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CENSURA A IMPRENSA

NOVO DECRETO QUE A REGULA

A censura a imprensa ¢ mantida e regulada pelo sedguinte
decreto assinado pelo novo dovérno constitucional : .

Usando da faculdade conferida pela 2.# parte do n.° 2.2 do
artigo 108.° da Constitui¢do, o Govérno decreta e eu promuldo,
para valer como lei, o seguinte :

Artigo 1.0~ E gdarentida a expressio de pensamento por
meio de qualquer publicacdo grafica, nos termos da lei de
Imprensa e nos déste decreto.

Art. 2,° — Continuam sujeitas a censura prévia as publica-
¢oes periddicas, definidas na lei de Imprensa e bem assim as
folhas volantes, folhetos, cartazes e outras publica¢des, sem-
pre que em qualquer delas se versem assuntos de cardcter
politico ou social.

Art. 3.— A censura terd somente por fim impedir a pre-
veng¢do da opinido piiblica na sua funcdo de fdor¢a social e
deverd ser exercida por forma a defende la de todos os facto-
res que a desorientem contra a verdade, a justi¢a, a moral, a
bna administracdo e o bem comum, e a evitar que sejam ata-
cados os principios fundamentais da ordanizacéo da sociedade.

Art. 4. — A Censura serd exercida por comissdes nomea-
das pelo Govérno, podendo ser remuneradas as respectivas
fungdes. _

Art. 5.° — As comissdes de Censura ficam subordinadas
ao dabinete do Ministério do Interior, por intermédio da
Comissdo de Censura de Lisboa, que funcionard como comis-
sdo central, ,

Art. 6.° — As comissdes encarregadas da Censura ndo
poderdo alterar o texto censurado com aditamentos ou substi-
tuigdes, devendo limitar-se a eliminar os trechos ou passagdens
reputados inconvenientes, de harmonia com o disposto no
artido 3.°.

§ finico — A permissdo, pela comissdo de Censura, da
publicacdo de qualquer escrito, ndo revela responsabilidade
civil e criminal dos autores ou responsaveis pelo escrito, nos
termos da lei de Imprensa.

Art. 7 — Das decisOes da comissdo de Censura ha recurso
para o governador civil do respectivo distrito salvo em Lisboa
e Porto, onde os recursos serdo decididos por uma comissdo
composta pelo dovernador eivil, pelo presidente da respectiva
comissdo de censura e por pessoa idonea, que o Govérno
nomeard. ,

§ 1.° ~ O recurso serd interposto por meio de exposicéo
fundamentada em papel comum, acompanhada da prova origi-
nal censurada e com indica¢do da Comissdo de Censura que
proibiu a sua publicagdo.

§ 2,0—Quando em recurso for autorizada a publicagio do
escrito censurado, a entidade que juldar o recurso, ponde=
rando as circunstiincias que ocorreram, poderd propor ao Go-
vérno que a empreza jornalistica ou o proprietédrio da publica-
cdo seja indemnizado dos prejuizos, propondo também o
quantitativo da indemnizagdo.

Art. 8.°—0O Govérno expedird, por intermédio do Minis-
tério do Interior, as instru¢des adequadas & execucgdo deste

decreto.-
Art, 9.0— Este decreto entra imedialamente em vigor.




R COORDENACAD

DOS
MEIOS DE TRANSPORTE

Pelo Eng.° J. FERNANDO DE SOUSA

M 8 de Junho de 1932 a Classe de Viagdo da
Associacdo dos Engenheiros Civis Portugue-
ses encarregou uma Comissdo composta dos

srs. engenheiros Jales Guimaries, Neff Sobral, Lis-
boa de Lima e Campos Rueda de estudar o pro-
blema da coordenacio dos diversos meios de trans-
porte no nosso pafs. .

A Comissio apresentou um extenso relatorio
que depois de certas reflexdes genericas sem o
apoio do minimo dado numerico nem de factos
concretos é consagrado a um plano de reforma dos
servicos oficiaes sobre transportes,

Considera-se a creagio de um Conselho de
transportes terrestres a panacéa para o mal de que
sofrem os caminhos de ferro, fazendo taboa da
legislagio vigente. :

A Classe de Viacio perfilhou com insignifican-
tes retoques o trabalho dos seus delegados, trans-
formando-o em parecer que foi publicado no nu-
Mero de Marco da Revista da Associagio e foi
Submetido 4 apreciacio da Assembléa Geral em ses-
840 de 10 do corrente.

Dez meses vdo pois decorridos sobre a nomea-
€0 da Comissio resultando um trabalho de demo-
licio em que 4 Ditadura se propde o papel de Sa-
tUI‘HO_ devorando os proprios filhos, pois sdo dela
a8 leis que se pretende suspender e revogar leis
Organicas dos servicos das estradas, dos caminhos
de ferro, do Conselho Superior de Obras Publicas,
Planos da rede ferroviaria e dos de estradas, con-
Cessdes de linhas, tudo isso serd substituido por
 Uma Jei que cria o Conselho Superior de Transpor-
tes Terrestres e a respectiva Direcg¢do Geral, com
Multiplas atribuicdes.

* Antes de discutir essa proposta importa repro-
duzi-|a para que os leitores possam aprecia-la.

Paracer da Classe de Viagdo da Associacdo
tlog Engenheiros Civis Portuguesss sdbre o problema
da coordenagao dus meios de transporte

A Classe de Viacdo, tendo estudado o problema da coor-

ap,-:cﬁo dos diversos meios de transporte no nosso Pais,
Senta o relatério dos seus trabalhos.

Sob Considerou a|Classe a situacdo das empfésas ferrovidrias

i t° Dopto de Vlst&.l técnico, econémico e.fme}ncc-:iro, e esfu-

“ﬂge;mbem as conlicdes em que exerce a indistria de camio=

Atravessam os caminhos de ferro uma crise drave, em

den
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parte motivada pela concorréncia do automobilismo. Mas nao
pode deixar de reconhecer-se que os métodos de exploracao
sdo, em deral, antiquados e que tém por isso de modificar-se,
adaptando-se as circunstancias presentes.

Por outro lado, as carreiras de automdéveis ndo se fazem,
na maior parte dos casos, em condi¢cOes de seguranca e de
conforto para o piblico, tornando-se necessdria uma mais
eficaz accdo de controle.

Reclama-se muitas vezes que sejam promuldadas medidas
restritivas do campo de accdo em que a camionagem Se exerce.

A Classe reconhece que, embora sejam de aconselhar
medidas que melhorem tanto os servi¢cos ferroviarios como os
automobilisticos, hd que proceder com absoluta imparciali-
dade, pelo que se abstem de propdr providéncias tendentes
a colocar qualquer dos meios de tranporte em situacdo legal
de inferioridade relativamente a outro.

Nao se limitaria a Classe a encarar o problema da coor-
denacdo do caminho de ferro com o automdével, entendendo,
pelo contrério, que uma ampla coordenacgdo de todos os siste-
mas de transportes se tornaria necessaria.

A cabotagem, a navedacdo maritima e a aviacdo néo po-
dem excluir-se num plano de coordenacdo dereal e éste s
poderia consegduir-se pela cria¢do de um alto organismo orien-
tador : o Conselho Superior de Transportes.

Sucede, porém, que a dispersdo, por vdrios Ministérios,
dos diversos meios de comunicagdo dificulta, sob o ponto de
vista pratico, a realiza¢do daquele objectivo.

A Marinha Mercante Nacional, por exemplo, encontra-se
dependente do Ministério da Marinha. A Classe considera
indispensdvel o seu indresso no Ministério das Obras Piiblicas
e Comunicacdes, onde ¢ o seu lugar pelo papel caracteriza-
damente econ6mico que lhe compete na vida nacional. Sem
essa providéncia que se lhe afigura essencial, julga a Classe
ndo ser possivel fazé-la ingressar num plano gderal de coorde-
nacédo de todos os meios de transporte.

Por éste motivo julga mais vidvel de momento a criacéao
do Conselho Superior de Transportes Terrestres, no qual,
contudo, prevé a colaboragdo de elementos de organismos que
stuperintendem noutros sistemas de transportes para assegu-
rar a indispensavel ligagéo entre todos.

E julga que assim se poderd dar um passo importante no
caminho da coordenacdo.

Outro ponto que a Classe se afigura de primacial impor-
tdncia é a elaboragdo de um plano de transportes terrestres
que harmonize a fun¢do dos caminhos de ferro com a do auto-
mobilismo.

O plano de viacdo ordindria, aprovado por decreto
n.° 16,075, de 30 de Setembro de 1928, tem sido ridorosamente
observado na constru¢do de estradas. E assim muitas povoa-
coes até adora isoladas tém visto estabelecer-se a sua liga¢ao
com o resto do Pais.

Examinando o plano ferrovidrio, aprovado por decreto
de 28 de Margo de 1930, verifica-se que muitas das linhas em
construcdo ou figurando no plano sdo paralelas a estradas
cuja capacidade de trénsito estd longe de se esgotar ou a ou-
tras que vao construir-se.

E ndo é evidentemente oportuno o desenvolvimento da
réde dos caminhos de ferro quando éstes atravessam uma
crise grave, quando um tal trabalho s6 pode ser levado a efeito
aumentando em muitos milhares de contos, por ano, os encar-
dos que o Estado tem uiltimamente assumido como conseqiién-
cia do plano aprovado em 1930 e quando os transportes por
estrada podem, no momento presente, e ainda por largo tempo,
satisfazer s necessidades econémicas das regides que as no-
vas linhas iriam servir,

J4 no parecer que em 1929 esta Associacdo elaborou sb-
bre o entdo projectado plano ferrovidrio se lembrava ao
Govérno que, em virtude da expansdo sempre crescente do
automobilismo, se deveria ser prudente ng construcéo de no-
vas linhas cujas malhas ndo conviria epertar demasiadamente,



certo como era que ja naquela €poca se considerava que o
caminho de ferro era batido para distancias até 100 quiléme-
tros, pelo seu concorrente.

De entdo para cd as circunsidncias ndo tém sendo confir-
mado os pontos de vista desta Associacgdo.

Como consegiiéncia do que fica dito entendeu a Classe
que o trabalho a efectuar deve assenlar nas seguintes bases :

| — Revisdo do Plano ferroviario com o fim de limitar a
construc¢do de novas linhas em regides que possam ser eficaz-
mente servidas pela estrada.

Il — Revisdo do plano de estradas de forma a conjugar
0s transportes por estrada e por caminho de ferro.

Il — Organizacdao do Conselho Superior de Transportes.

IV — Modificacdo dos métodos de exploracdo ferrovidria
com o fim de os tornar mais econémicos e eficientes.

V — Orgdanizacdo dos métodos de exploracdo dos tranc-
portes por estrada.

Quanto as bases | e Il a Classe propde que a revisao do
plano ferrovidrio e de estradas se faga no sentido de se ela-
borar um plano de conjunto que harmonize as comunicacoes
pelo caminho de ferro e por estrada com o fim de se conse-
duir que cada regdido seja servida por um, por outro ou por
ambos os meios de transporte, conforme as necessidades da
sua economia.

Aconselha mais a suspensdo imediata do decreto 18,190,
que aprovou o plano ferrovidrio, afim de se ndo fazerem mais
concessOes dele derivadas antes de feita a referida revisdo.

Entende que nos mesmos termos se deve suspender qual-
quer concessdao ja dada mas cujos trabalhos de consirucdo
ndo estejam iniciados e se deve fazer a revisdo das conces-
soes dadas cujos trabalhos de construgéo estejam em curso,

Dentro do mesmo critério julda que se deve fazer a apre-
ciacdo dos trabalhos em curso de construc¢do da réde comple-
mentar dos Caminhos de Ferro do Estado com o fim de se
suspenderem aquelas que, em face das circunstincias actuais
se nédo justifiquem.

Quanto & base lIl a Comissdo entende que a composic¢éo
do Conselho Superior de Transportes Terrestres deve ser a
seduinte :

Presidente — O Ministro das Obras Piiblicas e Comu-
nicagdes.
Vice-Presidente — Um endenheiro civil de livre nomea-~
¢édo do Govérno.
Vogais — a) Representante do Ministerio do Comércio,
Indistria e Adricultura.
b) Representante do Ministério das Financas.
¢) O Director Geral de Estradas.
d) O Director Geral dos Transportes Terrestres.
¢) O Director da Aviacdo Comerciel.
/) O Administrador Geral do Porto de Lisboa,
g) O Administrador Geral dos Servi¢os Hidrau-
licos e Eléctricos.
/) O Director da Marinha Mercante.
i) O Director Geral dos Caminhos de Ferro.
j) 5 engenheiros do Ministério das Obras Pi-
blicas especializados em estradas e caminhos
de ferro.
k) 1 jurista jurisconsulto,
1) 1 representante das empresas ferrovidrias,
m) 1 representante das empresas de camionagdem.
n) 1 delegado do pessoal ferrovidrio.
0) 1 delegado do pessoal de camionadem.
p) 1 endenheiro civil do quedro do Ministério
das Obras Fiiblicas de livre nomeacdo do
Govérno Secretdrio Geral.

O Conselho deverd poder requisitar a assisténcia as ses-
sboes dos Directores dos Servi¢os do Estado que nao facam
parte dele sempre que a sua presenca seja considerada util
para a discussdo de qualquer assunto,
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O Conselho devera pedir o parecer das Associa¢oes Eco-
némicas — Comércio, Indtistria e Agricultura — sempre que
se discutam assuntos que lhes possam interessar.

Os 5 endenheiros a que se refere a alinea j) constituem
a Comissdo Técnica do Conselho a quem caberd examinar sob
o ponto de vista técnico todos os projectos submetidos &
apreciacdo do Conselho Superior de Transportes Terrestres.

O Conselho Superior de Transportes Terrestres substi-
tuird o Conselho Superior de Caminbos de Ferro, Conselho
Superior de Viacdo e no que se refere a estradas e Caminhos
de Ferro o Conselho Superior de Obras Piiblicas.

Pelo que se refere ao funcionamento do Conselho entende
a Comissdao que deveria estar ligado com a Direc¢do Geral
dos Transportes Terrestres, a Direc¢do Geral de Estradas e
compreender uma Secretaria Geral.

A Direcg¢do Geral de Transportes Terrestres compre-
enderia todos os servigos actualmente a cargo da Direccdo
Geral de Caminhos de Ferro e mais todos os que se referem
a camionagdem, estes tiltimos dividindo-se pelas actuais divisoes
de Material e Traccdo e de Exploracdo conforme a sua natu-
reza.

Junto da Direccdo Geral de Transportes funciona.ia a
Comissdo Administrativa do Fundo Especial de Caminhos de
Ferro que seria constituida apenas por 5 funciondrios do Es-
tado: 5 chefes de Divisdo da Direc¢do Geral o representante
do Ministério das Financas no Conselho Superior e presidida
pelo Director Geral dos Transportes Terrestres.

Junto da Direccdo de Esiradas funcionaria uma Comissdo
Administrativa com composicédo paralela a do Fundo Especial
de Caminhos de Ferro.

Pelo que se refere as atribui¢cdes do Conselho entende a
Comissdo que elas devem ser as seguintes:

| — Estudar e propor ao Govérno o plano deral do sistema
de transportes do pais tendo em vista a adop¢do em cada re-
gido do meio ou meios de comunica¢do mais apropriados a
sua economia e mais harménicos com a economia deral.

2— 0 estudo da coordenacdo dos diversos meios de
transporte propondo ao Govérno as medidas necessdrias para
ésse fim.

