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! lar.— Figuras do Passado. — Monumento Come- 

« morativo da Guerra Peninsular, — No século da 

— — Electricidade, pélo Engenheiro ARMANDO FER- 

* REIRA.— A Indústria do Rádio nos Estados Uni- 
dos, por RAYMOND BxXENNAN, — O que todos 
devem saber, — Situação atual do porto-e do ca- 
minho de ferro de Mormtugão, pelo Coronel de 

Eng.º LOPES GALVÃO.—Imptensa;— Funchal — 

Os Progressos nos Caminhos de Ferro, Automo- 

toras, segundo um artigo do BS o DES BTT 

FUCHS.— A Locomotiva e a orientação moderna 

da sua construção. — Publicações recebidas. — 

Ecos e Comentários, por -SABEL.- Linhas es- 
trangeiras.—Linhas portuguesas.— «Contos Amar» — : e 

dos da Guerra» e o «Ultimo dia do Condenados— * 

Almôço dos Combatentes de Sapadores de Cami- 

nhos de “Ferro. — Ha quarenta anos.— Contos 
Amargos da Guerra, por Carlos d'Ornellas, — Ain- 

“da o que se fez nos Caminhos de Ferro em. Por- 

tugal no ano de 1932. — Congresso Internacional 
dos Caminhos de Ferro. — Medidas tendentes a 

resolver o problema da concorrência de transpor- 

tes, pelo VISCONDE DE ALCOBAÇA,. — Cota- 

ções de metais nos Es'ados Unidos.— Falta de 
espaço: — É misteriosa a origem do incêndio no 
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FIGURAS DO PASSADO 
GALZBITA: DSO SS CAMINHOS DE PE RRO 

FUNDADOR 

L. DE MENDONÇA E COSTA ANTONIO SARDINHA 
DIRECT UR ES 

Eng.º FERNANDO DE SOUZA : Se : 
CARLOS D'ORNELLAS Tendo passado no dia 10 do corrente o 8. aniversario 0 

SECRETÁRIOS. DA REDACÇÃO passamento do ilustre escritor e poeta Dr. Antonio Sardinha, . 

realizou-se nesse dia em Monforte à trasladação dos seus res- 

CARLOS MENDES DA COSTA tos mortais e de seu filho Lopo Sardinha Pereira Nunes da Silva 

OCTAVIO PEREIRA Lobão Telo para jazigo de familia. Houve missa, em sufragdio de 

REDACÇÃO suas almas, na igreja matriz, rezada pelo rev. Joaquim de Jesus 
Eng.º Me DE MELO SAMPAIO Silva, sendo as encomendações feitas pelo monsenhor dr Mar- 
Eng.º ARMANDO FERREIRA tinho Lopes Maia, que era assistido pelo rev. Jasus Siiva, 

DR. GEREMIAS SILVA (Medico) 

JOSÉ DA NATIVIDADE GASPAR 

COLABORADORES 

Brigadeiro JOÃO D'ALMEIDA 
Brigadeiro RAUL ESTEVES 

Coronel CARLOS ROMA MACHADO 

Coronel Eng.º ALEXANDRE LOPES GALVÃO 
Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES 

Capitão de Eng.º MARIO COSTA 
Engenheiro D. GABRIEL URIGUEN 

Engenheiro PALMA DE VILHENA 

Capitão de Eng.º JAIME GALO 
DR. AUGUSTO DE ESAGUY 
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PREÇOS DAS ASSINATURAS E NUMEROS 

AVULSO e. 

PORTUGAL (semestre) Er 30$00 
ESTRANGEIRO (ano) Ci 1.00 

ESPANFIA É TRAIL ADO, DO 
FRANÇA Exa pdoe 100 Numa das faces do jazigo está esculpido o soneto «Na pe- 
AFRICA [28 10) DEAR O a; A dra da campa», da autoria do saudoso poeta. 

A À Entre a assistencia, viam-os os srs. José David Nunes da 

Empregados ferroviarios (tri- —— Silva, Antonio Manuel Gonçalves, Isaias Sardinha, David 
mestre) . oie rei sa raio TE SBOO Nunes Bayena da Silva, José Nunes da Silva Junior, dr. Vaz 

INBITOTO AVISE EL ras 2$50 Serra, Mem Vasconcelos e capitães Domingos José dos San- 
é Numeros: aArazados, ce. 5$00 tos Lemos e António Nunes de Andrade, de Elvas; José 

Alfredo Sardinha, André Marcão, dr. Pires Andrade, Cláudio 

José de Moura, Silva Pereira, José Berthelot José Maria Pe- 

reira de Moura; rev. José de Almeida, Armando Cid, Júlio 
Freire, André e João Barradas, José Garcia, Josê Sardinha e 

Joaquim Martins Percira, de Monforte, e Antero das Neves, 

É : : de Assumar.. 

Monumento Comemorativo da Guerra Peninsular 

Mais uma obra concluída e terminada de vez! i 
E o monumento da Guerra Peninsular, que foi solenemente inau- 

- gurado no dia 8 do. corrente, com a assistencia do sr. Presidente da 
Í Republica, Govêrno, forças militares etc... : 

E : ” Constitue uma obra de arte de valôr, não só artistico mas também 
REDACÇÃO, ADMINISTRAÇÃO E OFICINAS nacional, pois que de parceria com o dos mortos da Guerra, Restaura- 

dores e o de Afonso de Albuquerque são os unicos que atestam a vita- 
RUA DA HORTA SECA, T 16 lidade e o esfôrço da raça nesta Lisboa de mármore e granito, 

| Todos nos lembram horas trístes da nossa Pátria ensanguentada 
Telefone P B X 20158 ' | em lutas fraticidas. . 

No próximo número daremos pormenores detalhados sôbre o monu- 
DIRECÇÃO 2 7520 : mento em epígrafe, 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Ta 

NO SECULO 
D'A 

ELECTRICIDADE 
Se NRO ES e RES ANO TA CR RSA RO (RE cn E Reto, 

Temos na nossa frente o volume Estatís- 
"tica das Instalações eléctricas em Portugal, retfe- 

FTidas ao ano de 1931, volume com que à Direc- 

ção dos Serviços Elécticos contribue para a 

ordenação sistemática da Electricidade no 

HOSSO Pais... 

E um documento interessante, a tal ponto 

que despertou a curiosidade do próprio mi- 

- nistro das Obras Públicas que resolveu após 

a sua publicação ir tomar conta do problema. 

Mas, aos caminhos de ferro, à nossa 1º 

vista, não menos interessante é. 

«Em. Portugal, há apenas electrificada a 
extensão de linha férrea que vai do Caes do 

— Sodré a Cascais. | 
Poucas probabilidades há de se electrifi- 

car quaesquer outros ramais, nem mesmo o 

túnel do Rossio ou a circunvalação do Por- 

to... O estudo sob o ponto de vista finan- 

— Ceiro da electrificação duma linha é de maior 

gravidade que a sua solução técnica, sabe-se. 

E a Estatística não vem tratar do assunto. 

"Mas. o que pode é avaliar-se por ela como 

Portugal, em pleno século da electricidade, 

has várias formas da sua aplicação, aproveita 

4 grande fada accionadora. E por êsse bos- 

* Qquejo tirar conclusões, se possível fôr, do 

— Tuturo dos caminhos de ferro ... no campo 
da electrificação. 

Ora, e istó é grave, Portugal não consome 

— A energia eléctrica que devia corresponder à 

Sua população, à sua extensão territorial, à 

— Sua civilização. Mais do que isto: em deter- 
minadas formas de consumo reduz os gas- 

2 Ãs. +. A população retrai-se. À crise mani- 

AR MN ATNCDOO SST ES e DURA 

festa-se o que aliaz sucedeu em vários países. 

A energia eléctrica aplica-se na ilumina- 

ção, na tracção, como fôrça motriz ou na in- | 

dústria electro-química. : 

Na iluminação o consumo desceu; 

tracção desceu levemente; na fôrça motriz 

manteve-se e na indústria electro - química 

dobrou-se a percentagem do ano anterior. 

- Em 1931 Lisboa consumiu menos 3 milhões 
de kilovatios que em 1930 na iluminação par- 

ticular e 5,5 milhões menos que em 1928. 

Valeu para a estatística não ser aterrado- 

ra, ter havido grande número de vilas e al- 

deias que viram começar a brotar a luz eléc- 

trica, o que baixou no total, em todo o país, 

na 

"a quebra em relação ao ano anterior para 

| milhão de kilovatios. 

Em 193] não aumentou o número das cen- 

trais eléctricas. 

A iluminação no Porto consumiu um pou- 

co mais do que em 1930 mas fraquejou na 

tracção e muito na indústria. SA X 

Daqui resultou que no final Lisboa veiu a 

aumentar o seu consumo total — visto que a 

tracção e fôrça motriz aumentou o suficiente 

para tapar a baixa do consumo para ilumina- 

ção, e o Porto diminuiu o total de 1931. 

Só 20 centrais têm mais de 1.000 KW!E o 

consumo específico por habitante anda pela 

4º ou 5, parte doque Corresponde já foras: 

em qualquer Ee 
CARA * 

Electrifiquêmos algumas das nossas linhas 

Terrêas, ; 

O quê? A Electricidade serve para isso?



" existe um aparelho, 

o que constitue a 

e assim é rara a noi- 
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A INDÚSTRIA DO RÁDIO 
NOS. ESTADOS UNIDOS 

A SUA- EPOCA BRIFHANTE 

INDA que a venda de Rádios possa estar 
um pouco reduzida, por se ressentir das 

variáveis condições económicas dos paí- 
ses, entretanto aumentam diáriamente as 

suas influências. É um progresso tão importante que 

nem os menores recursos do consumidor nem as 
deficiências por vezes do fabrico, têm podido fazer 
diminuir esta indústria que, pela sua novidade e 
pela sua importância, apezar das inúmeras contra- 
riedades e dificulda- 

des a que tem estado 

sujeita nestes últimos 

EXPORTAÇÃO DE RECEPTORES DE RÁDIO 
(Número de unidades) 

Por RAYMOND BRENNAN 

novas estações transmissoras na Europa e América = 
do Sul, 

obtendo um lugar importante no mercado de todo 

o mundo. Na exportação, os fabricantes Norte Ame- 

ricanos teem-se mantido firmes, e a despeito das 

restrições da importação para a manufactura Norte 

Americana esta indústria, apezar da concorrência, 

aumentou em 1929 e 1930 mais do dôbro do que 
nos anos anteriores ou seja o dôbro de $22,600,000 

continua à oferecer 

tendo 17,000,0C00 de 

ção dos 37,000,000 

que existem em todo 

o mundo. 

Não obstante as 

contingências finan- 

“cípio esteve sujeita 

-— ela vencerá absolu- 

500 
anos, tem uma ex- - 
pansão cada vez E 

— maior, tendo con- C 
quistado já um lugar 400 F 
HE honra Ha Vida. SE 

“diária, como aconte-o E | 
ceu ao telégrafo, à E 

À 300 e 
telefonia, e ao frigo- x - 
rífico eléctrico. de e 

A vida interna, & - CL 
apezar de pelas cir- - 200 E 7 TIA A 
cunstâncias de mo- AQ9O - O 

"mento, estar um tan-  & — E O O 
to reduzida, tem so-. S&S "E O O 
frido um grande im- — & OF FÃ AA 
pulso, graças à ex- E Gr A O O 
pansão do Rádio e E, DD O . 

em cada residência * JF Vl Jd JJ JJ 

tamente, graças à con- 

corrência de obser- 

vaçõêes do próprio 

públicoque dá oca- 
sião a aperfeiçoamen- 

tos progressivos. Os 

1926 1997 1998 

melhor das diversões 

te que não ofereça 

— um valor de divertimento que pode computar-se em 
—$100.009, satisfazendo 20.000.000 de ouvintes, po- 
— dendo ouvir se ópera, concertos sinfónicos, solistas 
e dntemaçiounais, notícias desportivas e até discursos 
—de grande merecimento e interêsse oportuno. O si- 
—lêncio de tantos anos terminou e de repente o Rá- 
o. põe a humanidade em comunicação familiar, 
— sob uma base igual em todo o Mundo. 
> 

. 

1722 

A importancia da exportação feita pelos itdaitos de Radio tem tomado um 
certo impulso e assim os 471,659 receprores exportados em 1951 revelam 
o aumento desta industria, mesmo neste segundo ano em que a economia 

se impoz a todo o mundo. 

A perfeição de recepção por ondas curtas e com 

tido uma grande bai- 

xa;-cêrca de 25:a 30 

por cento, venden- 

do-se modelos novos 

pelo preço de $20, 

substituindo-se as baterias antiquadas por aparelhos 

1930. 193 1939 * 

providos de todo o necessário ao seu fim. Entre es- 
tes pequenos grupos o chamado <modêlo compa- 

cto>” satisfaz completamente e é bem uma inovação 

significativa do tempo atual, 

te dinâmico, em um estojo bem construído e que 
não excede o tamanho duma caixa de charutos. O 

7 

e os Estados Unidos | 

o melhor mercado, 

receptores em opera- 

ceiras a que no prin-. 

esta nova indústria, 

preços também têm 

sendo um modêlo de 
pequeno tamanho, fácil instalação e manipulação, 
tendo 4 válvulas, potência máxima, e um alto falan- 

os fabricantes de aparelho de rádio estão 
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EEE ESTE E ECO RESORT CO RENAS SENSE ERAS CEDSEN TA EANES ASSES 

Rádio nos automóveis continua ganhando populari- 

dade, conseguindo um grande êxito, pois que dá 

— ao motorista a faculdade de ao mesmo tempo que 
: viaja ouvir os programas que lhe agradam, como se 

— estivesse em casa. 

— VENDAS PELOS MAIS ALTOS PREÇOS 
eme 

Há agora uma corrente favorável para os apare- 
lhos de rádio de melhor qualidade e !preços mais 

— elevados, entre $50 a $200 em contraste com os 
— Preços baixos que, tem prevalecido nos últimos 2 

— anos, e que têm causado a ruina de muitos destri- 
— buídores de Rádio e assim estes estão enfrentando 

a crise distribuindo aparelhos de maior preço, me- 

—lhor qualidade e maior valor, visto que o público 
—  TYTeconhecendo que quanto melhor o aparelho, mais 

É dinheiro vale, o lucro daqueles assim, embora em 

— menores quantidades de vendas, é maior. 
— Apezar das vendas de recéptores ter diminuído 
das do ano passado no território de Norfolk, atri- 
bue-se êste facto às precauções na compra da parte 

dos intermediários e assim metcê deste retraimento, 
' OS Seus lucros são maiores e os que aféctam os dis- 

— tribuídores são menores, pois vão caminhando deva- 

Bar. As maiores vendas de recéptores variam entre 
$75 a $100. Os preços, na verdade, desde o ano 
Passado baixaram cerca de 25º/º, mas com tenden- 
Cias a firmar-se. Tanto os distribuídores como os in- 

— termediários estão convencidos que esta indústria 
— Será uma das primeiras mantendo sempre preços 

— Uniformes. « : 

—  — Poucos Rádios são fabricados. em Baltimore e 
sê SAS outras fábricas, produzem restrictamente apare- 

eos lhos só por encomenda. Os distribuídores hoje estão 
— ngariando menos aparelhos devido à exigência da 
— Entrega da mercadoria pelas fábricas no prazo de 
— 30 dias. Em Baltimore os preços baixaram também 
25 a 30%, desde a última primavéra e os Rádios 

= estão menos caros que em qualquer outra parte, onde 
Ss cotações correntes estão apróximadamente 50º, 
menos do que as fixadas no ano passado, estando 

Portanto os lucros dos intermediários considerá- 
velmente diminuídos. Na apróximação da estação de 
férias, o uso de Rádio terá constantemente maior 
Expansão, As receitas geraes são hoje mais favorá- 
VEIS, com vendas a prestações firmes em virtude das 

— Condições actuais. 
* Com o poder de aquisição considerávelmente 

: afectada pela tendencia acentuada de baixa, o prêço 
de fardo de algodão vale menos $1 do que a cota-' 

fão mais baixa do ano passado, e pela pouca espe- 
25 Anta de que a situação se modifique, o negócio de 
e Rádio não apresenta condições vantajosas no terri- 
aetório de Memphis. A única esperança é que a pro- 
E de peças confirme o interêsse na bôa conser- 

ação dos aparelhos existentes. Os distribuídores. 
es 
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informam que o comércio de Rádio não está ao 
mesmo nível do que em igual época do ano tran- 

sato, esperando no entanto que uma melhor fase se 

apróxime pela necessidade de renovação, como 

actualmente acontece no comércio de automóveis. 

VENDAS TOTAES QUE DIMINUÍRAM 
DO RÉCORD DE 1931 

Houve uma redução de cêrca de 20 */, no valôr 
de fabricação e cêrca de 40 º/, na produção da in- 
dústria de Rádio em Atlanta em comparação com 

os cor-espondentes números do ano 1931. À maior 

prócura foi para aparelhos de prêços moderados, 

“As transações com os armazenistas são favoráveis. 

lTúme entre 25 a 40º*/, comparado ao récord de 1931, 

enquanto as efectuadas com os retalhistas continuam 

morosas, com tendencia a aumentar as devoluções 

e atrazos nos pagamentos, o que reduz os benefí- 

cios. ' : 

As condições da indústria de Rádio no distrito. 
de S. Luís estão em via de melhorar. Existem só- 
mente dois fabricantes de aparelhos neste distrito e. 

trabalham reduzidamente. Como era. de esperar, o 

número de armazenistas e retalhistas diminuiu. Os 
peritos consultados são de opinião que o número 

de distribuídores neste distrito diminuiu em 10º, 
no ano passado. Numerosas indicações de retalhis- 

tas dêste ramo de negócio são mais ou menos opti- 

mistas atendendo à apróximação do Natal. Muitas 

companhias acusam uma baixa em dollars no vo- 

enquanto que, as vendas por unidade téem aumen- 
tado ligeiramente. : 

Durante o ano passado as vendas de receptores | 

declinaram no distrito de Cincinati, mas os pequenos 

aparelhos de preços diminutós tiveram transacções 

54 º*/, em volume de dollars. A medida de venda por 

dêlos acima de $100. * 

mais favoráveis. A duração maxima de um aparelho — 
é calculada em cinco anos, por isso o mercado es- 
pera vir a fazer boas transações. 

