de Montemor
( 12,815 kms. de v/l )

Foi constru‘do em regimen semelhante ao ante-
rinr, contraindo a Camara Municipal respectiva, zo
abrico do decreto de 12 de Junho de 1907, um em-
prestimo de 170.000%00, destinado 4 sua consiruccao.

Analogo exito dispensou a Camara da garantia
~assumida, tendo sido distractado o emprestlmo por
decreto de 1 de maio de 1911.

A abertura 4 exploragio realisou se em 2 de
setembro de 1909.

h) Linha do Sado
(149,000 kms. de v/1)

Se os primordios da construcgdo ferroviaria ao
sul do Tejo ndo houvessem sido conduzidos um
tanto ao acaso ( facto compreensivel na hesitagao

L Actualmente Montijo.

dos primeiros tempos) é coisa segura que esta linha
teria sido das primeiras a ter execucfo, tal a sua
significagdo e importancia, sob todos os pontos de
vista.

O arguto Sousa Brandio j4 em 1877 visionava a
sua vantagem; de facto, o encurtamento do cami-
nho para o Algarve, a propria facilidade oferecida
pelo terreno (excepgao ligeira da passagem do es-
teiro de Maratéca), as riquezas florestais, agricolas e
mineiras da regido interessada, tudo sido fortes mo-
tivos que aconselhavam a sua prontarealisagdo, a qual
honrou a administracio do Estado e deixou com-
provada a eficiencia da sua gestdo nas linhas pro-
prias.

A classificacdo de 27 de novembro de 1902 in-
cluia j4 a linha do Sado, deixando embora incerto
o local da sua insercdo norte na linha do Sul,
assumpto que veio a suscitar larga controversia, an-
tes de ser fixada no Pinhal-Novo (Setubal).

Pode, porém, pensar-se que o inicio virtual da
linha do Sado fora sugerido pelas leis de 20 de
marco e 17 de setembro de 1883, a primeira pondo
a concurso e a segunda mandando executar, por
conta do Estado, o prolongamento da estacio de
Setubal 4 margem do Sado.

A lei de 14 de julho de 1899 autorisou este pro-
longamento e a dz 12 de junho de 1901 facultou 4
Camara de Setubal os meios necessarios para pre-
parar o terrapleno da estacdo fluvial e custear com
40.000800 parte das despezas do prolongamento que
a portaria de 6 de outubro de 1003 mandou cons-
truir.

Ainda ao Vale do Sado se refere tambem a pro-
posta de lei de 24 de abril de 1903 e pela lei de 1
de julho do mesmo ano foram fixados Setubal e
Alvalade como pontos obrigados da linha em pro-
jecto, cuja directriz era determinada pela porlaria
de 19 de abril de 1904.

Em 1907 terminava-se o prolongamento de Se-
tubal 4 margem do Sado.

A lei de 27 de outubro de 1909 mandou cons-
truir a linha do Sado desde o ¢terminus». fluvial de
Setubal até Garvdo e o ramal de Sines, sendo o
concurso para a empreitada geral mandado abrir
pelo decreto de 6 de novembro de 1900,

Finalmente, por portaria de 14 de junho de 1912
foi considerada a variante entre a Cachofarra e
Gambia e fixados definitivamente, pela recapitula-
¢do dos projectos parciais, as seccdes e lancos da
construcgdo total, entre Setubal e Garvio.

A construcgdo, a partir do extremo sul, ini-
ciou-se em 11 de setembro de 1911, alguns anos
mais tarde, como vimos, dos trabalhos do prolon-
gamenio de Setubal ao Sado.

A abertura 4 exploragio realisou-se primeiro na
margem esquerda do Sado e, sé depois de atingido
0 rio, na margem direita.

O troco de Garvio a Alvalade foi aberto a
exploragio em 23 de agosto de 1914, a Louzal
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em 1 de agosto de 1915, a (Canal em 20 de setem-
bro de 1916,  a Grandola em 22 de outubro do
mesmo ano e 4 margem esquerda do Sado (estacio
provisoria de Alcacer do Sal) em 14 de julho de
1918; a estacdo da Funcheira, insercdo definitiva
na linha do sul, abriu 4 exploracdo nos principios
de 1919.

Pela margem direita do Sado, o tro¢o de Setu-
bal a Alcacer foi inaugurado em 25 de maio de
1920, abrindo-se 4 exploracdo a estacdo definitiva
de Alcacer do Sal e suprimindo-se desde entido a
estacdo provisoria da margem esquerda.

O trasbordo dos trens, muito restricto, fazia-se
pela ponte de servigco sobre o rio, realisando, em-
bora precariamente, a liga¢do do servigco do Sado,
extremo a extremo. s

A ponte sobre o Sado, que estabeleceu definiti-
vamente o servico geral e completo entre Pinhal-
Novo e Funcheira, foi inaugurada em 1 de junho
de 1925, entrando, deste modo, a nova linha na
plenitude da sua funccgio.

i) Linha de Portalegre
(19,100 kms. de v/I)

O plano aprovado por decreto de 27 de novem-
bro de 1902 (conforme o disposto no decreto de 6
de outubro de 1898) nio incluia esta linha apesar do
inquerito previo lhe ter sido favoravel, com a con-
dicdo, entio imposta pelas instancias militares, de
se construir em via reduzida.

Foi adicionada ao plano por decreto de 7 de
maio de 1903 e sendo auctorisada por lei de 27 de
outubro de 1909, abriu-se orespectivo concurso por
decreto de 6 de novembro do mesmo ano.

O decreto de 11 de julho de 1913 auctorisou a
adjudicacio da sua construccido, segundo bases
publicadas em anexo e nos termos (ndo revogados
pelas ditas bases) dos contractos de 9 de dezembro
de 1903 e 9 de agosto de 1907.

Iniciada a construcdo em via larga, em 1 de ja-
neiro de 1906, foi aberto 4 exploracdo o troco de
Extremoz a Souzel em 23 de agosto de 1925,

J) Transversal de Sines
(26,900 kms, de v/1)

Quando, em 1877, o engenheiro Sousa Branddo
defendia as vantagens da futura linha do Sado, pre-
via j4 a constru¢dio d’uma linha que partindo de
Pinhal Novo ou Poceirdo, seguisse por Montalvo
ou Alcacer do Sal, S. Tiago do Cacem, Odemira
e Lagos.

Projectada uma outra directriz para a linha do
Sado, o ramal de Sines foi nela considerado, in-
cluindo-o o plano decretado em 1902,

Entio—e isto se consignou na lei de 1 de julho
de 1903 — dava-se por local de insercdo deste ra-
mal Alvalade que, como Setubal, constituia ponto

forcado da linha em projecto.

Pela lei de 27 de outubro de 1909 foi o Governo
autorisado a construir o ramal de Sines, terminada
que fosse a linha do Sado.

O financiamento do ramal de que tratamos foi
assegurado pela lei n.° 731 de 5 de julho de 1917 e
o decreto n.” 4811 de 31 de agosto de 1918.

O ramal faz hoje parte integrante ( decreto n.°
18.190 de 28 de marco de 1930) da linha transversal
a construir entre Beja e Sines.

Comecada a construc¢do em 6 de dezembro de
1919, foi inaugurado o tio¢o de Ermidas a S. Bar-
tolomeu em 9 de abril de 1927 e o de S. Bartolo-
meu ao quilometro 156,4 em 1 de julho de 1929,

B) MINHO E DOURO
(359,200 k_ms. de v/l e 189,700 de v/r em exploragdo )

LINHAS PROPRIAS

[ — PRIMEIRA FASE

a) Linhas do Minho, do Douro e Ramais de Braga
e da Alfandega
(340,000 kms, de v/1)

O segundo ramo das linhas do Estado nido teve
inicios tdo acidentados como os do Sul e Sueste.

Bem ou mal, a via de 1",67 estava definitiva-
mente adoptada nas linhas portuguesas, para isto
tendo contribuido decisivamente a sua adop¢do pela
Espanha e os incidentes do Sul e do Leste que,
onerosamente, haviam obrigado 4 transformacio,
dquem Vendas-Novas e Asseca, da via e do mate-
rial de 1™,44, |

A via de 1",67 foi, portanto, desde logo adop-
tada quando em 1867 e depois de aturados estudos,
o Governo propoz 4s Camaras a construcgdo das
linhas do Porto a Braga e 4 fronteira do Minho e
do Porto ao Pinhdo, proposta aprovada e conver-
tida na lei de 2 de julho do citado ano.

Apesar da tenacidade e empenho que o Governo
e as proprias populagdes punham na construcgio
de linhas que se anteviam tdo necessarias, sO cinco
anos depois (14 de junho de 1872) se decretou a
construc¢do da linha do Minho ¢ novos estudos da
do Douro, pelas proximidades de Penafiel.

Os trabalhos da primeira abriram-se, com grande
solenidade, em 8 de julho de 1872 e a sua
inauguraciao foi-se verificando por langos interme-
dios.

Assim é que a abertura 4 exploracdo se realisou
até Braga em 20 de. maio de 1875, até Barcelos em
21 de outubro. de 1877, até Caminlia em 1 de julho
de 1878, até S. Pedro em 15 de janeiro de 1879 e
finalmente até Valenca em 6 de agosto de 1882.

Completada que foi a ponte internacional, fez-se
a ligacio da linha do Minho com a da Galiza, em
25 de marco de 1886.

A seu turno, a linha do Douro (cuja construcgdo
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se ericava de maiores dificuladades 4 medida que
se avang¢ava para montante do rio) via iniciados os
seus trabalhos um ano depois da do Minho (8 de
julho de 1873), aberto 4 exploracic o trogo de Er-
mezinde a Penafiel em 30 de julho de 1875, 4 Re-
gua em 15 de julho de 1879 e ao Pinhdo em 1 de
junto de 1880.
. Encontravam-se as duas provincias ja regular-
mente servidas, mas urgia continuar a linha do
Douro pois a sua func¢do regional estava incom-
pleta e ainda nao fora atingido o seu objectivo de
de ligacdo internacional.