3—0 estudo da situacdo financeira das empreses fcr-
rovidrias e o estudo técnico das linhas em exploragéio com 0
fim de serem adoptadas as medidas indispensdveis peara se
efectivarem todas es possiveis economias na administragao
e no funcionamento dos servicos e para se obter a mdximd
eficiéncia na exploragdo das linhas.

a) Para éste efeito estudar-se-hd a possibilidade da uni-
ficagdo das rédes, com predominio do Estaco, e a adopgd©
de elementos modernos de exploragdo que aperfeicoem 0%
servigos ferrovidrios

b) Estudar-se-ha em especial a adop¢do da tracgédo elec-
trica onde & economia e a técnica tornem vidveis tais solugdes.

4 — O estudo da situagdo financeira das emprésas de ca-
mionagem e o estudo técnico das carreiras em exploracao,
com o fim de serem adoptadas as medidas indispensdveis pard
se obter economia na administracdo, sedurang¢a para 0s passa-
deiros e eficiéncia na exploracdo das linhas.

a) Com éste objectivo se procurard estabelecer redras
favorecendo a concentracdo de emprésas.

Quando em virtude desta concentracdio vierem a estabele-

cer-se emprésas que pela sua imporifincia financeira ou pelo

seu trafego se tornem preponderantes na vida econGmica dé
qualquer gdrande regdido do Pais, nelas deverd ter pr«e.dc-miﬂi0
o Estado.

5—0 estudo da pequena cabotagem do trafico fluvial
procurando a sua coordenag¢do com 08 oulros meios de trans®
porte. '

6 — Fixacdo, dependente de aprovacido ministerial, dos
tipos de material fixo e circulanfe para caminhos de ferro €
déste iitimo para transportes colectivos de passageiros €
transporte de mercadorias por estrada tendo em vista as pos”




sibilidades e vantadens de unificacdo e standardisa¢do dos
dabarite,

7 — Estudo- da conjugacdo do servico de exploracdo de
Portos que sejam ou venham a szr testas de caminhos de ferro
Ou estradas com aqueles com a camionadem de forma a obter
4 maior soma de vantagens pata a economia do pais.

8 — Estudo da combinacdo dos servicos de tramsportes
hacionais com os estranjeiros.

9 — Estudo dos sistemas tarifirios de caminhos de ferro,
de transportes maritimos, por estrada e pelo ar, da pequena
Cabotagem e servico fluvial e das taxas de portos de forma a
torna-los hermonicos, de simples manejo para o ptiblico e
Procurar que obedegcam a um critério de utilidade colectiva.
Pronunciar-se sobre as alteracOes de tarifas para projectos de
ovas tarifas respeitantes a todos os transportes e aos portos.

10 — Elaborar as condi¢des de concessdo de transportes
Por estrada e por caminho de ferro, '

I1 — Elaborar todos os regulamentos referentes a explo-

Facdo de caminhos do ferro e se transportes por estrada.

12 — Elaboragdo das regras de policia de transito de
€slradas.
153 — Estudo e exame dos herdrios de caminho de ferro e

das carreiras por estrada, que nao poderdo vidgorar sem a

Sta aprovacio.,

14 — Examinar e dar parecer sobre todos os contractos
de servigo que necessitarem de aprovacdo ministerial.
15— Dar parecer sobre todos os problemas de cardcter

Oficial referentes aos caminhos de ferro e & camionagem.

. 16 — Emilir parecer sobre todos os demais assuntos rela-

tives g transportes sobre os quais for consultado pelo Govérno.

Nota — Todos os pareceres e resolugdes do Conselho serao

Publicadoe, excepto aqueles que o Govérno considerar de

Cardcter confidancial.

O Conselho publicarda também um relatorio anual e esta-

Usticq, _

Em relacdo ds bases IV e V a Classe alvitra o estudo das

Seguintes medidas :

Acelaracdo da marcha dos comboios de passageiros e mer-

Cadoriag, -

o Reducdio do niimero de classes dos combdios tramways
) € todos os de servico subtirbano os quais deverdio ter 2,% e
* Classes apenas; esiudando-se a possibilidade de tornar

EXtensiva a redugdo do nimero de classes aos combdios de
Ongo curso,

Adopgiio de automotoras em ramais das linhas principais.
Adopedio de automotoras ou auto-rails nas rédes subur-

“Nas devendo encarar-se também a hip6tese de electrificacdo
88 mesmas rédes. |

egtugﬁesmq no caso dos comboios. de !ongo curso se deverd

ot ar a possibilidade ou conveniéncia da adop¢do de autp-

Oras,

dadesupressao da distingdo enire a drande e pequena veloci-
Reducao dos prazos de transportes ferrovidrios.
chy AdOPL‘ﬂo nas zonas suburbanas do sistema de exploracdo
Mado de estagdo aberta em substitui¢do do actual método
Stacao fechada, para o que se usaria o sistema de bldco
n::!dtico ou qualquer outro método de sinaliza¢do consen~
Com uma maior densidade de circulacio,

Supressio das passadens de nivel.

_ usombinacﬁo do servico de comboios de passageiros com
bo OBOmével de modo que suprimindo-se as paragens dos com-
Delo 4 Nalgumas estagdes e servigo das intermédias se fizesse

ldeegu-ndo meio de transporte,

Orie Ntica combinacdo em relacdo aos comboios de merca-

S estudando-se também a organizacdo de combois ligei-

Para distribuicao de detalhe. |
domicg?l?cﬁo do sistema de despacho de mercadorias de
10 & domicilio encarando-se a possibilidade de os ca-

h

Qut
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“CONTOS AMARGOS DA GUERRA”

Ainda a propdsito do primeiro volume dos «Contos Amar-
gos da Guerray edicdo que se enconira quasi esdotada, trans-
crevemos da imprensa mais o seduinte :

A Luz do Operdrio :

Contos Amargos da Guerra € um livto de 172 padinas, da autoria
do Sr. Carlos d’Ornellas, que lemos com extraordindrio interesse,

Trata de coisas passsdas no medonho matadouro de carne humanas,
e por vezes a sug leitura faz-nos estremecer de pavor.

Ao autor do interessante livro, os nossos adradecimentos pela
dentileza da sua oferta.

Radio-Ciéncia :

Carlos: d'Ornelas, jornalista de expléndidas qualidades e de espi-
rito desempoeirado, pertence aquela deraciio que sofreu a pressdo
andustiosa de quem, mergulhada na amdlgama sandrenta e tridica das
trincheiras, na Flandres. E um homem da deracfio de fogo.

Na sua retina lampejam, ainda, de quando em vez, os claroes si-
nistros dos incéndios e dos «very-lights», e, a seus ouvidos soam oS
écos, ainda que amortecidos, do rudido da metralha e do estertor ado-
nicot dos nossos homens que caiam para sempre, regando com sangue
a terra estrandeira.

Sdo as centelhas désses claroes de tragédia e o resto désses sons
da fliria humana, que Carlos d’Ornelas nos dé no livro que acaba de
publicar sob o sudestivo titulo «Contos Amardos da Guerras, :

Néo € a obra dum literato, conforme afirma o autor num pequeno
preficio. E uma obra feita para o povo 1ér, para os soldados da con-
flagracio europeis, e elaborada sem preocupagfo de estilo,

Ha4, nos ¢Contos Amardos da Guerra», algumas pddinas tristes,
aldumas verdades fladrantes e desoladoras, escrifas numa linduadem
sem pretencionismos, simples mas elogiiente. E, ao 1é-1as, destilam por
nés os vultos bizonhos dos soldados portudueses, sofredores mas arro-
jados, padecendo tiranias revoltantes e morrendo herbicamente, mas
com s9luco de saudade pelo lar distante, pelo seu pais de sol, de amor
e de cancoes,

O livro de Carlos d’Ornelas € um livro de evocacoés dolorosas.
Talvez padega da falta de um maior burilamento da prosa, mas é, ini-
ludivelmente uma obra sincera, onde vive e palpita a sensibilidade do
autor dos «Contos Amardos da Guerra» constituirdo dois volumes, dos
quais € o primeiro aquéle que acaba de ser podsto a venda,

minhos de ferro transportarem camides carredados embora
com agrupamento de mercadorias.

Adopcdo do sistema de transporte por Confainers nas
relacoes em que haja necessidade absoluta de transbordo do
caminho de ferro para automdével ou vice-versa ou em que
o agdrupamento de numerosas pequenas remessas para o
mesmo destino aconselhe ésse uso.

Adopc¢do da semana inglesa no funcionalismo, no comércio
e na indistria.

Aquisicdo de aparelhagdem destinada a facilitar e a abre--
viar o servigo das estagoes. '

Aquisi¢cdo de material de tipo especial adequado a diver-
sos géneros de mercadorias : frutas, peixes, etc.

Responsabilidade identica pelo transporte de passadeiros
e de mercadorias para os caminhos de ferro e para a camio-
nagem. :
Fiscalizacdo técnica e comercial do Estado sobre os'
transportes automoéveis identica a exercida para os caminhos
de ferro. .

Fixacdo de tarifas minimas aplicdveis nas carreiras de"
automaoveis, '

Simplificacdo das tarifas ferrovidrias e sua revisdo.

Determinag¢do das condi¢des em que se podem fazer cars -
reiras acidentais de automdveis,

Obrigatoridade ‘de transportar para ambos os meios de
transporte exceptuando-se o automdével dessa obrigatoridade
quanto ds mercadorias hoje deralmente transportadas em com= -
bo6ios completos como por exemplo minérios, t6ros de pinho, -
etc.

A Classe julda que as conclusdes déste seu parecer séo '
tdo aplicdveis & Metropole como ds Coldnias,
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PeloDr. AUGUSTO DDESAGUY

marcha dos acontecimentos, sucedidos na Alemanha

nas tiltimas semanas,
que tém segduido os passos de Hitler, ou aqueles

que ainda tém nos cuvidos os acordes intiteis dos

seus discursos.
A outra Europa, na expressdo feliz de um dos maiores

escritores da Franca contemporédnea, atravessa neste instante,
doloroso para todos os homens, orgulhosos da sua qualidade
de homens livres, uma hora de desvairo, cujos primeiros re-~
sultados devem-se ter sentido jd na balanga econdémica da
velha e dividida germania, aparentemente unida pelo mesmo
cimento odioso, o terror da sua ocidental visinha.

H4a mais de seis meses que os actuais dirigentes da poli-
cia alemad, os bardes monoculados, ordanizavam pacientemente
a luta contra os judeus, coeficientes primordiais da cultura
e da economia daquela nagdo.

H4 mais de seis meses que os departamentos de propa-
danda dos nazis colhiam elementos de luta, e desenhavam nas
suas cartas os planos de combate medieval que se desenca.
deou, barbaro e violento, nos tiltimos quinze dias, combate no
qual morreram algumas dezenas de judeus, e durante o qual
foram pilhados os haveres de alguns milhares.

Nédo pensou a Alemanha que a reacc¢do contra as violén-
cias, os crimes, e as tropelias, cometidas nos seus territérios
ocasionasse no mundo inteiro, nas cinco partes do orbe, um
movimento de protesto tdo intenso e vasto, que uniu na maio-
ria dos paises os cultores de todas as religioes e na sua
quasi totalidade os intelectuais de todo o mundo. A Alemanha
atravez das persegduicdes aos israelitas, tirou mais uma vez a
prova da sua impopularidade, e deve ter colhido por ésse
mundo féra a certeza de que a repeti¢cdo de um conflito idén-
tico-ao de 1914, arrastaria as restantes nacoes do mundo a um
movimento de solidariedade humana, que novamente a redu-
ziria a condicao de vencida.

Vive quente, ainda, a repulsa criada no mundo civilizado
pelas barbaridades cometidas pelos al-médes na tltima duerra,
duerra que reduziu os loiros campos de trigo da Franca a vas-~
tos cemitérios, parada sem fim de cruzes de madeira,

Vive quente, ainda, na memdria dos que sofreram, e da-
queles que um a um viram tombar, impotentes, os seus entes
queridos, irmdos na morte € nos sombrios campos de ba-
talha.

Os desmentidos alemaes, elaborados nos dabinetes do
chanceler menor, na deliciosa expressido de Lippman, néo tém
significado real. As cartas, escritas pelos bons e anafados
comerciantes alemdes, desmentindo as tropelias praticadas pelas
tropas de assalto, tém valor nedativo, sdo a confirmacéo das
mesmas. ,

Perante os significativos protestos das chancelarias de to-
dos os paises, sobretudo da Franca, Poldnia, Inglaterra, e da
América, a luta tomou novo aspecto, transformou-se, emu-
deceu.

Os hebreos — Hitler ndo modificou a estrutura essencial
do seu apredoado programa — sdo diariamente desligados dos
seus lugares, e nas principais cidades da Alemanha os muni-
cipios afastam-nos do exercicio das suas profissoes.

O mal é tdo profundo, a luta tdo encarnicada, o ambiente
tdo sombrio, e o horizonte tdo duvidoso, que muitos preferem
morrer a serem humilhados, saqueados, véxados, nas cidades,
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ndo surpreendeu aqueles

O sr. Anténio Augusto Paes, que durante mui-
tos anos exerceu com muito zelo e competéncia o
lugar de Chefe dos Servigos da Fiscalizacio e Esta-
tistica da Companhia dos Caminhos de Ferro da
Beira Alta, ou seja desde a fundacio desta Compa-
nhia, acaba de ser homenageado por ter completado
cincoenta anos de servigo.

Em Junho de 1929 foi éste mesmo senhor home-
nageado pelo Govérno Portugués, por proposta da
Companhia da Beira Alta, com o grau de oficial
da Ordem de Mérito Industrial, por ter sido, du-
rante toda a sua vida de servigos & sua Companhia
um funciondrio zelozo—o modelo dos funciondrios.

Pessoal maior e menor, apés a homenagem
acompanhou, até a sua residéncia o sr. Anténio
Augusto Paes que comovidamente se despediu de
quem soube reconhecer os seus altos servigos pres-
tados A sua companhia e também a Patria.

A Gazeta felecita-o.

1

ou vilas, as queis dedicaram o melhor dos seus esforcos, €
das suas inteligéncias criadoras.

Os que estdo mais perto dasfronteiras, exactamente como
sucedeu outrora nos bdrbaros tempos da inquisi¢do, galgam-na,
deixando bens e haveres, os lares mutilados pcla desgraga,
batidos pelo sOpro da miséria. _

A loucura é tamanha que os templos e os cemitérios ndo
escapam ao furacao hitleriano, e os covais sdio remexidos €
profanados, e interrompido o séno eterno dos mortos.

Mortos e vivos, 0s que repousam na pez quieta dos cemi-
térios e os que erguem cidades, e movimentam exércitos de
operdrios, sao combatidos da mesma forma, as ocultas, en-
quanto todas as noites, os altos falantes, metdodicamenté,
anunciam que a revolta foi dominada, obedecendo-se as or-
dens de Hitler. Fantésticas ordens, e inocentes alto-falantes !

Abro os jornais de todo o mundo, ch-gados na dltima
mala, e o meu espanto aumenta, e a minha indignac¢édo cresce.
Sdo os mortos, e os templos as uliimas vitimas da loucuré
nazista, Causa-me arrepios esta noticia, a dos cemitérios vi0-
lados, na escalada da noite, quando o siléncio recolhe 8%
folhas que tombam, e desenha fantasmas nes esquinas trél
coeiras... Invade-me um enorme sobressalto. Aflige-me umé
sensacdo de andtistla, impossivel de contar...