A maior parte das vendas efectuadas no distrito — 

de Detroit foram feitas por substituição de aparelhos. 
Uma inexperada modificação no gosto do público | 

tem sido um factor sinistro que a industria tem que 
encarar com a constante redução de preços, até á 
presente data. Pelos preços baixos em voga durante * 

o ano, os fabricantes foram obrigados a fazer uma | 

rigorosa campanha para cortar os custos. Liquidações 

em total, continuam devagar. Sã 
As vendas pelos armazenistas de Radios em In- —/ 

dianapolis durante os onze mezes de 1932, compa- 
rados a iguais meses do ano de 1931 demonstram e 
uma redução de 34 º/, nas vendas por unidade, e 

unidade é de 31º, mais baixo em 1932 do que em = 
1931. Cêrca de 50 º/, das vendas de aparelhos. em: 
1932, foi a retalho por menos de $50, quer dizer — | 
38 º/, nos modêlos de $50 a $100 e 12º, nos mo- 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

CENAS DONO ERES ao TE ERA SADO NOS oO 

EFRON RIS ENCANS ARRAES ANE NENE FONES RA RE: GAITA NELA LADO SER EAN OEA CADELA 

AS PERDAS POR FALENCIA DIMINUIRAM 
O ANO PASSADO 

A venda de peças sobreceletes de Rádio, fof mai- 

or, tendo aumentado o número de novas encomen- 

das e transações no território de Twin Cities durante 

a campanha da presidência da Rêpública. Depois da 

eleicão as encomendas baixaram e era preciso uma 

propaganda intensificada afim de conseguir vendas 

de receptores no valor de $15 a $20. A procura ge- 

ral no presente momento melhorou, devido às férias. 
O negócio de Radio decaíu atribuindo-se a não ser 

considerado um artigo de luxo. Enquanto a indus- 

tria está calma no total, nota-se que a melhor clas- 

se de mercadoria é mais procurada, o que era evi- 

dente já durante os primeiros meses do ano findo. 

A procura de aparelhos de rádio teve uma queda 

rapida em Portland Ore. e as vendas no presente 

momento oiminuiram cêrca de 50 *º/, de volume na 

mesma época á do ano passado. A activiidade no 
presente mercado tem-se concentrado em tipo mais 

barato de movel e modêlos pequenos. A medida de 

preço êste ano regula a $30 por unidade, contra a 

medida de $55 no mesmo tempo do ano passado 

As vendas de Radio no Canadá no ano passado, 
de acôrdo com a informação do distrito de Toronco, 

têm sido calculados de 15 a 20 º/, mais d'aquelas 
feitas no ano de 1931, mas devemos lembrar que 

nesse ano atingiu o maximo de vendas. Durante o 

corrente ano numerosos fabricantes de Radio tive- 

veram grandes prejuizos, resultantes da inundação 
E “ ”” 

dum mercado já carregado de aparelhos a preços. 

baixos. Espera-se uma redução na produção da in- 

dustria de aparelhos, uma perfeita análise de pos- 

sível venda antes da fabricaçãoi afim de beneficiar 

o mercado é de ajundat á crear um fiegócio firme 

durante o corrente ano. 

Um normal irregular desenvolvimento e produ- 

ção de vendas, era evidente na indústria de Rádio 

no distrito de Montreal, antes da queda de 1931. 

Desde aquele período, uma condição pouco satis- 

fatória era de prevêr. As vendas sofreram uma con- 

corrência intensiva, e quantidades especiais fabri- 

cadas para vendas em saldo foram postos no mer- 

cado a prêços limitados. 

O récord de insolvencia da indústria de Rádio 
firmou-se para melhór êste ano findo. Enquanto o 

número de falencias durante os onze mezes de 1932 

foi um pouco maior, 180 comparado com 176 pelos 

12 mezes de 1931, os passivos resultantes dessas fa- 

lencias foi menos de 60.8 */.. Quer dizer, que as 
firmas tanto na manufactura como distribuídores 

que faliram durante o corrente ano foram poucas, e 

a compilação especial de insolvencias na indústria 

de rádio, feita por R. G. Dun & Co. mostra que o 
total endividado em 1931, alcançou um nível máximo 
de $9.067.804 enquanto durante os onze mezes de 
1932 baixou a $3.551.477. 

FABRICANTES 

ANO NÚMERO PASSIVO 

REA o o a Me TUR AA $3,5292,400 
Foo ADI A RETIRA ao) CAIA NNE lc 4,088,445 
TONE o AAA OS, 21 1,748,995 

ARMAZENISTAS E RETALHISTAS 

ANO NÚMERO ó PASSIVO 

(Tor, 3 ENADE ERES DAS E SM $2,071,392 
US o soco A o AA sab — 4,979,359 
19592+ à RSA CAR 1,802,482 

(*) Janeiro a Novembro, inclusivé, 

O QUE TODOS DEVEM SABER 
LICENÇAS PARA AUTOMOVEIS 

Á 

A Câmara Municipal de Lisboa, publicou um edital, sôbre a circu- 
lação de automoveis em que determina que os proprietários de viaturas 
automoveis, devem entregar de 1 a 15 de Janeiro de 1933, na Secção 
dos Impostos e Licenças as respectivas declarações com os números e 

— “caracteristicas dos veículos que possuem em serviço, em reparação, 

— para venda, ou inutilizados, sob pena de quinhentos escudos de muita 
por cada veículo não declarado ou falsamente descrito, 

A SITUAÇÃO DE OFICIAIS EM 
DETERMINADOS CASOS 

Vai ser publicado o seguinte deereto: 
«Artigo 1,º-Os oficiais que, nos termos da legislação em vigôr, 

— devem ter passagem à situação de reserva, mas que contem menos de 
quinze anos de serviço efectivo, terão passagem a esta situação para o 

E. dos oficiais milicianos de reserva, 

Art' 2.º -os oficiais que, nos termos da legislação em .vigôr, devem 

er passagem à situação de reforma, mas que contem menos de quinze 

— anos de serviço efectivo, terão baixa do serviço militar, 
— Art, 3.º-Os oficiais que sejam considerados desertores, são aba- 
tidos ao efectivo do Exército na data em que tenham completado o 
tempo necessário para constituir deserção, nos termos do artigo 163.º, 

do Código de Justiça Militar, 

b 
24 

SET RA 

& unico.- Estes oficiais serão aumentados ao efectivo do Exercito 
nas situações de actividade ou inactividade que tinham na deserção, 

quando se apresentem ou sejam capturados, 

Art. 4,º—-As disposições dêste decreto aplicam-se aos casos ainda 

não solucionados, a partir de 27 de Setembro de 1929, data da promul. 

gação do decreto n.º 17:378». 

EXÉRCITO E MARINHA 

A situação de oficiais em determinados casos 

Vai ser publicado o seguinte decreto : 

«Artigo 1.º — Os oficiais que, nos termos da legislação em vigórm 
devem ter passagem à situação de reserva, mas que contêm menos de 

quinze anos de serviço efectivo, terão passagem a esta situação para o 

quadro dos oficiais milicianos de reserva, 

Art, 2.º - Os oficiais que, nos termos da legislação em vigôr, de- 

vem ter passagem à situação de reserva, mas que contem menos de 

quinze anos de serviço efectivo, terão baixa do serviço militar. ] 

Art. 3.º — Os oficiais que sejam considerados desertores, são aba- 

tidos ao efectivo do Exército na data em que tenham completado o, 
tempo necessário para constituír deserção, nos termos do artigo 165,º, 
do Código de Justiça Militar, 

$ único, — Estes oficiais serão aumentados ao efectivo do Exér- 
cito, nas situações de actividade ou inactividade que tinham na deser- 
ção, quando se apresentem ou sejam capturados, 

Art. 4.º — As disposições dêste decreto aplicam-se aos casos ainda 

não. solucionados, a partir de 297 de Setembro de 1929, data da promuli- 
gação do decreto n.º 7 378». :
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A AAA 
A NAVEGAÇÃO DO PORTO 

“o Mormugão está ligado. com Bombaim ao norte, e 
SE ZERO: lo: ao sul, por uma linha de naveg gação 
— "ehamada Bombay Steam Navigation, com a qual wa "M. 

ãs 

Á Ss. M. Ry. tem um contracto para o transporte combi- 
x 

nado de mer cadorias, de origem indiana. Outra compa- 
—ahia, a British India Steam Navigation, faz Carreiras. 
E Snlacos para a África Oriental, as quais se, estendem 

- até Lourenço Marques e Durban. | 
AA Navegação que frequenta o porto é principalmen- 

à inglosa. Vem a seguir a alemã; e, embora o porto 
Seja frequentado pela. navegação S muitas outras na- 
* Cionalidades, a verdade é que o número de navios que 
“8 ropresent am é bem insignificanto, : 

Assim, no ultimo ano, visitaram o porto 172 navios. 
Assim distribuidos por Nela Nadobs 

. o. 

ão 

PR. 

rs te 

ko 
É lb 

AT
 

MA
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Navios inglozes 122 navios A AELÓRS SEE) 

; > alemães , á é » 2 d > is e Ras crpSASSORtA E, E ; o Ss 3 
So OS a APODORARS o So cond RO Ro SSESS 
SETA dOUtros pazes e do. > É 

é E GER a o: LIZ F 

de AA da oo Sta ali 
: vor 'tu 

> 

apareceu tum navio. Dos 
gUueses, nem um | i j 

— Nem mesmo. para, a cabotagem entre os diferentes 
portos da nossa India ali têmos navegação regular, em- 
Sora modesta : tudo extrangeiro. 

*% E caso para se dizer que das antigas & grandezas ma- 
e s, nom vestigios ali há. Os restos da nossa epo- 

Pela estão todos em terra. A, 
So ça relações do porto de Mormugão ec. com os portos 

: poariDa são insignificantos. Mesmo antes de decla- 
“% à crise mundial, não. iam da Europa parsalimais 
o a 16 mil toneladas de mercadorias por ano. O 

VW 

Es 

EX SE) 

CAMI NHO DE FERRO 

MORMUGÃO 

SI TUA CAÁOZAE TANDO 

PD RF O 
MD 

DF 

Pelo Coronel de Enguº COPpES GALVÃO 

( 
o 

feaciásão) 

“a 

maior movimento de importação é dos portos não euro- 
peus, E! deles recebe:se principalmonte o carvão de pe- 
dra para abastecimento dos navios e do caminho de 

SO1DO0, 870 petroleo para consumo interno e ainda para 
o territorio ER À carga geral que o porto recebe é 
de facto insignificante. 

À 
A tonelagem exportada ó que é importante e é cons- 

tituida principalmente PÉR minerais de manganez e por + 
amendoim.. EA ASSES EAR 

A exportação. é falta principalmente para. os portos É * 
europeus sendo insignificante a que se faz para os por« e 
tos não europeus, devido à cireunstancia dela ser cons- 
tituida principalmente por materias primas para indus- 
trias que só a Europa e a America consomem. New" 
York, Japão e Baltimore são os portos não europeus 
que recebem maior tonelagem" de mercadoria, mas É 
mesmo para estes é muito insignificante. | 

Nos uliimos 5 anos o movimento de. importação. e. 

bt 
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de exportação de mercadoria trocada com portos euro- 
pous foi o seguinte : 

Carga (toneladas) 

Anos AEnero. Total 
Importada Exportada 

1927 98 15.634 260.869 276 205 

1928 118 15.917 366.155 382.070 

1929 E ro), SS. EO 397. 029 405.179 

1930 SIA QE DAISLDO 00» VI a 

1931 : 157 10.402 347.166 II. OS 

As receitas e a despesa do porto no mesmo periodo 
foram as seguintes : 

casca east ” nn. 

. Receita Despesa Saldo 
Anos - Rps. Fra À Rp8,. 

1927 8.88.974 4.41 851 4.47 .143 
1928 11.03.332 5.938.377 . 5 04.955 
1929 12.21 440 6.99 063 5.292.317 
1930 9.57 .965 5.47 .477 4.10,488. 
1951 11.10.3053 6.42.442 4.67.861 

A tonelagem do arqueação dos navios de longo 
curso, que no quinquenio de 1924 a 1928 frequentaram 
o porto, é representada pelos seguintes numeros: 

Anos Tonelagens de arqueação 

1924 A: 271.831 toneladas 
1925 529.539: > 
1926 555.865 » 

1927 455.654 > 

1928 85825 .296 » 

Como se vê, 

navegação. 

De esperar é que com o augmento de facilidades, 

que vão sendo introduzidas no porto, ela seja atrahida, 
cada vez mais. 

Note-se porem desde iá que, dada à natureza da 

mercadoria importada para consumo da colonia e à sua 

insignificancia, a navegação nacional para este: porto 
não se apresenta com viabilidado economica. 

Muito mais importantes são as relações entre Mo- 

cambique e a India e por ahi é que se poderia tentar 
uma ligação com a navegação nacional, mas a discussão 

dêste assunto sai forá do âmbito dôsto artigo, 

bem modesto é ainda o movimento da 

LL) 

O MOVIMENTO DO CAMINHO DE FERRO 

O numero de passageiros ixansportados num o nou- 

tro sentido, anda à roda de 500.000. No ultimo ano, a 

exposição do corpo de S. Francisco Xavier, trouxe ao 
caminho de ferro uma grande afluência de peregrinos, 

[REI 5 SST TOOTIS DAS de ATT ETA DIRNET: 77 A VR CARLA SOIS TIE o da TORA : ; ) 

da 2.º, sinal evidente de que Mormugão não é ainda 
hoje uma porta de entrada para a Índia Inglesa. Para 

O ser, tornáva-se necessário que os grandes navios de 
passageiros tocassem no nosso porto, o que não acon- 
tece. 

O movimento de mercadorias regista já uma tonela- 

gem que anda à volta das 500 mil. 

Como detalhe interessante, há a notar que o movi- 
mento em 1931 foi muito maior que o de 1930: 

— 401.143 toneladas 
530.072 > 

Im 1930 

ão LOST To on EA 

À crise mundial pouco afectou o > porto e o caminho 
de ferro. 

De 3 ordens é o tráfego que por êle cireula: o trá- 

fego interno, o chamado tráfego combinado e o tráfego 
de trânsito. 

O tráfego interno é pequeno, não só pela exiguida- 

de do território servido (3.399 quilómetros quadrados, 
menos do que a área do distrito de Coimbra!), como 

pela sua fraca valorização económica. 

O tráfego em serviço combinado é ainda mais po- 

queno. O que avulta, principalmente, é o tráfego do 

trânsito. À : 

Em 1931 os números são os seguintes : 

Tráfego interno . . , 47.090 toneladas 
tráfego combinado tOBBT 
tráfego de transito “' . 480.388 SA 

Eis a natureza das principais mercadorias transpor- 

tadas, com indicação das suas tonelagens, em 1030 e 

em 1031, donde se vê que o movimonto não afronxou. 

Tonelagens 

Mercadorias 
Em 1930 Em 1931 

MANHAHOS é uia 137.518: | .180,092 

Sementes oleaginosas . 156.599 174.229 
POlstIBO o A NES 34.308 32 438 
ATUADO! AB EO, ; 17.394 11.910 
'Cereaes I8.1448 15.845 

SAE E NAS DANE ARSÁNO co 8.601 CBO 

(oo) RO RReADRS, TER ORA, AA 8.809 8 194 
Cromio. o 4,939 5.486. 

JOG ae as ps 4,405 4,202 

O algodão é exportado principalmente pelas estações 

de Gadaz, Bellary, Bugalkot, Bijapur. 
Iºoi nele que se registou à maior quebra, 

Tambem diminuiu a exportação de côco que é um 
productôó do comércio nacional e quô é embarcado" 

principalmente em Majordá e Margão o tambem diminuiu 

a exportação de jagra. 

A exportação do cromio, o qual. vem do Tipur, aug- —&- 

mentou; o amendoim, que vem principalmente de Adori 
e de Bellary, na India Inglesa, teve um grande ang- 

E. 
- — computados em mais de 30.000 pessoas. 
-— Fraco é o movimento da 1,º classe e até mesmo o mento como o teve à oxportação de manganez. 
” 

PE 4 -. ' : » < Sd A o. ; Ss 
Pás v ,
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INFLUENCIA DO PORTO E DO CAMINHO DE FERRO 

— NO DESENVOLVIMENTO DO NOSSO TERRITÓRIO 

Se lenta tem sido a acção do porto e do caminho 
de ferro, no movimento de transito de e para a India 
“Inglesa, não tendo atrahido, até hoje, como se supunha 

S O era de esperar, um grande volume de trafego, preo- 
e - iso é reconhecor que mais lenta tem sido ainda a acção 

— no desenvolvimento do territorio nacional. 
Assim, pelo que diz respeito ao trafogo de impor ta- 

São em serviço interno, regista-se apenas a entrada de 
: artigos alimentares e de vestuario, como tecidos, ce- 

-—  Teaos, açucar, bebidas e conservas. Importam-se gran-" 
- des quantidades de arroz que o território podia produzir. 

E não se importa material industrial, ou agricola, 
Porque se não tem estimulado o progresso do território. 

E a indole da gente e 
+ acção do clima não dis- E 

Pensa estimulantes. cómo 
estes não teem sido apli- ERA 
cados, limita-se 3 Oxporta-" AM SEE LEE 
São á emigração de genté RANA 
que. aliás, tom sido sem- 

— Pre de utilidade. 
Havendo no paiz exce- 

— , lentes madeiras para cons- 
“—  trueção e decoração, como 

O Caju e a teca, não se re- 
“Bista exportação alguma 
dessos productos. : 

Exportam-so alguns 
Íructos e sál, e pouco mais. 

Não admira por isso, 
que haja um grande desi- 

F
a
 

, 

INDIA Mormugão visto do quebra mar 

" 

quilibrio na balança comercial, só atenuado pelas impor- 
tações de dinheiro remetido pelos naturais que emigram 

em grande quantidade, sobretudo para a India Inglesa 

e para Moçambique. 

Fis os numeros comprovativos desse dostquilbito : 

1278.0729 IPs 

208.083 

980 Lbaco! 

ESP otiAos EM ADD A e 

MEDO IAQÕOSCIA o ADA AR 

Deoficit Comereial 2 975 
. s 

2”. 

Em todo o caso, comparando estes numeros com os 

que representam o movimento. comercial da metropole, 
verifica-se que o desiquilibrio, tendo em atenção a dife- 
rença do quantitativo da população, é muito menor do = 
que aqui. 

E lá ha para o compensar um afluxo de capitais dos 
emigrantes, que hoje 4 

TE  metropole falta. : 

Es Mas se isto é assim, 
1 oque não será no dia em 
= que, despértadas as ener- 

º gias da população, ela 
se lance no caminho dum 

integral aproveitamento 

das suas riquesas naturais 

e das suas possibilidades 

agricolas industriais e mi 

neiras ? 