Em 23 de julho de 1883 foi decretada a cons-
truccido até Barca d'Alva e sucessivamente abertos
a exploracdo, o troco ao Tua em 1 de setembro de
1883 e ao Pocinho em 10 de janeiro de 1887.

Em 9 de dezembtro de 1887 inaugurava-se o ul-
timo lanco da linha do Douro, do Pocinho a Barca
d’Alva e a ponte internacional sobre o Agueda, fa-
cilitando-se deste modo as relagées com a Espanha;

ao mesmo tempo se ligavam o Porto e o Minho-

com o Alto Douro e Trds-os-Montes.

Decretado em 23 de junho de 1880, abriu-se 4
exploragio em 20 de novembro de 1888 o ramal e
a estacdo de Porto-Alfandega, destinados a garantir
o contacto da via ferrea com o trafego fluvial e,
consequentemente, com o maritimo.

[I—SEGUNDA FASE

A organisacdo resultante da lei de 14 de julho
de 1899 teve, nestes caminhos de ferro, consequen-
cias beneficas analogas d4s registadas no Sul e
Sueste e de que mais largamente tratimos ao refe-
rirmo-nos dquelas linhas.

a) Linha do Minho
(19,200 kms. de v/I)

Para satisfazer — porventura mais do que neces-
sidades de exploracio—a velha aspiragdo portuense
de possuir uma esta¢do central, ordenou-se em 1888
a construgdo da linha entre Campanhd e o local
onde estivera o antigo convento de S. Bento da
Avé-Maria, ponto no qual havia de localisar-se a fu-
tura estacio.

A linha referida e a estagio central, provisoria-

mente construida em madeira, abriram-se 4 explo-
racio em 8 de novembro de 1896, em regimen de
servico restricto. '
- Pode dizer-se que a inauguracdo definitiva da
nova estacio sd se realisou em 5 de outubro de
1016, quando ficaram terminadas todas as obras de
construccdo e decoracgio.

O complemento da linha do Minho, a partir de
Valenga, foi justificado amplamente no relatorio de
3 de julho de 1889, tendo sido incluido como de via
larga no plano de 15 de fevereiro de 1900.

A sua adopcdo foi protelada (ou, pelo menos,
contrariada) por uma serie de incidentes e esforgos

locais, que tiveram repercussio oficial e que ten-
diam a fazel-a substituir por uma linha de via redu-
zida a explorar com garantia de juro, entre Valenca
e Melgaco, a qual se pretendia fosse capitulada de
linha complementar a fim de beneficiar das vanta-
gens conferidas pela lei de 14 de julho de 1899,

Com este objectivo tentava-se transformar em
via ferrea de 1™, sobre leito proprio, uma via ame-
ricana de trac¢do animal e sobre estrada, concedida
em 22 de novembro de 1894 e auctorisada a adoptar
a tracgao a vapor em 11 de janeiro de 1896, a qual—
todavia — ndo iniciara ainda os trabalhos de cons-
truccio.

Recusada esta solugdo apds porfiada insistencia,
foram mandados fazer os estudos da via larga pela
portaria de 5 de marco de 1904, completada com o
despacho de 27 de setembro do mesmo ano, ao
passo que por portaria de 30 deste ultimo mez se
declarava caduca a concessdo da via americana re-
ferida, por haver terminado a uitima prorogacio
concedida para o seu inicio.

Por portarias de 11 de outubro de 1905 e de 1
de abril de 1911, foram aprovados os projectos e
orcamentos do primeiro lango (Valenca a Moncio)
e da estagdo de Moncdo; a abertura 4 exploracio
do trog¢o entre Valenca e Lapela realisou-se em 15
de junho de 1913, verificando-se em 15 de julho de
1915 a do troco entre Lapela e Moncio.

b) Linha do Corgo
(96,200 kms. de v/r)

Pouco depois da construccio do Douro ter
ultrapassado a Regua, surgiu a ideia natural de deri-
var d'ali uma linha que, pelo Vale do Corgo, ser-
visse Vila-Real e Chaves, ligando-as com a réde j4
construida.

N'um periodo de vinte e quatro anos, que vai de
1879 a 1903, a ideia dominante foi abordada por
meios diferentes entre si mas concordantes no in-
sucesso que 0s corootl. |

As tentativas da Companhia do Porto 4 Povoa e
Famalicio (que quasi teve concedida a garantia de
juro), os estudos ordenados por Emidio Navarro,
mais recentemente a concessio provisoria a Al-
berto Ledo, depois malograda, a classificacio da
linha no plano de 15 de fevereiro de 1900, o insu-
cesso dos concursos de 2 de agosto e 2 de dezem-
bro de 1902, sio tudo factos que demonstram o
interesse que o problema suscitava e a incapacidade
dos esforgos postos entio em jogo para o re-
solver. '

A solugdo veio a encontrar-se na lei de 18 de
fevereiro de 1903, que mandava — dois dias depois
de verificado o insucesso do concurso de 1902 —
que a construccdo da Regua 4 fronteira se fizesse
imediatamente e por conta do Estado.

(Continua)



196

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ADMINISTRACAO DE CAMINHOS
DE FERRO COLCHSEALS

Junto a uma outra carta em que faz as mais amdveis
referéncias ao nosso prezado colaborador sr. coronel Lopes
QGalvdo, recebemos, de Quelimane, a carta que damos a Se-
guir do distinto engenheiro sr. Mdrio Ferreira Mendes em
que se fazem alguns reparos ao artigo do sr. coronel Lopes
Qalvdao publicado, sob o mesmo titulo, na Gazeta de I de

Janeiro.

Ex.mo Sr, Director da Gazeta dos Caminhos de Ferro.

Quem labuta por estas terras de Africa e por mal dos
seus pecados ocupa lugares de alduma responsabilidade tem
contra si, alem dos anofelis, da anemia palustre, da neuras-
tenia colonial, todos 0s males que proveem da enorme distén-
cia que nos separa da Metrépole. Assim, quando um pobre
africanista vé& num jornal ou numa revista de Lisboa, por exem-
plo, escritas inexactidoes, embora involuntarias, em noventa e
nove por cento dos casos cala-se porque a resposta, a ser
publicada, estd tdo distante do artigo que lhe deu origem co-
mo nés estamos londe da rua do Ouro.

Porem, um artigo ptublicado na Gazeta em 1 de Janeiro
p. passado sobre «Administracdo de Caminhos de Ferro Colo-
niaes» da autoria de uma autentica capacidade colonial, o sr.
endenheiro Lopes Galvao, antido chefe de exploracédo do Ca-
minho de Ferro de Lourengco Marques e antigo inspector das
Obras Publicas da Provincia de Mo¢ambique, contem afirma-
¢oes taes que podem dar lugar a que, para quem n#o conheca
caminhos de ferro das nossas coldnias, se lhe drave uma im-
pressdo, ndo sO desagradavel como erronea do esfor¢o dos
funcionarios ultramarinos.

Quem assina esta carta teve a honra de, por algum tem-
po, colaborar assiduamente na (Gazetfa a convite do drande
homem de bem que foi Mendonca e Costa ; tém — perdoe-se-
lhe a arrogancia — a impressdo de que lhe pertence um boca-
dinho a revista, de tdo bda vontiade prestou a sua pobre cola-
boracdo, E é invocando-a que lhe pede, sr. director, a insercdo
destas linhas que chegam tarde mas que talvés sejam neces-
sarias para se porem 0s pontos nos ii.

Da leitura do arlido do sr. endenheiro Lopes Galvdo, prin-
cipalmente se se atender 4 catedoria do articulista, pode-se
ficar com a impressdo de

1. — Que os nossos caminhos de ferro coloniaes sdo néo
s6 mal ordanisados como mal administrados.

2.9 — Que na Colonia de Mogambique ha um luxo de pes-
soal superior nos seus caminhos de ferro absolutamente con-
denavel.

3.9 — Que os ditos caminhos de ferro sdo «cancros que
corroem a economia do pais».

Como libelo acusatério € de respeito, mas as coisas n#o
sdo tdo feias como as pintam. E’ facil prova-lo. Estdo em Por-
tudal colegas muito distintos, de nome feito, que poderiam, se
quizessem, dizer da sua justica por terem servido e trabalhado
nos caminhos de ferro da ccsta, isto é, nos de Inhambane,
Quelimane e Mo¢ambique. E como, posso assegura-lo, a ad-
ministracdo ndo € hoje, duma maneira deral, peor do que ha
dez anos, os argumentos que eles apresentassem serviriam 4s
mil maravilhas para colocar as coisas no seu devido pé. Mas
o tempo passa, tudo esquece e a quem ainda cd estd € que
compete ilucidar os leitores da Gazeta e até talvés o proprio
autor do artigo, que decerto recebeu informa¢des mds ou in-
completas sobre 0 que se passa. |

E permita-me v. que, em aparte, lhe conte um caso suce-
dido com outra pessoa para mostrar como nas colonias tudo

muda rapidamente e como é peridoso fazerem-se afirma¢oes
categoricas sobre um assunto que, 4s vezes num ano, variou
imensamente,

Ha tempos, levantou-se na imprensa uma campanha para
a electrifica;do do Caminho de Ferro de Louren¢co Marques
aproveitando-se uma proposta feita por uma companhia que se
formou para explorar a enerdia das aguas de um rio que ba-
nha parte da redido atravessada por aquele caminho de ferro,
Vieram 4 estacada vdrias autoridades e lembro-me que se des-
tacou, pelas suas opinides desassombradas, um ilustre engde-
nheiro, colonial antigo e cujo nome, merecidamente, dava ds
suas afirmacoes uma for¢a consideravel. Dizia Sua Ex.* — se
bem me lembro — que a electrifica¢do era, ndo sé necessariy,
mas imprescindivel, visto que, com a trac¢do a vapor, seria im-
possivel dar-se vasdo ao trafego do Transvall, tanto mais que
a aparelhagem do caminho de ferro deixava a desejar, Com-

.preende-sz 0 que representaria uma declara¢do destas, da

pena de um dos nossos mais considerados colonialistas.