¥ #

Chego & janela do meu quarto, do meu gabinete de trab8®
lho, e verifico que estou em Lisboa, na minha pétria queridé
na capital do meu pais, e que a cidade dorme tranquila e &
liz... E sem saber porqué, os meus olhos, maguados pela 0"
adivinham no siléncio e na docura desta calma noite de primé”
vera a paz adormecida do meu Campo Santo !

Old, Alemanha amiga.,.
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GONCALO VELHO com a iluminacdo oferecida pela casa construtora

GORA que o ressurgimento da mnossa
Marinha de Guerra parece tornar-se
realidade, apraz-nos dizer algumas pa-
lavras sobre o papel que durante séculos

desempenhou em prol de Portugal, e ainda o va-

Or que nos dias de hoje podera ter, s¢ nao for

espresada como tem sido, pelo menos de ha um
Século para ca.

- Nao vamos fazer historia, simplesmente dar
Umag notas, avivar a meméria dos nossos leitores.
Sobre ag personalidades do passado que imprimi-
'fam § marinha e aos estudos da navegacdo em
Seral, certo desenvolvimento.

D. Afonso Henriques encarregando D. Fuas
R0‘1Dinho de castigar as embarcacbes mouriscas
que assolavam o litoral portugués e interceptavam
A8 comunicacdes com Lishoa, comecou por escrever
3 Primeira pagina da histéria maritima portuguesa.

atios combates navais se deram entdo, onde a

favura nao faltou, tornando mais respeitado o
0me da nagio que se comecara a formar.

Oom uma extensa fronteira maritima era de
_SPerar que todas as aten¢des se voltassem um
POuco para o mar; mas nem s5 este motivo aju-
teonud 0 .desenvolvir'nento da marinha. A nattfral
s ®ncia para as 11%&5 do mar, dos povos do lito-
eat&l(:rlundos de artigas familias fenicias que se

elecezam na peninsula, completou essa obra,

®Tnecendo atravez os séculos geracdes de notaveis
IrlaLl'inheims.

N 'y Con‘sﬂ’iderando o valor das fo~r(;as navais entdo
tErraembnao, a completar a accdo das tropas de

’ &quelas cooperaram notavelmente com D.
r:;(;ho I na Conquista de :Silv.es; mas verdadei-
deyy ar;te 0 monarca que mais dlsveladamentfz lhe
lhe dﬁguns Ctllda".lOS,- foi D. Afonsi) III que, diz-se,

U a sua primeira organizacao.
iniz reformou-a, contratando para almi-

Tant ; :
€moér um homem de valor e com muita ex-

periencia, o genovez Manuel Pecanha, chefe de
uma familia de mareantes que, seguindo as pisa-
do seu antepassado, bons servicos prestou ao Paiz
Wotavel foi também a atencdo dispensada & ma-
rinha por D. Afonso IV, mas sobretudo foi D.
Fernando I quem a impulsionou grandemente com
valiosas medidas de proteccdo e ainda por conceder
privilégios a todos aqueles que comprassem navios
no extrangeiro ou os fizessem construir nos esta-
leiros portugueses. Foi este tio calumiado monarca
quem verdadeiramente preparou com o seu carinho,
o sucesso dos expedicoes feitas por D. Jodo I ao
norte de Africa. Com as medidas que levou a
efeito criou o espirito maritimo, até essa época
quasi adormecido.

Mas a gloria maritima de Portugal iniciada
brilhantemente no feliz reinado de D. Jodo I, s6
no reinado de D. Jodo II teve o comeco do seu
aposeu. Fste rei impulsionou de uma forma tdo
firme a navegacdo, que, éle proprio fiscalizava a
construccdio dos navios que mais tarde haviam de
assombrar o Mundo inteiro, pela tenacidade e
saber dos seus comandos’ e tripulacGes.

Mas linguas de entao julgavam e diziam que
as descobertas dos portugueses eram devidas a uma
questao de sorte, coroando o esforco de aventurei-
ros. Muitos e consagrados autores teem desfeito
essa lenda, provando com dados absolutamente
certos, que as descobertas foram o resultado de
muitos estudos em boa hora comecados pelo In-
fante D. Henrique, cuja continua¢do nao foi des-
curada até ao reinado de D. Manuel 1 e seguintes.

~ As descobertas, a conquista de além-mar, o
império comercial do mundo na mao dos portu-
gueses, as relacoes do Ocidente com o extremo
Oriente, siao pergaminhos escritos e iluminados a
oiro que honram o passado do velho Portugal, e
em especialidade a sua nobre Marinha de Guerra,
hoje uma palidissima sombra do que foi outrora.



A decadencia da nossa forca maritima comegou
no tempo da dominacdo espanhola; até fins do
século XVIII e principio do século XIX algum
valor tinha ainda, até que a tecnica das novas
construccdes e o vapor, enfim a era do aco veiu
completamente coloca-la. em situacdo de inferiori-
dade relativamente as outras nacdes.

Um paiz colonial como o nosso, com dominios
espalhados por todos os oceanos triste é dizé-lo,
ndo tem navios que mostrem altivamente na vas-
tiddo dos mares o seu pavilhao, simbolo do esforco
de uma raca, pequena pelo nidmero, mas grande
na alma e na tradicdo- do seu glorioso passado;
mas esta tristeza, tem vivido de esperancas que,
louvado seja Deus, nos parece agora em via de
realizacdo.

F.shocou-se um plano e comecam aparecendo
novas unidades navais, modernas e razoavelmente
apetrechadas, pobres é certo, mas que nos ndo en-
vergonham.

O primeiro vaso de guerra chegado —o Gon-
calo Velho marca uma nova época para a nossa
marinha militar. Qutros se estdo construindo
e novos contractos se assinardo para o forneci-
mento de novos navios que, em todos os mares
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hao-de assinalar a nossa existencia como povo
livre, e tornar digno do respeito de todos os outros
povos o glorioso pavilhdo portugués, durante
tanto tempo esquecido e olhado com menos con-
sideracao.

Tenhamos fé! A nossa marinha ha-de ressur-
gir, pois os barcos que estdo no Tejo, pdodres e com
os cascos cheios de ostras, porque para nada ser-
vem hédo-de desaparecer para dar lugar a"navios
que naveguem de verdade e que nas nossas pro-
vincias ultramarinas afirmem a nossa soberania,
acompanhando um pouco o0s portugueses dque,
longe da sua terra natal dignificam pelo seu tra-
balho o valor da familia lusitana.

¥ Bo0»

O Gongalo Velho, entrou no sabado 1 do cor-
rente. Apesar do vento fortissimo que soprava,
muitas embarcacdes acorreram 4 sua chegada,
comboiando-o até prender a4 boia que lhe estava
destinada no quadro dos navios de guerra.

Dos que hdo-de chegar a fim de cumprir a pri-
meira parte do programa naval é o mais pequeno,
mas a sua linha é airosa e o seu fabrico encerra
todos os aperfeicoamentos em uso nas mais mo-
dernas unidades das marinhas extrangeiras.

b —— . —— = - -

AS UNIDADES DA NOVA ESQUADRA PORTUGUESA

Os avisos de guerra de 2. classe “Gongalo Velho» e “Gongalves Zarco”. A nossa gravara
mostra os dois barcos fundeados em New-Castle, acabando o seu apetrechamento,
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EXPLORACOES FERROVIARIAS

EM Espanha, as exploracdes ferrovidrias estio

em decadéncia econdmica, e de dia para dia
a paralisacio das obras tende a aumentar.

O transporte por estradas, a crise imobilisando
a industria e o comercio, vém desde ha anos criando,
Para os transportes ferrovidrios uma situagio afli-
Ctiva, Tém-se apresentado solugdes. Umas apontam
a4 intensificacio do tridfico; outras expressam a ne-
C_essidade de diminuir os gastos das exploragdes;
finalmente, a solugio mais radical que nio agrada a
todos — a nacionalisacio. Talvez se tome de todas
€stas sofucses um bocadinho do bom senso que
Flas sugerem, por falta de um homem audaz que
IMponha medidas radicaes.

Os capitalistas esperam resignadamente que o
tempo venha em seu favor, devolvendo-lhe as gros-
5as rendas d’outrora. O material ferrovidrio em ma-
Quinas e vagdes é abundante; lamenta-se que nio
¢ possa aproveitar indistintamente nas vdrias re-
810es do Norte e do Sul. 14 linhas pequenas com
O seu material inactivo calculado em 50 °/, pa-a os
Meses da paralisagdo agricola.

DIRECTO VALENCIA-SARAGOCA

. No dia 9 do mez passado foi inaugurada a nova
linhg, Caminreal'a Sar goca, estabelecendo-se assim,
4 ligacio directa Saragoga-Valéncia. Sao 120 km.

€ linha sem passagens de nivel, que foram substi-

U}das por passagens' inferiores e superiores até ac
Mimero de 01. A nova linha tem 15 pontes e viadu-

08, 12 tineis.

O material ¢ todo espanhol. Sdo 12 locomotivas
de 180 ¢ 160 toneladas, sistema Garrat. Os vagdes

S0 de construcdo metdlica. Os frutos e productos

d e :
le ‘?“'agao tém agora saida para o mar e os de Va-
%12 um caminho mais recto para a Franca.

A CENTRAL DE MADRID

el.l_(lelanclo a ideia de uma Cenfral dt: caminhos -de
Cam' tomava corpo e criava sn{lpatlas nos varios
el Df)s fle actividade industrial, mesperadatpente a
4 1deia caducava. O ministro das comunicagdes,
rece decidido a amparar a ideia. Ultimamente fem
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declarado que as duas centrais terminus-Norte e
Sul ndo poderio de forma alguma existir. Opta tam-
bem pela eletrificacio das linhas féra de Madrid e
que operam segundo o sistéma da Northern Com-
pany. Em vez de gastar rios de dinheiro alargando
as duas estagcdes centrais Norte e Sul'pensa o minis-
tro na construgdo de uma tinica. As escavagdes serdo
efectuadas na Avenida Castelhanas, brevemente, para
averiguar da resisténcia do sub-solo.

A NACIONALIZACAO DOS CAMINHOS
DE FERRO

Quando o actual ministro das obras publicas
tomou conta da sua pasta, estava convencido da
necessidade desta nacionalisa¢do. Hoje percebe, em-
bora em oposi¢do com o partido socialista, a impos-
sibilidade de tal medida. Como poderia o govérno
dispor, sem graves prejuizos para a economia nacio-
nal e privada, de tio grande capital investido nas
emprésas ferrovidrias ? E como se disporia de capi-
tais estrangeiros que alimentam as mesmas empré-
sas ? O sr, Prieto declara que possue um plano efi-
ciente elaborado por si, capaz de solucionar todas
as dificuldades existentes. Resta que caiam sdbre
¢le as simpatias do Congresso. ]Jd4 se tem dito que
o plano do sr. Prieto € realmente simples e que
resolve tddas as dificuldades.— A confiscacio. —
Correm outras versdes tais como um entendimento
ou arranjo em que figure em primeira linha o capital
do estado. Emquanto se planeia, os interesses dos
caminhos de ferro vdo sofreado fortemente da crise.
Para os 5 primeiros méses as rendas dos caminhos
de ferro diminuiram 1,7 milhoes de pesetas. A M.
Z. A. regista 1.4 milhoes em 1932.

SANTANDER E OS PROBLEMAS
DE TRANSPORTE

Apos a implantagdo da Républica o governo pro-
cedeu a moralisagcdo dos caminhos de ferro, cor-
tando, suspendendo, proibindo novas exploragdes.
Passada esta fase de economias que a crise impu-
nha, imediatamente surgiram os novos consércios,
emprésas capitalistas com plano de criagdo de novas
rédes. Prieto, optimista concede autorisagio a 25
emprésas ferrovidrias para recomecarem os trabalhos
sem prejuizo para o Estado. Os comentdrios pessi-
mistas feitos 4 margem da linha Santander-Mediter-
raneo diariamente assinalavam o estado lastimoso
dessa exploracdo, chegando mesmo a insinuar-se
uma revisio do contracto como uma medida de ur-
géncia da parte do govérno. Os capitaes entregues
a explora¢do eram enormes mal administrados por
férma a conceber-se antecipadamente a impossibili-
dade da sua continuacdo. Como emprésa particular,
em nada beneficiaria o Estado dada a triste reali-
dade de que tdodas as emprésas particulares tém
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como objectivo primacial a absor¢io das rendas por
particulares. A linha Santander-Mediterrineo tem
de encarar-se sob um ponto de vista puramente na-
cional, compreendendo a valorisacio das terras mar-
ginaes, com emprégo de mio d’obra mais sistemd-
tico, e principalmente tarifas a préco de concorrén-
cia com as existentes n'outras linhas. A linha em
questdo dirigindo-se para o Mediterrineo n'uma ex-
tensdo de 112 km. apresenta grandes vantagens se
se considerar a auséncia de rédes préximas em re-
gido rica e intima colaboragio que poderd estabe-
lecer-se com a réde Madrid-Burgos actualmente
insuficiente para o trdfico da regiio.

INTERVENCAO PERMANENTE DO ESTADO
NAS REDES DE CAMINHOS DE FERRO

A lei sobre intervencido ou interferéncia do es-
tado em matéria de caminhos de ferro, no seu
artigo 1.° cria para o estado o direito de intervir
sob a forma de cooperador n’'um consdrcio recente-
mente constituido. Parece insinuar-se que os novos
estatutos carecem de originalidade ou pecam por
falta de precisio. Assim, o direito de intervencio
outorgado ao Ministério dos Transportes pela férma
de Veto, ndo representa para as companhias explo-
radoras, legislacio nova, visto que j4 se encontra
lavrada nos antigos estatutos. Como inovacio, apon-
ta-se o direito de assistir aos conselhos das Admi-
nistracoes das emprésas, concedido aos comissdrios
do govérno. Efectivamente, n’este particular, assi-
nala-se aos comissdrios um novo campo de accio
visto que os assuntos sObre que eles exercerio a
sua interferéncia abrangem todo o funcionamento
interno das Companhias.

Em conclusio, hd motivadas esperancas de que
delegados governamentaes em cooperacio com as
altas reparticoes ferrovidrias virdo a modificar para
melhor os velhos conceitos de exploracio ou nacio-
nalisacdo, sempre na pritica retardatirios e imobili-
sadores de energias. A recente legislagio autorisa o

estado a cooperar mediante o emprégo de capitais
de onde deriva para o mesmo, o direito de fisca-
lisagdo permanente, intima, com tendéncias a inten-
sificar-se, e proségue reclamando para o trdfico
automobilistico certas restricdes, determinadas ga-
rantias impostas por lei, como por exemplo, subor-
dinagdo a um regimen contractual, existéncia de
cadernos ou regulamentos precisando obrigacdes
sobre seguranca, regularidade, publicacio de tarifas,
garantias financeiras e caugdes, seguros, etc..

PROCEDE-SE A ELABORACAO DE UM
CODIGO DE ESTRADAS

A comissdo encarregada da revisio do cédigo
anterior a 1932, ji submeteu o seu parecer ao
conselho do Estado a quem foram jd solicitadas
todas as providéncias tendentes a modernisar a
legislagio vigente em matéria de transportes de ca-
minhos de ferro bem como a reduzir a0 minimo os
perigos da concorréncia por parte das admidistra-
¢oes dos transportes automobilisticos Como sintese
désse trabalho em discussdo, reclamam-se medidas
de cardcter repressivo para toda a indtstria falha de
garantias, e medidas de protec¢io para as socieda-
des bem organisadas, de maneira, contudo a nio se
poderem langar sistematicamente n’uma actividade
orientada pela ideia de concorréncia aos transportes
ferrovidrios. Desde logo, por for¢a da nova legisla-
¢do, as companhias de automdveis terio de proce-
der ao seu equipamento de material circulante como
provido de tipos ou marcas de determinada veloci-
dade, poténcia, dimensdes, capacidade transporte,
oficinas de reparacio, etc.. Sio tambem exigidas ao
pessoal dirigente quilidades técnicas reconhecidas,
e aos empregados condicoes de resisténcia. Além
das garantias monetdrias que as administraces ofe-
recerdo, as carreiras obedecerdo a hordrios afixados
ao publico. Estes organismos e disposi¢des estario
fiscalisados pelo estado. Para a exploracdo de novas
carreiras requere-se autorisacio prévia da Adminis-
tracdo dos trabalhos ptblicos.