A India 6 um paiz de 
tradições e a sua popula- 

ção está ainda integrada 

nelas. São já poucos, mas 
são capazes de valer por 

muitos. 

PMPRENSA 
db, AZ 

ê dA EULÍRLDILIAS VI ANINASIRIADIDA 

.. õ ; f 

o CADERNOS CORPORATIVOS 

Annuticia-se para breve a aparição de uma revista de 

Economia social, com o titulo de Cadernos Corporativos, 

E dirigida pelo nosso camarada da Imprensa Augusto da Costa. 

 rteiaoo, o assunto é de flagrante áctualidade, a revista 

a vem preencher a necessidade de uma activa doutri- 

An 
formam à projectada estrutura da reforma do Estado. 

— DM Aguardamos-Ihe uma longa vida. 

fes LR 
CR SC OOIARIO DO ALBMTEIJO 

fes : RM simpatico jornal Diario do Alemtejo, porta-voz regio- 

sta do Alemtejo, transcreve da nossa secção de Ecos & fo) bo: de «Sabel» o curioso eco Pancadas abençoa- 
S, Que agradecemos. : 

A 
ção e propaganda dos conceitos economicos e sociais que 

ACTUALIDADES 

A antiga e conhecida Revista Radio-Sciencia, apresen- 
ta-se hoje com o titulo de Actualidades, completamente remo- 
delada e com assuntos de palpitante interesse. - FOR 

Continua a diridi-la o nosso amigo Alvaro Contreiras e a : 
sua redacção é na Rua Diario de Noticias, 113. : 

BEE SARA, Do 

Agradecemos as transcrições feitas nos jornaes Comercio 

do Porto, Jornal de Notícias (do Porto), A Voz e Diario do 

Alemtejo dos nossos bo aa publicados n no numero do dia 1 

do corrente. 
Bo à. e fo: 

“ 

Tambem agradecemos ao nosso brilhante colega Brazil = 

Ferro-Carril a transerição do artigo do nosso distinto colabo- 

rador Coronel Lopes Galvão intitulado Projecto de uma nova 
via ferrea em Africa bem como á Revista Tecnica o artigo. e 
dravuras que publicamos. a páginas 5, 

+ MW MILA, 
RA 

Da Revista. Americana Dun's Review que se ubica em css 

New York, trascrevemos o artigo intitulado A“Industria OM 

Radio nos Estados Unidos, dá autoria do sr. Raymond Bren--——- 

nan, por o acharmos bastante curioso e de oportunidade. = São 

Ns 
, - x 

+ AS ME ATA
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A IMPRENSA DO FUNCHAL 
APOIA O TRABALHO DE 
ENGENHARIA PORTUGUESA 
NAS OBRAS DO PORTO DO 

EUNCHAL 
A Ilha da Madeira começa a' melhorar 

e a ser olhada com certo interesse, graças 

às pessoás que estão ocupando ali os 

*: postas de comando, não perdendo uma só 

Jornalista Reis Gomes (filho) oportunidade para desenvolver e fomen- Jornalista Baptista Santos 

tar o turismo na linda terra portuguesa. 

Estão em verdadeira actividade as obras do porto tendo já sido lançados ao mar 4 blocos, medindo 

cada desanove.metros de comprimento, desasete metros e meio de largura e nove metros de altura com 

um pezo superior a duas mil toneladas. 

O lançamento do quarto bloco, fez-se na Pedreira. dos Franceses, sob a direcção dos engenheiros da 

companhia adjudicataria da importante obra, do engenheiro director da Junta Autónoma e professor da 

Faculdade de Engenharia da Universidade do Pôrto, sr. Rodrigo Guimarães, que mereceu do sr. gover- 

nador civil as melhores felicitações. Uma vez na água, o bloco foi rebocado para a baía pelos vapores 

Dekade, Cory, San João e Santélmo, tendo ficado definitivamente no lugar destinado, pouco depois de 

três horas de trabalho, 

O acto do lançamento do blóco chamou ás imediações da Pedreira dos Franceses muita gente, bem 

como á Estrada da Pontinha e imediações, dondé melhor se podia observar a contlução e o assentamento 

do mesmo. ge 

Brevemente deve ser lançado o quinto bloco cujos trabalhos' de cimento já vão bastantes adeantados. 

O sistema de construção adotado nas novas obras do caes do Funchal, representa um exito bastante 

grande que honra á engenharia portuguesa, ali bem representada pelo ilustre engenheiro Rodrigo Guimarães. 

FUNCHAL- Vila de Câmara de Lobos 



"GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Prodtessos nos Carmnhos de: 
LO a, EA 
ZA, GA, 

AUTOMOTORAS 
SESURdo"um arngo do Eng.osDr, E e RI OARS 

DQUIRIU até agora a Reichsbahn 60 automotoras “mercadorias ligeiras, como vasilhas de, leite, etc... Além 
"com motores de combustão interna, para o trans- —“d'isso,a construção deve ser ao mesmo tempo ligeira e ba- 

porte de passageiros, assim como trez automoto- rata. Conseguiu-se as necessidades indicadas, alargando 

ras para o transporte de mercadorias, aproveitando — uma das cabines de condutor, para obter um compartimento 
” ffiitaneamente os progressos feitos nas construções de — para as bagagens, que, por meio de bancos dobradiços, tam= 

ã Cirrosseries, de motores e de transmissões. Quanto á con- * bem se pode usar para o transporte de passageiros. co 

-— Cepção das carruagens EDTA varias dificuldades, que fo- Devido ao equipamento das automotoras, adquiridas até 
: tem dominadas pela ; : ; — agora, com epare- 
—intíma cooperação ! lhos de freio e de 
“entre à Rejchsbahn “reboque de constru- 
x É OS seus fornece- ção normalizada, o 
- dores, Para poder, pessoal ferro-viario 
EM casos de grande deixou-se tentár,em 

E Afluencia de passa- dias de afluencia de 
Se geiros, levar a rebo- " passageiros, atre- 
Te. que carruagens das lando ás automotor — 

— antigas construções, ras mais das anti 
88 automotoras re- gas carruagens, pro- 3 

& ceberam um chassis vocando frequente- 
o relativamente forte, mente uma sobre- 
— as mesmas insta- carga para os motores 
—lações de elo dde e transmissões e 

causando assim uma ganchos de reboque, 
fadiga d terial adiga do material e 

E — Carruagens, Porcon- ' ' ' : o desgaste rapido 

Sequencia e apezar ! Sea, dessas partes, 

Ss tais como as antigas 
5. 

da. necessidade e A nova automotora rapida no trajecto entre Berlim e Hamburgo. "e velocidáde atingida Afim. de evitar 
Ss tendencia de reduzir é de 150 quilometros hora. À distancia de 286 quilometros entre Berlim e Hamburgo foi este inconveniente, 

d m av Vião ue é ' f É percorrida em 2 horas ,e 21 minttos. A presente fotografia foi tirada d'u 1ão q ás novas automoto-. 
e mais possiçel o ; acompanhou o comboio. | 

Ps U pezo, às auto- ! ão ras foi aplicado um 
—Motoras. todavia ficaram assaz “pesadas, especialmente em . novo sistema de freios a ar CDAfiMICO de camara dupla e 

Onsideração da potencia dos motores então disponiveis, com a tubagem mais estreita, evitando assim que se possam = 

de Maneira que a aceleraçãó e a velocidade media, que se — ligar estas mangueiras com as dos reboques antigos. Desta 

— Conseguiu atingir, eram relativamente reduzidas. forma não mais se pode empregar as antigas carruagens — 
A Tendo-se' conseguido recentemente o des=nvolvimento como reboques para as novas automotoras. De resto, as no- 

+ Construção de carruagens especialmente ligeiras, aRei- - vas teem tampões e ganchos de reboque especialmente leves, 

+ Chsbahn aproveitou de seguida este progresso e, de conum adequados. aos esforços exigidos no serviço, permitindo, 

— Acordo com as casas construtoras, fez construir automoto- em caso de necessidade, o reboque da automotora por qual- . 

; os ligeiras, que possuem um pezo total consideravelmente — quer outro meio de tracção. Tendo-se mostrado que em dias à : 

-— inferior ao pezo das antigas carruagens. Egualmente as fa- de grande afluencia de ,passageiros não se póde evitar = 
' Dbricas construtoras dos respectivos motores conseguiram o emprego de reboques, foi preciso construir reboques 2 SIR 

2 Sensiveis progressos, do que aproveitaram êstas novas auto- especiais para as novas automotoras, adaptando-se Aessas 

TRA construções as mais recentes experiencias feitas na cons-. 
trução ligeira. Em principio é adquirido um reboque para 

. Núciras, quer dizer: OESAS ADA a doisea A naero eixos “cada automotora, evitando-se desta maneira unia sobrecarga “ 

S . as Has aim oatica EREOIUR TAS a quatro eixos para a ultima. Y 

a) Automotoras ligeiras oo eixos para 1ihtiak secun- 
darias: CART 

E
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Nas Tah de, dotolimantiêntos: 65 SERES, por hora: 

Atualmente estão em construção na «Goerlitzer Waggon : 

Maschinenbau A. G.» três destas automotoras, as. abalo” tem 
. 
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motores a gasolina «Maybach» de 100 HP e caixas de velo- 
cidade Mylius; outras três automotoras são construídas na 

casa «Triebwagem A. G.» com carrosseria da «Línke-Hof- 

fmann-Werke» e equipadas com motores a gasolina «Vo- 

mag», de 130 HP. Essas automotoras têm duas cabines de 
condutor, das quais uma é alargada para poder receber ba- 

gagens. Além disso está-se fazendo uma experiência com 
duas automotoras iguais, também de construção ligeira, 

equipadas com motor Diesel « Daimler-Benz», de 120 HP e 

com transmissão elétrica sistema Gebus da «Siemens-Schu- 

ckert-Werke». Estas automotoras terão 43 lugares de 3.º 

classe e um pêso aproximado de 12,5 toneladas. À sua velo- 

cidade é de 65 quilómetros por hora, 
Para estas automotoras ligeiras desenvolveu-se um re- 

boque ligeiro com dois eixos e com um pêso de 10 toneladas, 

contendo 44 lugares, sentados. 

Seguindo as recomêndações feitas pela casa «Henschel», 

de empregar para as automotoras «chassis» iduais aos usa- 
dos nas caminhetas grandes para o transporte de passagei- 

ros, foram encomendadas três automotoras, a essa cása 

construtora, com duas cabines de condutor nas suas extre- 
midades, 54 lugares kPa ARCO equipadas com moto- 

rés de 100 HP, 

b) Automotoras a dados eixos ; para linhas secundárias: 

Para as linhas secundárias com um tráfego maior, cons- 

truiu-se uma automotora ligeira a quatro eixos com motor 

Diesel Maybach de 6 cilindros, de 175 HP, caixa de veloci- 

da les Maybach. A velocidade máxima é de 80 quilómetros 
por hora, permitindo assim emprevgar estas automotoras 

também com bons resultados em linhas principais. À auto- 

. motora tem 8 lugares sentados, de 2.º classe, e 55 lugares 

sentados de 3.º classe, assim como um largo espaço para oO 

transporte de bagagens. O seu pêso normal (antiga cons- 

trução), de 40 toneladas, foi reduzido a 31,5. Três destas 

automotoras são construídas pela «Waggon & Maschinen- 
bau À. G.», que é também a autora das carrosserias, sendo 
outras duas construídas pela «Eisenbahn-Verkehrsmittel 

A. Gr. ! 
Também para essas automotoras foi construída uma 

carruagem de reboque com 90-logarés sentados, que tem 

um pezo de 17 toneladas. 

c) Automotoras para as linhas principais: : 

Tendo a Maybach-Motorenbau de Friedrichshafen cons- 

truido um motor Diesel de 410 H P, especialmente adequado 

para automotoras, resolveu-se então a construção de auto- 

motoras Diesel de grande rendimento para as linhas prin- 

cipais. Por consequencia foram encomendadas á «Eisenbahn- 

Verkehrsmittel A. G.» três automotoras a quatro eixos, com 

motores Eiesel Maybach. Este motor Maybach, agregado a 

uma geradora, está colocado n'um dos bogies. Os dois eixos 

do outro dbogie são comandados por electromotores, colo- 

calos suspensos. A respectiva instalação electrica foi for- 

necida pela «Maffei-Schwarzkopf-Werke.» A automotora foi 

construida para uma velocidade de 90 quilometros por hora, 

possuindo 16 logares sentados de 2.º; 56 logares sentados 

de 3.º classe e um largo espaço para o transporte de baga” 

“gens, No entanto O seu peso total de 50 toneladas é ainda 

relativamente elevado. 

—.  * Tendo-se, porem, conseguido para as alfomotards men- 

— cionadas nas alineas a) e 5) uma consideravel redução de 

pezo na parte da carrosserie, de futuro empregar-se há os 

mesmos principios de construção para as automoras gran- 

des, de molde a obter assim uma redução de 5 tolenadas 

— pelomenos. : Y 

d) Automotoras rapidas : 

A Reichsbahn, na intenção de melhorar o seu indo. 

não deixou de cuidar do aumento tambem da velocidade dos 

seus comboios. Assim fez construir uma automotora rapida, 

que possa manter uma velocidade media de 150 quilometros 

por. hora, mesmo com forte vento CoMErato ou lateral, A 

" 

automotora foi desenhada como carruagem dupla. As duas 

partes desta carruagem assentam com uma das suas extre- 

midades sobré um bogie de 5,50 de distancia entre os eixos, 
e no meio sobre um bogie «Jacobs» comum, sendo ligadas 
entre si por um folle. Um motor Maybach de 410 HP, junta- 

mente com uma geradora, é colocado em cada bogie nas 

extremidades. A corrente produzida pelas geradoras é con- 

duzida a dois electromotores, eolocados suspensos, que 

acionam sobre os eixos do «Bogie Jacobs» no meio da car- 
fuagem. 

Sendo em velocidades tão elevadas à resistencia do ar 
a maior de todas as resistencias, é de grande importancia 

dar à automotora uma forma exterior, que diminua o mais 

possivel a resistencia do ar. Á nova automotora foi dado 

um molde aerodinamico. Para conseguir êste fim conc- 
truiu-se a carruágem o mais baixo possivel, com os dois 

lados frontais arredoniados e o teto liso abaulado, sem 
quaisquer. superestruturas. Esta fôrma mais vantajosa foi 

encontrada após varios ensaios e experiencias com diferen- 
tes modelos de automotoras no canal de vento da Sociedade 

Luftschiffbau Zeppelin de Friedrichshafen. À carruagem 

tem um compartimento para bagagens, 102 logares senta- 

dos e dois W. C. A metade da carruagem destina-se para 
passageiros fumadores e outra metade para os não fumado- 

res. Afim-de crear uma impressão de maior comodidade, os 
diferentes compartimentos deixaram de ter paredes altas 

de separação entre si. Fgualmente foi instalado no meio da 

“carruagem um buffet, onde são servidas bebidas e carnes 
frias. À carruagem dupla tem um comprimento de 42 metros 

e um pêso de 77 toneladas. 

NOTA DA REDACÇÃO-O «artigo acima reproduzido toi escrito 

há mais do que um ano por um Director dos Caminhos de Ferro de 

Reich (Reichsbahn-Alemanha), encarregado especialmente do estudo 

do problema de automotoras para o serviço ferro-viario, Entretanto 

este vasto problema, destinado à dar uma nova propulsão á vida ferro- 

viaria, parece já ter saido da sua étapa de estudos e ensaios e tomado 

um aspecto mais adiantado e compireto. Pois, não só a Reichsbahn, a 
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maior entidade entre as Emprezas ferro-viarias do mundo, mas sim = 

também outros paizes encararam a parece" que solucionaram o novo 

problema. Á uma só fábrica, á firma Maybach, acima várias vezes 

mencionada, foram encomendadas pela Reichsbahn durante o ano .pa-r ão 

sado as instalações de força motriz para não menos do que 23 novas 

automotoras (20 Motores Diesel de 175 HP com transmissão mecanica 

e 3 mogzores Diessel de 410 HP com transmissão electrica), e belos Ca 

minhos de Ferro da Belgica outras 14 intalações. Esta última instituição 

também resolveu usar-se d'êste novo meio de transporte, depois de — 

experimentado os varios | sistemas de motores e de transmissões. Nos “a 

paizes do Norte de "Europa, ondá a tracção ferro-viaria por motores : 

está introduzida desde há alguns anos, as automotoras estão ganhando. 

cada vez' mais importância. Na vizinha Espanha procedeu-se a uma 

experiência assaz interessunte, transformando duas carruagens e um 

fourgon n'uma automotora, colocando no tourgon, que fica entre as duas 

carruagens, um motor Diesel Maybach e a réspectiva transmissão 

mecânica, À 

Segundo as ultimas noticias, que nos AGIA da Alemanha, a 

automotora  ultra-rapida, á qual o artido acima reproduzido se 

refere na sua alinea d), encontra-se desde há poucas semanas nas suas 

experiencias oficiais, tendo percorrido a distancia de 280 quilometros, 

que separa Hamburgo da capital da Alemanha, no tempo de 142 minutos 

atingindo a velocidade maxima de 160 quilometros por hora. À nossa 4 

gravura apresenta esta automotora em plena marcha no seu trajecto 

usual, Com esta ultima creação certamente o transporte ferro-viario 

ganhou um avanço decisivo contra os seus concorrentes, pois não há, 

“nem deve haver tão depressa, automoveis que possam ligar tanto con- | 

forto e segurança a uma RENA tão grande. 
AA CAST RAS, 

ESTE NUMERO FOI VISADO 
PELA! COMISSÃO. DE CENSURA 

e 
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LOCOMOTIVA 
E A ORIENTAÇÃO MODERNA 
DA SUASCONSTRIOAO 

VUUUNUANONPAHULO 
CIUULUUSSUNLN0ÍIO IIIHALÃOO 

Extracto dum discurso feito em 

Londres no «The Locomotive 

:: and Carriage Institution» : : 

fôrça de tracção e velocidade de marcha da 

primeira locomotiva, construída há um sé- 

culo por George Stephenson, eram, 

comparadas com as qualidades das 
locomotivas modernas, muito pequenas. Com a ex- 
Pansão da indústria, do comércio e do tráfego au- 

mentaram as exigências e criou-se a técnica de cons- 
truir locomotivas sempre maiores e mais aperfeiçoa- 

das. Eis a razão porque a locomotiva a vapor no 
decorrer do tempo chegou a um grau de grande 
perfeição, de maneira a ser ela ainda hoje, em geral, 
O meio de tracção preferido, excepto nos países 
Onde por condições especiais a electrificação dos 

, *"taminhos de ferro é extraordinâriamente favorecida. 
Em outros países que não dispõem de energia 

eléctrica suficientemente barata, a locomotiva eléc- 
trica tem um emprêgo bastante limitado e é só usa- 
da com vantagem em linhas de pouco comprimento 

e de grande movimento, como nos arredores: das 

Capitais, em cujas linhas de caminhos de ferro os . 
combóios se seguem uns aos outros. quási sem in- 

térvalos. Para um tráfego tão denso a locomotiva 
eléctrica tem grande utilidade quer sob o aspecto 

de rendimento quer sob o aspecto económico e não 

tem de receiar a concorrência de locomotivas movi- 

das por qualquer outro sistema. 
. 2 A introdução do sistema eléctrico em linhas 
“Principais, para erandes distâncias e em-regiões com 
elevado preço de energia eléctrica, deixa-nos duvi- 

dar que o emprêgo das locomotivas eléctricas seja 
económico em comparação com as locomotivas a 

Vapor-e as locomotivas mais recentes, movidas por 

motores Diesel. Porém, deve-se notar que a con- 
Corrência da locomotiva eléctrica contribuiu bas- 

Aos para o aperfeiçoamento dos outros tipos de 
ocomotivas, conseguindo-se aumentar extraordinà- 

— tamente à sua eficiência em prol das Companhias 
dos Caminhos de Ferro e do Público. 