Mais tarde, um ano depois se tanto, o mesmo engdenheiro
teve de passar por Lourengco Marques ; 0s «rapazes»; engde-
nheiros da Direcgdo, apressaram-se a mostrar-lhe as instala-
coes do Porto e do Caminho de Ferro, onde Sua Ex," em tem-
pos, tanto tinha trabalhado, e, com uma li¢do de coisas, fize-
ram-lhe ver que o caminho de ferro e o porto de Lourengo
Marques, tal como estavam, asseguravam a exportacdo talvés
do dobro da carda que estava a vir do Transvaal. Muit> leal-
mente, o autor do artigo de afirmacgoes derrotistas, s6 poude
exclamar : «mas eu ndo sabia que o Caminho de Ferro de Lou-
renco Marques estava tdo bem apetrechado ! », '

Tambem, no caso presente, eu direi que as coisas por cd
sdo um pouco diferentes do que ahi se pensa.

Em primeiro ludar a extensdo dos caminh:s de ferro &,
neste momento, mais ou menos como segue :

Caminho de Ferro de Loureng¢o Marques. . . 380
" w g Inbiainbane. ¢ s s 0080
» . QuAlEene oL % e w140
» ¥ 0 e MeCHIDIqUE - a s, o M

o que da um total de 782 kilometros, um pouco diferente dos
653 kilometros do sr. endenheiro Galvao.

Ha realmente quatro direc¢oes (e oxald as haja sempre )
mas o que ndo existe é o tal pessoal superior com o coefi-
ciente quatro. Nc Caminho de Ferro de Quilimane (deste
posso falar 4 vontade e com conhecimento de causa por que,
infelizmente, aqui estou a obsorvar as emana¢oes dos pan-
tanos da Baixa Zambezia) ha os seduintes chefes de servigo:

Director - um endenheiro

Sub-director — ndo existe no quadro nem em pessoa

Chefe de Via e Obras — o director.

Chefe de Tracqdo e Oficinas — o director.

Chefe da Secretarie, Fiscalisa¢do e Estatistica
oficial,

Chefe do Movimento e Trafego — um 1.9 oficial,

Chefe dos Armazens Geraes — um 2.° oficial

um 1.°

o mesmo se dando, com pequenss variantes, io de Inhambane
e Mogambique,

O engenheiro director chefia tambem a Seccdo de Obras
Piiblicas e estradas do districto. Ganha ¢£0 libras do Banco
Ultramarino pelo caminho de ferro, nada recebendo pelo ser-
vigco nas Obras Piiblicas. Portanto, se fizermos uma distribui¢do
do seu vencimento proporcionalmente d responsabilidade dos
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seus diversos cardos poderemos estabelecer os seduintes DESPESA

re las >0 ! : i ‘

RIFRY pElge rbolies quk SYRrce Movimento e Trdfego . . . . . . . 523.457
Direccdo do Caminho de Ferro . . . . . £ 20 $rac¥%ob """" TS 7ZI‘I§9$94
Chefia da Seccdo de O.'P. . . . SRR R P'at"’ ”;IS g i ol e
Chefia do Servico de Tracgao e Oficmhs R NS SLETHET S CaTE s admm Qt geral v ) 187'59%21
Chefia do Servico de Viae Obras . . . . » 15 Total. . . . 2.305.015346

Ndo me parece que o sistema preconisado de um Dir¢-
ctor em Lourenco Marques e de chefes da exploracao, ndo
endenheiros, ros caminhos de ferro da costa, fosse mais eco-
némico. Um funciondrio de carreira, suponhamos que com
pratica do servico d2 movimento, nam dganharia s6 £ 30
nem poderia prescindir de um bom técnico em tracg¢éo e ofici-
nas e de outro em via e obras e esses ndo se arranjavam por

£ 15. Nem a economia que podia resultar, nesse caso, da su-*

- pressio do ludar de chefe do movimento, daria para a diferenca.

S s

Ndo serd isso verdade ? _

De resto, a experiéncia tem demonstrado que as dificul-
dades na derencia dos caminhos de ferro nio sdo proporcio-
naes 4 extensdo da linha e que ndo é muito facil conseduirem-
-se funciondrios de carreira aptos a dirigirem a explorag¢do dum
caminho de ferro, com via e obras e traccdo e oficinas por
contra-péso. Com um s6 engenheiro ndo ha tempo — posso
bem dize-lo —para a adoracdo nem do umbigo nem da tal
maquina idolo.

E quanto ao caminho de ferro do Maquival, deve essa
linha ter decaido muito porque vejo os comboios arrastarem-
-se puchados a umas pobres juntas de bois que — esses sim —
dispensam o fodueiro e o maquinista e creio que os chefes de
estacoes.

Ndo. A legido de emprezados, director, sub-director,
chefes, sub-chefes e empregados adaloados e bem postos, néo
provoca um aumento de trafedo, é verdale, mas pode evitar a
diminui¢io, para mais nestes tempos de concorrencia do auto-
movel. Mau principio serd estabelecer-se que uma exploracao
4 la didble é preferivel a uma direccdo bem ordenada. Nao
podemos fazer tdbua rasa de tudo que se tem estudado até
hoje para irmos colher as licdes do caminho de ferro do Ma-
quival com bois, pretos e tudo.

Tudo muda ; os tempos sdo outros. O publico, mesmo ultra-
marino, tem exidencias, quer um minimo de comodidades e nédo
dispensa ja uma certa ordem. Os directores dos caminhos de
ferro jd o habituaram a andar de comboio e adora néo passa
em claro um simples atraso na marcha dum comboio de passa-
deiros, E’ mal? E’ bem? Mas ¢é um facto e para trds nao se
pode andar.,

Apresentam deficit de exploragéio os trés caminhos de
ferro citados? E' verdade. Mas direi mais: apresentam e
apresentardo,

Pelo menos em Africa, os caminhos de ferro s6 poderao
dar lucros reaes em duas condi¢coes: ou quando sirvam agdlo-
merados importantes de populagdo civilisada ou quando trans-
portem minerio valioso. Os productos adricolas sdo mercado-
rias para tarifas baixas; o que melhor suporta um frete mais
alto, entre os que o Caminho de Ferro de Quelimane trans-
porta, ¢ o chd mas este é em quantidades tdo pequenas que
por forma alguma vird compensar o que se perde com o milho,
com o amendoim, com a mandioca, com o préprio sizal.

Rectificando os niimeros do artigo a que me venho refe-
rindo, apresentarei um resumo dos resultados da exploragao do
caminho de ferro de Quelimane no ano econdémico de 1929-
1930 :

RECEITA
Transportes a dinheiro . . . . . . .+ DH6.652817
Idem a crédito(c/c). . « « + = . . 190,316808 -
Idem de'aeftlCo., « 4 o i wie s b i A 392.721%96
Receita estranha ao trafego . . . . - . 17.077$50
Total. . . . 1,556.747871

O deficit foi pois de 748.297375, um bocado inferior a £0°/,
das receitas.

Corresponde-lhe um coeficiente de exploracdo de 1,484,
superior ao do exercicio de 1928-1929 que ndo excedeu 1,150.

Evidentemente que ndo sdo lisongeiros estes resultados
mas, por mais que se estique a corda, nd-de-se andar & roda
deles. Ndo n=go que haja despésas mal feitas, por vezes, mas
ndo pelas causas apontadas no artigdo; € que, na pobrésa,
muitas vezes se dasta, nalgumas coisas, mais do que se fosse-
mos ricos, A economia nem sempre representa bda adminis-
tracdo. Entre os particulares como no Estado,

Mas, se foOsse preciso, poder-se-iam apresentar num ano
nimeros bonitos. .

Bastava, por exemplo, que se adoptassem no Caminho de
Ferro de Quelimane as {arifas em vigor no «The Shire High-
lands Railway» que serve o protectorado inglés do Nyassaland,
nosso visinho. Entdo, em vez do deficit de 748 contos, que
tivemos, poderiamos apresentar um lucro de exploragio de
cérca de 1.50) contos. Mas sé num ano, porque, ao fim dele, a
agricultura de Quelimane tinha desaparecido na zona alta do
distrito.

E interessante compararem-s: as tarifas do «Shire High-
lands Railway» com as do Caminho de Ferro de Quelimane :

Por kilometro e 100 quilogramas (feitas as necessdrias
conversoes) :

5. R, Ce F. Q.
i ST T $46 $12° .
Btid X e i AN A T $30 $09
D e s £ W e W W $253,6 807
» . RSN LR Uk T e $11 $04
Por kilémetro e 1000 kilog-amas : '
TATTIE Disotter o i A 2 b il $-7 $12
Em passadeiros:.
Por k/lometro :
L BIREERT e W e 1835 $c0
B R e e B Tl §64 $45
o8 B e e * $19 $18

Por estas e outras ¢ que a crise atual se desenhou no
Nyassaland muito antes de manifestar os seus efeitos em Que-
limane. Por isso é que hd exportadores de chd do Nyassaland
que, estando a 40 ou 50 kilometros da esta¢@io mais proxima do
«Shire Highlands Raiway, transportam os seus produtos pelo
Caminho de Ferro de Quelimane cuja estacdo mais proxima
Ihes fica a cérca de 220 kilémetros, sujeitando-se ao transbordo
dos navios de cabotagem para os de longo curso, na Beira,
ponto para onde o chd podia ir directamente por aquele cami-
nho de ferro e linhas associadas. Por isso € que tdda a popu-
lagdo do Nyassaland se insurge contra a construgéo da ponte
sObre o Zambeze, chedando um jornal de Blantyre (capital do
Nyassaland) a declarar que com o dinheiro que nela se empre=
dar se construiria um caminho de ferro a Pebane, tinico porto
do distrito de Quelimane susceptivel, depois de uns certos me=
Ihoramentos, de gdarantir a entrada de navios de longo curso,

Dir-se-hd que ha um meio termo e que entre as nossas

(") O Cantinho de Ferro de Quelimatie esta ainda em construgio.
Estd aberto apenas provisdriamente a exploracdo, As despésas de cons-
trucdo sflo relativamente avultadas e, para maior aproximacéo da ver-
dade, os gastos da administracfio geral dividemsse proporcionaimente
pela exploracéio, construcio e fdbricas,
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tarifas e as do caminho de ferro inglés se poderiam encontrar
uns nimeros rasodveis para as duas partes.