Direccdo Geral de Caminhos de Ferro

Sob a presidencia do engenheiro sr. Alvaro
Rego, Director Geral dos Caminhos Ferro, reu-
niu-se o Conselho Superior de Caminhos de Ferro.

Foi aprovado o relatorio e contas da gerencia
do ano de 1931-32 da Comissio Administrativa do
Fundo Especial, bem como o orcamento por ela
proposto das receitas e despesas do mesmo fundo
para o ano de 1033-34,

Foi tambem aprovado um voto de louvor 4 refe-
rida Comissdo e em especial ao seu secretario, o
engenheiro sr. Mario Trigo.

Falta de espaco

Por absoluta falta de espa¢o ndo podemos
inserir néste niimero a andlise das conclusoes
do Congresso Internacional dos Caminhos
de Ferro, realizado éste ano no Cairo, de
autoria do nosso director Engenheiro Fer-
nando de Sousa.
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Linhas estrangeiras

ARGENTINA A concessio dada hd poucos
anos a Anglo-Argentine
Tram-way Company para abertura de linhas subter-
rineas na capital, passou para Ritiro Contituicio
sociedade espanhola, O comprimento da linha e
2%}n'1ilhas e ha propostas para a execucgdo do
trabalho em duas seccoes (a) desde a praga da
Constitui¢io até a Avenida de Maio, com cérca de
1 + milhas (b) desde Avenida Maio até ao Ritiro nas
imediacdes da central ou caminho de ferro. A 1.2
- seccdo estd avaliada em $15,600.000 dos quaes
$5000.000 para a mio d'obra. Os depésitos garan-
tias da Companhia espanhola somam $8000.000. O
capital autorizado da companhia é de 36.000.000
de pesetas subscrito em Espanha. Era sua necessi-
dade bem urgente descongestionar o centro de
Buenos Aires e espera-se que d'esta vez a Ritiro
Constituicion terminard as obras rapidamente.

BELGICA A conclusio do projecto sobre
electrificacio de linhas de
grande trdfico com corrente continua desde 1.500 a
3.000 volts, compreende :

1. Réde Bruxelas-Anvers comporta 4 linhas; 2
Para passageiros e 2 para carga.

2. Bruxelas-Charleroi grandemente econdmica,
de grande tréfico. -

A linha Bruxelas-Anvers comporta em 220 mi-
lhdes de. francos belgas. A de Bruxelas-Charleroi

Consumird 700 milhdes de francos.

CANADA A extensa réde ferrovidria do
Canada apresentou o seu ba-
lango para 1932 com um déficit de $61.000.000. O
Capital distribuido pelos accionistas foi de $57.000.000.
" Confrontando os valores de 1932 com os de 1931
Observa-se uma. baixa nas rendas avaliada em
$39,000.000. Fm compensacio houve uma redugado

de $44.000.000 nas despesas.

ESPANHA O decreto de 9 do mez passado
extingue o Conselho de Obras
Pilblicas e determina que os assuntos de caminhos
de ferro dependenies do mesmo Conselho passarido
4 ser da competéncia do Conselho Superior de
Cf:lminhos de Ferro. Autoriza o Ministro das Obras

Ublicas a dictar as disposicdes regulamentares
Necessdrias 4 execucio do decreto.

EST..UNIDOS O Lord Mayor de Nova York
compareceu hd dias, no vasto

D.arun da velha estagio de York para inaugurar uma
Sigular exibicio na presenca de 4.000 criangas de
'dade escolar, Ao longo dos velhos muros ou sob a
famagem verde das drvores, em stands artistica-
Mente construidos viam-se a funcionar pequenos
;‘Darelhos, modelos reduzidos das potentissimas
OComotoras dos Estados-Unidos. Em longas filas

apresentavam os organizadores o material circulante,
aparelhos de sinalizagdo que resplandeciam ao sol
da manhd. A Inglaterra, pretende inaugurar breve-
mente nas cicades principais, exibicdes desta cate-
goria.,

— ¢A Railway Mechanical Engineering» escreve
que em Janeiro de 1933, operavam nos Estados-Uni-
dos 064 carros restaurantes, servindo refeicdes com-
pletas em 20 linhas de diferentes companhias —
Opera ainda a Pullman com 171 carros bufets nos
Estados Unidos e com 9 no México, com que apenas
se servem refei¢des ligeiras. 137 carruagens que se
podem f{ransformar em saldes dormitdrios, ou salas
de reuniio e ainda em saldes sociais, todos "equi-
pados com um servico de sandwiches e de soda e

outros, refrescos.
Possue ainda 24 carros alterdveis 4 vontade dos pas-
sageiros. Metade do espaco dos Pullmans restau-
rantes ¢ ocupado por compartimentos reservados; o
resto destina-se a sala de visitas restaurantes, cosi-
nhas, saldes sociais, Hd sempre provisdes para 8 a
24 comensais. Os mesmos sdo 4 la Carte. As cosi-
nhas sio d'um modernismo surpreendente, todas
em metal, incluindo as batarias, refrigerantes sani-
tarias etc.
FRANCA Na Sessio de Madrid 1930, na
reunido da assembleia dos de-
legados dos caminhos de ferro internacionais, foi
o assunto dos transportes combinados abordado
com palpitante interesse pelos relatores da América-
Inglaterra-Canad4-China e Japio. Houve unanimi-
dade de vistas quanto a necessidade de uma legis-
lacio tendente a limitar a concorréncia entre os
dois meios de fransporte, sugerindo-se a conve-
niéncia de uma intima colabora¢io das adminis-
tracdes que ndo s6 poderd ser benéfica ao piblico
como também evitard s companhias dos caminhos
de ferro situagoes criticas. A Franca em matéria de
legislagdo automobilistica anda comn atrazo sdbre a
Inglaterra, a Bélgica e a Suissa, como se deduz das
conclusdes de certas assembleias deliberativas ulti-
mamente celebradas. As cimaras do comércio e da
agricultura do Sueste da Franca reclamam para a
secgdo de transportes mais liberdade de acgdo, alte-
racdo do regimem actual de exploragdo para ocorrer
a critica e anormal situagdo criada pelos transportes
publicos automobilfsticos. No mesmo relatério apon-
ta-se a indiscutivel vantagem que oferece o trans-
porte por automdvel, advertindo-se contudo as falhas
de garantia, seguranca tanto para passageiros como
para mercadorias. A seguir o relatério declara que

-no momento das construgées das estradas ndo se

previa um trifico tdo intenso como o actual.

— Um dos problemas mais sugestivos e mais
particularmente ventilados nos meios cientificos vem
a ser a criacdo de novas formas exteriores dos vei-
culos com vista a uma penetracio mais fdcil nas
camadas de ar, de maneira a reduzir ao minimo toda



a resisténcia exterior. Estd calculada a resisténcia de
penetracio do ar em 75 kg por metro quadrado para
um trem de 500 toneladas deslocando uma dezena
de vagdes a 120 k. a hora.

Fstes 75 kg convertem-se logo em 1200 kg por
cada tonelada. Entram também em linha de conta os
atritos sdbre as paredes do trem, as resisténcias
motivadas pelos intersticios entre os vagdes e final-
mente a deslocagdo sobre os carris que eleva o nu-

mero precedente ao quddruplo ou quintuplo. Com-
preende-se que uma modificacio de formas levada a
parte dianteira e posterior dos seus veiculos permi-
tira uma diminui¢io sensivel na resisténcia do ar
contra os trens em marcha. As companhias dos ca-
~minhos de ferro do Sul tem procedido a curiosas
investigacoes, utilisando modelos de veiculos de for-
mas reduzidas e jd estd de posse dos seguintes re-
sultados. Como sejam o coeficiente de semelhanca:

— Experiéncias numerosas tém demonstrado que a
resisténcia ao avango d'um corpo no ar é propor-
cional ao quadrado da velocidade, 4 massa especifica
do ar e a um valor Cx que expressa a forma do
veiculo. Procedendo a experiéncia em pequenos
modelos postos em marcha e cortando no seu

percurso camadas paralelas de ar de velocidade de-
terminada, chega-se a concluir o valor da resisténcia
oposta ao veiculo com velocidade V. pela corrente
aéria.

E necessdrio advertir na existéncia de um des-
locamento de ar entre o solo e a parte inferior do
trem, deslocacdo originada pelo prdprio trem em
marcha., A velocidade d’esta massa de ar qudsi ao
contacto do solo é relativamente insignificante e a
sua parte superior ao contacto do trem a deve ds
paredes do mesmo. As investigacdes sio multiplas
e os resultados sdao deveras interessantes quando se
opera em pequenos terrenos aéro-dinamicos.

Tiveram inicio os trabalhos de
electrificagdo d’acérdo com as
decisdes tomadas pelas administragdes ferrovidrias
das companhias interessadas nésse empreendimento.
A Municipalidade de Rotterdam fechou ji o con-

tracto para o fornecimento de 25000 volts em cor-
rente trifdsica, convertiveis e transformdveis em
1500 volts de corrente directa. Foram construidas
algumas estagdes secunddrias no intuito de intensi-
ficar o trdfico dos transportes. Os planos envolvem

no seu conjunto separagoes de estradas, construc-
coes de pontes, passagens de niveis viaductos, remo-
delacdo, amplificacio de edificios existentes desti-
nados 4 melhorar as facilidades de transporte, carre-

gamento, arrecadagio de mercadorias, combinagdo
de transportes terrestres com os servigos maritimos,
melhoramentos nos molhes de acostagem etc, A
inauguracio da linha estd marcada para 1934,

HOLANDA
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INGLATERRA Na Inglaterra procede-se a ana-
lises mais demoradas no intuito
de reorganizar sob bases mais racionais todo o tra-
fico de caminhos de ferro. Os laboratorios em per-
feita coordenacio, trabalham activamente no sentido
de uma maior economia associada a intensidade
crescente dos servigos; o campo das investigacoes
¢ realmente vasto, abrangendo pintura de material
rolante, limpeza mecinica, estudos sObre material
nos altos fornos, novos processos para avaliacdo da
perda de calor das caldeiras, aumento da eficiéncia
térmica das mesmas, resisténcia dos vagdes ao vento,
economia de combustivel, instrumentos registadores
da resisténcia dos carros contra o ar. E principal-
mente na matéria de velocidade que o impulso tem
sido mais vigoroso, registando-se para o ano cor-
rente uma economia de 10 084 minutos por dia nas
rédes inglésas. Os trens de carga tiveram uma redu-
cdo didria de 8.652 minutos. Cinco trens rdpidos
aumentaram a sua velocidade para mais 10%.

A maior aceleracdo na Inglaterra é de 55 milhas
hordrias. Os novos tipos de mdquinas e o esforgo
consciente com que se prosegue na politica da
economia de combustivel tém permitido estes exces-
sos de velocidade sem aumento considerdvel dos
gastos de carvdo. A economia em carvdo que deriva
da aplicagio integral dos métodos cientificos é cal-
culada em 30.000 toneladas para 1932,

— Na assembleia da Royal Statistical Society
realizada em 21 de Marco, o dr. Tenelon fez a se-
guinte comunicagdo: ¢ Os Caminhos de Ferro in-
oleses desde a guerra®. Diz que a Gran-Bretanha
possue 20.408 milhas de linhas de ferro, ém compa-
racio com 172,286 milhas de estradas. Apenas exis-
tem 5 milhas de caminho de ferro para 1 milha de
canais e 5 milhas de estradas para 1 milha de

caminhos de ferro.

O capital empregado n'essas linhas é de £

1.234.037.483. Em linhas, edificios, e trabalhos auxi-
liares estio empregadas £ 784.750.369. Em material
rolante £ 146.777.923. Em trabalhos de portos, docas

etc 65.071.524,

MANDCHURIA O govérno da Mandchuria, no
primeiro aniversdrio do estabe-
lecimento do novo estado, anunciou um programa
de economias que envolve a nacionalizagio de todos
os recursos industriais e emprezas de utilidade pi-
blica, em obediencia ao novo estatuto das corpora-
coes recentemente publicado. Por ésse programa
corporativo, a réde sul da Mandchuria passou a fis-
calizar a administracio de todos os caminhos de
ferro, a excepcdo da linha Oriental Chinesa. Pro-
jectam-se novas linhas num total de 10.000.000 de
libras esterlinas,

PRNS
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Questoes socials
PARADOXOS DO PRESENTE

Pelo Eng.® Agr.° FRANCISCO PALMA DE VILHENA

ECIDIDAMENTE estavamos condenados,
pela imperiosa for¢a do Destino, a assis-
tirmos a um singular e interessante acto da

vida da Humanidade.

As afirmacoes de Peldgio no século V, dando
a0 livre arbitrio toda a sua extensdo e valér na fér-
mula em que a sua auctoridade de Monge exprimiu

- a4 completa independéncia de ac¢do do homem, na

Sua existéncia de rela¢do, sem nada dever a inter-
vengido superior do sobrenatural vem sofrendo, um
dia e outro, uma completa contradigio pela suces-
$40 de factcs realizados e bem visiveis, firmados na
hist6rig antiga e na hodierma de povos diversos.

Dizia Vauvernargues, no século XIV, que sémente
Nos é concedida a independéncia de nos movermos

a nés proprios, afirmando assim a restricgdo e a

!iberdade que o nosso orgulho julga pretencerem a
Influéncia exclusiva da vontade prépria.

Este bem distincto homem de ciéncia, compreen-
dia que apenas os seres incriados tém a sua inde-
Pendéncia de acgdo. Ora o homem € um ser creado
€ porisso, sujeito ao império das leis da sua crea-
¢30. Compreende se que a sua vontade possa regu-
lar 05 seus actos, mas fundamentos ou ressorts mais

- Poderosos e profundos, sdo as determinantes dela,

Vér

S€m o que nio se poderia conceber a produgio dos
actos reflexos que a influéncia do meio externo
Provoca no manejo da Razio, decidindo aquilo que
0 homem pense, diga e consequentemente pratique.

Em que é, pois, que o homem que pensa, é
Mais livre de que a 4rvore que cresce, de que a ave
que vHa, de que o peixe que nada e da abelha que
trabalha 7

_ Esta negagfio de livre arbitrio, comquanto em
discordancia com o julgamento daqueles que fazem
do sey orgulho intelectual a mola movimentadora

€ todas as actividades humanas, representa, a nosso
» Uma grande aproximagio da verdade, com de-
te"minadas restric¢oes, onde, apenas em aparéncia,
®otra a Jivre vontade do homem.

A vida decorre e decorreu sempre ao sabdr da
.l‘-Ontradicao, tése e antitese, onde as resultantes
Obse_rvadas, obedecem grandemente aos altos de-
Signios do Destino.

E ¢ indubitavelmente o Destino, que veio suces-

8
Vamente preparando os, paradoxos actualmente

:;“Stentes, que levam o espirito humano a perple-
cudade e as confusdes que tanto e tanto o preo-
Pam na incerta e convulsiva hora que passa.
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Destruiu a Grande Guerra, o melhor de 8 mi-
Ihoes de homens, que certamente derivaram, na sua
cgrande maioria, do trabalho productivo para a im-
productividade das fileiras militares.