- Como rival mais perigoso da locomotiva a vapor 

deve ser considerada hoje e para o futuro a loco- 
motiva accionada por motor Diesel. 

O emprêgo sempre mais crescente dos veículos 
de estradas, movidos por motores, indicou o apro- 
Veitamento do motor de combustão interna, espe- 
Clalmente do motor a óleos pesados, para o serviço 
das linhas férreas. Locomotivas com motores de pe- 

Ena potência e velocidade moderada já se empre- 

gam há mais de 25 anos, embora somente no trans- 
porte de cargas reduzidas. Porém a solução do pro- 

blema do aproveitamento económico do motor Die- 

sel para o accionamento dos meios de tracção em 

linhas de grande extensão encontrou as mais diver- 
sas dificuldades. 

Em 1913 terminou à Alemanha a construção da 
primeira locomotiva grande, com motor Diesel. 

A principal desvantagem desta máquina era o 

acoplamento directo do motor com os eixos de 
accionamento. Pela transmíssão directa da potência 

do motor não havia a possibilidade de pôr em har- 
moniá a locomotiva com as diferentes condições de 

serviço dos caminhos de ferro. 
Apesar dêste insucesso, o primeiro ensaio foi um 

grande passo para a frente e deu ensejo ao aperfei- 

coamento da moderna locomotiva Diesel. 

Os resultados tirados do primeiro ensaio mos- 
traram a necessidade das seguintes modificações: 

1) obter a fôrça necessária para vencer o atrito 

do movimento inicial. 

2) pôr em marcha o motor DERA sem que êste 

esteja acoplado aos eixos de accionamento. 

3) intercalar um meio de transmissão da fôrça 
entre o motor e eixos de acecionamento, que tenha 

a necessária elasticidade e ofereça a possibilidade 

de andar com várias velocidades de marcha como é 
exigido pelo serviço dos caminhos de ferro. . 

— Baseado nas experiências colhidas durante êste 
espaço de tempo, crescia sempre mais o número 

das construções de locomotivas Diesel e actualmen- 

te encontra-se já em serviço um número elevado de 

locomotivas Diesel, com engrenagens, e locomoti- 

vas Diesel-eléctricas em vários: estados da Europa 
e fora dela. Oferéce-se pois a ocasião de estabele- 
cér um confronto definitivo em relação às vantagens 

dos dois sistemas, isto é, comparar os rendimentos 

e os consumos da locomotiva Diesel e da locomo- 
tiva a vapor. 

Um exame detalhado das qualidades mais impor- 2a 

tantes destes dois meios de Jocomoção, é necessá- 

fio para ao compreensão do que se segue. 

O calor produzido pela combustão na locomo- 

tiva à vapor é transmitido à água da caldeira pela 
superfície de aquecimento. O vapor fornece a ener- 

gia que se transforma em trabalho nos cilindros. 

Pelos tirantes é o trabalho transmitido às rodas, . : 

imprimindo assim o movimento ao combóio. O ren- 
“dimento da locomotiva a vapor é portanto depen- 

"dente da capacidade de vaporização da caldeira, 

« função das superfícies de grelha e de aquecimento. 

As vantagens essenciais da locomotiva a vapor são 

as seguintes: possibilidades de sobrecarregar bas--— 
tante a caldeira, regulação simples, simplicidade de 

construção, emprêgo de combustíveis muito dife- 

rentes, como carvão de pedra, lenhite, carvão em : 

pó, lenha, nafta, e todos os óleos combustíveis. 

Além disso a locomotiva a vapor pode ser cons-



EA Locomotiva Diesel do.tipo 1 C 1 com engrenagem, em sérviço nus Caminhos de Ferro do Estado do Japão, 

completo em serviço 66.500 quilogramas, Velocidades 10,25 e 60 quilómetros, hora. Fôrça de tracção 12 000 quilogramas 

truída para todos os fins e em todos os tamanhos. Em virtude das 

múltiplas qualidades que a locomotiva a vapor possui, em geral 

não se dá grande importância aos inconvenientes resultantes da cal- 

deira, como sejam dependência das estações de água, dificuldades 

pelo emprêgo de água imprópria para a alimentação, manutenção 

constante do fogo, limpeza regular da caldeira, etc. 

Na locomotiva Diesel é o motor que produz a energia precisa 

para a locomoção. Como combustível serve em primeiro lugar o 

gazoil; porém podem ser usados também os assim châmados óleos 

pesados. 

No motor Diesel, o combustível injectado no estado líquido 

é transformado directamente em trabalho no cilindro, sem necessitar 

dum processo preliminar de transformação ; desaparece assim a du- 

pla modificação da energia como acontece com a máquina a vapor 

ou a turbina a vapor. Os cilindros do motor são primeiramente 

cheios de ar fresco que é comprimido e aquecido a alta pressão. O 

combustível injectado inflamá-se imediatamente, e origina o tempo 

de trabalho do êmbolo pela expansãa 

motor Diesel no serviço dos caminht 

altura da locomotiva é limitada pel 

dimensões às circunstâncias, sem imp 

de comando que se encontramºínas & 

ções que o serviço dos caminhos d 

pêso reduzido, perfeito equilíbrio à 

desenvolvimento de fumo, escape 

O estado actual da construção de mom 

todas estas exigências. E. 
As ilustrações seguintes mostram 

potências, das quais. a maior parte À 

Realizou-se na Rússia um contll 

Diesel da mesma fôrça, das quais umã 

“missão da. fôrça às rodas é à oudim 
viagem era de 3.100 quilómetros nã 

O resultado foi o seguinte: AÀ loco 

.«pêso maior de 5º/;, doque a locomf 

sumo de combustível com a velocit 
calculado na base de toneladas- quilóf 

Para avaliar as qualidades dos] 

W 

Figura 2--À mesma tocomotiva da figura 1, durante a sua & nd 

do motor, acoplamento hidráulico e engrenagem. —< C go S 

PELocomotiva Diesel do tipo 2 E 1. com engrenagem, Coin uma potência de 1200 HP desen- 

'hora. Fôrça de tracção 20.000 k***, Pêso completo em serviço 151.000 kK.º*”. O combustível dos 

ser examinados os seguintes três pontos de vistas 

segurança de servíço e economia. Th 

Para provar a sua utilidade geral no serviço US 

transportar combóios de um certo pêso a uma deterhl. 

exigência-subentende uma grande rapidéz de adaptaçã! dO 

das. A locomotiva à vapor possue estas qualidades e 

sária elasticidade para corresponder à referida exigêlll 

relativamente pequena e a inércia rotativa fica, 1 1 

constante. Para assegurar a necessária elasticidade GM 

motor e as rodas um meio elástico para a transmis$º 

motivas a vapor e com motor. 

O sistema eléctrico para a transmissão da fôrça 

0. que maior aproveitamento deu até hoje. Porém 

locomotiva mais pesada e mais dispendiosa do que *— 

pouco fivorável por causa da dupla transformação se 
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Sases da combustão. O emprêgo. do 
ferro exige construções especiais. À 
ar da Via e é necessário adaptar as 

P So acesso às válvnias o elementos 
é. = cilindros. As principais condi- 

8e das locomotivas Diesel, são: 
25SAS rotativas, boa combustão, sem 
"O é marcha igual sem trepidações. 

têsel permite cumprir perfeitamente 

mas locomotivas Diesel com diferentes 
Onstruída nas oficinas da casa Krupp. 
interessante entre duas locomotivas 

“munida de engrenagem para a trans- 
es locomotiva Diesel-eléctrica. A 
* =. Moskowo e Bacu e vice-versa: à 

* mM engrenagem transportava um | 
“Jesel-eléctrica, e apesar disto o con- | 
1 ? 

A 

É. era menor de cêrca de 10º, e 
2 

Figura 3—Locomotíiva Diesel do tipo 2D 2 com engrenagem, potência 1.450 HP, Velocidades 14, 26, 50 e 96 quitlómetros/] 
S . 

FR Sistemas de locomotivas tem de Fôrça de tracção 22.70) quilogramas, Pêso completo em serviço 148,000 quilogramas. Destinada para combóios ráp 
' í 

Poa 

Também foram feitos ensaios com a transmissão hidráulica em 

locomotivas Diesel de grande potência." Estas experiências no en- 

tanto, não deram resultados satisfatórios. 

é À transmissão mecânica da potência por engrenagens é já em- 

pregada há muito tempo para potências pequenas e sem dúvida é 

êste o sistema mais apropriado para êste caso. As experiências colhi- 

das pela casa Krupp na construção da locomotiva Diesel provam, 

porém, que é possível construir engrenagens que correspondam So 
plenamente às exigências das locomotivas modernas com grandes ã 
potências. SE 

Éste facto é confirmado pelo resultado dos ensaios efectuados : 3 

na Rússia e que provaram que 4 locomotiva Diesel com engrenagem 

não só se comportava como a locomotiva Diesel-eléctrica, mas até 
ultrapassou esta em fôrça de tracção e economia de: combustivel. 

Em muitos países da Europa, América e Ásia já estão em ser- 

viço locomotivas Diesel, dando bons resultados não só em com- 

bóios rápidos, mas também em combóios de mercadorias e no 

ão 

le 6 il 
nas of & 

icinas da casa Krupp. A figura deixa ver a disposição 

tndros, 4 tempos e desenvolve 600 HP a 540 r. p. m. 

2 f k ! 
“ Seral para o serviço dos caminhos de ferro, 

nírio, a AM de ferro, uma locomotiva deve ser capaz de: 
COR Neto em linhas com rampas e declives. Esta 

Sta iva às condições de serviço, sempre modifica- 
isto , MNquanto que ao motor Diesel falta a neces- 
dente ue só dispõe duma capacidade de sobrecarga 
Dmoti, nte do número de rotações, mais ou menos 
[foro 4 Diesel torna-se preciso intercalar entre o 

Isto é a diferença fundamental entre as loco- 

PS é. 
tro 1. Mais se aproxima da locomotiva a vapor e 

ds o ÃO, o sistema eléctrico torna a construção da Figura 5- Esta locomotiva,stipo 14E 1, é também destinada ao servíçojde combóios de mer 

2 2trOS ; O accionamento é feit t léct t di i (o) Re ist eito por motores e ricos que atacam directamente os eixos..O moi ; 

& Produ é emas e tem também um grau de efeito cilindros, 4 tempos e 1,200 HP de potência está directamente acoplado & um gerador de 1,000 
seo Uzida, O pêso completo em serviço é 125,000 quilogramas! e a velocidade maior de 50 quilómetros /
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

serviço de manobras. O limite superior da potência 

 - para locomotivas a vapor é, na Europa, cêrca de 

2.500 HP. Porém, para locomotivas Diesel êste valôr 

ainda não representa o máximo, pois a construção 

de locomotivas a motor ainda mais potentes não 

oferece dificuldades algumas. 

O .consumo de combustível da locomotiva Die- 
sel em condições normais de serviço e por HP im- 
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porta só na sexta parte do da locomotiva a vapor, 

Água é somente precisa .para a refrigeração; para 

grandes distâncias basta uma quantidade de com- 

bustível relativamente pequena. Os pesos mortos 

são, portanto, bastante, diminutos, de maneira que 

o raio de acção das locomotivas a motor pode ser 

muito maior do que o das locomotivas movidas a 

vapor, o que é de grande importância para a tra- 

vessíi de vastas regiões sem água ou sem a possi- 

bilidade de abastecimento de combustível. 

Como vantagens da locomotiva a motor temos 

ainda a rapidez de entrar“em serviço, visto que não 

há caldeiras a aquecer, e a estrutura da via férrea 
ser muito melhor conservada devido à ausência das 

massas movidas em sentido horizontal. O escape é 
também isento de fumo, cheiro e faíscas, que na 

locomotiva a vapor tantas vezes origínam incêndios. 

A preferência do emprêgo da locomotiva Diesel. 

reside no alto efeito térmico do motor Diesel e no 

seu reduzido consumo de combustível. As provas 

no banco de ensaio das fábricas e na linha de en- 
saio deram um grau de efeito total de 25º, a 30º%,, 
partindo da fôrça desenvolvida no cilindro do mo- 
tor até à fôrça medida ao carril. O correspondente 
grau de efeito de locomotivas a vapor da mais mo- 
derna construção é só cêrca de 8 'a 11º. ; 

Mesmo tomando em consideração que o custo 
do combustível, próprio para motores Diesel, seja 

de três vezes superior ao preço do carvão para as 

locomotivas a vapor, a economía ainda é bastante 
grande, pois, importa ainda assim em 50 o. 

A tôdas as vantagens das locomotivas Diesel, 

contrapõe-se um grave inconveniente, que é o ele- 

vado preço de custo destas locomotivas, cujo preço 

é duas a três vezes o preço da locomotiva a vapor 
* 

transformadores da corrente, etc., os gastos das li- 

o. 

de igual potência. À duração das locomotivas a va- 

por e.a motor Diesel é práticamente a mesma. 

Com o estado actual do desenvolvimento das 

locomotivas com motof Diesel, o seu emprêgo de- 

'pende em grande éscala duma relação favorável 

entre o preço do óleo é o preço do, carvão. As 

condições de serviço e o preço dos combustíveis 

são, muito diferentes nas várias Companhias de 

Caminhos de Ferro; de maneira que sem o conhe- 

cimento exacto de todos os factores considerados 
não é possível estabelecer um confronto seguro. 

Como base vemos 'que a locomotiva a motor 

Diesel em comparação com a locomotiva a vapor 

deu uma economia de 29 º, na Rússia e até de 34º, 
nos Estados Unidos da América do Norte, o que 

faz com que o último sistema com o decorrer do 

tempo fique cada vez mais abolido Nesta compara- 

ção entraram todos os factores necessários, como 4 

preço dos combustíveis e óleos de lubrificação, sa--— 

lários para o pessoal, gastos para a fiscalização e 

“reparação, amortização, juros, etc, 

Ao contrário do que acontece com a locomotiva 

a vapor, as possibilidades de progressos importan- 

tes no desenvolvimento das locomotivas Diesel 

ainda não estão esgotadas e os aperfeiçoamentos 

possíveis consistem por enquanto na obtenção duma 
redução do custo de produção pela simplificação do 

motor e dos meios de transmissão da fôrça. Quais 
devem ser as modificações da construção e quais 

os melhoramentos a introduzir não se pode dizer 

desde já, mas várias experiências novas, embora 

não concluídas deixam esperar que a locomotiva a 

motor tenha um grande futuro, pois ela pode ven- À 
cer à locomotiva a vapor, e também as locomotivas = 
eléctricas, cujas vantagens possue, mas cuja grande 

desvantagem, a existência do condutor eléctrico, 

evita. Pelo facto de serem supérfluas centrais eléctri-- 

cas, condutores de energia eléctrica, estações de 

nhas férreas servidas por locomotivas com motores 
a óleos pesados são, em condições normais menores 
que a metade dos taddieiaio empregando locomoti- 

eléctricas. 

MA 

PUBLICAÇÕES 
RECEBIDAS 

Recebemos dois. exemplares de um fasciculo de 32 pagi- 
“nas referentes aos escândalos da administração delapiladora 

da importante fortuna da interdita D. Francisca Perpetua 
—“d'Arce Cabo Mendes Thomaz, vulgarmente conhecida pela 

«MORGADA DA APARIÇA», no curto período decorrido 

* desde 31 de julho de 1950 até Julho de 1932, 
'Insere uma série de contractos. ruinosos, feitos de má fé 

coisas interessantes que no desenrolar da fita se verão...) 

.e com dolo, representando autênticas negociatas e infracções | 

da lei e da moral.-O CÓDIGO PENAL em acção.-O patri- | 
mónio da interdita desfalcada em mais de 5.000.000$00 em à 

pouco mais de ano e meio.—Um tutor vilipendiado e caluniado, 

comp etamente rehabilitado pelos próprios caluniadores.— | 

Um CONSELHO DE FAMÍLIA conivente nas proezas de 
a:salto e como tal queimado e a impor a sua remoção, sem. : 

prejuizo das responsabilidades pecuniárias em que incorreu e 

para as quais concorreu, — Uma eséusa de tutora ilegalmente. 
pedida e ilegal, e imoralmente concedida. - Importantes apon--) 

tamentos pata a história dos criminosos célebres e... mais 

E' assinada pelos advogados Alberto Pinto Gouveia e 
Arthur de Campos Figueira.
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ESCROQUERIE MODERNA» 

D' crise que atravessamos tem resultado um estudo de- 

tagem. Toda a gente que não tem emprego, e mesmo alguns 
dos que se encontram bem colocados, entretem-se a estudar 

a melhor maneira de «cravarenm» a humanidade e então os 
"Processos são os mais estupendos que se podem encontrar. 
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O «Manual do Perfeito Escroc» não contem a série de 
«rucs» e estratagemas que a maioria desses cavalheiros, 
que «andam por ahi», inventa para nos levar o dinheirinho. 
Quando não vai por meio do «conto» vai DOF outro processo, 
e ninguem se faça folião porque tem de cair á força. 

E emprestar dinheiro ? 
Hoje fia fino emprestar um centavo. Depois de o em- 

prestar é contar que já não volta e preparar-se para perder 
um «amigo» que está preparado já para no primeiro café e 
prímeira ocasião arrazar e pôr pelas ruas da amargura 
quem empresta os escudositos. 