Talvez, em tempo normal; ndo neste momenfo. Estamos
a transportar milho de Mocuba a Quelimane, 145 kilometros,
por 17828 a tonelada mas, adora, ésse produto ndo pode sus-
tentar outra tarifa. E assim para outros. Pediram mesmo os
interessados um bonus de 25 °/, sdbre as tarifas actuais para
alguns artigos, b6nus que lhes foi concedido.

Nédo. Podem os caminhos de ferro de interésse local dar
prejuizos na sua exploracdo mas ndo sdo, de férma alguma.
«cancros que corroem a economia do pais». Pclos resultados
que sdo visiveis a quem aqui vive ou a quem procure infor-
mar-se do que se passa, «cancro» € o caminho de ferro do
Nyassaland. Ndo confundamos.

Ao encontro dos desejos do autor do artido foi creada a
Direccdo dos Servigos de Portos e Caminhos de Ferro.

Boa medida ? E natural que sim.

Oportuna? Talvés ndo. Com a crise que alravessamos,
quaes os meios de que dispord o respectivo director para
construccdo de novos caminhos de ferro? Tendo 4 tes a uma
pessda que se interesasse por este ramo, a Direcc¢ao dos Ser-
vicos de Obras Piiblicas talvés pudesse continuar, sem incon-
veniente, a dirigir a exploracdo das quatro linhas férreas, com
o auxilio do Conselho do Porto em Loturengo Marques e das
Comissdes de Melhoramentos nos districtos.

Os resultados praticos do novo ordan'smo d¢penderdo da
bda ou md regulamentacdo que se fizer (e que ndo precisava
vir indicada na carta organica) e da orienta¢do de quem a ele
presidir. De resto, estou convencido que a pessba que dirija
um servico até pode tornar rasoavel uma md legislacdo, se para

isso tiver faculdades.
P

Ndo creio que se expulsem os endenheiros dos caminhos
de ferro nem que se decrete que a exploracgdo se vd fazer
como a do caminho de ferro de Maquival. Mas pode por acaso
suceder que se caia numa centralisacdo muito apertada, que
dificulte, embora na melhor das intenc¢des, a vida dos pequenos
caminhos de ferro. E’ dificil, realmente, encontrar o justo
meio. '
O que é certo, pela escolha da pessda chamada a diridir
a nova Reparticdo, é que se ndo vae dormir em pé, o que ndo
deixa de ser um bom sinal.

Devem desaparecer as Comissdes de Melhoramentos mas
consta-me que em Lourengo Marques serd creado um Conselho
de Administracdo, constituido, naturalmente, por pessoas ali
residentes. M4 troca, diz-me a minha experiéncia de oito anos
de servico fora da capital da Colonia. As Comissdes de Melho-
ramentos tinham defeitos, mas eu, pessoalmente, s6 tenho a
dizer bem delas. Eram constituidas por pessbas que, melhor
ou peor, conheciam o caminho de ferro que administravam. E
quem fizer parte do Conselho de Administrac¢do, excepto o
director, s6 por acaso terd alguma ideia dos caminhos de ferro
entregues ao seu arbitrio. De resto, para as forcas vivas de
Lourenco Marques, tudo o mais dentro da Colonia é€...

Marrocos. X . St
Quem isto escreve ja muito trabalhou nos districtos; esteve

em Moc¢ambique, Tete e Quelimane, com permanencia e por-
tanto muito tem visto e ouvido e tem j4 obrigacdo de conhecer
e prever alguns dos males da Colonia. '

E’ bom ndo nos esquecermos que estes pequeninos cami=
nhos de ferro representam hoje um capital-dinheiro e um capi=
tal-trabalho que se ndo poderd despresar. O seu movimento,
comparado com o de outros, é pequeno mas visto isoladamente
mostra-nos que se ndo dirige um organismo desies com pouco
trabalho nem de longe.

O Caminho de Ferro de Quelimane transportou, no ano
civil de 1930, 29,655 toneladas de carda e nele viajaram 19.520
passageiros. O rendimento do tréfego foi de 1.556.500$99.
Fizeram-se 789 comboios que percorreram 71503 Kkilémetros-
O Caminho de Ferro Mogambique estd com um movimento

bastante maior.
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Didam-me pois se se pode dirigir uma administragdo des-
tas a pau e... boi ou pela telegrafia sem fios.

A Direcc¢ao Geral pode prestar muitos beneficios como 08
que resultam do quadro tinico do pessoal, que espero seja um
facto brevemente, de um bom sistema de aquisi¢des de vulto
(ndo para aquizi¢Oes normaes), etc. mas, se ndo for bem esta-
belecido o equilibrio, muito mal pode fazer entravando a boda
marcha dos caminhos de ferro dela dependentes. Lembremo-
nos que Quelimane, por exemplo, recebe ds véses correio de
Louren¢o Marques com um més de viagem e quem ¢é do metier
reconhecerd o que dahi pode resultar se o director do cami-
nho de ferro ndo tiver uma certa liberdade de acg¢do. Até aqui
havia o Governador do Districto e a Comissdo de Melhoramen-
tos que podiam com facilidade, visto que estavam perto, re-
solver assuntos para que o director ndo tinha comp-téncia.
Adora, se o assunto nao for bem ponderado, graves transtor-
nos podem resultar das distancias e da centralisacdo.

Tenhamos esprranga de que tudo corra bem e, com a bda
vontade do director e o espirito de sacrificio do pessoal, ha-
vemos de chedar, embora por outro caminho, ao resultado que
todos ambicionamos : a normalisa¢do do szrvico nos pequenos
caminhos de ferro africanos.

Muito haveria a dizer para se divuldar o que por cd s€
passa mas outra ocasido serd mais oportuna. Se m'o for per-
mitido talvés tente faze-lo e entdo ficard em féco a vida, ds
vezes angustiosa, dos funciondrios de A’frica. Ver-se-ha en-
tdo se eu souber dize-lo, de quantos sacrificios, de quantas
abnegacodes, de quantas dedicacdes é capaz o pessoal que lu-
cta, 4s vezes inconscientemente, para o aperfeicoamento do
servigo a que pertence.,

E, até 14, sO me resta agradecer & GQazetfa a hospitalidade
que espero me seja dada e pedir ao autor do artido em ques~
tdo que releve a ousadia desta carta em que apenas procurei
dissipar uma impressdo francamente ma com que decerto ficou,
dos caminhos de ferro africanos, quem leu o niimero de Ja-

neiro dessa revista.

Comboios rapidos do Algarve

Qs comboios e¢rdpidos> n.° 851, que parte de
Lisboa 4s 3,45, e n.’ 852, que sai de Vila Real de
Santo Antonio 4s 15,50, os quais, segundo o horario °
anterior circulavam tri-semanalmente entre Lisboa e
Vila Real de Santo Antonio efectuam-se agora apenas
duas vezes por semana.

Assim, o comboio n.” 851 circulard 4s quartas-
feiras e sabados e o n.” 852 aos domingos e quintas-
feiras.

sl 5

Comboios do Minho

Desde o dia 1 de Maio foi modificada a marcha
do comboio n.’ 614 da linha do Minho, o qual passa
a sair de Viana do Castelo 4s 21,35, chegando ao

Porto, 4s 0,24.
Este comboio s6 se efectuard aos domingos apenas

nos meses de Maio a Setembro,

BT TRCHIC ML . 4 . A S WA, R A A A . S A S, e A S A S RS

Este numero foi Visado pela Comissdo de Censura
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O REGIMENTO DE "SAPADORES
DE

CAMINHOS DE FERRO

Por CALADO RODRIGUES

\Y
O Batalhao-em Franca

(Continuagdo)

No numero da Gazefa de 16 de Marc¢o, eu, cro-
nista singelo, pobre de estilo e pobrissimo de do-
cumentacio, disse que ia apagar-me, que ia desa-
parecer, porque outro valor mais alto se alevantava.
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vio deixando cafr sobre os herois, os  genios, os

santos.
O que se escreveu nessas horas tragicas, incertas,
deve ser a expressdo da verdade, da verdade nua,

-

L]

O canhfo inglez de 30 cm, salvo pela 3,* companhia

Referia-me ao sr. major Joaquim Abranches, a esse
ilustre oficial de cujas inteligencia, erudigdo, quali-
dades de organisador e disciplinador, e bravura,
falam alto ndo s6 as referencias elogiosas dos seus
camaradas mas os documentos oficiais escritos em
Franca, 4 luz dos incendios, ao som da artilharia e
do fragor das derrocadas, pelos chefes dos exer-

citos aliados.

O que se escreveu nessas horas tragicas em que
se jogavam, em cartadas decisivas, os destinos de
tantos povos, tem um valor documental inexcedivel,
um cunho impressionante, solene, tio solene e im-
pressionante que se avolumard com o decorrer dos
tempos, vencendo a sua ac¢io destruidora, nimban-
do-se com a luminosa poalha d’'oiro que os seculos

despida de artificios e complacencias, esplendendo
sem refolhos, em toda a pureza.

Seria um sacrilegio se assim nio fOsse.

Cs que escreviam e aqueles de quem se escrevia,
eram homens a quem a morte espreitava a todos os
momentos, como se fossem moribundos, numa visi-
nhanca maior de Deus, numa mais imperiosa obri-
gacdo de dizerem a verdade, numa necessidade
maior de a exigirem.