[ntensificou-se seguidamente a produgio das
subsisténcias, e, por tdda a parte, deveriam essa e
outras aplicacdoes da actividade do homem, exigir
maior numero de bragos, mesmo com a utilizagdo
da maquinaria empregada nos seus diversos desti-
nos e aplicacoes.

Menos gente a consumir; maior acgdo produtiva
nas populagdes subreviventes; mais abundincia de
matérias alimentares e outras para conforto e como-
didade dos povos.

Pareceria, com o amparo-da melhor I6gica, que
a vida seria assim facilitada a todas as classes sociais.

Paradoxo existente —a vida tornou-se cada vez
mais cara; apareceu e aumentou grandemente o de-
semprégo das classes trabalhadoras. A miséria e a
fome, nio foram vencidas, antes polularam mais
intensamente por toda a parte.

As sucessivas transformacoes das organizacdes
sociais, no seu triplice aspecto econémico, politico
e religioso, todas elas significam a aspiragio da
prosperidade dos povos, pela ordem, pela disciplina,
pela paz e pela abundiancia de tudo que concorra
para a satisfacio das suas necessidades. Por todos
os lados se ouviu e ouve ainda, o grito ancioso da
Liberdade, da Fraternidade e da Egualdade dos
povos. E, num mais vivo e frenético desejo do bem-
estar universal, rompem os clamores da discérdia,
que conduzem a guerra, a desordem e a destruigdo
de todo o edificio social que cada povo tinha pro-
jectado e iniciado na sua construgdo, sObre alicer-
ces, aparentemente sélidos, como garantia da sua
indestructibilidade.

Vem a Sociedade das Nacgdes, como recurso
colectivo, para a justa defesa dos direitos dos Esta-
dos, grandes e pequenos; inaugura-se o «Club da
Paz» e entretanto decorre a luta encarnicada entre
diversos poves do mundo. '

Procuram os grandes e melhores Estadistas a
suspensio do padrao-ouro, como medida de estabi-
lizagdo de diversas divisas monetdrias.

Outros, agora afirmam que o regresso a ésse
padrdo, é a unica forma de debelar a crise comer-
cial que assoberba diversos paises.

Preparam-se as grandes aliancas entre as maio-
res e mais poderosas na¢des, afirmando ndo serem
esquecidos nem desrespeitados os direitos e have-
res das nagdes mais pequenas e assim em nome da
Fraternidade universal, na mais incompreensivel de-
finigdo de dedicacdo pela Pdtria de cada um, se de-
senhou mais uma manifestacio da cupidés que os
grandes tém pelos mais pequenos. Sempre a eterna
reproducio da fdbula do Lobo e do Cordeiro.

Sempre a realidade a dar plena e clara actuali-
dade as afirmacoes de Proudhon quando definia a



FIGURAS DO DIA

FERNANDO CORREIA

AO me esqueci do Fernando Correia, e da
«Vida Errada», romance de Coimbra, mas

a minha vida, agitada e inquieta, feita de
grandes estimulos e profundos desalentos,

tem demorado a minha resposta, adiado esta cré-
nica. Li numa noite ~
a «Vida Errada», li-
vro de meméorias de
uma geracgao, € nes-
sa mesma noite to-
mei contacto com
aquela vida, errada
ou talvez nio, que
tanto desejei fazer,
viver intensamente,
e que ndo fiz. |

Coimbra, tumulo
monumental que en-
cerra, e religiosa-
mente guarda o cor-
po esguio da Rainha
Santa, a do milagre das rosas, a que deu, em certa
manhd florida de pdscoa, aos gafos o seu cabelo
loiro, é para mim, para a minha sensibilidade, para
os meus olhos feridos para sempre pela luz intensa
e faiscante do mar, a mais linda cidade de Portu-
gal, aquela na qual desejaria passar descuidado os
meus dias, e neles arrumar a minha vida, mutilada
pela morte, auzente de sonho.

Nunca romance sobre Coimbra me interessou
tanto como éste, e nunca entreguei de um jacto uma
noite inteira 4 leitura de um livro por melhor que
f0sse a sua urdidura. Fernando Correia, médico e
escritor, do melhor que possuimos, orgulho de
ambas as corporagdes, conseguiu prender-me toda
a noite, fazendo desfilar junto de mim, em impre-
vistis cénas, a vida de Coimbra tal como os meus
sentidos, hiperestesiados pela vida moderna, a ti-
nham adivinhado. F6ge aos moldes classicos do ro-
mance este do Fernando Correia, escrito 4s sacudi-
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delas, talhado a golpes largos, recortado aqui e
acold de cénas violentas e inesperadas, algumas das
quais sio modelares de tecnica, revelando a cada
instante no talhe do didlogo, e no arrumar das per-
sonagens o dramaturgo, o raro cinzelador da <Rai-
nha Dona Leonors, admiravel figura que a historia
roubou 4 lenda. ‘

«Vida Errada», inventdrio de uma geragio, balan-
¢o de uma época agitada, catdlogo de figuras nossas
conhecidas, nio sendo um romance de amor, tem
seu fio-amoroso, certa paisagem lirica que unifica
as cénas mais opostas, e une, e cose os aconteci-
mentos mais diversos, historiando, ainda que de
passo, alguns dos fendmenos mais curiosos da po-
litica portuguésa, da lusa mentalidade, e da coim-
bra, que governou e orienta a dinamica da nossa
vida social, cultural e politica.

Todos nds, os que durante varios anos vivémos
intensamente a vida de escolares universitdrios, de-
vémos ter prazer em folhear este livro, escrito por
um antigo escolar de Coimbra, livro evocador, en-
cerrando nas suas pdginas as de uma geracgio, e das
mais ilustres, e contendo nelas flagrantes cénas da
vida contemporanea.

Bem haja, Fernando Correia, vizinho das Caldas.

da Rainha, roubando a clinica o tempo suficiente

para tragar, e escrever este livro, o romance de

Coimbra, «Vida Errada», cronica de uma epoca que

se ndo deve esquecer, e que nido tinha encontrado

ainda o artista para a fixar.

Na «Vida Errada» existe um pouco da vida de
todos nds, muitos dos nossos sonhos de rapazes, €

'.'_‘l‘-'-."'*u -

das nossas desilusdes; um pouco da vida e muito da
morte, a vida que na maior parte das vezes nos

consumimos inutilmente, a morte, nossa companheira
querida, em cuja braza tudo se esborda e consome,

Bem haja o Fernando Correia por ter fixado em
pdginas admiraveis a vida que passa, a «Vida Erra-
da», e por se ter recordado de mim, antigo escolar
de medicina, estudante de almas, e teimoso colec-
cionador de coisas belas, daqueles admiraveis deta-
lhes que enchem as pdginas do-seu novo livro.

A DECE,

fraternidade e o patriotismo da humanidade, cuja
psicologia de ontem se vai mantendo até a actuali-
dade que decorre, com cdeficit» enorme de coerén-
cia e de verdade.

Escreveu Proudhon:

Fmtemidaa’e—-—lrmaos enquanto vos agrade, con-
tanto que eu seja o irmdo mais velho e vocé o mais

pequeno; contanto que a Sociedade, nossa Mae
comum, honre a minha progenitura e os maus ser=
vicos, dobrando a minha parte.

Devo¢do, dedicacdo a Pdfria. — Eu nego essa de=

dicagdo; ela é um mistissismo — falii-me do Deve €
do Haver, tinico critério, a meu vér, do justo e do
injusto, do bem e do mal nas Sociedades,

o
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ASSUNTOS INTERNACIONAIS
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Duas nac¢bes ha hoje que mais do
que quaisquer outras desejam pos-
suir colonias: a Alemanha e a Ita-
lia. Isto ndo constitui segredo para
ninguem. J4 antes da grande guera.
ra toda a politica do imperio alc-
mao tendia para o mar, para a
aquisicdo, por meios que se diziam
pacificos, de territorios que pudes-
sem ser mercados para oS seus
produtos e centros que recebessem
a sua emigragdo sempre crescente.
Chegada tarde ao concerto dos
povos como nacdo unificada, a
Alemanha a essa allura, jd pouco
Oude obter do muito que entre si partilharam, pelo
£Correr do tempo, as outras nagdes.
Ul Ximperio colonial inglés vem .de-longe, do se-
) AVII, do seculo XVIII e da liquidacdo do im-
:;‘:. Napoleonico em. -]815, e'zl Franga sabido é qu_e,
°Olonl?. de 1870, facilitou Blsmar!c a sua expansio
b lal Para a fazer perder de vista a f\ls.acm-l._o-
& noe assim contenta-la no seu amor préprio ferido
S€u coracio dilacerado, a sangrar.
abe aqui consignar que Bismark teve sempre
fonta o alto valor da Franca como nagio.
€ste modo, afastado ja da politica o chanceler
“‘@cgruro' quando em pleno seculo XX, o Kaiser co-
Dangg,, «':; langar os olhos para o mar, para uma ex-
» (_5ra da Euro;.aa. pouco r.estava jd que pu-
Satisfazer a sua imensa ambigao.
Mfic:wa' ainda, a partilhar parte do norte da
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Conhecido é de todos que por causa do império

cherifiano, por varias vezes, as nuvens densas e

ameacgadoras pairaram sobre a Europa e sé a grande
prudencia da Franca, e o seu hdbil tacto diplomdtico,
obstaram a uma guerra que esteve iminente.

A esta ansiedade de expansio colonial chamava
pitorescamente o imperador QGuilherme o direito
que a Alemanha tinha, como as outras nacgoes, de se
estender ao sol e de proteger os seus naturais, por
onde quer que eles andassem.

Fosse como fosse, o que ¢é certo ¢ que nos co-
mecgos do seculo XX duas nagdes havia desejosas
de expandir-se. Uma a Alemaznha, a outra a Itdlia.

Nunca esta nag¢io poude conformar-se com o
protectorado da Tunisia —a Tunisia ali 4 porta, po-
voada de italianos —excrcido pela Franga, fugido
assim das suas maos.

Grandes rivalidades daf advieram e grandes des-
entendimentos entre as duas nacdes, habilmente
aproveitados de inicio pelo chanceler de ferro, e
que no entender de muitos fo-
ram a causa da alianca da Itdlia
com 0s Impérios germanicos,
deixando a sua irmd de raca.

» 3 A

Agora, volvidos anos sobre
a guerra, parece que a histdria
serepete, que as nacdes ocupam
as mesmas posi¢oes e que sao
0s mesmos seus desejos. Para

HIND EMBURG
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mais, as duas patrias que hoje surg m como porta-
bandeiras de um descontentamento egual, por vezes
bem compreensivel e claro, malgré o enigma de que
o cercam as chancelarias e os conluios diplomdti-
cos, nem tem a separa-las, como no passado, a di-
ferenca das respectivas politicas internas. '

Ambas irmis na sua cobi¢a e nos seus processos
de actuar, o seu entendimento, hoje, pode ser per-
feito. '

Se outréra o Kaiser produzia com uma frase sua
o desassocego na Europa, hoje nio me parecem de
molde a trazer grande calma ao mundo os discursos
de Mussolini ou os gestos de Hitler.

Um e outro sio arautos de uma politica de re-
vanche, de uma politica de derrota. Pois ndo pensa-
ram sempre os italianos ter saido da guerra derro-

tados nas suas aspiragdes? Ambos querem ir mais

além.
Perante estes acontecimentos, como nas vesperas

da guerra, a Franga procura captar a simpatia do
maior ntimero possivel de nagdes, agitando a teoria
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e sem que isso fique mal A sua gloriosa histériar

das nacionalidades, 4 sombra da qual pelo decorrer
do seculo XIX se tracou a carta politica da Europa
contemporanea, e sustentando galhardamente a tese,
que nos deve ser cara, de que as pequenas nagoes
sio tio respeitaveis em seus direitos como as gran- -
des potencias.

O clube da paz nio poude contar desde inicio
com a sua perfeita adesio. S6 no quadro da S. D+
N. ela admite que as coisas sejam tratadas sem atro®
pelos, tirando aos fracos para contentar os fortes,
sem crueldades desnecessdrias, a uma luz meridiana, -
e com aquela serenidade e clarésa que, além doO
mais, fica bem a um povo que sempre cultivou 4 =
limpidés das formas e das ideias e, pelos anos féra,
tem sido portador do facho luminoso dos nobres

ideais humanos. _
Assim, mais uma vez a Franga estd com a razao,

cheia de triunfos, sua moral é ainda a moral cristd
em luta com a moral de Nitzche.
Quem vencerd ?

HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Abril de 1895

WA RS
Linhas vicinaes em Portugal

Sabemos que deve ser presente no ministerio das obras
publicas por um grupo financeiro portuguez um projecto para
o estabelecimento de uma importante réde ue caminhos de
ferro vicinaes, no nosso paiz, abrangendo uma extensao de
4.719 kilometros.

As linhas serdo construidas sobre as principaes estradas
reaes e districtaes e divididas em tres zonas, sendo 2.019 ki~
lometros na do norle, 1.457 na do centro, e 1.243 na do sul.

O projecto suppde um custo médio kilomeirico de
100.00C$000 réis o que eleva o custo total da réde a uns
45.00 contos dos quaes 6.000 seriam capital ac¢des e o resto
obrigacd.s.

N’aquele custo kilometrico comprehendem-se as obras
d’arte, tunneis, viaductos, aquisi¢do de terrenos proprios, eic,
sempre que as linhas tenham que sahir das estradas, por néo
permitirem a largueza, planta ou perfil d’estas o seu estabele-
cimento nas valetas das mesmas,

O material circulante e algum fixo e as proprias estacdes
serdo de um systema especial. Aquelle permetira a passagem
em curvas de pequeno raio e a subida de rampas até 8 por
cento.

As pontes serdo de madeira com fundac¢des em alvenaria
e de um systema muito solido e garantido, segundo o que nos
foi as:egurado pelo autor do projecto.

As estagdes serdo de duas classes; umas fixas e outras
ambulantes, podendo ser montadas em 24 horas no local em
que as exigencias de trafego periodico o justifiquem.