Estou mesmo a ouvir as pessoas que isto leem a dizer' 
lá com os seus botões: «eu é que não caio, haja o que hou- 
DEFDAL CR FR 

São exactamente os que estão na «bicha» para na pri- 
meira oportunidade irem no balãosinho. ; 

Conhecemos tantos que hoje se dedicam ao mister de 
cravar a humanidade. 

Emprestar dinheiro, servir de fiador, são coisas que 
hoje se não podem fazer, assim como tambem não se pode 
dependurar as gabardines-e chapeus nos restaurantes ou 
hoteis, porque aparecem substituídos por outras peças já 
usadas e sebentas. 

Muita cautela... 
E' necessario muita cautela, porque os expedientes são 

muitos e nós mesmo, munidos de ratoeiras fortes, caimos 
com facilidade e depois... até atravessam o passeio para 
nos não falarem enquanto vamos tomar o café onde à porta 
da entrada somos abordados por um que nos ácompanha 
para lhe pagarmos o liquido venenoso. * : 

AS DAMAS EM MARÉ FATAL 
[DECIDIDAMENTE as damas estão em maré fatal. Para con- 

seguirem embelezar-se teem que sofrer, e padecendo 
vão pagando caro todas as descobertas que os maduros para 
aí inventam, com o unico fim de extorquirem o dinheirinho que 
as madames, a muito custo, fazem saltar das algibeirinhas dos 
qu-ridos maridinhos,. x 

Calcule-se que, agora, varios professores do instituto de 
beleza londrino acabam de descobrir que as damas para não 
envelhecerem teem que mover as orelhas. Afirmam que é con- 
dição indispensavel á mulher esse exercicio, que não é dos 
mais faceis, como pode parecer 4 primeira vista. 

Nos estabelecimentos" dirigidos por esses professores as 

clientes são submetidas a uma ginastíca especial. Depois de 
sentadas em cadeiras rotatívas, começam por ser ajudadas 

.com os dedos a dar ás orelhas, repetindo indefinidamente os | 

movimentos até que sobre os musculos actue a vontade, Estes 

professores explicam o resultado deste genero de massagens 
dizendo que, devido á combinação dos musculos das orelhas 
com os das bochechas e olhos evitam-se assim as rusgas nas 
faces, que tanto desfeia as damas. 

Qualquer dia inventam para as damas um novo metodo 

Y 

senvolvido, que os «espertos» cultivam com grande van. 

Assuero que certamente porá termo aqueles faniquitos de 
pôr os cabelos em pé ao mais prudente dos homens. 

Calcule-se em que maré de azar andam as damas. 
Há pouco lemos esta notícia : 

Muito embora tenha havido gente (Ínclusivamente santos e filóso- fos) que ponham a mulher muito por baixo, ainda à ninguem a tinha rebaixado tanto como um marinheiro inglês que foi condenado a um ano de prisão por ter vendido a mulher à um amigo, por 25 shillings, : 

E' demais. & 
Apesar do livro de João Rostand inserir sobre o casamento 

alguns pensamentos sobre as mulher: s, não é logico que tanto 
se faça sofrer a mulher. 

« Vejamos o que diz Rostand: 

«As mulheres preferem sempre a nossa escravidão à sua liberdade.» 
EÉ' um erro esperar da nossa mulher que nos admire.» 
«Não devemos esquecer que o primeiro dever de um matrimonio é fazer-se perdoar ao marido e á mulher o terem-se casado.» 
«Tua mulher por certo que é menos terrivel que o mêdo que lhe 

tens.» S 
«Renuncia a certas coisas que te desgostem, antes que te desgos- 

tem máis as cênas a que darás lugar com a tua mulher.» 

Há que vêr que os maridos não as fazem sofrer muito, 
muito mais e, trinta vezes mais, os medicos, os cabeleireiros, 
os f.izadores, os maçagistas e outros idiotas que inventam 
coisas extraoruúinarias, as fazem sofrer mais, do que elas se 
não ralam pois quem corre por dosto não cansa, 

A CARRIS NES 

O sua primeira página, trazia uma carta assinada pelo 
sr. José Pas-ag-iro que conhecemos tão bem como o João 
Previsto, que costuma assinar tambem cartss no mesmo, gde- 
nero, lembrando a conveniencia de que a Carris concedesse 
que aos seus assinantes à circulação livre no elevador de 
Santa Justa, = SE TRÃSA 

Realmente s=º o assinante que anda nos electricos, trepa 
para os elevadores do Lavra, da Bica e da Gloria porque ra- 
zão não póde voar no de Santa Justa ? ; ger NO 

O sr. José Passageiro tem razão, mas tenha paciencia por- 
que como de costume acontece-lhe o mesmo que a nós — é 
não levar nada porque aquilo é estrangeiro e fia mais fino. 

E se protestam já sabem o que lhes acontece. 
Querem que lh'es diga o que é? 

INTELIGENCIA DO FARMACEUTICO 
(CERTO moço empregado n'uma farmacia d'aldeia foi pro- 

curado pelo parente de uma pessoa que acabara de fa- 
lecer, a fim de transmitir para Lisboa a noticia de tão grande 
desastre, mas pediu que a mesma notícia fôsse feita de ma- 
neira a não perturbar de repente a familia e principalmente, 

que re- a filha do falecido que era extremamente nervosa, do 
sultava sofrer bastas.vezes de ataques epileticos. : 

O simpatico rapaz da farmacia que tudo fazia aereamente, 
era esperto e possuia o 6.º ano do liceu — o que o colocava a 
um nivel superior a outros empregados no mesmo estabeleci- -— é 
mento — pediu a chamada para o numero indicado e antes que, 
lhe ligassem disse para o parente da vitima. É IRINA 

— Basta dizer que F, se encontra bastante doente e que 
melhor será a familia vir até cá. : ! Rr UA 

— Exactamente, — exclamou o parente. 
E neste momento fica feita a ligação. 

, — Está lá, — perguntou o farmaceutico, 
.— Sim, sim, responderam, 
— Quem é que fala ? 
— A filha de F. 

— Era exactamente com V. Ex,º que 

Diario de Lisboa, na sua secção de Ecos publicada na 
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— O quê! Alguma novidade ? 

— Nada não minha senhora, — é só para dizer que o pai 

de V. Ex,º está um pouco melhor e que o funeral é amanhã ás 
4 horas. 

Não foi preciso mais nada para terminar a ligação porque 
a filha foi logo acometida de um ataque epiletico. 

BATOTEIROS DE CALIBRE 

FORAM presos em Nice dez jogadores franceses, italianos, 

espanhois e chilenos, que tinham descoberto a maneira 

de ganhar con inuamente, ao jogo de baccarat. Em poucas 

partidas, levantaram, no Casino de Monte Carlo 2.500 libras. 
"O facto atraiu.a atenção da policia secreta daquele centro. de 

diversões, De sobreaviso, os agentes notaram que um indivi- 
duo de oculos pretos, colocado atráz do croupier, batia 

com os dedos, de certa maneira. 

Os detectives averiguaram, a breve trecho, que os oculos 
pretos eram especialmente fabricados para que o seu portador 
pudesse vêr marcas secretas colocadas nas costas das cartas, 

D z-se que foi um membro da direcção do Casino quem, 
"de combinação com os presos, preparara as cartas, 

Tambem quem rouba a ladrão... 

TRANSFERENCIAS DAS COLONIAS 

GEGUNDO o apuramento feito no Ministerio das Colonias, 
as importancias das transferencias efectuadas, no ano eco- 

nomico de 1931-1932, dos nossos dominios do Ultramar para a 

— Metropole, por meio de vales do correio, não obstante a res- 
trição imposta em Angola, Moçambique e Guiné, nos ultimos 

— tempos, foram as seguintes, em numeros redondos e conforme 

—, os pagamentos feitos. no continente, de contas daqueles do- 

— minios: Cabo Verde, 12.0C0:000$ ; Guiné, 2.000:C00$ ; S. Tomé, 
1.000:000$ ; Angola, 8.5090:0003 ; Moçambique, &:C00:0008% ; India, 

300:0008 ; Micau, 2J0:0008, e Timor, 160:000$. Para esses pada- 

mentos, apenas remeteram fundos a India e Moçambique; p-lo 
que foi solicitado ás FOlanTas que estão em divida, a liquidação 
das contas respectivas. 

E continuamos sem das cobrar as assinaturas das colo- 

nias, prejuizo enorme para os jornaes e revistas que luctam 
com bastantes dificuldades e não esperam que o Estado os 

— auxilie, 
o Que ricas esperanças... 

- BRAZILEIRO INDESEJAVEL 
: DA me não passou pelas mãos um livro que um senhor 

: Gondim da Fonseca há pouco publicou com deprecia- 

ções a Portugal de tão grave imporiancia, que devia ser cha- 
— mado á ordem. | 

—. Entre a serie inconfundivel de depreciações aos nossos 

— costumes, chama-nos colonia indesejavel e paiz de mondrorn- 
— gos. Eu não li o livro mas o jornal Os Ridiculos insere nas 

“ Suas colunas as insinuações desse autentico (não lhe chamo 
: — cavalo para não desprestigiar a raça) malandro. 

Tha Não se esqueçam de quando aqui vier esse refinado patife 

Ts lhe oferecerem um banquete de homenagem, chamar-lhe escri- 

NE tor de raça e darem-lhe uma comenda. Sim ? 

= RARA CORAGEM D'UM MEDICO 
e EE por um tifo morreu na Argelia um médico 
Fo francês que no leite da agonia recebeu a medalha d'ouro 

— “das epiuemias. Poucos momentos antes de morrer, escreveu 
: a rota carta a um dos seus amigos : 5 
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- «Desta vez qui apanhado. Eu esperava por isso, apesar de todas as 

Jim que tinha tomado. Quiz durante 48 horas persuadir-me que 
Êo. era apenas paludismo ou uma cólica hepática, A temperatura mantem-se 
3 — entre 39º e 40º e a lingúa é caracteristica, O meu moral no entanto é 
| — excelente; por este 1ado estou trauquilo, Minha mulher está um pouco 
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agitada, mas é muito corajosa, Conversamos bastante sobre a minha 

morte ; consideramos as peores evéntualidades com o maior sangue frio, 

E' preciso que eu aproveite os meus ultimos momentos Ilucidos. 

Nem eu nem ela lamentamos ter vindo A Argelia; mas em caso de 
desenljace fatal peço á tua amisade pelos meus.» 

Rara coragem a deste medico que sentindo a morte e não 

tendo com ela mais ilusões, escreve com todo o seu sangue 

frio esta carta que é um curioso documento. 

O REGRESSO DO KAISER 

NÃo há nada que impeça a entrada do Kaiser na Allema- 
nha, que parece dar-se muito em breve, 

O jornal comunista Berlim Ammontag disse n'um dos seus 
numeros que já se espera esse regresso e que as negociações 

para tal fim haviam tido inicio há muito tempo, em Dootn, com 
as diversas organisações politicas, salientando-se os nacionaes- 

socialistas. 
Diz-se que Guilherme Il vai instalar- se no castelo de Ho- 

hensfelds, proximo de Cobourg. Embora o castelo de Hohens- 

felds seja olhado como logar de repouso do ex-soberano, o 
jornal comunista faz notar que o exemplo do kronprinz mostra 

suficientemente o valor que convem atribuir ás promessas fei- 

tas pelos membros das antiga familia reinante, de se não ocu- 

parem de politica, O regresso de Guilherme HU significaria o 

recrudescimento da actividade do monarquico alemão. 

De todas as notícias que a publico tem aparecido salien- 

ta-se uma publicada num diario alemão, que dá a entender que 
o soberano irá á Alemanha tratar de assuntos de seu interesse, 
regressando depois ás suas duas pequenas ilhas no Lago Mag- 

giore, perto de Locarno, Suissa. 
Uma dessas ilhas é denominada a Ilha da Paz do Mundo, 

onde o ex-imperador tencionava fazer construir a sua resi- 
- dencia de inverno, 

Parece que a aquisição destas duas ílhas foi feita em tem- 

pos idos e p.lo preço de 14 000 libras, e 

NOTAS FALSAS 

UANDO se deu o rapto do filho de Lindbergh, o celebre 
aviador americano entregou, como resgate, alguns mi- 

lhares de dollares a um seu amigo, que iria iniciar com os 

raptores a restituição da crisnça. O caso não passou de uma 
burla, pois aqueles que receberam o dinheiro nada conhe- 
ciam do rapto, Lindbergh, porém, prevendo isso mesmo, ficou 

com a numeração das notas que en:regou e, dias depois como 

o filho não lhe fôra restituido, deu conhecimento do caso á 
Policia, para que os pussuidores das notas fôssem presos 

quando com elas fizessem alguma transacção. Poucas notas 

foram passadas nos Estados Unidos, segundo se apurou, mas 
as autorídades, supondo que os seus possuidores pretendes- 
sem trocá-las noutros países, enviaram ás respectivas policias 
a lista dos numeros e séries das referidas notas, a fim de que 

sejam tomadas providerCias para se averiguar a identidade dos 
individuos que, porventura, aparecessem a cambiá-las. 

Portugal foi um dos paisés que, segundo as autoridades 
norte-americanas, os burlões teriam escolhido para nêle tro- 

carem o dinheiro. Por isso, acabam de enviar á"P. 1. C. as 
listas com os numeros e as séries das notas, a fim de serem 

prevenidas as nossas casas bancarias. 

ACIDENTES D'AUTOMOVEIS 

IL oitocentos e setenta e dois foram os acidentes de auto- 
moveis que o Anuario Estatistico reg:stou durante o. 

ano de 1951, em todo o paiz dos quaes resultaram duzentos e. 

trinta e cinco mortos e dois mil e quatrocentos feridos, 

"Lisboa deu o contingente de 636 acidentes dos quaes re- . 
sultou a morte a oitenta pessoas. 

"Vamos à ver o que dará a estatistica dos resultados da 
furia do automobilismo do ano findo, | 
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Linhas estrangeiras 

ARGENTINA O Govêrno argentino apresen- 
tou à mesa do Parlamento o 

projecto de lei que autoriza a abertura do crédito 
de 147 milhões de pesos para construção de várias 

linhas do Estado. 

— As companhias ferroviarias dêste paiz, de ca- 
pital inglês na sua maioria, obtiveram durante o ano 

findo, em conjunto, um coeficiente de ERPIDração 

de 82,63/,. 

ALEMANHA Desde 19 do mêz passado cir- 
cula entre Hamburgo e Berlim, 

um novo combóio de modêlo original, movido por 

2 motores a gazolina, de 12 cavalos, composto de 
Uma única carruagem, o qual gasta 2 horas e 21 

minutos, a fazer os 286 quilómetros. entre as duas 
cidades ou seja a uma velocidade de 120 quilómetros 
à hora. 

— Este combóio transporta 102 passageiros. 

— O «comboio-flecha? fez outra viagem de prova, 
dedicada à Imprensa, desde Berlim até Hamburgo. 
Nas. rectas alcançou uma velocidade de 160 quiló- 
metos à hora. : 

A pouca distancia de Hamburgo, teve uma leve 
avaria nos freios, que foi reparada em seis minutos, 

dos quais recuperou três. 

A Direcção Geral das Obras 

i Públicas publicou um relatório 
dos caminhos de ferro construidos e obras efectua- 

— das durante o ano de 1931. 
Assentaram-se os carris do trôço de Sacabamba- 

BOLÍVIA 

— Sivingani, do Caminho de Ferro de Cochabamba a 
Santa Cruz e que se projecta levar até Vila Vila. 

Esta linha contribuirá para o desenvolvimento 

do intercâmbio comercial dos ricos vales de Cocha- 

“bamba a Santa Cruz com a zona planáltica. 

O Govêrno do” Estado de S. 
Paulo baixou um decreto pelo 

BRASIL 

! qual “concede ao. caminho de ferro de Sorocabana, 
“um crédito suplementar de 8.000 contos para aten- 

der à insuficiência da verba de despesas. 

BELGICA Numa linha electrificada dêste 

: paiz, está ao serviço um tipo de 
; locomotoras conduzidas por um só homem que, para 
— qUea maquina possa funcionar, é obrigado a exercer 
— Pressão sobre um pedal. No caso de dar algum 
— acidente ao condutor, este deixará de exercer a refe- 
Fida pressão, parando imediatamente a máquina. 

O Ministério das Obras Públi- 
io cas informa que a partir de | 
de Janeiro de 1033 será cobrada um taxa suplemen- 
tar de 30º/o a partir de uma peseta sôbre os preços 
os bilhetes de caminhos de ferro e de 0,50 pesetas 
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sôbre as mercadorias em vez de ser a partir dé 1,50 
pesetas como era até agora. As importâncias assim 
arrecadadas serão distribuidas integralmente pelos 
empregados dos caminhos de SERIO) a titulo de me- 

: lhoria de salário. 

—Por Ordem ministerial das Obras Públicas, 
foi auctorizada a Companhia do Norte a adquirir 
da Constructora Naval dez unidades de combóio 
eléctrico, com destino ás secções electrificadas de 
Barcelona a Manre$a e San Juan de los Abadesos,. 

—Acha-se determinado que todas às companhias, - 

em virtude receberem auxilios economicos do Es- . 

tado e que tenham comissários de nomeação minis- 
terial, concedam preferencia para entrada ao serviço 
das mesmas aos orfãos dos falecidos em serviço 
activo. 

Esta medida SATO th neo apóio em toda gente e | 
tem sobretudo merecido elogios da parte da classe 
ferroviária. 

ITÁLIA 
da Itália baixou novas normas 
O ministro das Comunicações 

sôbre a construção de ramais ferroviários para os 

zação. 

— Os resultados da exploração dos caminhos de. 

. estabelecimentos industriais, de modo a uniformizar 
as condições de bitola e demais detalhes de utilizo 

ferro do Estado, em Itália no exercicio de 1931-32 
apresentam um déficit de 198 milhões de liras. 

Este resultado negativo que de novo aparece na 
exploração dêstes Caminhos de Ferro atribui-se ao 
reflexo da crise mundial actuando na economia ita- 
liana e, em consequencia, produzindo uma diminui- 
ção do tráfego. 

A comparação com os resultados dos anos Ate 
riores é flagrante, pois que desde que se começaram 
a sentir os efeitos da nova politica realisadora e 
renovadora do fascismo desapareceram os elevados 
déficits daquela exploração. Assim, em 1922-23 o 

. déficit era de 1.032 milhões de liras,; descendo a 620 
milhões no ano seguinte. A partir de 1024-25 até 
1930-31 os saldos positivos foram respectivamente 
de 176, 378, 156, 110, 207, 92 e 10 milhões de liras, 

Para o desenvolvimento de novas obras ferrovi- 
arias (melhoramento de linhas, aumento de material 
rolante, electrificação. da rêde) os C. F. contrairam 
para com o. Tesouro um débito de cêrca de 7 biliões | 
de liras, cujos juros e amortisação teem sido pagos 

pela exploração. No último decénio as despezas 
desta categoria subiram de 142 milhões a 507, ao 

que corresponde o aumento do valor patrimonial 

da rêde. Só nêste último ano, em consequencia do 

déficit aludido, não poude êsse encargo ser intefeas, 

mente satisfeito. 