E que maior sacrilegio do que um moribundo
ndo dizer a verdade ou do que nio dizer a verdade
a um moribundo?

Eu tenho, pois, para mim, que a verdadeira his-
toria da guerra estd feita, principalmente, com 0s
documentos que durante ela se escreveram, quando
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as preocupacocs do comando, o fragdr das batalhas,
a incerteza da hora seguinte, ndo eram propicios a
rendilhamentos de estilo e a verdade saia singela,
des taviada, nua, em toda a simplicidade de meia
duzia de palavras, e com os relatos que teem sido
escritos peios que correram os riscos da guerra.

E logico que a historia da guerra seja feita pelos
historiadores habilitados com os consagrados pro-
cessos scientificos de
investigacio. E logico,
é respeitavel que os
historiadores proce-
dam assim—ainda que,
com frequencia, se
constata que, infeliz-
mente, muitos historia-
dores fazem historia
nio pelo emprego ho-
nesto desses processos
de investigacdo mas
amolgando-os ao ser-
vico das suas paixoes
politicas ou filosoficas.

Desta maneira, jd
que ndo poderei ter o
gosto de ler a maior
parte dos escritos his-
toricos que hdo de pro-
duzir-se pelos secu-
los féra, a respeito da
Guerra, quero aconselhar os vindouros a que os
leiam com benevolencia. Com benevolencia e com
respeito, mas fiando-se mais naqueles documentos
escritos pelos que nos campos de batalha correram,
com presenga de espirito e sem ausencia de corpo,
todos os perigos da guerra.

Os documentos escritos por essas pessoas € que
constituem a verdadeira historia da guerra e os pe-
destais solidos em que podemos erguer, para a
homenagem de contemporaneos e vindouros, as
grandes figuras do heroismo e da sciencia militar,

Dos dizeres elogiosos desses documentos, parti-
lhou honrosamente o sr. major Joaquim Abranches,
o que dd ainda maior categoria ao interessantissimo
relato que ofereci aos leitores nos ultimos quatro
numeros da Gazeta.

Esta a razio porque eu, no niimero da Gazefa
de 16 de Margo, disse que o cronista ia apagar-se,
ia desaparecer, porque outro valor mais alto se ale-
vantava.

A altura désse valor ficou sobejamente demons-
trada nos tltimos quatrc niimeros, nessa brilhante
resenha de factos, feita por aquele distinto oficial, e
que, sem ddvida, foi apreciada, com o mais vivo
interésse, por todos os leitores da Gazefa.

Surge novamente o cronista para fechar, em mais
dois ou trés ntimeros, a resumida histéria que se
propds fazer do Regimento de Sapadores de Cami-

nhos de Ferro.

O Xiuquinho

—— - y -

Sabe o cronista que nao acrescentari nada de
notivel ao brilhante relato feito pelo sr. major
Abranches e que constitui um documentirio magni-
fico para a historia da Guerra.

Julga, porém, necessdrio dar certo relévo a certos
episddios e por em féco a acgdo do Regimento apds
a guerra,

Um dos episddios mais interessantes da accio
de Sapadores de Caminhos de Ferro na Grande
Guerra foi o salvamento feito em O de Abril de
1918, pela 3.* Companhia, sob um intenso bombar-
deamento, num desvio da via férrea perto de Lavan-
tie, de uma pega de artilharia inglesa, do calibre de
30 cm..que circulava nas vias férreas.

Foi éste um dos mais audaciosos feitos de Sapa-
dores durante a guerra, feito herdico citado no lou-
vor do govérno portugués ao entio alferes Jaime
(Galo, condecorado com a Cruz de Guerra Portugue-
sa, como se disse no tiltimo nimero, e que mereceu
também, da parte do govérno britinico, a concessao
da Cruz de Guerra ao capitdo ingiés Ball.

A alta conta em que os ingleses tiveram ésse im-
portante feilo de Sapadores, provaram-na éles ofe-
recendo a esta unidade a fotografia, que acompanha
esta cronica, da peca de artilharia com a respectiva
guarnigdo, pondo-lhe a seguinte dedicatoria:

Just a small «souvenir®
from March April 1918

Este facto herdico, que fica narrado sucintamente,

¢ um dos que mais alto ergue a bravura do soldado
portugués e, entre tantos, um dos que mais frisante-
mente demonstram o va-
I6r da colaboracdo do - o
nosso exércitocom os exér- 8 |
citos aliados nas terras
madrtires da Francga,

O valor dessa colabo-
racdo foi feito por milha-
res de actos valorosos,
grandes ou pequenos, Vvi-
vendo nas referéncias que
lhes fazem as ordens de
campanha ou vivendo ape-
nas na memoria dos que
sobreviveram, como luzes
humildes que, coadas pe-
los vitrais da nossa histo-
ria, coadas pela justiga,
pela piedade, pelo singelo
patriotismo da alma popular, hdo-de ser as luzes
formiddveis que, pelos séculos féra, dario novos
estimulos fortes as energias da raga e banhario a
campa do soldado desconhecido com os seus cla- -
roes de gléria e de bengido, de orgulho e de midgoa,
de piedade e de gratidio,

Cruz de sepultura em pleno campo
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Depois de posta em tio alto e merecido relévo a
acg¢iao desenvolvida pelos organisadores, pelos diri-
gentes da acc¢io do exército portugués na Grande
Guerra, que tanto prestigiou Portugal, deixai-me
falar um pouco do simples soldado, do bravissimo
serrano.

Sdo aos milhares as demonstragoes da sua bra-
vura que estio espalhadas pelos numerosos livros
que se tém escrito sObre a Guerra e o que sobretudo
encanta quem os 1é é a comovente alianga da bravura
com a simplicidade, alianga esta que é o maior elo-
gio do nosso soldado. E bravo porque a bravura
lhe esti na natureza, na massa do sangue.

E, porque assim é, pratica a bravura com simpli-
cidade. Pratica-a com o ar de quem pratica um acto
comesinho, um acto vulgar da sua vida normal.

Sem diivida, o soldado de sapadores, nas horas
de perigo, na guerra, sentia que dentro de si havia
alguma coisa de cuja existéncia éle jimais tinha dado
conta e que nessas horas de perigo tremendo acor-
dava dominadora. Era o atavismo, a fervura do san-
gue dos batalhadores, dos conquistadores de todos
ésses vultos épicos cujos nomes éle s vagamente
conhecia e que lhe falavam agora claramente, como
se dentro dele vivessem, e que o arrastavam para o
heroismo, para o despréso singelo do perigo.

Uma fotografia que acompanha esta crénica, pu-
blica-se como documento dessa simplicidade, dessa
despreocupacido do soldado portugués.

E a fotografia do Xiguinho, um ciosito engragcado
que a 3." Companhia do Batalhdo salvou em Lillers,
durante os bombardeamentos de 1918, e que passou
a ser a sua mascote, tendo-o trazido para Portugal,

De resto, esta manifestacio de bondade, esta ma-
nifestacdo ingénua, qudsi infantij, de despreocupa-
¢do, parece envolver um conceito de amarga filo-
sofia.

Alguém disse um dia que quanto mais conhecia
0os homens mais gostava dos cies, e ali, nesses pavo-
rosos campos de batalha em que os homens eram
uns contra os oufros mais ferozes, mais brutais, do
que as feras, do que os monstros do Apocalipse, 0
salvamento do Xiguinho pelos soldados de Sapado-
res, revelando tio expressivamente a bondade da
raca e a despreocupag¢io do soldado, constitui uma
~ bela licdo de filosofia e de moral.

O soldado, com a sua valentia, a sua simplicida-
de, a sua despreocupacido, é o grande ironista, o
grande caricaturista da Guerra.

Estio espalhadas por livros e jornais intimeras
provas do espirito de apropdsito, por vezes formi-
ddvel de justeza, com que o soldado portugués fazia
os seus comentdrios aos mais diversos factos e per-
sonalidades da guerra, desde os factos mais singelos
da vida normal das unidades em campanha, até aos
aspectos mais apavorantes dos ataques inimigos,
desde as personalidades pelas quais queria manifes-
tar admiracdo, até aquelas que ndo lhe mereciam
grande simpatia.

Os seus comentdrios eram sempre cheios de es-
pirito, cheios de ironia, por vezes duma grandeza
impressionante,

Umas vezes eram os sarcasmos de Pasquino.
Outras vezes eram as satiras a que Juvenal nio du-
vidaria dar a roupagem do seu estilo.

Os gazes, o estrondear préximo das granadas,
o ronronar dos dirigiveis espalhando bombas por
toda a parte, tudo isso lhe merecia comentarios tio
alegres como os que fazia aos factos singelos da
vida de todos os dias.

O soldado de sapadotres ria-se da vida, como se
ria da morte. Para dar uma idéa da maneira por que
éle encarava uma e outra, dou a fotografia duma
cruz marcando em pleno campo uma sepultura de
soldados. !

Nio tém nada de singular. E uma cruz como
muitos milhares de outras que em Franca estavam
atestando a brutalidade da Guerra e dando certa
justificagio aqueles que dizem ter amor maior aos
cdes a medida que vdo conhecendo melhor os ho-
mens. Nio tém nada de singular essa cruz. Publica-se
apenas porque em frente dela pararam umn dia
alguns soldados de Sapadores. Calaram-se, recolhe-
ram-se, com um ar de piedade, Depois, um deles
quebrando o siléncio comovido, comentou :

Aqui tém vocés uma cruz que ¢ bem mais fdcil de
ganhar do que a Cruz de Guerra! ..

&«

Vai j& longa esta crénica. Fica, pois, para a se-
guinte a histéria de Nossa Senhora de Bihencourt.
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Freios ’para caminhos de ferro a vapor e electricos

Amortecedores dac ChOQUES para os ganchos de engate dos caminhos de ferro
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Edificio de passageiros da estacfio de Marvdo — Fot.* de Ferrugento Gongalves

ESTAGOES MODERNAS DA GC. P.