E’ esta uma perfeita originalidade d’este projecto, que em
verdade constituird uma importante base da economia da ex-

ploragéo.
Estes edificios ambulantes sdo constituidos pela junccdo

de differentes pecas todas de 1,50™ de lardura que se adap”
tam umas 4s outras por meio de parafusos, formando um ves”
tibulo, escriptorios para o chefe e telegrapho, sala de bagd”
gens, habitagdes para o pessoal etc., tendo separados um caes
coberto, outro descoberto, e uma latrina.
No material de mercadorias ha tambem uma innovaci®
importante. K
()s wagons seriio constituidos por caixas volantes queﬂ?
seperardo do leito, podendo s¢r transferidas, por meio d€
guindaste para sobre os wagons plataformas das linhas de ¥*
larga, completando-se cada wadon d’estes com 4 caixas

wagons de via reduzida, :

Esta disposicdo tem a vanitagem de evitar o trasbord0 Jﬁ |
mercadorias, parcislmente, volume a volume. 2

A via adoptada no projecto é de (,75 em carris de 18 kilof :
sobre iravessas de madeira ou metalicas. N |

Occupar-nos-hemos mais largamente d’este importa™z=y
projecto, de que por emquanto nos limitamos a dar notic™ §
resumida, e fal-hemos nio s6 dando todos os minucioso$ ‘_ -
talhes sobre os pontos em que elle se funda e justifica, Co"‘; "
analisando as suas condi¢des, meios de estabele ciment® :
resultados. O assunto é, como se v& importantissimo € = 4

rece um aturado estudo. S

Caminhos de ferro

No proximo mez de Maio reune-se em Lisbo%
a convite da Companhia dos Caminhos de Fer
Portugueses da Beira Alta, a-Conferencia Intef®® ¢
cional do Trafego Ferroviario F. H. P. =

O delegado da referida conferencia encarregd’ b
da ‘'sua organisagio em Portugal, € o Engenhej: |
Sr. Joaquim Abranches, Inspector Geral da ComPe
nhia dos Caminhos de Ferro da Beira Alta, ¢
quem tem, pois, de ser tratados, todos os assu"t' ‘.
referentes 4 mesma conferencia, e




"CARAVELAS

PEOS

DESCOBRIMENTOS *

Por QUIRINO DA FONSECA

ARA se ajuizar o alcance técnico do em-

< prégo das caravelas nas expedicoes Hen-
riquinas sera forgoso penetrar no emba-
racoso capitulo da Histéria da Arte

de Navegar.

documentacdo que elucide esta tdltima, em

to : £ :
. as as circunstiancias, anda extraviada pela som-
by ; ;

& dos arquivos, ou até subterrada nos escombros

_.das antigas civilizac6es dos povos maritimos de
8?1])0 0 mundo, como a Vikings da Escandinavia,
Mersa como as galés de Caligula.
Cialyy Historia da {\rte de .Navegar, sendo essen-
séliy énte comparativa, exige do seu cultor, um
u\aiso' e vasto saber. Ela a}br:elr‘nge, po’r.certo, o
oy Intrincado ramo ‘da Histéria Maritima ; nf’:-
: & as |uzes propicias, mas quantas vezes té-
QKZSC’_ da arqueoloigia naval e debate-se‘ entre co-
'nv&ll’.ﬂentos técnicos, rebeldes a maioria dos
Stigadores.
odayia, podemos considerar estabelecidos al-
&‘lns. Df’incipios fundamentais, que dizem respeito
_que'c;ZtOrm da Art:e de :.Navegar, e um c{eles, es-
ad, &0 talvez do's 1’nw‘restlgad’olres qu'e se tém dedi-
Pagg nossa Hlsto.rla Maritima, é fundamental
g 0 assunto de que trato.
teg, l':-‘Vlndo-me das expressdes, embora difi‘cien-
Mentavelmente concisas de uma auctoridade

€8¢y, -
trahgelm, Mr. Eberc-Ranyal, professor de Ar-
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logia Naval, no Instituto Maritimo de Franca,

CARAVELAS PORTUGUESAS, LATINAS
Senhadas numa Tédbua do Atias de Kunstman
(Ano de 1316)

-

e

i

CARAVELAS PORTUGUESAS LATINAS
Desenhadas na Carta de Juan de la Cosa
(Datada de 1500)

passo a traduzir alguns periodos, devidos a ésse
erudito :

— «A marinha de vela, assim como a de remo,
tiveram principio na mais remota antiguidade.
Mas, se para a navegacio de remo, as regras foram
rapidamente fixadas, quasi de coméco sendo atin-
gida a perfei¢do, pelo contririo, a navegacdo de
vela, com wuma técnica muito diferente da de
remos, SO chegou ao apogeu depois de uma longa
experiéncia que se prolongou durante mais de
30 séculos.

De principio, a vela apenas servia para impelir
o navio, para onde soprasse o vento. Mais tarde,
jA& o navio conseguia desviar-se dessa direccao,
orientando convenientemente as velas, de modo a
fazerem um certo angulo com o vento, e am-
pliando-se portanto, o emprego do velame.

Ficou-se por ai, na antiguidade, e foi necesss-
rio chegar a Fdade Média, para que o navio de
vela ancancasse caminhar livremente, conseguindo
o resultado paradoxal, de singrar contra o vento.
E no século XV, que se convencionou fixar a data
deste importante aperfeicoamento e, desde entio,
viu-se o navio de vela avancar na direccdo do
vento, numa derrota que fazia proximamente um
angulo de 50 graus com essa direccdo.

Virando de bordo, avancari a 50 graus do ou-
tro lado do vento, e a cerca de 100 graus da sua
derrota precedente, e assim sucessivamente.”—

Eis a proposigdo de Clerc-Rampal, interpretando
a descoberta da navegacdo de bolina, que se esta-
beleceu haver-se realisado no século XV, conforme
as citadas expresses désse professor.

d Mas que circunstdncia notavel se verificou no
decurso do século XV, relativo 2 Histéria Mari-
tima de todos os povos, de modo que a experién- .
cia em navegacdo, praticada durante mais de 30
séculos, conquistasse entdo vantagens de tal forma
surpreendentes, quasi inconcebiveis ?

S6 poderia ter sido o dificultoso reconhecimento
conseguido pelos navegadores portugueses, do Mar
Tenebroso e da Costa Ocidental de Africa, até
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ser transposto o Cabo da Boa Esperanca, longa
aprendisagem e poderoso estimulo das grandes
descobertas maritimas que se lhe seguiram, com-
preendendo as mais extensas derrotas que o ho-
mem teria feito sobre os intérminos Oceanos.
Para a execucdo daquela faganha memoravel,

na vanguarda de todos os povos que investigavam
o mar, fornou-~se forgoso crear perseverantemente,
a supremacia da técnica néutica, e a conformidade
dos navios para tao dificultosas empresas.

Adestrar marinheiros e apropriar navios, eis o
que fizeram os portugueses do século XV, e em
especial, os homens-do exilado de Sagres.

Nas viagens de descobrimento, como capitaes
de navios ou simples tripulantes, contam-se nu-
merosos servidores da Casa do Infante, circuns-
tancia que até poderia justificar a debatida supo-
sicio de que em Sagres, junto de D. Henrique
existisse uma escola nautica para instrucdo désse
pessoal, que teria com efeito, de se instruir pre-
viamente, pois de um escudeiro ou de um moco
de esporas, ndo se improvisam navegadores capa-
zes de arrostar com tantas dificuldades téecnicas.

¢ Ora, quanto aos navios apropriados a essas
navegacoes, como se poderia evidenciar aquela su-
premacia de certo encontrada por nés, depois de
longo porfiar, j4 empregando as barcas, ja utili-
zando os barineis, afim de conseguir-se o resul-
tado que se julgava paradoxal, do navio de vela
poder caminhar, mesmo contra o vento?

¢ Isto seria possivel com o emprégo das velas
quadrangulares, ou chamadas redondas, como ti-
nham as barcas e os barineis, ou outras embarca-
coes utilizadas desde a mais remota antiguidade ?

Se assim fésse, o citado paradoxo a que se re-
fere Clerc-Rampal, ter-se-ia verificado ha muito,
e tal ndo sucedera.

Invoquemos o depoimento de um contempora-
neo das expedi¢oes Henriquinas, embora estran-
geiro, o Genovés Cadamosto, experiente em nave-
sacdo de Galés, entre o Mediterraneo e Flandres.

Dizia éle, a propésito da sua primeira viagem
feita & Guiné, ao servico do Infante D. Henrique,
e embarcado numa caravela de Vicente Dias, via-
gem que se supoe ter-se realizado em 1455,

—«,, . porque, sendo as caravelas de Portugal,
os melhores navios de vela que andam sébre o
mar, e sendo estes bem providos de todo o neces-
sario, julgava impossivel ndo poderem navegar
por tdda a parter—.

Que espécie de velame empregavam as carave-
las de Portugal, para entao serem julgados os me-
lThores navios de vela que andam sébre o mar?

F, o que nos explica outro contemporineo,
desta vez, o nosso Garcia de Resende, na «Cré-
nica de El-Rei D. Jodao II”:

—«FE, porque em todo o mar Oceano, nao héa
navios latinos, sendo as caravelas de Portugal e

- 0 vento que soprasse desde a direc¢do da 1)0'15‘a

GAZETA DOb CAMINHOS DE FERRO

do Algarve, El-Rei, por ninguém ousar dir Aques
las partes, fez crér a todos, que da Mina nam po~

diam tornar navios redondos, por caso das cot”
rentes...— ¥
j oA amda noutra passagem da mesma Crénica?

—«Fl-Rei, por ter a Mina guardada, fez cref
em sua vida, que navios redondos nao podiam
tornar da Mina, por caso das grandes correntés
sbmente navios latinos, e isto porque em nenhumé
parte da Cristandade os ha, sendo as caravelas d"l
Portugal e do Algarve e os galedes de Roma, que
ndo sdo para navegar tio longe.” —

Dada a auctoridade de Garcia de Rezende, no.
testemunho de factos do seu tempo, ficamos inteir |
rados de que, até a época de D. Joao II, Pelﬁ
menos, nem sequer constava que na visinha
panha existissem navios latinos ou caravelas Iﬂﬂ
nas, a feicio das portuguesas, ndo tendo quﬁﬁ’
fundamentos, a imposi¢cdo de que a ésse tempO ”I
caravelas de Portugal eram idénticas as de ESP"”'
nha, umas e outras aparelhadas com algum pan"
redondo ou quadrangular, como teve o navif
«Santa Maria» em que embarcou Colombo.

As Caravelas de Portugal distinguiam-se, poif’
pela caracteristica notdvel e quasi exclusiva elﬂ '
barcos do fim do século XV : '

A de serem navios latinos, segundo as expﬂy
soes de Garcia de Resende.

Abotdamos, pois, a questdo que tem parecldo
embaracosa, quanto a clagsificacdo de navios I’ﬁm
nos e redondos. :

Analisemos em que consistia o aparelho ff
dondo, por certo o mais primitivo da navegat®
de vela.

Com efeito, os antigos nautas, empregaﬂﬂ-
desde a mais remota antiguidade, o velame d¥®
drangular ou chamado <“redondo», pendente © 1
uma vérga que se fixava horisontalmente

n(
mastro, orientando-se por meio de cabos lléﬂ-d
as extremidades da vérga, e que se chamam f-
¢os, orientagdo que se fazia segundo a direc¢d®
vento, para utilizar quanto possivel, a sua 8“;§
impulsiva. :A
Ora, para fortalecer o mastro, era éste $€% |
mente sustentado para os flancos ou amul'a"
por cabos mais ou menos grossos e numer09
sesundo as dimensdes do barco, conjunto a d""
chama enxarcia. A vérga tinha que andar susp® |
do mastro, do lado da proa afim de que a"ul‘
actuada pelo vento, fizesse com que o barco ®
casse a agua. id
Como a orientac¢do da vérga, por meio dosl’
¢os que a aguentavam no sentido giratério'
limitada pelo obstaculo da enxarcia, compreen®
que o navio sé6 podia utilizar para a sua mar

pouco avante do travez. Com efeito, sabe-5€
uma antida nau, sé6 podia navegar 7 a 8 d‘-”
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flesviada da linha do vento,
18t0 €, a um rumo fazendo
Um dngulo de 80 a 90 graus
‘Om egsa linha, e ser-lhe-ia
Mpossivel utilizar o ve-
dme para seguir numa
€rrota mais proxima da

Irez¢do donde soprasse o
Vento,

t" Assim acontecia na an-
'8a navegacio com velas
Wadrangulares, enquanto
BRI
1 Nao empregou o apare-
ho cha do lati
; mado latino, com 0
e -

U velame triangular que
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dre, tao dedicado & néutica,
que além do «Livro da Fa-
brica das Naus», até escre-
veu uma “Arte da Guerra

do Mar».

Pelo que respeita ao
aparelho do mastro da proa,
nos navios latinos, diz:

—«Os navios latinos,
ndo acostumam alevantar
estes castelos de préa, por
razao do carro que, ao mu-
dar da vela, passa pelo
lugar onde eles haviam de
estar” —

dey a4 mais surpreendentes
DFOV_&S nas caravelas Hen-
::(élllllnas, r}acomendando-as,

ndo vimos, como sendo
98 melhores navios de vela

E, quanto ao aparelho
do mastro da ré, nesses na-
vios, acrescenta :

— «Os navios latinos re-
querem a tolda mais reco-

u -
Qe andavam sobre o mar”.

CARAVELA LATINA

lhida para ré, porque dé

apareTh que -consistia ésse De um quadro do século XVI, exist.eznte no Convento Iugar ao .caﬁrro, de ir afé
o latino? da Madre Deus, em Lisboa quando virdo, e serdo tdo
i V;rga tinh:a cérca do recolhidos ou re-?‘irados
o o comprimento da que se empregava com atraz, quanto abaste para dar o lugar que digo” —

X&veéllas quadrangulares ou redondas, e ndo era
0 mastro pela prda déste e da respectiva
como sucedia a estas ultimas, pois que
€ntemente as grandes velas triangulares do
elho latino, ndo se imaginavam para serem
r}”;fegadas como 0 pano redf)ndo ou quadrangu-
.irec;a’m a sua manobr'a e orientacdo, conforme a

0 do vento, eram idénticas, visto que as velas

fi
evid

Apa
€m

aty b ; 2
n&v{las. podendo cingir-se mais a mediania do
io, & :
b d.O, este podia andar a «cavalo no vento», como
Alz em técnologia nautica.

SVantagens adqui-

Ora sabe-se, que ainda hoje é chamado carro,
a parte inferior da vérga, onde se fixa uma vela
triangular ou latina. .

Aquelas indicacdes do Padre Fernando de Oli-
veira permitem ajuizar como entdo se fazia, a
manobra de virar de bordo nas caravelas que, pelo
menos, em fins do século XV, contemporanea-
mente a Garcia de Rezende, se diziam navios
latinos.

Mas, ja longe das caravelas Henriquinas, néo
s6 em meados do século XVI, com Fernando de

Oliveira, mas no tul-

r.lda‘s com o emprégo
‘ln(fano .latino, se-
iy 0 assignala Gar-
A c“:t ezende, foram
- 9t da mais deli-
ng a;: dificultosst ma-

u a, COmo exige o
0 Parelho, e todos

re. Darinheiros bem

M €cem,
o S Oucamos ainda

i:‘d}'e Fernando de
dos 31‘&’ que em mea-
g gy 0 século XVI,
¢ €stre de constru-

e 212
&r.ama&vals além de

timo quartel daquele
século, D. Jerénimo
Osoério, escrevendo a

«Vida e Feitos de El-
-Rei D. Manuel” e
referindo-se as cara-
velas de Portugal, da
época déste monarca
ou mais antigas ainda,
evoca as suas caracte-
risticas de barco latino
e a manobra do seu
aparelho, nos seguin-
tes termos, conforme
a traducao de Felinto
Flisio, pois como se
sabe, essa obra foi

top tico, devendo
feer, portanto, a

escrita originalmente

Sigp:r.
_emhcaca : CARAVELAS NO PORTO DE LISBOA A
e . 0 e o justo 3 3 - : . em latim :
Drego d Parte de uma iluminura (da Arvore Genealdgica da Casa Real Portuduesa) ’ o
ngj as palavras, Desenho de Simfio Benine Ms. do British Museum —«Tal é o feitio
na o douto pa- Comego do século XVI _ seu, N&o tem cestos
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de gavea, nem as vérgas fazem angulos rectos com
0s mastros, mas pendem obliquas de uma al¢a que
as segura, por baixo da cabeca do mastro, e a base
da vela, que é triangular, roca quasi pelas amu-
radas.

As vérgas que se amuram aos costados do navio,
sao pela parte de baixo, grossas como mastareus,
e adelgacdo até ao cimo da vela.