-—— A grande estação Central subterraniea de Rodo 
terá 500 metros de largura e passará a ser a maiof 

do mundo na sua categoria, Po a de saído Von 

tem só 430 metros. : + 

x. 
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Inaugurou-se há pouco o cami- 
nho de ferro electrico, de Lon- 

dres a Brighton, tendo o combóio inaugural atingido 

75 milhas por hora. O novo serviço será aberto ao 

público, depois de amanhã, e o horário inclui 23 

rapidos por dia. EV 
A electrificação da linha, com todo o material 

INGLATERRA 

- circulante, custou 2.750.000 libras esterlinas, e 99 

por cento do trabalho foi executado por firmas bri- 

tanicas. À corrente é fornecida à Companhia a uma 

tensão de 132 mil voltios. 

A electrificação do caminho de ferro Londres- 
Brighton, ou seja da Southern Railway Company, 

foi feita pelo sistema de terceiro carril, e não po 

do ttroley > aéreo. 

A London North Eastern Railway está empre- 

gando um sistema de electrificação das suas linhas, 

conhecido pelo sistema alternativo, pelo qual a cor- 

rente necessaria para a propulsão é gerada no pro- 

prio combóio, por motores Diesel. 

INDIA Em algumas vias. fetveas da 
| India, nas habitações dos guar- 

das estabelecem-se certas defezas, estando os em- 
pregados armados com o fim de se defenderem dos 

ataques das feras, principalmente tigres. 

MARROCOS — Por ocasião do Congresso Fer: 
roviario de Africa do Norte será 

inaugurado o ultimo troço do caminho de ferro de 

Uxda a Fez, podendo por esse motivo utilizar-se 
este meio de transporte, de um lado a outro: do 

protectorado francez. 
ées. 

Linhas Portuguêsas 

O engenheiro sr. Virgilio Costa 
requereu a revisão do processo 

de sindicância aos actos da extinta Comissão Admí- 
nistrativa dos caminhos de ferro do Estado, em 
Angola, em virtude da qual foi demitido do cargo 

o director dos portos e caminhos de ferro do sul 

ANGOLA 

— da mesma colónia. 

Tendo partido para o estran- 

geiro. o sr. dr. Monteiro de 

Barros, assumiu as funções de delegado do Govêrno 

junto dos Caminhos de Ferro do Estado o sr. en- 

CEE 

- genheiro Carlos Alves, 

N. PORTUGAL Foi há dias aberta a SET 
ção a via dupla Boa-Vista-Se- 

. nhora da Hora, importante melhoramento que muito 

E irá desenvolver o tráfego da Linha da Póvoa. É 

“mais um projecto que se converte em realidade e 

do máximo interêsse público. . 

Os trabalhos preparatórios para a construção da 

— Estação da Trindade vão muito adiantados, con- 

—tando-se tambem que. dentro de poucos mezes seja 

aberta à exploração a linha de Boa Vista à Trindade. 

“CONTOS AMARGOS DA GUERRA” 

E, 

“ULTIMO DIA DO CONDENADO" 

Celorico da Beira, 31 de Dezembro 

Meu presado amigo 

Aproveitei os vagares destes poucos dias de férias judiciais para 
léêr os seus «Contos Amargos». 

Impressionaram-me pelo seu realismo singelo de contos pequenos, 

delineados e escritos à vontade, sem preocupação à não ser à muito 

comovente de os salpicar de verdades, se bem que dolorosas. 

Felecito-o, meu presado amigo, pelo seu trabalho e agradeço-lhe 
do coração a amabilidade da sua dedicatória. 

Creia-me sempre com vivo apreço e devida consideração 

: de V. Atº, Ven, e Obg:º 
a) José Nosolini 

“ Novidades à 

O sr. Carlos d'Ornellas, director da «Gazeta dos Caminhos de 

Ferro» publicou o primeiro dos volumes que parece ser intensão sua 

escrever sôbre a última guerra, focando aspectos e narrando episódios. : 

Éste volume é dedicado ao sr. dr. Armelim Júnior 
Alguns dos eapitulos têm um interêsse restrito, pessoal; outros, 

pelo contrário, são subsidios valiosos que certamente hão de ser toma- 

dos em conta, quando se escrever a história dos portugueses na guerra 

europeia, 
Já ouvimos chamar «milagre»de Tancos aos exercícios preparató- 

rios que ali se fizeram, 

O autor dedica um capítulo do“«seu livro á mobilização de Tancos, 

a cidade humoristicamente chamada Paulona, porque as Consirapões 

(?) eram feitas de pau e lona” 
O capítulo caustica, como um ferro em brasa, as irregularidades 

cometidas, os ridículos que se notavam, todo aquele aparato bélico, 

pouco adaptado às necessidades da estrategia moderna. 
Parece-nos ser o capitulo mais interessante do livro, que se res- 

sente de uma revisão um pouco precipitada. 
O volume abre com uma gravura de Cristo Cruxificado, de propor- 

ções grandiosas, num campo assolado pela metralha, 

; $ No VA: 

Do Jornal «A Voz» 

Episodio dirfbatico na Grande Guerra, um acto rápido çom bas- 

tante teatralidade. 3 

Nada das proporções duma obra célebre, e que tem o mesmo ti 

tulo--devida a Vitor Hugo. Mas, aproximadamente, a mesma finalidade 

e bastante ventura no recorte da interlocução. 

; E um caso pungente e sinistro, À 

Caso trivial na Grande Guerra, 

. Nas obras de Adolfo Coelho sobre a espionagem deparam-se mui- 

tos lances identicos. A Grande Guerra, além de estupendamente heca- 

tombica, foi monstruosidade de injustiças na sua febre de matar, 
Carlos d'Ornellas documenta com vivacidade e sentimento a morte 

dum inocente de espionagem e dá-nos traços largos da psicologia dos 

que encarceram e dos que são encarcerados, dos que mandam fuzilar e 

dos que têm de assistir imoveis à crueldade do fusilamento, 
« E usa com acerto dum estilo inofensivo, singelo, palpitante., Po- 

deria alongar mais o episodio? Decerto. Nada perderia, se nos mos- 

trasse a muito dolorosa agonia do condenado sob a lembrança alucina. 

dora dos encantos e afectos que deixára na Patria e nem por isso 

careceria de enfases, de prolixidades empastadas, de difusões verba- 

listas. E a figura gdo "carcereiro, antigo fadista, poderia até sugerir 

um empolgante contraste, fortemente demonstrativo do poder misterioso 

do que muitos chamam o destino. 
Mas se, nesse aspecto: ha deficiencia, melhor é que C. d' Ornellas 

a tenha revelado, porque &o querer evitá-la, podia correr o perigo de 

pretender ultraromantizar um quadro episodico de grande verdade 

tragica e portanto exigente de essencial e formal simplicidade. 

ALMOÇO .DOS COMBATENTES 

DE SAPADORES DE CAMINHOS DE FERRO 

A eimbsiics organisação dos almoços anuais dos 

combatentes na Grande Guerra do regimento de Sa- 

padores de Caminhos de Ferro nomeou já à sua co- 

missão que está incumbida de realisar em Coimbra | 

no dia 7 de Maio do corrente o almoço anual, para 
o qual, segundo nos consta, já estão inscritos mais 

de 100 bar ara:
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HA QUARENTA ANOS 
Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Janeiro de 1893 

ANSA AS, 

Os negocios da Companhia Real 

Nesta secção, que a importancia dos factos que se pren- 
dem com o assunpto principal tornou de ha muito effectiva na 
nossa folha, estamos presentemente quasi reduzidos á situação 
dos meros registradores, por que, se uma parte dos incidentes 

que dia a dia se dão não são revestidos de um caracter defi- 
“ nitivo, que nos permitta emittir sobre elles opinião segura, e 

os leitores sábem que nunca tratamos de boatos, mas de casos 

averiguados, a outra parte é por tal fórma importánte, que a 

sua critica levar-nos-hia tão longe, que nos affastariamos até 

do nosso programma, que desejamos e temos conseguido man- 
ter illeso, : ! 

A? primeira d'estas categorias pertencem as negociações 

que se vão realizando para a reconstituição da companhia. 
Essas negociações, ou o seu resultado satisfactorio, que 

Permittirá á administração da companhia entrar n'um periodo 

regular, de que os passados desastres e as presentes delongas 
à teem por tanto tempo affastado, estão unicamente pendentes 

da conformidade de alguns, poucos, crédores de divida fluc- 

tuante, especialmente o governo. 
A este respeito é importantissima a seguinte declaração 

: do nosso collega O Economista, em resposja a uma observa- 

ção do Diario lilusirado : 

1... Os recursos liquidos cétuaes da Companhia chegam para pagar o 

juro das 560:000 obrigações, em ouro, com premio de 30 p. c., e d'aqui 
até 1895 haverá o sufficiente para começar a amortisação d'essas obri- 
Sações, 

. Pelas contasda Companhia, lidas de qualquer fórma, se póde veri- 

— tear a exactidão do que se assevera, j : 
Dependem esses acordos, ainda, do sim de um limitado numero de 

X 

+ 

crédores, incluindo o governo, mas isso não obsta a que a combinação 

projectada tenha o resultado que annuciamos. : 
Quer-se fazer mallograr esse acordo ? Taivez tenham de arrepen- 

der-se os mesmos que n'esse mallogro mais se empenharem, : 

Díiremos ainda mais ao nosso collega do Diario Iilustrado, que 

opportunamente serão publicados todos os documentos d'esses accordos 

e das respectivas negociações e ver-se-ha se algum motivo, por mais 

insignificante que seja, póde haver para-os embaraçar, 

Não são menos importantes estas outras declareções da 

mesma atctorisada folha: 

Affigura-se-nos que, emquanto a Fermniêre não estiver constituida 

e viavel' e os convenios, das.Companhias de Caceres e Oeste com os 

seus crédores, realisados, e ultimado o accordo com o Grande Central 

Hespanhol, emfim liquidados. a valer e definitivamente todos estes ca- 

sos, as Companhias hespanholaS, de qualquer nome, não obtêm da 

Companhia Real nem mais uma peseta, nem mais um franco, nem mais 

um titulo que represente responsabilidade para a mesma Companhia 

Real. Quem pensa o. contrario, affigura-se-nos que se engana redon- 
damente, 

Com respeito aos Comités de Paris, Lyon e Berlim, está 
feito o accordo, acceitando aquelle as bases propostas por 
este ultimo. / 

As bases d'este accordo, que pela sua extensão nos ve- 

mos impossibilitados de dar na integra, são as seguintes: 

Crear-se-ha em Paris uma delegação do conselho de Lisboa, sendo 

de 6 membros, Se o numero total dos membros do conselho fôr de 25, 

de 5, se esse numero se reduzir a 21 e de 4, se se reduzir à 17, sendo 

estes delegados nomeados pélos obrigatarios directamente sem inter- 
ferencia do3 accionistas. ; 

Esta delegação convocará no mez de Junho de cada aânno os obri- 

gatarios a uma assembléa que resolverá em primeira convocação, se 
concorrerem pelos menos 200:000 titulos dos antigos ou 100:000 de 1.º 

hypotheca, em segunda com o minimo de 120:000 antigas obrigações ou 

— 60:000 das novas, e em terceira com 100:000 ou 50:000 respectivamente. 

Quando não se reuna este ultimo numero, a representação dos 

obrigatarios no conselho da eompanhia será supprimida, 

Às despezas d'estas convocações ficam a cargo da companhia até 

o maximo de 6:000 francos aúnuaes, : 

Esta assembléa. na qual cada 5 obrigações terão um voto, elegerá 

os membros do comité de Paris, que para o primeiro anno serão os 
srs. Kergall, Colet e Hohenemser. : : 

OS 

So ssereneniesamene 
j 

bh) 
U 

CONTOS AMARGOS 
DA GUERRA 

Por ÓARLOS D'ORNELLAS 

RR NTNR 

As injustiças no C. E. P. 

(Continuação) 

tas condições o moral comece a ressen- 
tir-se, já porque os oficiaes e graduados 
faltam, já porque as praças não resisti-. 
ão: desde que lhes falte o exemplo dos 
Grigaso Reriores, que hoje ainda veem sa- 
SEE ar-se ao seu lado, mas que em bre- 
es eixarão de ter junto de si, porque o 
ã tc de fadiga os prostará... e, se 
Cito de dois mezes, como estava pres- 
“TAS prometido, se não der a essa 
dif; O necessario descenço, direi que 

Ieilmente, sem querer ser agoutento, 
sá Emos contar com esforços eficien- 
“ctddo no desempenho da honrosa 
Sã. o que nos foi confiada. Por isso, 
não a ntecedencia, para que depois me 
AA A assacadas em assunto de tal 
iá e ude responsabilidades, que desde 
fheci, esta forma repudio, levo ão. co- 
estado do das instancias superiores tal 

“Prever; é Coisas, para com tempo se 

eSadraday! e não remediarem os se 
da 48 B. Do que podem advir.» (Com, 

«...Ha um só remedio; mandar às 
tropas para a retaguarda, para lugar, 
onde possam esquecer um .pouco a 
guerra, e ahi aproveitar o tempo para 
cuidar da sua higiene e instrução, 
incutindo-lhes espirito militar...» (Inf. 13). 

«O, estado moral do pessoal desta 
bateria não é de molde a poder-se exi- 
gir dele para o futuro o esforço que se 
lhe tem pedido até ao presente..,.»(92,º 
Bat. do 6.º G. B. À.). 

« onão se ifhportarem com a acção 
disciplinar e já não manifestarem o oór- 
gulho, que era apanagio, do nosso sol- 
dado, de manter a sua folha de registo 
limpa. .,» (Inf. 9). : 

— ...abandono, desleixo e indiferença 
pelas. punições, não afectando este pon- 
to, por emquanto, uma forma grave pela 
excelente indole e qualidade de subovor- 
dinação das praças da brigdada.. » (Cor 
mando da 3.º B: 1), e. 

«...Os comandantes de companhia 
queixam-se com frequencia do desanimo 
que lavra nos seus subordinados. Os 
homens não apresentam já aquela ener- 
gia que é preciso manter nas emoções 
de um combate. Facilmente se deixam 
sugestionar pela violencia de um ataque, 
caindo num estado de espirito bastante 
para temer. Ha casos já de eles terem 
de levar homens para as trincheiras, 
apelando para a camaradagem, necessi- 
dade do defeza, etc., impotentes em 
conseguir o cumprimento do dever mili- 
tar pelas normas disciplinares. Um dos 
sintomas do desalento é a pouca eficacia 
da repressão disciplinar, que ultimamen- 

É 

te tem aumentado muito, havendo um 
numero exageradissimo de punições, 
existindo alem disso pendentes quatro 
autos por deserção quando dantes eram . 
muito raros os casos de repressão disci- 
plinar...» (Inf.15). 

«...o relativamente granie numero 
de faltas e úma certa morosidade, com 
que . se realizam as formaturas dos bata-- 
lhões em dias de rendição, 

. .relutancia na ocupação dos pontos 
fracos. da linha e postos que, por des- 
mantelados, não oferecem a menor se- 
gurança.» (Cómando da 6.º B. [.). ; 

«...começa a sentir-se no seu espi- 
rito o aparecimento de uma revolta con- 
tra: a falta de descanso e as esperanças 
perdidas.» (2.º Bateria do 1.º G. B. A.).. 

«,..na verdade nota-se nas praças da 
bateria um abatimento moral que não é 
muito proprio dos nossos soldados.» (3.º 
Bateria do 2.º G. BB A)... RA 

«,.. Varios factires teem contribuido 
para que o moral não seja tão levantado, 
como era natural na nossa raça e como 
o era de começo...»(4." Bateria do 8º 
BA): es 

. %«...0 moral das praças desta bateria. 
não é bom. No periodo agitado do mez 
de Março findo, para as poder manter. 
no seu logar, era preciso estar um, ofi- 
cial junto de cada guarnição nas oca- 
siões de fogo. Nos ultimos pedidos de 
S. O. S. no fim de alguns tiros caiam 
extenuados e desanimados, havendo oca- 
siões em que os ofíciaes, para os ani- 
mar, tiveram de fazer de serventes...» 
(4.º Bateria do 6.º G, B. A.).
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Em primeiro logar, que o inquerito á Companhia real dos catúnhos 

de ferro portugduezes está imcommpleto como se indica no officio da 

commissão nomeada, por portaria de 12 de janeiro do mesmo anno, 

faltando princinalmente : 
o) das compras de linhas ferreas feitas pela, Companhia Real, 

b) dos contractos de empreitadas para construcção das diversas 

linhas da mesma companhia, 

c) dos contratos pata. acquisição, construcção, administração e 

exploração das linhas hespanholas. 

Em segundo logar que o con elheiro procurador geral da corôa e 

fazenda, interrogado verbalmente pelo governo sobre se além do officio 

que lhe foi. dirigido em 17 de dezembro findo, carecia de nova com- 

municação ou ordem para tomar quaesquer providencias legaes na al- 

çada da sua jurisdicção, respondeu negativamente, declarando que 
aquele officio e os documentos remettidos bastavam para qualquer 

ulterior procedimento. 

A requerimento de nove dignos pares foi em seguida re- 

solvido que todos estes dOcnmensos: se imprima e distribuam 

na camara. | 

Chegada a situação a este ponto, sobreexcitado vo espirito 

publico com esta atmosphera de suspeição que nasce do natu- 

ral mal estar que em todos se manifesta, desde que as crises 

économica e financeira que vamos atravessando nos embara- 

çaram o viver, bom é que a luz se faça sobre. todos os pontos 

dubios de qualquer negocio, procedendo-se rigorosamente no 

apuramento da verdade e da justiça, ; 

O que, porém, muito receiamos é que, por mais verdadeiro 

que seja esse inquerito, a discussão d'elle, entregue ao sabor 

das paixões politicas, ha de mallear-se ás mais contrarias ma- 

nifestações da opinião, e à publicidade d'estas, atravessando 

as fronteiras, irá lá fóra concorrer mais para a onda de des- 

credito em que e nosso paiz se tem debatido, arrastado por 

estranjeiros interessados na nossa decaderncia, e até, infceliz- 

mente, por portugueses que se prestam a ser instrumento d'es- 

.ses interesses, exportando as mais alarmantes noticias sobre 
o nosso estado financeiro, e moral até. 