A ESTACAO DE MARVAO

Da intéressante revista Arquitectura Portuguesa,
franscrevemos a Seguir o artigo dedicado d estac¢io
de Marvdo, que é sem duvida, uma das mais belas
estacoes com que a C. P. tem dotado as suas linhas

Para toda a gente que viaja é notério o progresso realizado
nos tiltimos dois lustros por muitos dos antigos e inestéticos
edificios das numerosas esia¢oes da mais antiga réde férrea
explorada pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portudue-
ses. O enorme esfor¢o construtivo realizado tem sido metédi-
camente conduzido no intuito altamente louvavel de remodelar
tanto quanto possivel ndo sé as suas instalagdes propriamente
industriais mas també&m, e muito especialmente, as utilizadas
directamente pelo piiblico.

E’ de notar que parelelamente hdo tem sido descurada a
cuidadosa execugdo de higiénicas, amplas e confortdveis habita-
¢Oes para os seus empregados. Este patridtico exemplo, tinico
entre nos, deveria ser secundado ndo sé pelo Estado mas
também por muitas outras corporagdes e emprezas. Esta inici-
ativa da C. P. é dum tal valdr social que desnecessdrio se
torna encarece-lo, tdo evidente éle se nos afigura. Além de
moradias isoladas pelas linhas fora e de habitagoes em varios
edificios das esta¢coes tem esta beneméria Companhia trés
pequenos bairros (ardins construidos em Campolide, Gaia e
Entroncamento.

Este tliimo constitue o mais curioso e importante empre-
endimento do dgénero em Portudal. Ndo nos demoraremos,
porém, hoje a focar tdo bela obra de que oportunamente nos
ocuparemos com o interesse merecido.

Também ndo trataremos adora das magnificas instalagdes
puramente industriais da C, P., apesar de algumas serem bem
dignas de figurar nesta importante revista de constru¢des e
arquitectura,

Limitar-nos-hemos a indicar sémente aquéles edificios
mais do conhecimento do piiblico que viaja e aos quais é de
uso chamar esta¢des tomando evidentemente a parte pelo todo,

E’ de todos sabido que 08 comboios detém as suas mar-
chas, normalmente, em sitios préviamente escolhidos onde se
encontra um aglomerado de instalagoes destinadas ao servigo
de passadeiros, 4 manuien¢do das mercadorias ou ainda tdo
sémente requeridas pelas necessidades e exigéncias da ex-
ploracdo deste género de transportes. Ao conjunto assim for-
mado é que propriamente se deve chamar estacdo, denomi-
nando-se edificio de passadeiros a construcdo especialmente
destinada a atender os visjantes que pretendam utilisar este
meio de locomogdo.

Sdo precisamente estes edificios das estagoes da antida
réde da C. P. que tém merecido a maior atengdo e disvelado,
cuidado 4 sua modelar Direcgdo e digna administracgao.

E ndo se juldue exaderada a palavra «modelar» porquanto
bastaria para a justificar citar o elevadissimo conceito de que
gosa entre as mais poderosas companhias congeneres estran-
geiras onde o nosso «virus» politico, que tudo pretende mal-
sinar e estradar, felizmente ndo se faz sentir nem pode ser
compreendido.

S= muitas outras razdes ndo houvesse, que as ha de sobra,
seria suficiente, para confirmar a merecida fama desta Com~
panhia, conhecer a robustez, solidez, seduranca e exemplar
conservagdo das suas vias, que podem vitoriosamente sofrer
comparac¢do com as melhores da Europa, O viajante mais leigo
em matéria de caminhos de ferro que utilise esta forma de
transporte entre Paris e Lisbda, involuntdriamente chegara 2
esta conclusdio sentindo bem viva e eloquentemente a superi=
oridade das nossas linhas férreas e em especial a exceléncia
das da antidga réde da C. P.

Atingindo pois tdo elevado grau de perfeigiio nésse ponto
absolutamente capital e essencial para a seguranca da circu”
lagd» dos comboios, pensou a digna Administragdo em melho-
rar todos os outros servicos tornando-os dignos do aumento
de trafego alcangado. E assim se lancou metddica e progres-
sivamente ao aperieicoamento dé todo o variado apetrecha~
mento das suas esta¢des, ndo descurando sequer o pormonory
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por vézes caro, do aspecto decorativo, arquitectonico ou
monumental a dar aos seus numerosos edificios de passageiros
e construcdes anexas. Surdiram entdo sucessivamente as in-
teressantes construcdes de Aveiro, Caldas da Rainha, Marvdo,
Santarem, Vila Franca e Coimbra, como tipos dos edificios de
maior importancia.

Ndo sdo contudo d= menos valia as pequenas construgoes,
de feicdio tdo caracteristica, elevadas em Mercés, Lamarosa,
Granja, Fontela, Vale de Prazéres, Almourol, Miramar, etc.

E seria um nunca acabar querer citar as intimeras remo-
delacdes em plantas e alcados executadas em todos 0s edi-
ficios onde se tem feito drandes reparacgocs.

Arquitectonicamente tém-se, tanto quanto possivel, seguido
racionalmente o critério nac’'onalista tomando como tal a cor-
rente felizmente bem acentuada dos que defendem uma mode-
lilade pertuguesa para as nossas construgdes. Os ensinamern-
tos dos melhores tratadistes de caminhos de ferrc, baseados
na pratica do que se faz nesta especialidade em todo o mundo,
vém reforcar a norma felizmente adopiada pois todos sdo con-
cordes em preconizar a modalidade arquitecténica regional
para os pequenos edificios de passageiros no niimero dos quais
se contam quasi todos quantos existem em Portudal.

Se atendermos ao tdo falado turismo, que portuguesmente
se deveria dizer excursionismo, ®bem de vér que muito mais
interessante e digno de curiosidade se torna para o viajante
estrandeiro encontrar tipos de construcdes diferentes das que
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destinadas ao piblico, devem ter em planta ligagcdes faceis,
perfeitas, amplas e claramente compreensiveis por tedos
quantos a necessidade de ulilisar estes transportes leva a
semelhantes locais.

Para melhor percepcéo das plantas dos vérios edificios de
passageiros apresentadas parece-nos conveniente indicar, se
bem que muito resumidamente, de que instalacdes se compde,
por via de redra, uma construcdo deste dénero.

Ha-as s6 de rez-do-chao. Gerdlmente comportam tambem
um ou mais andares superiores que quasi sempre servem de
habita¢des aos empredados da estacdo.

No rez-do-chdu encontra-se, normalmente, a parte desti-
nada ao publico como sejam os vestibulos, onde esté@o as bilhe-
teiras, os quais ddo acesso, claramente indicado, ds salas de
despacho de badadens, salas de espera, arrecadacdo de volu-
mes de mdo, dabinetes telefénicos piblicos, livrarias, tabaca-
rias, e ainda no mesmo pavimento existem gabinetes para o
chefe da estagdo, teledrafo e telefones de servigo, escrito-
rio para inspectores, fiscalisagdo do doverno, servico de
saude, etc..

Em estacdes 1mportantes, de bxfurcacﬁo e de fronteira, ha
a mais no rez-do-chdo instala¢des para cantina e restaurante,
servico este que modernamente se tem estabelecido em pavi-
lhdo isolado como em Caldas da Rainha e Marvado; nesta
ultima estacdo, distante da vila que lhe dd o nome 12 quilo-
metros, dotou-se tambem o edificio do restaurante com um

Projecto do E. P. de Marvdio — Arquitecto da C. P. Perfeito de Magalhdes

est4 habituado a observar na sua terra do que vér reproduzido
sem dgrandeza e até 4 saciedade o mesmo imutavel tema arqui-
tecténico do género de caixote cow buracos a que se conven-
cionasse chamar estag¢do de caminho de ferro.

Mesmo no estrangdeiro, como ja se féz notar, se assentou

definitivamente, depois de muitas experiéncias, que o nico

critério esté'ico construtivo a seduir na execugdo dos pequenos
edificios, é o regional, ndo so por mais econémico e harménico
com as circunstincias locais mas também por servir de incen-
tivo e exemplo 4 populacdo da regido e dar varia¢do ao menos
externamente a um tema quasi sempre idéntico em planta.

O tal «estilo ferrovidrio» ainda ndo inventado apesar de
muito falado, citado e preconisado por quem nunca féz arqui-
tectura e dela tudo desconhece, pod:ria chamar a atengdo
como novidade ou bizarra originalidade, se fosse exequivel
fazer, mas cairia em breve no mais completo desagdrado pela
monotonia das intimeras reproducdes como aconteceu aos edi-
ficios levantados ao tempo da construgdo das linhas e que
sendo todos precisamente iguais so se diferencavam pelo com-
primento em relacdo com a categoria da estagdo.

Se quanto a estilo decorativo ou arquitecténico das facha-
das a variedade ¢ de aconselhar, outro tanto ndo sucede quanto
ds plantas dos vdrios edificios cuja uniformidade é da maxima
vantagem por vir em auxilio do publico e beneficiar a rapidez
e perfeicdo dos diferentes servigos.

Todas as instalagdes ferrovidrias e muito especialmente as

primeiro andar destinado a hotel utilisavel pelos passageiros
que por quaisquer circunstancias se vissem na conngencm de
ai ficarem retidos.

Em esta¢des de fronteira, como é Marvdo por exemplo,
as instalagdes piiblicas no pavimento térreo sdo ampliadas
com dependencias para o servi¢co alfandegdrio e policia d2
emidracao.

A entrada e saida de passadeiros nas pequ nas estagoes
de fraco movimento, faz-se pelo mesmo local que em regra é
o vestibulo; desde que este trafego aumenta a separacédo das
correntes de entrada e saida deve ser comp]eta como em
Santarem,.

As instalacOes sanitdrias abrigam-se usualmente em peque-
nos anexos isolados, num dos topos da plataforma que serve
o edificio de passadeiros.