De vasos desta feicdo se servem na guerra ma-
ritima, os Portugueses, p'elo muito ligeiros que
eles sao, sendo-lhe muito maneiro apontar a proa
o couto destas vérsgas, e ainda a meio costado do
navio, passa-las da ésquerda para a direita ou
desta para a esquerda, num atomo de tempo,
segundo lhes faz feicdo; todo o vento lhes faz
geito, de modo que, com vento de ilharga, bolinam
em direitura, como se féssem arrasados em popa,
e para ir o0 mesmo navio em senso contrario, nao
tem mais do que mudar o velame, o que mui pres-
tes se faz” —

Salvo alguma impropriedade da tradu¢do, em
termos nAauticos, a explica¢do é clara, e nada faz
subentender a existéncia de pano redondo, nas
caravelas de Portugal, como lhes chama D. Jers-
nimo Osério.

Mas ainda sébre a manobra do aparelho latino,
para virar de bordo, recorramos também ao caste-
lhano Jodo de FE.scalante de Mendoza, que escre-
via em 1575 o «Itenerario de la Navigacion de los
Mares y Tietras», que vou traduzir:

— «Quando os navios latinos vdo barlaventando
(isto é, quando navegam chegados o mais possivel
a direccio donde sopra o vento) para virar de
bordo, é preciso trazer o carro da vérga até junto
do pé do mastro, e passa-lo por dentro da enxdrcia,
como se faz em todas as caravelas” —

Isto ndo deixa qualquer ddvida sobre a mano-
bra do aparelho das caravelas, e concorda em
absoluto com as citadas indica¢des de Fernando
de Oliveira e D. Jeronimo Osério, destruindo
irrevosalmente a suposi¢io divulgada em nossos
dias de que as vérgas das caravelas se cruzavam
por avante dos mastros, como as vérgas de pano
redondo, manobrando-se e utilisando-se como
estas.

Semelhante no¢do opde-se as tradi¢oes e mesmo
a pratica do aparelho latino, como o dos caiques
Algarvios, da actualidade, por exemplo.

Até fim do século XV, apenas ha men¢ao das
caravelas portuguesas serem caracteristicamente
latinas, decerto pela arte do seu aparelho e velame
que, facilitando muito a navega¢do a bolina, tam-
bém impunha que a querena fosse esguia como
assi¢nala Fernando de Oliveira, para os navios la-
tinas em geral, na sua obra «Livro da Fabrica das
Naus ».

F, tdo notério, tdo generalizado era o reconhe-
cimento da diferenca entre as caravelas de Portu-

gal e as de Andaluzia, entdo o centro de actividade

maritima dos espanhois, que numa carta dirigida
por El-Rei D. Fernando de Castela, a Pedrarias
Davila, em 1512, e portanto, j4 depois das viagens
de Colombo, carta indicando os meios de facilitar
a comunicacdo entre a Costa de Darieu e o Mar
do Sul, recomenda-lhe que, para continuar nele
os descobrimentos, se facam ali trés ou quatro
caravelas, empregando as seguintes expressoes :

— Yo vos mando que non vos llevasteis maes-
tros que lo sepan hacer, deis orden, como en
assiento que se hiciere en el dicho golfo, se hagan
luego trés ou quatro carabelas, al moda de Anda-
lucia, las dos;
como las de Portugal” —

Isto é, ainda no primeiro quartel de século
XVI, as caravelas portuguesas se distinguiam fun=
damentalmente das castelhanas, por aquelas serem
pequenas e latinas.

Como seriam entdo, as castelhanas?
Pelo menos, concluimos pelas expressoes de Pe-

e las outras das, pequenas, latina$

drarias Davila, serem maiores do que as nossa%

e nio se consideravam latinas, puramente latinas:

Porqué?
Evidentemente pelo aparelho e velame que

compreenderia pano redondo no mastro de prod
pelo menos, ou nos dois mastros de vante, com?®
empregou Colombo no navio «Santa Maria» ap2”

relhada proximamente como as naus portugd®”

sas do século XVI; pela existéncia de castelo de
proa, e peld forma de querena menos esguia e mé”

nos afeicoada a navegac¢do de latina, & qual tam”
bém, ndo é tio conforme o velame redondo.

A analise de antigos documentos, com semé”
lhantes indicios sobre a feicio das nossas caravé”

do século XV, levam os historiadores, mesm?

estrangeiros, como Navatte, a estabelecer textud'

mente o seguinte, que se encotra na « Histori®

Maritima » déste escritor, e que vou traduzir:

— «Dividiam-se as caravelas em portuguesa’ ¢

castelhanas, classificando-se geralmente entre

primeiras, as de aparelho exclusivamente Iatln"'z:

que lhes permitia cingir-se ao vento cinco ou $€
quartas (55° a 65°), facilitando muito as derrot@

dos navegadores lusitanos, as auriferas mina$ ‘1
Africa. Os castelhanos, usavam-nas nos mares

Castela, com velas redondas, ou antes, com apaf®

, 2 »
lho mixto, no qual a vela de préa, era redonda :
F, tdo ciosos fdmos, de ndao tornar acessivel®

estranhos, e sobretudo aos Castelhanos, o mode

para a reproducdo das caravelas portuguesas, 4
em tempo de Fl-Rei:D. Manuel, se ordeno¥

8
proibicdo de se venderem caravelas a Castelhaﬁo '3

e que, quem o fizesse, perderia o dinheiro e a #*
fazenda a favor do denunciante, notavel documeﬂt
dado a conhecer por Lopes de Mendonga.

Ora, cabe-nos a iniciativa no emprégo de V‘I”
exclusivamente latinas, em navegagio de | loné
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Curso, porque as repetidas navegacgoes a descoberta,
em toda a Costa Ocidental de Africa, nos tornou
€Specialistas em navegac¢do de bolina, entdo quasi
eStranha aos marinheiros de todo o mundo.

Todavia, tem-se escrito a éste respeito, os mais
Crassos desacertos.

Assim, por exemplo:

No Trabalho de Constru¢io Naval, do holan-
dez Van YK, impresso em 1697, éste técnico
tribuia as formas rotundas da proa dos navios,
48 qualidades recomendéveis nos navios holande-

¥
andavam sobre o mar,» e 150 anos de ser publi-
cado tdo curioso compéndio néautico, da navegacio
de bolina, em fim do século XVII, o nosso Fer-
nando de Oliveira, com conhecimento de causa,
porque era marinheiro e construtor naval, escrevia,
Acérca de navios latinos e navios redondos, exac-
tamente o contrario do que naquele tratado se
contém.
Ora devemos sempre atalhar a inexactiddes
déste género, que vao tendo admitido curso, em
desabéno das tradicbes maritimas de Portugal.

B L F a0
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CARAVELAS PORTUGUESAS NO PORTO DE LISBOA
Parte de uma ituminura da Cronica de El-Rei D, Afonso Henriques, por Duarte Galvado
Comégo do século XVI

sff’ como veleiros, e refere, com espantosa incons-

L cia, que o pai fora a Génova, acompanhado

c:t:ells- trés filhos, supo‘nho que técnicos da mesma

by, 8oria, para construir navios capazes de avan-

: iﬁiiocontm o vento, isto é, de bolinar, o que se
rava naquela cidade, afirmava éle.

um moderno arquebdlogo naval, felizmente

R ambém f?strangeiro, acresce‘nta,’ desva?iradf)

is eSSf\ novidade, que na referida época, isto &,

n.hem fins do século XVII, os Genoveses desco-

e 1 i~ -
flam a navegacio de bolina e acrescenta: —

“¥i

g . ~ . »

aemto que as velas latinas nao permitiam executar
i Ry elhante manobra, e que s6 mais tarde se viu

| .guI:rVelas serem substituidas pelas velas quadran-
€8.» — Isto escreve um arqueblogo e afamado
SStrutor naval dos nossos tempos !
Cag ais de 200 anos antes das sabedorias néauti-
o . 9 perito Van Yk e dos seus admiradores, ja
Lgl.eno‘?és Cadamosto verificara a navegacdo de
» embarcando nas caravelas do Infante as
Julgava, «os melhores navios de vela que

Co

Tem-se afirmado também, que as bolineiras
caravelas, sradualmente aperfeicoadas com a pratica
das navegacoes Henriquinas, necessitariam alargar
as suas derrotas até aos agitados mares dos A¢o-
res, ao regressarem a Portugal.

Isso a realizar-se, era a negacdo formal do
mérito incomparavel das caravelas, como navio

" para a navegacado de bolina.

Mas néao se realizava.

Pode assevera-lo afoitamente o obs:zuro mari-
nheiro de vela que traca estas linhas, e que fez a
derrota sem escalas, na magnifica galera «Pero de
Alenquer”, de Mossamedes, a passar a vista das
IlThas dos Acores, em 59 dias, uma amplia¢do da
viagem de regresso de Dingo Gomes, por exemplo.

Imaginemos qtie uma caravela, encontrando-se
junto do Cabo Verde, a ponta mais ocidental do
Continente Africano, pretendia seguir em derrota
para Lagos, porto de armamento das caravelas dos
descobrimentos.

Soprando aproximadamente de Nordeste, o
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vento reinante, como sucedia e sucede, a navega~
cdo a bolina, num navio latino como era a caravela,
podia fazer-se a cérca de 5 quartas da linha do
vento, isto é, ao rumo de 10 graus Norueste, pro-
ximamente,

Ora, fic-ando o porto de Lagos, cérca de 500
milhas para leste, em longitude do Cabo Verde,
seria despropdsito prosseguir, sempre com vento
por estiborlo, numa sé6 bordada extensissima de
1400 milhas para Ocid:nte, a passar junto das
Ilhas dos Acdres, desprezando a grande vantagem
entdo reconhecida aos navios latinos, como eram
as caravelas, vantasem consistindo em bordejarem
ora para um, ora para outro lado da linha do
vento, desviando-se o menos possivel dessa linha.

A nio ser-intencional, essa escala pelos mares
dos Ag¢dres, intencio pouco razoavel em regresso
que urgia, ter-se-ia feito inevitavelmente essa escala,
em especiais circunstincias de tempo desfavoravel
ou tempestuoso, como é o caso referido por Diogo
Gomes, nos termos seguintes:

— «F, querendo ir a Portugal, com vento con-
trario, fui as Ilhas dos Agdres, e Anténio de Noli
ficou na Ilha da Madeira, e com melhor tempo
chesou a Portugal antes de mim, e pediu ao Rei
a capitania da Ilha de S. Tiago, que eu desco-
brira» —

F.mfim. Nao precisamos obrigar as caravelas
do Infante D. Henrique, embora imaginosamente,
a uma bordada que as leve 950 milhas para oci-
dente de Sasres, no seu regresso ao Algarve, para
que 0 mundo saiba que o mar nunca ergueu obsta-
culos & curiosidade ou a decisdo do marinheiro
portugués.

Dode considerar-se generalizado o conceito s5-
bre a originiralidade da técnica da caravela dos
descobrimentos.

Os dicionarios portugueses sio uninimes em a
definir como «embarcacio de velas latinas».

Os dicionirios estrangeiros resistam uniforme-
mente como sendo a caravela « um pequeno navio
portuguds com velas latinas ».

Mas o porte de 100 a 200 toneladas, indicado
em alsuns dicionarios, ndo correspondia realmente
ao de um pequeno navio, como fora a classica ca-
ravela portuguesa Henriquina, ou do século XV,
e tal como era a de Vicente Dias, onde embarcara
Cadamosto, em viagem de descobrimento, cré-se
que 1455.

Outras caravelas portuguesas que navegaram
no século XV, eram identicamente de pequena to-
nelagem, como essa de Vicente Dias, exiguidade
que também depreendemos do nidmero de tripu-
lantes quz sabemos terem embarcado nalgumas,
como por exemplo: ¢

A «Mexia», tinha 24 tripulantes.

A «Godinha», tinha 20, etc..

Os navios de Bartolomeu Dias, e que nas

«Linhas da India» de Gaspar Correia, se dizem
caravelas, como é de crér que fossem, tinham
cérca de 50 toneladas, sesundo a tradicio conser-

vada pelos cronistas; a «caravela Bérrio», fez
parte da expedicio de Vasco da Gama, em 1497,
orcava pela mesma capacidade.

Grandes caravelas, com cérca de 200 toneladas,
eram as que mais tarde se chamaram de armada,
emparelhando com as naus em longas viagens, €
vestindo-se de alé¢um pano redondo, como o que "':
principalmente, preponderantemente usavam as
naus.

Era, pois, um tipo hibrido, ao qual Fernando
Oliveira se referia, em meado do século XVI, pelo
seguinte modo, no «Livro da Fabrica das Naus».

— « Agqui me lembro e quero o dizer, antes que
me esqueca, que nunca me pareceu bem fazer da
caravela navio redondo, diga cada um o que qui-
zer, que-tudo sera-afeicoado.»— Depois;-continua:

— «Porque, mudando-se a f6rma da vela, cum-
pre mudar-se a forma do fundo, a qual j4 nao
péde ser mudada» —

F, na «Arte da Guerra do Mar», insiste nesta
opiniao :

—— «A mim me pareceu sempre que caravela deé
armada, nao era tdo bom como sdao gabadas, pof
serem um género de navios mesturado e neutro, €
as partes que tomam de cada um dos outros gé
neros (redondo e latino) serem as peores...»—

— «As caravelas darmada tomam dos navio$
latinos, a vela, e dos navios redondos, o casco, mas
nio a melhor f6rma do casco, porque. as caravelas.
sio mais egtreitas, requerem as proporgoes qué
consigo e suas partes deve ter o navio redondo
o qual tera 3 larguras na longura, o que ndo tem
as caravelas, que sdo mais longas do que deman__da g
a largura» — 3

A caravela redonda, foi pois um tipo abastat”
dado, que veio a extinguir-se com o tltimo exe™®”
plar de que tenho conhecimento, a caravela “Nos3
Senhora da Nazaré e Santo Anténio», que nave”
gava em 1653,

A caravela henriquina, depois de estragad®
nos seus notdveis méritos para a navegacao
reconhecimento, ligeira e facil de bolina, també®
pouco mais resistiu, do que um século.

Cresceu e desapareceu, em contrario do qué o‘ -
vulgo recomenda as pessoas novas, de prec1p1ta '
ambicoes.

Pois de acérdo com Fernando de Olive
desapareceu precocemente, por ter crescido em
masia, repudiando a descendéncia, dlsfarganflo
menineira compleicdo, num vestudrio de P&
adulta e reboluda em quéasi nada recordand0 ® ¢
barquinho tdo prestimoso das primeiras via8€ "
de descobrimento, e a que um documento de 148
ainda se referia nos seguintes termos:

—«Muy ligeiros navios, chamados caravela’
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E.ssas notaveis qualidades da caravela Henri-
quina, tem passado despercebidas a auctores de
reconhecida capacidade, que sé atentam na cara-
vela redonda seiscentista, confundindo-a com a
primeira, nas faculdades e nos conseguimentos.

Assim, por exemplo, os ilustres historiégrafos
de marinha Senhores La Roerie e Vivielle, em
obra recente, dizem : :

— «A conquista do Atlantico, come¢ou com o
aperfeicoamento do veleiro. Esperando que a nau
chegasse ao tipo mais conveniente para as grandes
derrotas, os portugueses inventam a caravela de
aparelho misto : velas quadrangulares, para a nave-
8acdo com vento em popa e velas latinas, para
havegarem contra o vento. Sem esta combinacio,
€ provavel que o navegador ndo tivesse podido
Singrar, tanto a favor, como contra a eterna cor-
rente dos ventos alisados, e os periplos Africanos,
Proludios das descobertas columbianas, teriam sido
talvez irrealisdveis” —

Mas os periplos Africanos, iniciados pelo In-
fante D. Henrique, nada devem as caravelas com
0 citado aparelho misto, que s6 vemos ensaiar-se
ha expedicdo de Vasco da Gama,

ducao fotografica, na Carta de Juan de la Cear
(1500), no Atlas de Kunstman (1516), e em duas
antigas vistas da cidade de Lisboa, datando pro-
vavelmente de principios do século XVI, apenas
se encontram caravelas latinas de 2 e 3 mastros.