Eis o unico perigo que vemos na publicação d'esses docu- 

mentos, e o que desejamos ver conjurado pelo bom senso de 

quantos. sobre ell:s tenham que dar parecer. * 

Poderá tambem ser requerida assembiéa geral por um grupo de 

-— 100:000 obrigações de 1.º hypotheca, ficando salvo o direito ao conselho 

de Lisboa de verificar se o deposito d'essas obrigações se acha feito 

em regra. : 
Em todas essas assembléas poderá ser representado o conselho de 

Lisboa por um ou dois delegados, os quaes terão voto consultivo e 

inSsceripção na acta das observações que fizerem, ; 

Os membros do comité de Paris terão as mesmas regalias que os 

do conselho de Lisboa, a cujas sessões poderão assistir, ficando, po- 

rém, bem estabelecido nos estatutos que estes administradores não 

terão responsabilidade na administração geral da companhia e tão só- 

mente a que resultar dos seus votos sobre os relatorios do conselho 

de Lisboa salvo ainda a não execução, ou fálta de execução por este 

das medidas por aquelles votadas. 

O comité de Paris, além dos direitos geraes fixados nos protocolo 
de 10 de Dezemhro (que publicámos no nosso numero anterior) terá o 

direito de se oppôr á realisação de qualquer novo emprestimo, a qual- 

quer modificação nos estatutos, a qualquer convénção tendente a mo- 

. dificar ãA extenção ou o praso das concessões, ou a que a companhia 

tt entreem novas emprezas ou tome qualquer nova linha. 

Em caso de desaccordo proceder-se há segundo as letras A e B 
do dito protocolo, - ú 

Qualquer que seja o projecto approvado pelos tres comités actuaes 

aApplicar-se-lhe ha a restricção da clausula 1.º do dito protocolo, 

Os cormités ou seus representantes obrigam-se a auxiliar o conselho 

para que todas as novas obrigações sejam cotadas em Lisboa, París e 

Berlim, sem distincção para as de 1.º hypotheca. 

ão AR ASI E, emquanto os crédores estrangeiros da companhia, 

os milhares de obrigatarios que não teem péla empreza, nem 

pelo paiz, outro interesse senão o de receberem a maior quota 

e. parte dos juros do capital que empregaram, se sujeitaram já 

: -— ás condições que poderam ser-lhe offerecidas, as difficulda- 

des, as delongas para a realisação de um accordo tão indis- 
pensavel para todos, nascem ainda da parte portugueza. 

À segunda categoria de factos que temos hoje que regis- 

trar é a questão da syndicancia official, cujos relatorios foram 
— pedidos na camara dos pares, em sessão de 3, pelo sr. ETAços 

— de Valladas, e em7? pelo sr. Franzini. 
1  . Na sexta feira ultima foi esse relatorio enviado á presi- 

— denciada camara, com um offício em que o digno ministro das 
obras publicas declara: 

» 

E Enervidos e esgotados fisíca e 
—. moralmente, os soldados e mesmo 
os sargentos e oficiaães dos que es- 
—— tavam nas hnhas (não confundir com 
a cachapinagem), conspiravam con- 

— coisas disseram que os Comandantes 
das Brigadas enviavam notas confi- 
denciaes, dizendo que, era dificil já 
a condução das praças para os va- 
rios serviços de 1,º linha que alega- 
vam constantemente doença, 

E depois das revoltas que mais 
havia de ser? »- 

— soldados então provocavam com a 
maior das facilidades. = 

” Por exemplo, um apareceu com 
— as pernas cheias de chagas. feitas 
— com uma erva que punham na bar- 
“- rTiga da perna apertando-lhe depois 
-— — numa ligadora. 

No dia seguinte estava faraaida 
uma grande Pbolha d'agua que era 
picada com um alfinete, tirando o 

— soldado a pele, ficando em carne 
— viva, o que o obrigava air a doen- 
& tes e ser-lhe aprovada a doença, que 
SA “Sotero duas ou troz semanas o 

— tra todos e contra tudo, e, tantas. 

Ora, surgiram as doenças que os. 

S 

Outros, então, aproveitando aquela 
pequena bisnaga que lhes havia sido 
distribuída com a mascara de gases, 
para limpeza dos respectivos vidros, 
esfregavam os olhos com o liquido 
contido na mesma, e assim pro- 
vocavam uma purgação na. vista, 
dificil de cura, pelo menos com certa 
rapidez. À 

Apareceu na segunda linha um 
outro homensinho, a quem um te- 
nente medico aconselhou à beber um 
liquido que lhe forneceu. Depois de 
o beber ficou prostrado durante" 
muito tempo e apareceu no dia se- 
guinte cheio de febre e com o cor- 
po, cara e pernas replectos de feri- 
das, que mais pareciam bexigas 
doidas que outra qualquer doonça. 

E foi assim que, os desgraçados 
soldados cançados de tantas injusti- 
ças, começaram inventando toda à 
casta de disparates para se livrarem 
ao frio da frente e ás balas inimigas. 

A propaganda pará esse fim par- 
tiu de alguns ofíciaes, e até úm Pre. 
meiro sargento graduado, na pri 
meira, linha, atirou para dentro do 
um abrigo uma granada de mão 
depois a ia tirar a cavilha, e lá 

) 

4 
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meteu um braço que ficou cravado 
de estilhaços apoz o rebentamento . 
da mesma. 

—Escusado será dizer que o'ho- 
mensinho não foi promovido por 
distinção, nem condecorado com a 

Cruz de Guerra. porque pertencia 
ao 4.º grupo, e. naquele lindo estado 
foi parar ao Hospital, inutilisado 

para toda a vida, 
Ao mesmo tempo que estes pro- 

testavam doença originada por suas 
proprias mãos, outros. a juntar ao 
seu abatimento moral tinham'a saude 
bastante abalada, apresentando o seu 
fisico um estado de fadigã enorme. 

O relatorio do Comundo de In- 
fantaria 9, denunciava as seguintes 
baixas ao Hospital: oficiaes 7 6 
praças 234, havendo. ainda 43 pra- 
ças convalóscentes. Um caso -bas- é 
tante curioso foi o de uma compa- 
nhia, quasi em peso, quando guar- 
necia a primeira linha, apresentar-se 
á revista de saude. O Regimento de 
Infantaria 3 dava o seguinte numero —— 
de baixas aos hospitais e ambulan- E 
cias : oficiaes 6 e praças 117, 

(Continua). E 



AA Cas é ho o Ade a E ISDN A Co COR ás Saco Som TRSAETIS Ba, CEA RARE So LAR O Es POR ORI AAA : 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO — 
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Ponte sobre o DOURO na Regua — Linha da Regua a Vila Franca das Naves (À ponte depois de concluida) 

E AINDAO OUE SE FEZ 
? 

A ! OS CAMINHOS DE FERRO 
et 

PORTUGAL NO ANO DE 1982. 
— A falta de espaço com que lutámos no nosso 

: Número anterior, impediu-nos de completar a noticia 
EM epígrafe. Lamentamos que assim tivesse sucedido, 

é Téleve-nos a Companhia Nacional dos Caminhos de 
e o não ter sido inserida a parte que.lhes diz 
nm. e bem assim a Companhia Portuguesa para 

Oonstrução e Exploração de Caminios de Ferro 
Vale do Vou icá Aos ga — da qual não publicámos gravu- 
Tas sôbre : ? 
os tita. 

ressantes fo e 
trabalhos o E 

dá ponte Em 
na linha 

| e. [93 8 ; 4/0 . pias em prol dos Caminhos de ferro em Por- 

à: A O esforço dispendido tanto mais é para louvar, 
e Endermos ao estado de atrazo material em que 

da, Vivido e que, qualquer inovação no campo 
AREAS E : ' 

À artes e da ciência que lá fora apareça, só se 

torna conhecido no nosso paiíz ao fim de alguns 
"anos. 

—Hoje, felizmente, está tudo um pouco mudado, e 

assim qualquer novidade é no nosso meio objecto 

de cuidadosos e completos estudos, demonstrando- 
se assim que a cultura portuguesa toma calor por 

tudo quanto resulte um bem para a colectividade. 
F 1 

Lamentavel é, no entanto, que quando se chega 

a ocasião 

. das reali- 
EZRA ÇÕES, 

1 elas não 
prossi- 

" gam com 

É asmes- 

* mas faci- 
é lidade e 

a ctivida-.. 

de que te- 

mos ob- 

"“servado no campo dos estudos e dos projectos, de-" 
morando anos e anos a efectuar-se. 

No momento actual as- as coisas pouco a pouco 

“se vão alterando, e as esperanças perdidas renas-. 

cem com nova fé. É uma nova idade que desponta 

no nosso Portugal, buscando no progresso novas 
forças para se reconstituir. : 

E na senda do progresso é o caminho de ferro = 
uma força de importância, pois apesar da concorren- 

cia é o mais seguro meio para o ressurgimento eco- 
a” 

Í AS . ' é á é 
a OE k AA é POSSE E ABES 

o pe Pr P 3 AS à



— a Vila Franca das Naves. Durante o ano que À 

— findou executaram-se alí os pegutnies traba-.: 

Aos: 

3 sobre o 3.º arco de 65 metros que se tinham 

— iniciado em Novembro do ano findo. 
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VALE DO VOUGA — Colocação do taboleiro metalico sobre AdaGoS 

nómico dos povos. Aos importantes jornais diários 

«<A Voz», «O Comercio do Porto», «Jornal de Noti- 

cias» (do Porto) e «Diário do Alemtejo», agradece- 
mos a gentileza das transcrições que fizeram, o que 

veio tornar conhecidos dos seus leitores os elemen- 

tos que em boa hora publicámos. 

Vamos agora complétar a noticia sobre o que 

se fez em caminhos de ferro em Portugal no ano 

. de 1932, publicando os dados a seguir e que se 

referem à 

LINHA DO VALE DO SABOR — Casa do FRA, A 

0122222990 7º grupo — Obras nas li- 

+ C N > A construção, 

a a o ia Ar: º grupo — Trabalhos nas 

o linhas já abertas à exploração. 

No primeiro grupo, temos 

como obra principal em curso a ponte sôbre 

o rio Douro, na Régua, para a linha de Regua 

: > 

EU OOSATO 

Completaram- se Os dois primeiros pilares 

Executaram-se mais dois pilares sobre fo) 

"” mesmo arco. ; 

eo as E Sra PENA E: 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Continuaram-se os 6 arcos 6,"00 que formam os 

seus timpanos vasados. : 
Colocaram-se todas as fiadas dos timpanos a 

montante e juzante n'uma extensão de 150 metros. 

Executaram-se e montaram-se as pedras de plinto 

e guardas. 

Ficou a ponte concluida com falta apenas dos 

panos de grade de cimento armado a intercalar nos 

de cantaria, e dos quartos de cone os quais estão 
em coristrução. 

Como complemento da Ponte, está a executar se 

também o aterro na margem direita do rio Douro, 

para 0 que se procede á abertura da trincheira de 

O 

Es. 

VALE DO NL ofrie as: — Trabalhando na construção o ponte 

saida na margem AÇO > da ES já se rom- 

peram cerca de 3000", 
Ainda no mesmo grupo de NA termi- 

naram se os trabalhos de assentamento e das 

edificações do troço da Linha do Vale do 

vistoriado definitivamente e aceite pela Direc- 

reiro do ano findo. 

Ferro reconhecido que o primitivo plano dos 

ção Geral de Caminhos de Ferro, em Feve-- 

Tendo a Direcção Geral de Caminhos de 

Sabor, entre Lagoaça e Mogadouro, que cons--- 

tituiam a empreitada N.º 1 d'aquela linha, 

adjudicada a esta companhia. Foi êsse troço À 

trabalhos a executar n'esta empreitada, não - 
era completo, mandou elaborar projectos e 

NR 

LINHA DO VALE DO SABOR - Casa da Partida . 
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A representação portúguesa 

à. Foi publicado o decreto que nomeia os del: gados do Go- 
; Vêrno Português, como representantes das administrações de 
Ã “caminhos de ferro existentes nas colónias portuguesas, no 

Congresso Internacional dos Caminhos de Ferro, a realizar 

mo Cairo em 1933, 
Só o sr. eng. Lisboa de Lima, que foi CONTIahdo para-pre- 

— Sidir a uma das secções, será subsidiado pelo: Estado com o 

Subsídio diário de 6 libras, pago durante um período máximo. 
de trinta e dois dias, e será ainda abonado de todos os seus 

— Vencimentos inerentes aos seus Pargos do pelos Ministé- 
“Tios respectivos, 

: Os delegados ficam obrigados a apresentar no Ministério 

é des Colónias, até 30 dias depois do seu regresso, um relató- 

* 
2
 

É 

E. em que tomaram parte, Com as suas apreciações pessoais. 
— À sessão solene de abertura do Congresso fealiza-se na 

— Próxima sexta-feira, 19, sob a presidência do Rei do Egito, 
E. — Nos dias 20 e seguintes até 27, há a sessão das secções, 
— Com uma sessão plenária no dia 24. 
e. No dia 22 efectua-se o banquete oferecido pelo ministro 

ias, sendo no último dêsses dias a de encerramento do Con- 
Tica 
——, Às sessões de trabalho são de manhã, realizando-se de 

: tarde excursões de visita a monumentos, museus, «tc. 
No dia 31 parte do Cairo uma excursão para Luksor e ou- 
para Assuan pelas quais se repartem os congressistas. . 

- Os delegados portugueses ão Congresso Internacional de 
Caminhos de Ferro, no Cairo, que seguiram para ali, são : 

EX 
SA ETA 

— tio individual e circunstanciado, dos trabalhos do Congresso, 

— as Comunicações e nos dias 27 e 30 há novas sessões plená- 

Vale do Vouga 
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Ministéria das Obras Públicas 

Engenheiro Alvaro de Sousa Rêgo, director Geral de ca- 
minhos de ferro. 

“Engenheiros Raúl da Costa Couvreur, Carlos Pinto Ma- 
chado, Rodrigues Monteiro, Fernando de Sousa e dr. 
Monteiro de Barros, secretário geral do Ministério = 
da Instrução, E 
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Companhia Portuguesa 

Brigadeiro Raúl Esteves, 
Capitão Mário Costa, E 
Engenheiros Lima Henriques, Vicente Ferreira, Manuel 

de Paiva Couceiro, Artur Alberto de Campos Henri- 
ques e Pedro Adcodat de Brion. 

Caminhos de Ferro Ultramarinos : 

Engenheiros Cancela de Abreu, Lisboa de Lima, Castro e | 
Vasconcelos, Manito Torres e António Teixeira de 
Queiroz. 

Beira Alta ! 
Major de Engenharia Joaquim Abranches. 

Companhia Nacional 
Engenheiro Pedro Joyce Dinís. 

Engenheiro Tristão Ferreira d'Almeida. 
, Partiu também para o Cairo o dr. Rogério Vasco Ramalho. 

— Prçamentos detalhados para as seguintes obras, por 
Pta Companhia: 

2 “e casas para os partidos de conservação de via 
de êsse troço. 
”. — Casas para carregadores nas estacões de Bruçô 
SS Vilar do Rei. : 

— Casas para pessoal braçal na estação de Moga- 

SS. 
x - 

— lardoReie. : 
". Caes descoberto em Mogadouro. 

Te á demora na aprovação superior, sÓ se 
ide dar inicio a estas construcções em Agosto do 

ano, as quais todavia se encontram quasi 
+ Ehcluidas. . f 

— Pablicamos alguma gravuras destas obras. o ã oh 

. entregue á Direccão Geral de Caminhos de Ferro 

a os Oba de mercadorias na estação de Vi-. 

- 

Ainda dentro deste grupo de obras, foi revisto 
e actualisado o projecto e orçamento do lanço Viseu- a 
Vila da Ponte, da Linha de Viseu a Tua, tendo sido — | sÃ 

em Abril do ano corrente. . 
No segundo grupo de trabalhos foi dispensada 

especial atenção á conservação e reparação dos edi- 
ficios e linhas da rêde desta Companhia na AR E 
são de 355 km. | 

Na conservação do. miterias circulante das quatro A 
linhas, fizeram-se as seguintes grandes AS ANSES - & 3j 

Caldeiras de locomotivas. RSS CEAR O Tais E ea ãAS 
LOCORNUIOARSa rato RANDON o As 1 LX 

Carruagens . à SA 
OUROS SE Ea Ro ADA OCA AS RA 
WagoBs. eb e bo PRI 



Medidas tendentes 
Aa 

resolver o problema 

da concorrencia 

de transnortes 

O BELATORIO SALTER 
Pelo VISCONDE D'ALCOBAÇA 

Continuando a tradução do relatório Salter, 
comecada no número 1080 da Gazefa; o relatório 

refere-se em seguida à rêde de estradas. 

As estradas na Grã-Bretanha sofreram transfor- 
mações, para satisfazerem a nova classe de tráfego. 

As despesas com as estradas importam actualmente 

em 60 milhões de libras por ano. Ao comparar esta 

importância com os 12 milhões antes da guerra, é 
preciso ter em conta a mudança nos preços. e nos 

custos. O aumento é devido ao melhoramento das 

fundações e da superfície de rolagem; a alarga- 

mentos e alinhamentos; à conservação devida ao 

maior desgaste do uso moderno; à necessidade de 

reforçar, as pontes, etc.; sendo em proporção mais 

pequena devido à construção de novas vias. 

Na Grã-Bretanha há 176.791 milhas de estradas, 

(uma milha==1.609). Destas, 42.995 milhas estão 
classificadas (1.º classe, 26.513; 2.º classe, 16.482) e 
133.796 por classificar. A classificação não é feita 

na base da qualidade, mas sôbre o uso do tráfego 

e com o fim de se saber qual é a parte com que as 

receitas do Estado e as receitas locais, contribuem 

respectivamente para o custo da estrada, apezar de 

ser razoável que as estradas suportando uma maior 

proporção de tráfego de longo curso, sejam con- 

templadas com um subsídio do Estado. 

As estradas inglesas têm sido, de facto, adapta- 

“das em escala muito diferente e desigual às neces- 

sidades do transporte mecânico. Muitas; tanto as 

classificadas como as não-classificadas, são pró- 

prias, para todas ou quási todas as categorias do 

tráfego permitido, que se servem delas. Apezar de 

tudo, uma fase definitiva no desenvolvimento das 

— estradas parece ter chegado presentemente à sua 

" conclusão. A parte da rêde de estradas que é utili- 

— zada em grande escala pelas categorias mais peza- 

— das do tráfego automóvel tem sido transformada, 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

sobretudo depois da guerra, de modo a ficar razoá- 
velmente apropriada para êste tráfego. Prevê-se 

ainda muita despesa na construção de desvios, no 

refôrço de pontes, na eliminação de passagens de 

nivel, no alargamento de pontos de cru; amento, etc. 