A vastiddo relativa de todas as acomodagdes referidas
varia proporcionalmente 4 importancia do trafego de viajantes
como é natural. .

Os. cais ou plataformas para servi¢o do publico sdo quasj
sempre abrigados por meio de alpendres d= que em certas
estacdes se tirou partido decorativo e o seu comprimento estd
em relag¢do com o dos comboios, )

Muitos dos edificios de passageircs tem os nembos exte-
riores do rez-do-chdo decorados com artisticos paineis de
azulejos que reproduzem desenhos de monumentos locais ou
ndo, inspirados nos costumes regionais. Vila Franca, Santarem,
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Caldas da Rainha, Aveiro e quasi todas as estagdes ao norte
desta exibem alegdres e vistosos qradros, sendo dignos de
especial mencdo os da primeira. Caldas da Rainha possue,
porém, a debruar uma pequena janela da cantina, o mais artis-
tico e valioso quadro de azulejos de toda a réde ndo sé pela
finura do deserho, frescura do colorido e feliz inspiracédo da
composi¢cdo, mas tambem pela perfeicdao da execucdo bem
portuguesa. O grande artista que o féz, o Dr. Alves de Sa,
rematou superiormente a felicissima composi¢do com as armas
da notdvel e préspera cidade extremenha; inferiormente vém-se
dois golfinhos entrelagados dentro duma enorme concha donde
brota constantemente magnifica ddua potavel que recorda aos
viajantes ser aquela terra uma das mais famosas termas de
Portugal. Ladeiam a composi¢do dois amores alados.

De todas as construcdes executadas, sdo as de Marvdo que
mais interesse e coriosidade infundem nos passageiros vindos
do estrang~iro. A razdo deste faeto é que, além do feliz arranjo
arquitecténico do conjunto, a proximidade de Valencia de Al-
cantara valorisa-as por comparacdio com os miserdveis abarre-
camentos existentes naquela estagdo espanhola e nas ante-

riores.
J! N .

ik
A instragdo teorica ¢ técnica dos empregados dos

CAMINHOS DE FERRO ALEMAES

(Continuacdo da pdg. 186)

Organisagdo

Distinguem-se, em geral, trés grupos principais
conforme se trata:

a) De aprendizes ou operdrios e empregados
novos ;

6) De empregados aos quais hd que impOr pres-
cricdes importantes para a exploragio ou inovagdes
no servigo ou,

¢) De empregados e operdrios que desejam conti-
nuar a instruir-se por si mesmos.

Segundo esta divisdo distinguiremos:

a) QGrupo I — Ensino escolar;

5) Grupo Il — Conferéncias obrigatérias;

¢) Grupo 1l — Ensino voluntario.

|
Ensino escolar obrigatério

A éste grupo pertencem: a escola de aprendiza-
gem, a de operdrios e empregados novos e a de

administragdo.

Observacdo prévia: A instrugdo de aprendizes e vo-
luntarios.

Nas oficinas ferrovidrias admitem-se rapazes para
a educagio profissional. Entre os 3.313 aprendizes do
ano de 1927, havia 2.889 serralheiros, 182 serralhei-
ros e torneiros, 132 caldeireiros e 28 carpinteiros. O
ensino durard 4 anos, devendo os serralheiros passar
3 anos numa oficina especial sob a direc¢io dum
mestre. Os trabalhos a executar foram escolhidos aten-
dendo a pontos de vista pedagdgicos e econdmicos:

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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Além disto, os aprendizes tém que freqiientar cur-
sos teéricos na escola de aprendizes dos Caminhos de
Ferro Alemides. Os que desejam seguir a carreira
técnica média ou superior, sujeitam-se ao ensino pra-
tico em oficinas apropriadas e, quando seja necessdrio,
tomam parte também nos cursos tedricos das escolas
de aprendizes. A instrugdo é feita de férma andloga
a dos aprendizes.

A escola de aprendizes

As escolas de aprendizes constituem um instituto
de ensino anexo a uma oficina de reparacgdes, estio
sob a direccio do chefe da oficina e servem para a
instru¢io dos aprendizes nas condi¢es prescritas para
as escolas de ensino complementar, sendo reconheci-
das como substituto legal destas. De acOrdo com os
4 anos de aprendizagem, as duas escolas teem 0 mesmo
nlimeros de cursos.

O ensino compreende as sciéncias de profissoes e
civicas, exercicios de estilo e de cadlculos simples, de
matérias elementares, trabalho, mecanica, eléctrotécni-
ca, debuxo e gindstica. Do ntimero total das ligdes,
22 °/, tratam da sciéncia civica, 54 °/o de matérias pro-
fissionais e 24 °/, de gindstica. Durante os primeiros
dois anos de aprendizagem dao-se, por semana, 10 li-
coes e, nos tltimos dois, 9, sendo 40 o niimero toial
de semanas de ensino por ano.

Os professores sido especialistas examinados que
procedem de escolas primdrias ou industriais e teem
uma larga experiéncia do ensino profissional, as:im
como empregados de caminho de ferro que, além
duma boOa instrucdo geral, conhecem a fundo as ma-
térias e teem a experiéncia prdtica de muitos anos.

O ensino nestas escolas tém que despertar o inte-
résse e o conhecimento das necessidades e condigdes
do servigo prdtico. Além da instrugdo técnica profis-
sional e tedrica, trata-se do bem-estar fisico e moral
dos aprendizes que, sob a vigildncia dum zelador, rea-
lizam conferéncias sociais e fazem excursdes comuuns.

A escola de principiantes

Esta escola é destinada a uma exploragio grande
e a uma comunidade de védrias exploragdes pequenas
(estacdes, depOsitos de material, inspecgdes de vias,
despachos de mercadorias, etc.).

Os discipulus sdo os principiantes para o servigo
de traccdo, circulagdo e conservagdo de material e oS
empregados que, por determinacdo da Administra¢do,
teem que passar -a outro servigo para o qual, porém,
nio teem a instrugdo necessaria,

A escola de principiantes tém a fungdo de comple-
tar o ensino pritico com o tebrico. Com esta institui-
¢io procura-se aprofundar a compreensio dos servi-
cos gerais do Caminho de Ferro e da colaboragdo
dos virios ramos de servigo estimulando os princi-
piantes a pensar e proceder econdmicamente.

(Conclui no préximo niimero)
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Servico internacional

Em consequencia de ter sido aumentada para 4
por cento a taxa do imposto de seguro obrigatorio de
passageiros, em Espanha, os participes espanhois nos
bilhetes a 'que se refere a tarifa internacional n.’ 302,
de grande velocidade, em vigor nas linhas da C. P.,
passaram a ser os seguintes, incluindo esse imposto :

Da fronteira de Fuentes de Ofioro 4 fronteira de
Irun-Hendaye e volta ou vice-versa—Bilhetes inteiros:
1.* classe, 125,35; 2.% 04,00; 3., 56,40. Meios bilhetes:
1.%, classe, 62,70; 2.%, 47,05; 3.%, 28,20,

Da fronteira de Valencia de Alcantara 4 fronteira
de Irun-Hendaye e volta ou vice-versa — Bilhetes in-
teiros: 1.* classe, 211,60; 2.*, 155,50: 3.2 99,70. Meios
bilhetes: 1.* classe, 105,85; 2.%, 77,75 3.2 49,90,

Da fronteira de Fregeneda 4 fronteira de Irun-
Handaya e volta ou vice-versa — Bilhetes inteiros: 1.
classe, 127,30; 2.%, 9550; 3.*, 57,30, Meios bilhetes:
1.° classe, 63,65; 2.%, 47,75; 3.%, 28,70.

Tambem, em consequencia de alteracdo das sobre-
taxas a cobrar nos Caminhos de Ferro Franceses, sdo

Carris de todes os pesos e perfis
correntes

Aqulhas e croximas com comprimentos,
raios, angulos e bitolas cesejadas

modificadas, como a seguir se indica, as tabelas de
precos da referida tarifa relativas ao transporte de.
bagagens:

Alinea b) do § 1.°-Bagagens sem peso excedente:

b) A’ partida das estagdes francesas — Dircitos de
registo e selo: Bicicletas, carros de criangas, de doen-
tes e de feridos, 1,10 francos. Qutras bagagens, 1,45,
Despesas de transito em Irun, 6,70 pesetas.

Precos franceses do § 2.°— Bagagens com peso
excedente ;

Franga — De Handaya 4s estagbes da frante ou
das estagGes da frente a Irun: Saint Jean de Luz (3)
0,69 francos; Biarritz-Ville, (3) 1,05; Bayonne (3), 1,21;
Bordeaux (Saint Jean), 5,65; Paris (Quai d’Orsay),
19,21.

Gazeta dos Caminbos de Ferro

Faltando a um nosso assinante o n.” 085 desta
Revista referente 2 1 de Janeiro de 1929, rogamos a
quem o tiver o envie a esta redacgdo, indicando qual
0 prego porque o devemos pagar.

Wagonetas de todas as especies,
Carros para cana, tremcos, etc.

Locomotivas a vapor, e com motores,
¢ qualquer outro material fixo e

rolante para linhas Decauville

DIRIJAM-SE A’

A gencia

IS RUPP

CUDELL & WELTZIEN, LIMITADA

LISBOA — AVENIDA DA LIBERDADE, 3, 1.

Telefone 2 3938

Telegramas KRUPPAGENT

0 R e R T i A e o B O SR T B
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INDICACOES
=B TELS

A Gazeta dos Caminhos de Ferro, a mais velha das revistas portu-
guesas, no desejo de dar aos seus assinantes e leitores o maior numero
de indicagoes uteis, recomenda-lhes a leitura desta pagina e das in-
Jormagoes mais completas dadas adeante na seccdo de anuncios.