Achamos necessário que os desvios já começa- 

dos deverão ser prontamente concluídos e que as 

recomendações da Comissão de Transportes sôbre 

o refôrço de pontes sejam executadas. 

Não é para admirar que um desenvolvimento tão 

vasto e tão répido de um dos factores mais funda- 
mentais na vida social e económica da nação, tivesse 

suscitado muitos problêmas de ajustamento, — a se- 

gurança das pessoas, o desequilíbrio de costumes 

velhos enquanto outros novos se criam, os efeitos 
nas propriedades adjacentes, a coordenação das di- 

versas formas de transporte entre si, a adaptação 

das estradas aos novos usos exigidos delas. 

No meio destes problemas de adaptação está 

aquêle que nos diz respeito ou a base de concor- 

rência entre o novel transporte de mercadorias por 

estrada e os caminhos de ferro. 

Os caminhos de ferro construiram as suas vias 

com emissões de empréstimos, que constituem quási 

um têrço dos seus compromissos e por meio de 

capital — acções, os dividendos das quais desapare- 

ceram ou foram grandemente reduzidos. Suportam 

o custo total da sua conservação. Os representantes 

dos caminhos de ferro a esta conferência, fornece- 

ram os seguintes dados para evidenciar o que afir- 

[63 1:49 Erlaema ; 

CUSTOS DAS VIAS CORRESPONDENTES 
AOS PROVENTOS PÚBLICOS PARA AS 

ESTRADAS EM 1980 
Milhões 

de Libras 

Juró do capital: 

€ 800 milhões Cd fa soco der x 36 
Conservação e renovação: 

IS MANOOS Pos oa ATC AS EA 18 

Signalização: 

& DO MUNDOS...» CNAE CCI 6 

Impostos : 

& SS IMIINOES auto o aa RD ai 3 

Total 64 

As grandes somas que têm de ser pagas pelos = 

caminhos de ferro com respeito ao juro do capital. | 

que foi preciso para à construção das linhas, cons- = 

“titue a diferença principal da situação dos caminhos 

de ferro e a situação da industria de trasportes me- 

cânicos por estrada. À 

O transporte por estrada, por outro lado, útifihas j 

se como sendo suas, das estadas que foram cons- 
truídas, transformadas e que são conservadas pelas 
receitas públicas. À 

Mas esta afirmação, poderá contudo, induzir em 

êrro e não é justa, Os que se servem das estradas, 
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além de serem contribuíntes e em menor grau co- 

lectados em impostos como os de caminhos de fer- 

ro pagam taxas especiais de licenças e impostos 

de gazolina; as receitas das quais se forem adicio- 
nadas para todas as categorias de trafego automovel, 

somam as despezas actuais das estradas. O transporte 

comercial por estrada, por si próprio, está longe de 

pagar êste custo total, mas também não seria justo 

que êle o pagasse, se tivesse construido á sua custa 

uma rêde de estradas feita e resevada pára o seu 

uso exclusivo. As estradas não foram sómente ada- 

ptadas para as necessidades do transporte comercial 

-€easua utilização por outrém implica limites de ve- 
locidade, seguros extras contra desastres e muitos 

outros impedimentos. ” 
Contúdo, não é razoável argumentar que, se as 

Contribuíções e impostos fornecidos pelo automobi- 

lismo cobrem os custos das estradas, têr-se conse- 

guido uma base justa de contribuíção. 

Porque se uma certa categoria dos que se utili- 

zam das estradas, tais como os que possuem carros 

particulares, pagam mais do que a sua parte propor- 
cional, poderá ser justo que os encargos que êles 

pagam sejam diminuidos ou se o Parlamento consi- 

dera estes uma matéria própria para o que se chama 

«impostos sumptuários», na suposição de que a 

posse de um carro é uma indicação de “capacidade 
de pagar», que êste excedente deverá ir reforçar às 

receitas gerais do Estado. Mas não há razão alguma 
para que êste excedente sirva de assistência ao en- . 

cargo próprio de impostos dos automóveis ou trans- 

portes cómerciais, que estão em concorrência com 

outras formas de transporte. Estas devem ser equi- 

tativamente tributadas e. colectadas para a ba-e de 

concorrência ser justa e a divisão resultante de fun- 

ções económicamente bôa. 

Em outros artigos apresentaremos a continuação 

do relatório Salter.-“ .« 

Cotações de metaes nos Estados Unidos 

Fânbro de RS (Zeno de faias | — Em ae 
Ferro em bruto: N.º 2x, Ph. . à. Ton—25(a) | $13:34 $13.59 $15.51 
N.º 2, Grelhas. : » | 1450 14.50 - 15.50. 
Bessemer, Pittsburgh . w. 16 89 16.89 . 17.76 
N.º 2, Cincinnati do Sul. ó 13.82 13.82 14.69 
Barras, laminado. » 26.00 26.00. | 29.00 
Forjado, Pittsburgh. » 31.00 31.00 35.00 
Arame, Pittsburgh . : » 57.00 57.00 35.00 
O-h. carris, hy. na fábrica. . . o 40 00 40.00 43 00 
arras de ferro, Chícago . ; 100 Ibs tor 1.70 1.60 

Barras de aço, Pittsburgh . ASAS A AOS E 1.60 1.60 1.60 
Chapas para tanques, Pittsbuúrdh . . .. . ARE 1.60 1.60 | 1:55 
ormas, Pittsburgh . RARO AA A ENA, SEO 160: 1.69) 1:61 

Folhas. preto N.º 24, Pittsburgh. . . . CRE 2.10 2.10 2:40 
Pregos de arame, Pittsburgh. ENSEADA $$ 1.95 1.95 1.90 
Arame farpado, galvanisado, Pittsburgh à . . . . . DES 2.60 2.60 2.55 
Folhas galvanisadas, N.º 24, Pittsburgh bia 2,85 2.85 2.99 
Carvão Coke, Connellsville, forno . Ton 
ornalha, entrega imediata » : ; ooo O 2.40 

Fundição entrega imediata . : E » 275 
Aluminio, AM DIO (OS ONDAS AA LCA Lb 22, a PERITO 22, 8 
Antimonio, comum . '* » —i/g(a) 5, Ys 5, 3/4 6, 1/4 
Cobre, Electrolytico. » —/g (a) 5 5, 4/g O; a 
Zinco, N. My > é á e S » é : " . ó » õÕ, 1/2 , 1/2 5, 1, 

Chumbo, N. à ENA 5 RAÇA: ADA SACRA NARA » : 5 3 5, Sa 
ERIdnho, No Boo nn, » -F!/e tb) 22, “/g 22, 1/2 21/58 
Chapas de estanho; Pittsburgh 100—1!b. caixa 4.25 4.25 4.75 
e ano EEN Pe 
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x É é AS o 

| 

(b) Aumento + ; (a) Redução —. 

Dime ee so "“" 

FALTA DE ESPAÇO 
“STETRR ! ] 

4 

Por absoluta falta de espaço somos forçados a retirar al- 
guns artigos que publicaremos no próximo número,
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= MISTERIOSA A ORIGEM DO INCENDIO NO 

E ALLANTIO[LRS 
CARLOS MENDES DA: COSTA Por 

L'Atlantique, uma formidável concepção da arte 

e engenharia modernas, acaba de sucumbir à vio- 

lência de um incêndio destruidor. | 

— Acaso ou malvadez ? 

Ignoramos! No êntanto achamos «acasos» dema- 

“s'ados, o facto de em pouco tempo relativamente, 

— terem desaparecido da marinha francesa, três das 

—. suas melhores unidades: o Promethée, de guerra, 

— Georges Phillipart e L'Atlantique mercantes. 
É Do segundo, está ainda na memória de todos a 

tragédia horrível que semeou luto e dôr, tanto mais 

que o incêndio que o devorou, teve origens miste- 

— Tiosas e desconhecidas em cinco pontos diferentes 

do navio. 

Os inquéritos que então foram feitos não vieram 

; à luz do dia e a VORADE resta por enquanto impe- 

Sr 

— Pela experiência que os povos adquiriram na 

; . guerra e ainda mais, pela espionagem com que uns 

aos outros se combatiam mesmo antes de rebentar 

a grande conflagração, se sabe quais os esforços e 

Ee somas que os beligerantes dispende- 

à Tam, para penetrar ou destruir os segredos dos seus 

: Sp: ováveis inimigos. 

= — Mas, dirá uma grande parte dos nossos leitores, 

SR era um inocenté barco de comércio, 

o le passageiros que em nada poderia influir em caso 
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— de - guerra, q não ser no TASDORta de fôrças mi- 

E nós responderemos a esta observação que, 

modernamente, quando se pensa em executar qual- 

quer obra de vulto, tais como linhas férreas, paque- 

tes, e ainda aviação comercial, se encara sempre a 

possibilidade da sua utilização para defesa ou ata-. 

que em caso de necessidade. Assim, todos os gran- 

des países e mesmo os pequenos têm 4«s suas in 

dústrias particulares organizadas para uma imediata = 

adaptação a indústrias de guerra, no caso de qual- 

quer surpresa. 

As notícias que nos chegaram dão como acaso 

ou alguma imprevidência a origem do incêndio de 

L'Atlantique. É estranho que um navio com todos 

os aperfeiçoamentos modernos para se combater fo) 

fôgo, com tripulação adextrada por constantes exer- 

cícios, com agulhetas e extintores existentes quási 

de metro a metro, se veja num repente com um si- 

nistro para o qual não há remédio possível. E quem . 

nos diz a nós que esta tragédia seja o CRNNRO de 

alguma missão secreta ? 

E que, como motivo bastante para êste daticio 

servisse o facto do navio em pouco tempo relativa- 

mente, poder adaptar-se a um magnífico e grandioso 

porta-aviões ? 

Tudo é possível e somos daqueles que não 

acreditamos no acaso fortuito, numa unidade naval 

em que todas as precauções para o perigo de in- 

cên dio estavam tomadas É 

aptbatiaa doe: qué êle se e pudesse de ORA tÓpars à 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO - 

SEGUROS 
FERROVIARIOS 
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A a história dos seguros mútuos aponta-se uma 
prática dos judeus que transportavam merca- 
dorias em caravanas de burros e convencio- 

navam que se algum dos úteis animais que os ser- 
á viam sofrêsse de acidente o seu proprietário recebia 
NtOS outros um valôr suficiente para a sua substituí- 
o É práticamente o sistêma adoptado por-algumas 
— Sociedades chamadas lutuosas, aplicando-se aos ho- 
“mens e não aos buros. AR arhe a solução de conti- 

— nuidade que podesfáltar a esta espécie de associações, 
elas não deixan£ de ter interêsse, a despeito da sua 

Da E farência de bases scientificas, quando se considerátm 
: 28 consequências das alterações monetárias nos segu- 
& ros de cálculo matemático. 

: Isto vem a propósito da intuíção natural óu ne- 
— Cessidade justificada de se suprir por uma coopera- 
ão os prejuízos que sofrem os homens, tanto nos 
seus haveres, como nas suas vidas. 

— O acto de previdência puramente individual nem 
é — Sempre é possível e são diferentes as condições em 
> “que se podem garantir na ordem social os prejuízos 

b.. 

Que resultam de um acidente ou da perda de uma 
Vida, ; 

A determinados riscos a que estão sujeitos sÓ OS 
que a êles se submetem deve corresponder uma 
forma especial de indemnisação ou de garantia. É 

— O caso das viagens em Caminho de Ferro, e por 
| ekténsão todos os serviços análogos. 

Não sei nêste momento se existe responsabili- 

dade para as emprezas transportadoras pelos riscos 

pessoais que resultam do serviço que desempenham, 

ainda que os acidentes se produzam por caso im- 

previsto ou fortuito. 
Mas o, que se pode conceber é a vantagem de 

num ou noutro caso se sistematisar a obrigação. 

Tem essa origem o seguro ferroviário que se. 
pratica já nalguns paizes. 

Não são, felismente, em número avultado os aci- 

dentes de Caminho de Ferro no nosso paiz. As esta- 

tisticas recentemente publicadas acusam em 1931 os 

seguintes números : Passageiros colhidos pelos com- 
bóios em marcha, 21 feridos e 5 mortos; Pessoas 

que sofreram acidentes de exploração, 18 feridos e 

8 mortos. Seria para desejar que estas estatistícas 

fôssem mais explícitas no que se refere às causas 
dos acidentes. Mas mesmo sem êsse desenvolvi- 

mento vê-se que representam uma percentagem 

mínima, : 

Não mencionamos os desastres do respectivo 

pessoal por que êste tem já garantias legais nesta 

matéria. 

Seria também interessante que as StalicifeAs dis- 

tinoguissem os desastres em viaturas automóveis, de 

que resultaram no referido ano 236 mortos e 2.400 

feridos, indicando os ocorridos em transportes sim- 

«ples ou coléctivos. 

Entende-se que um seguro de viajantes deveria 

abranger os diferentes meios. coléctivos de .trans- 

porte. ' 

A nossa visinha Espanha tem em vigôr êste se- 

guro e aplica uma parte importante do que excede 

as reservas obrigatórias no desenvolvimento do tu- 

rismo. 

; Px e 

eerto incremento, mas não se poder dominar e num 
Curto espaço de tempo estar um autêntico braáseiro, 

— 1880 custa-nos a convencer. 
É mais um mistério que ficará talvez para sem- 
Sp, a juntar a tantos outros e para os quais nunca 

dt explicacão. 
* * E 

L'Atlantique fez a sua primeira viagem em Se- 
- têmbro de 1931 tendo feito escala por Lisboa, onde 
— tocou no dia 1 de Outubro do mesmo ano. 
: — Deslocava 42.500 toneladas, tinha 227 metros de 
— Comprimento, 30 de largura máxima e 24,5 de altura 
— desde a linha de fluctuação ao convés dos despor- 
: “OS e era movido a óleos pesados. 
es fo sort: 1234 passageiros assim divididos: 

* classe 414; 2.º classe 158 e 3.º classe, 662. 
é SA as comodidades modernas e distracções 
ali existiam, desde os desportos até ao cinema e 

. teatro; salão de dança, piscina, convés de passeio, 
—Sarage, estabelecimentos de modas, capela, ete. = 

O salão de baile com 500 metros ado: de 
superfície era deslumbrante de ornamentações e era 

revestido dos preciosos mármores de Vila Viçosa. 

Empregava perto de 600 pessoas no funciona- 
mento da sua variadíssima maquinaria e vários ser- 
viços. Ocunava para o serviço de camarotes 100 | 

empregados, salões e mezas 150, além de 70 cosi- 

nheiros, 14 pasteleiros, 5 magarefes e 11 dispenseiros, 

A sua construção era uma: maravilha da arte = 
moderna, não só pela grandesa, mas também porque 

reunia o máximo do conforto para os passageiros. 

Como era destinado às carreiras entre a Europa e | 

a América do Sul, possuia espessas camadas ísola- 
doras para que os calores tropicais se não sentissem,. . 

bem como o barulho das máquinas. 

Calcula-se que a sua construção tivesse impor- 

tado aproximadamente em 500.000 contos. 

Comandava-o o capitão Charmasson, oficial de 
valor que por várias Vezes se distinguiu durante a 
so | 

e. 
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A NOSSA ESTANTE ] 
TRÊS DIAS EM OLIVENCE 
COMO PERDEMOS OLIVENÇA q 

Ventura Abrantes é um livreiro bastante conhe- : 

cido no meio lisboeta que recentemente foi agraciado À 

pelo Ministério da Instrução Pública de Portugal. ã 

Essa homenagem foi-lhe prestada, atendendo aos 4 

inúmeros trabalhos de propaganda que Ventura : 

Abrantes fêz em favor do livro nacional, e especial- : 

mente pela organisação dos mostruários editoriais : 

que figsuraram nas exposições internacionais de-:Bar- | 

—celona e Sevilha, arrincando para o nosso país o | 

Grand Prix com medalha de oiro. Por êste motivo : 

foi propôsto para a Ordem Militar de Cristo o an- k 

tigo Presidente da Associação dos Livreiros de Por- d 

tugal, como prémio e reconhecimento aos seus tra- j 

balhos em favôr da divulgação da literatura portu- * : 

guêsa. : 4 

Assinou essa proposta o titular da pasta da Tns- e 

trução Pública, quê galardoou iustamente o activo : 

ecitor, que acaba nêste momento de lançar no mer- À 

c:=do literário dois livros bastante curiosos sôbre 
. Oliveriça, 

WE VILA OLIVENÇA — Portada da igreja de santa Madalena 

A AA Ea 

O primeiro — «três dias em Olivença» — é uma q 

colecção de curiosos artigos que o dr. Hermano Ne- 

ves fêz publicar no antigo jornal «A Capital, no : 

tempo.em que ali pontificava. : 

Diz Ventura Abrantes na «Adenda do Editor» | 

que a publicação dos artigos do seú velho camarada, : 

em separata, constitue duas homenagens: a primeira : 

à sua memória e a segunda para perpetuar o seu ; 
. nome, aliado à terra que lhe foi bêrço, e em desa- 

fronta aos ignorantes — diz Ventura Abrantes— que 
a julgam estranha à nossa nacionalidade. —— fe 

O segundo— «Como Perdemos Olivença» — É À 

uma série de conferências que o distinto professof — 

da Universidade de Lisboa sr. Queiróz Velôzo fêz j 

em Junho do ano findo, no Instituto de Altos Estu--- 

dos, na Academia das Ciências de Lisboa, o 

É um livro de cento e cincoenta páginas cheio | 

de curiosas narrações históricas feitas minuciosa é 

escrupúlosamente pelo autor, que nas suas conferên- : 

cias demonstrou claramente o seu saber, cultivando ; 

os pontos mais interessantes que resultaram dos lou--— 

ros do patriotismo que rendeu ao sr. Queiróz Ve-- 

lôzo, homenagens calorosas da imprensa de Lisboa. | 

«Como Perdemos Olivença” é pois um livro pa- 

o em trióta que honra o autor e editor e é um livro para | 

VILA DE OLIVENÇA — Antiga porta do palácio do Duque de Cadaval, portugueses. : 

“hoje servindo de Câmara Municipal, Sôbre a porta a esfera armilar, as 3 

armas da vila e o escudo de D. João II (mutilado) ÇA ! tia DITA LISA À CO 

po—— 
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