Advogados — O exito das ac¢des judi-
ciais depende, em drande parte, dos advogda-
dos que encarredamos da defeza dos nossos
interesses,

Dr. Casimiro Chamigo R. Garrett, T4, s/l.
Dr. Calado Rodrigues, Advodado; Cor-
reia Botelho, Solicitador encartado. — Rocio,

o
y e s

Aguas Minerais — Devemos preferir as
aguas nacionais ndo sé por patriotismo mas
porque temos aguas melhores que as mais
afamadas do estrandeiro.

Aiua de Vidago - Avenida da Liberdade,
132 — Lisboa.

Alfaiates — Toda a gente pide vestir com
economia e elegancia.

Old England — R. Augusta — R, de S, Ni-
colau,

Automoveis — Um automovel deve ser
bom. elegante e barato.

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos,

Bancos - Para seguranca do capital, do
comercio, da industria, deve escolher-se sem-
pre um bom banco.

Banco Portugués do Continente e lihas —
R. do Ouro-~R. de S. Nicolau.

Cafés — Uma hora passada num bom café,
dispde-nos bem para o trabatho. ©

Café Nicola—Rocio e Rua 1.° de De-
zembro — Lisboa.

Dentistas — Sem bons dentes ndo pdde
haver saude perfeita e sem um bom dentista
ndo pdéde haver bons dentes.,

Dr. A. Guerreiro— R, de S. Paulo, 26, 1.°

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos.

Electricidade - A vantagem, de dia para
dia mais evidente, de utilisar a electricidade
nas mais variadas aplicacdes torna-se tanto
maior quanto maior tor o escrupulo na esco-
lha da energia, do material e dos encarrega-
dos da instalac¢do.

——— o g ———

Hidro Electrica Alto Alentejo — Rua dos
Douradores, 150, 1.°

Farmacias - Se em tudo se torna neces-
sario escrupulo, ele € sobretudo indispensa-
vel na escolha dos preparados farmaceuticos.

Farmacia Formosinho.— Praga dos Restau-
radores — Lisboa.

Fundicdes — Para o desenvolvimento lu-
crativo da adricultura e da industria e para
tudo o que seja aparelhagem metalica, ha que
escolher o melhor iabrico aliado ao methor

preco.

Hote's — Uma das preocupacdes maiores
de quem viaja é o hotel, Sem um bom hotél

toda a viadem € um suplicio.

Inseticidas — Temos que nos defender
dos insectos, com frequencia transmissores

de doencas draves.

Pos de Keating - R, dos Fanqueiros,
105, 1.°

Lougas — Um importante factor da como-
didade domestica sdo as lougas. Ndo é neces-
sario dastar muito dinheiro para se ter louca
de bbda qualidade.

Fabrica de Loug¢a de Sacavem—1%6, R. da
Prata, 152 —Lisboa,

Maquinas — A maquina pode substituir em
muitos casos o homem com interesse dele
mas € preciso que o homem saiba escolher a

-maquina, a methor maquina,

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos,

Materiais de construgdio ~ Para que a
construcfio seja solida é preciso que 08 ma-
teriais sejam bons,

F. H. d’'Oliveira- R, 24 de Jutho, 145 -

Lisboa.

Tomds da Cruez & Filhos, Ltd.,* — Madei-
ras, — Praia do Ribatejo,

Material electrico — Gasta-se muito em
material electrico porque n3o se procuram as
casas que o vendem bom € barato,

Medicos — Quando nfio pudermos evitar
as doencas temos que proCurar quem as cure,

Dr. Armando Narciso - P, dos Restaura-
dores, 48, 1.° — Lisboa,

Mercearias — A saude e as dificuldades
da vida exijem que procuremos generos de.
alimentacgdio bons e baratos,

Mobilia . A mobilia € uma das condigdes
da felicidade domestica, Quem n#do possa ter
mobilia cara, artistica poderd ter mobilia ba-
rata, comoda ¢ de bom gosto,

_ Navegacdo - Para as viagens por mar
ainda mais que para as viajens por terra, é
indispensavel o maior escrupulo na escolha
do transporte.

Royal Mail Steam Packet Company — R,
do Corpo Santo, 47, 1., Lisboa — R, dos In-
dlezes, 28, 1.°. — Porto.

Leiam sempre adcante os anuncios das
casas que indicamos,

Telefonia sem fios—~Um bom aparelho
de T. S. F. é hoje uma necessidade das
malores para quem tenha uma certa cultura
€ a queira aumentar,

Telefunken — A, E. G.-R. dos Fanquei-
ros, 12, 16 — Lisboa — R. Sd da Bandeira, 209,
218 - Porto.

Tinturarias — A economia ¢ 0 aceio nos
tecidos impde o recurso &s boas tinturarias,

Tinturaria Cambournac — Largo da Anun-
ciada, 11 e 12 — Lisboa,

e i = e -
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ADVOGADOS I

DR. CASINIRO CHANICO

RUA GARRET, 74, S/L.
TELEF. 20524

LISBOA

AGENCIAS

PGENCIH pORTUGHh

MLEDO RODRIGUES, Advogado
CQRREIH BOTELHO, Solicitador encartado

ROGCIO, 93, 1.
Telef. 2 3774

LISBOA

AGUAS MINERAIS l

AGUA DAS NASCENTES Vidago é so A QUE N0 ROTULO
APRESENTA 0 Vidago Palace Hatel

FIXE BEM O ROTULO

Premiada con Grand Prix. 2 Exposicio de Sevilha

ALFAIATES |

OLD ENGLAND

Sortido colossal de fazendas inglesas e nacionais. Todas as

seccdes de vestuario.
Mestre de corte diplomado pela

ACADEMIA MINISTER DE LONDRES
CAMISARIA, CHAPELARIA E LUVARIA
FATOS PARA CREANCAS

DESC"NTO 5 °/, AOS FERROVIARIOS A VISTA DO CARTAO DE IDENTIDADE

R. Augusta, 109 ¢ R. de S. Nicolau (Predio todo)
LISBOA

ELECTRICIDADE |

Hidro Electrica Alto Alentejo

RUA DOS DOURADORES, 150, 1.°— LISBOA

Producdo, transporte e distribuigao
de energia electrica :-: :-:

POTENCIA INSTALADA 3.200 HP.
EM INSTALACAO 6.000 HP.

BANCOS |

1—

-Banco Portugués do Continente ¢ IIhas
RUA DO OURO E RUA DE S. NICOLAU
LISBOA

FARMACIAS | ITR O L

O MAIOR DISSOLVENTE DO ACIDO URICO
FA MACIA FORMOSINHO
b ADRIANO GUEIFAO FERREIRA

Praca dos Restauradores, 18 LISBOA

CAFESI >afé INicola

Secgao de venda do esplendido café
a retalho, moido avista do freguez

ROCIO E RUA 1.' DE DEZEMBRO
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~ HOTEIS |

NAVEGACAO I

INSECTICIDAS I

Royal Mail Steam Packet Company

Nos precos das pas-
sagens inclue-se vi-
nho de pasto, comi=-
da a4 portuguesa, ca-
ma, roupa, propinas a
creados e outras des-
) pezas — Para cargda e
passadens trata-se
com

Continuam regdular-
mente Aas carreiras
para: Madeira, S. Vi-
cente, Pernambuco,
Rio de Janeiro, San-
to:, Montevideu e
Buenos Aires — Os
vapores feem madni- g

ficas acomodacdes ™
para passadeiros —

Agentes em Lishoa JAMES RAWES & C.°
RUA DO CORPO SANTO, 47, 1.0

~ NoPort TAIT & C.©
RUA DOS INGLESES, 28, I.°

FABRICA DE LOUCA DE SACAVEM

(FUNDADA EM 1830

LOUCAS

LOUCA SANITARIA-LOUCA DOMESTICA-LOUCA DE FAN.
TASIA - AZULEJOS BRANCOS E DE COR - MOSAICOS
CERAMICOS — TIJOLOS REFRACTARIOS.

Lisboa: 126, R. da Prata, 132 Porto: R. das Carmelitas, 40

MATERIAIS DE CONSTRUCAO I

F. H. D’OLIVEIRA

AVENIDA 24 DE JULHO, 142

ISTA 3 .
REVISTAS | Reyista lnsular e de Turismo

Publicagao mensal de propaganda
dos Arquipelagos dos Acgores e da Madeira
e do Turismo em Portugal

Excelente colaboracdo de cotados escritores

Hedancﬁn ﬂ'_Aﬂﬁlinislracau: R. DA HORTA SEEH e Llshﬁi

Telefone (P B X) 2 0158

Toms da Cruz & Filhos, bi0.

Telefone PRAIA DO RIBATEJO N.° 4
Armazens de madeiras e Fabricas Mecanicas de Serragdo

PRAIA DO RIBATEJO, PAMPILHOSA
DO BOTAO, CAXARIAS E CARRICO

CAIXOTARIA

Doca de ARlecantara
I_IS B OA
$éde para ondé deve ser dirigida toda a correspondencia:
" PRAIA DO RIBATEJO —PORTUGAL
Telegramés: TOCRUZILHOS Praia do Ribatgjo

TELEFONIA SEM FIOS |

TELEFUNKEN
AEG

MEDICOS l

Dr. Armando Nareciso
Pragca dos Restauradores, 48, 1. —LISBOA

RUA DOS FANQUEIROS, 12, 16 — LISBOA
RUA SA’ DA BANDEIRA, 209, 215 — PORTO
TINTURARIAS '
TINTORARIA Gambournac
{1, I. da Annunciada, 12--175-A, Rua de S. Bento, 175-B

Officinas a vapor — RIBEIRA DO PAPEL

Tintas para escrever de diversas qualidades
rivalizando com as dos fabricantes -
inglezes, allemaes, e outros :-: :

Tinge seda, 14 linho e aldoddo em fio ou em tecidos bem como
fato feito desmanchado~Encarrega-se de reexpedicdo pelo ca-
minho de ferro ou qualquer outra via-Limpa pelo processo
parisiense tato de homem, vestidos de seda ou de 13, etc, sem
serem desmanchados — Os artigos de 1& limpos, por este pro-

cesso ndo estdo sujeitos a serem atacados pela traca.