Mesmo em 15852, num inventdrio mandado
fazer, dos navios pertencentes aos vAarios portos
do nosso pais, é mencionado — «um navio redondo,
que foi caravela» —com o porte de 50 toneladas,
julgando-se, pois, que pelo facto de lhe terem apli-
cado algum velame redondo, deixasse de ser con-
siderado caravela. ,

Finalmente. Devem julgar-se estabelecidas for-
malmente as seguintes conclusdes:

1.*— As caravelas portuguesas dos descobri-
mentos, até a expedicio de Bartolomeu Dias,
em 1486, pelo menos, constituiam um tipo de
navio que, por adaptacbes sucessivas, se tornou
peculiar a essas navegac¢des, usando velame exclu-
sivamente latino, com dois ou trés mastros em
geral, e um porte que raramente excedia 50 toneis,
tornando-se afamadas as suas qualidades nauti-
cas, sobretudo para a navegacdao de bolina em que

0s mareantes portugueses deve-

: %, £

€m 1502, sem se ter generalisado. N V= riam ter a prioridade que a His-
Com efeito. Até as referéncias \1(‘4 toria da Arte de Navegar estabe-

4 essa expedicdo, s6 tenho encon- W RS lece para aquela época, e em cuja
trado meng¢do de caravelas portu- )| t])t-_ \ navegacdao mantiveram suprema-

/ . > a4 1 . . -
S8uesas indicadas e caracterizadas g \ \ cia, dizendo-se até, que em seu
» R e it f‘:‘}'ﬁ"\'\. T Ad dhiuAts -
fOmo Jlatinas. sl --133;*‘-1} Il tempo, «eram os melhores navios
e o R R e o L 2
Conforme o testemunho de P “:Jilm i, de vela que andavam sdbre o
arcia de Resende, antes citado, {2258~ =5 ultiet, Giurime.ios. mar.» A representacio gréafica
'y Wy :ﬂ;:.—-vw/”?’*%_, o R ;

ade havia navios latinos, sendo
S caravelas de Portugal e do Al-
Sar ¢ S -
Mas, apesar de se dizerem latinas, teriam im-
PX6priamente algum pano redondo?
ada o justifica, e documento algum o revela.
s mais antigos documentos iconograficos de
3:13 temos conhecimento, e onde se veja uma cara-
dbu com al¢um pano redondo, é o tnico desenho

«Livro das Fortalezas de El-Rei D. Manuel”,
v?aIDuarte d'Ar’maS,'desenho incluido no porto de
con:nca d:) Minho, e d:oc:;mento préximamente
'Y emporaneo da expedicdo de Vasco da Gama,
& 1502, na qual foram ensaiadas caravelas latinas
c:; .&cidentalfmente, durante a viagem, quando
req Viesse, podiam ser aparelhadas com algum pano

ondo ou quadrangular.

Desenhos de caravelas com aparelho exclusiva-
h.:snte latino, sao freqiiente.s nessa obra, figuralj.do
Alcapo.l'tt.)s de Meértola, Vila Nova da Cerveira,

Otini, Valenca e Caminha.
um Portulano que se atribue a Reynel, exis-
© na Bibliotéca Nacional de Paris, e do qual
¢ademia das Ciéncias de Lishoa possue a repro-

CARAVELA
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Desenhada numa carta datada de 1654

désse tipo de embarcacGes, pode
ver-se, por exemplo, nas duas
mais antigas vistas de Lisboa, da-
tando provavelmente de principios
do século XVI.

2. _ Dilatando-se as viagens de longo curso e
transoceanicas, dos navegadores portugueses, as
caravelas foram aumentando de tonelagem, até
150 ou 200 toneis, incluindo uma ou duas velas
redondas no mastro de proa, aparelhando por
vezes com duatro mastros, os trés de ré com pano
latino, chamando-se-lhes caravelas «redondas»,
«de armada», “mixeriqueiras» ou “de aviso», visto
que como avisos, se incluiam na organizacdo das
armadas.

Foi, porém, um tipo de navio que ndo desem-
penhou papel relevante nas navegacbes portugue-
sas, desaparecendo delas no dltimo quartel do
século XVIL

Os elementos da sua construcido encontram-ge
pormenorisadamente expressos num manuscrito
do dltimo quartel do século XVI, existente na
Bibliotéca Nacional e conhecido por ¢Livro Nau-
tico», e no ¢Livro das Pracas da Carpinteria”, de
Manuel Fernandes, manuscrito existente na Bi-
blioteca da Ajuda, e datada de 1516,

REDONDA
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Ministério do Comércio, Industria e Agricultura
Decreto n.° 22.369

Autoriza o preenchimento do lugar de director grral do
comercio e industria.

Decreto n.? 22.360

Mantem no exercicio das suas fun¢des a comissdo admi-
nistrativa da Grande Exposic@o Industrial Portuguésa insti-
tuida pelo decreto n.° 20,450 e autotiza-a a contratar com a
Caixa Geral de Depdsitos, Crédito e Previdéncia uma opera-
cdio de crédito para-ocorrer ds despésas da mesma Exposicéo
na primavera de 1933.

Decreto n.° 22.390

Determina que a Direcgdio Geral da Acgdio Social Adréria
proceda imediatamente ao inventdrio e reconhecimento dos
baldios do Pais, iniciando os trabalhos pelos perimetros supe-
riores das becias idrograficas nos rios Mondego, Ponsul, Liz,
Alcoa e Sado e das ribeiras de Sacavem, Ota, Alenquer, Muge
e Salvaterra de Magos.

Ministério da Marinha
Decreto n.° 22.216

Promulda o regulamento para o exercicio da pesca na
area do Departamento Maritimo do Sul por meio de artes
compostas de rédes de emmalhar denominadas « cagonais ».

Ministério das Colonias
Decreto n.° 22.308

Manda proceder ao estudo e apreciacdo das reclamacdes
apresentadas pelas col6nias contra a liquidacdo das suas divi-

das 4 Metrépole.
Decreto n.° 22.390

Determina que sobre o peixe séco € seus derivados ex-
portados por industriais ndo sindicalizados, dentro das areas
de influéncia econémica dos sindicatos de indisiria e comér-
cio de peixe constituidos em Angola, seja estabelecido um
imposto de 40 por cento «ad valorem», e féra das zonas 15
por cento, cobrados no acto da exportacdo, impostos que
constituirdo receita do Estado.

— Rectificacdo ao'decreto n.° 22,396, que manda aplicar ds
col6nias o decreto n.° 21.287, sobre a reforma do processo
civil e comercial, bem como os decretos n.%% 21.700 sobre o
processo sumdrio de faléncias, e 21758, sobre o estado de
insolvéncia dos devedores ndo comerciantes, bem como algu-
mas disposi¢des do decreto n.’ 21,964, e lhes introduz vdrias

alteracoes.

Ministério das Obras Publicas e Comunicacgoes
Decreto n.° 22,368

Aprova o aviso ao piiblico sobre a aplicagéo do multipli-
cador 6 ao transporte de tara vazias que conservem ou nédo o
mesmo volume, quer cheias quer vazias, e que sejam transpor-
tadas em retorno de remessas efectuadas em cheio, grande e
pequena velocidade, proposto pela Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses para vigorar nas linhas que explora,
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JOAO FRANCO MONTEIRO

Continua em estado grave num quarto prerticular da Or-
dem Terceira de S. Francisco da Cidade, o ilustre jornalista
e nosso presado amigo Jodio Franco Monteiro, antigo director

do jornal «A Nacéo».
Fazemos votos sinceros pelo seu restabelecin.ento.

‘l'"i. ifai =
GRUPO INSTRUTIVO FERROVIARIO

Realisa-se hoje pelas 11 horas o lancamento da primeiré
pedra para a constru¢do do edificio proprio do Grupo Instru-
tivo Ferrovidrio de Campolide, tendo sido convidados pard
assistirem a este acto os srs. Ministro da Instrucdo, Governa-
dor Civil de Lisboa, Agentes superiores da C. P., Dr. Bragd
Paixdio e a Direccéio da Gazeta dos Caminhos de Ferro qué
se faz representar pelo nosso secretario Carlos Mendes da

e i
Comp:nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

Sociedade Anonima de Responsabilidade Limitada
Séde - Calcada do Duque n.° 20 - Lisboa

Costa.

Pagamento do Cupio das Obrigacdes de 7 3/4
por cento (Minho e Douro e Sul e Sueste),
relativo ao 1.°semestre de 1933

Sio avisados os portadores do cupdo n.° 8 das obrigagdes
de 7 3/4 por cento (Minho e Douro e Sul e Sueste) que 0 sed!
pagamento, pela importincia de Esc. 3§87,5 tera lugar a pafﬁf
de 15 do corrente més de Abril,

O pagamento efectua-se em Lisboa, na séde da Compa”
nhia, e no Porto, na Tesouraria da Companhia (Estado 4
S. Beito), todos os dias tteis, desde as onze as treze € das
catorae e meia as quinze e meia horas,

Lisboa, 1 de Abril de 1933,

O Presidente do Conselho de Administraciio
Ruy Ennes Ulrich

CRSHR MBRVRREZA

FUNDADA EM 1851

O maior estabelecimento do genero na peninsula

Unicos importadores das acreditadas marcas de papel de fumar
Zi1G-ZA G

os melhores do mundo e 08 unicos que nfio alteram o gosto
do tabaco nem sdo nocivos 4 saude, pelo que devem ser
proferidos pelos fumadores de bom gosto. Desconfiar e evitar
todas as imitacdes, que, por muito parafinadas, prejudicam

a saude., Usar €0 qualquer das marcas:
Double
Simples
Ramses
Alcatrao gomado e s/goma
Ambreado

Goudron

Royal

Dernléeres Cartouches

24, Largo do Chiado, 26 = L 1S BO A




O RELATORIO
ESALTER

Pelo VISCONDE DE ALCOBACA

Devido 4 extensdo deste relatério, ainda ndo nos
toi possivel dar por terminados os topicos princi-
Pais deste documento oficial em Inglaterra e sobre
0 qual, se espera em breve, o governo inglés tom.r
Uma decisio, de modo a adoptar as recomendagses
EXpressas, pela comissio encarregada de estudar,
Quais serio as bases em que deverd assentar a con-
COrrencia de transportes de mercadorias em estrada.

No ultimo artigo, referiamo-nos 4 maneira como
4 conferencia Salter, se propunha fazer a distribui-
0 das despezas feitas com a construgdao e repara-
f80 de estradas, pelas diversas categorias ou classes
U¢ carros movidos mecanicamente.

Dava-se conta de dois metodos estudados ou

45 bases em que esta distribui¢io devera ser feita,
"®stando referir-nos agora a terceira base, com que
¢ pretende abordar o problema de distribuicio.

(¢) 3. base: — toneladas-milhas; por um sistema

¢ médias da tonelagem carregada nos veiculos de
Ca.da classe e multiplicando esta pela distancia em
Milhas percorrida anualmente e fazendo a distribui-
:j: do total de 60 milhdes de libras, consoante es-
- T'esultados.

Considerando que esta base ctoneladas-milhas?,
¢01$tm factor importante na distribuigao do total,
tantUdo julga a f:onferenua que ndo € por si bas-
teg €. Devemos tér em conta, a velocidade, as dife-

§as de duracdo e a especie de uso da estrada e

alguns casos pelo gasto nas estradas, etc.

De modo a se poder tomar em conta estes fac-

‘l‘es‘, concluiu a conferencia que um sistema de
| elsntnbumﬁo, baseado em ¢millla-tonelz.1das> e no

SUmo de gasolina seria a formula mais adequada
t;::so seu fim e tomaria em conta os referidos fac=

eIf':::'l'ts:ciadals t?da_s as circunstincias, chegou fina!-

lh'~es a cgnferencua &- conclusaf), c.ie que 0s 60 mi-

s de libras, deveriam ser distribuidas nas pro-
Oes seguintes :

1) g 23 + milhdes aos carros ou camions de

( mercadorias ;

2 £ 36 + milhdes, para todos os outros carros
(automdveis particulares, motos, camio-

i netes e automnibus, taxis, etc).

Yugs; ::Onftlarén-cia“ sabe que uma tal importincia &2

Ment, d2 5 milhGes a mais do que o actual ren.d'x-
€ taxas e de gasolina dos carros comerciais
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de mercadorias, implica aumentos consideraveis nas
contribuicdes de certas classes de veiculos.

[sto ndo se pode evitar, se cada classe tem que
suportar a parte justa das despezas das estradas que
lhe cabe e se se quizer estabelecer uma base equita-
tiva de concorrencia.

Sendo em atenicdo, as consideracoes precedentes,
a conferencia recomenda as seguintes novas tabelas
de taxas de licengas para as diferentes classes de
veiculos comercials de mercadorias :

(N. do T.— As tabelas ocupam na putlicdcio
ingleza 4 pdginas de texto. Daremos unicamente
alguns ntimeros, para se ajuizar das recomendagdes
feitas na conferencia Salter).

Tabela de taxas de licenca

T Freas

Classe I:LC;E;S Taxas

de anuais actuais

veiculo recomendadas (anuais)
X X
De 12 cwt. a 1 ton. + . 12 15

De 5 tons. a 0-tons.. . 47 24 -
e Oy 3 s 78 24
Nio excedendn 12T . . 10 10
de 4 » ) Ay 28 20
de O » {8 SRR 51 20

Em virtude -dos aumentos substanciais nas taxas
de licenga, que a conferencia recomenda nesta ta-
bela, alvitramos que o Ministro tome em considera-
¢do as condigbes em que poderdo ser obtidas licen-
cas inferiores ao periodo dum ano e o pagamento
das licencas anuais em prestagoes.

o L] *

Chegamos agora, 4 segunda divisio principal do
nosso trabalho de estudar — mas a especie e exten-
sdao dos regulamentos ou regras que, em virtude .do
desenvolvimento economico moderno, devem ser
aplicadas ao fransporte de mercadorias, pelo caminho
de ferro e pela estrada.

Os caminhos de ferro, estdo sujeitos a um sistema
de regulamentos e de fiscalizagdo, extensivo e mui-
tas vezes meticuloso. Este sistema criou-se, numa
epoca em que os caminhos de ferro, comquanto em
concorrencia entre si, onde as zonas dos servigos
respectivos o permitiam, tinham uma grande mar-
gem de monopolio nas suas zonas e referentes 4s
classes de transporte, para as quais 0s c. de f. sdo
mais apropriados.

Nio havia entdo nada que se parecesse, na forma
de concorrencia efectiva, como a actual, de trans-
portes de passageiros e de mercadorias nas estra-
das. Este sistema de controlo é de importancia es-
pecial no respeitante a tarifas. Como transportes
publicos, os caminhos de ferro, sio obrigados a
transportar mercadorias com tarifas, que nio fazem
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descriminacio entre uma pessoa e outra; as tarifas
por si sdo sujeitas ao controlo de uma comissdo
oficial e téem que ser publicad.s. Egualmente, as
combinacdes referentes a saldrios e condicbes de
servico sio tais, de maneira a darem uma protec¢ao
muito eficaz dos interesses dos empregados dos ca-
minhos de ferro e os poderes das administragdes
para se fazer alteragoes sao limitadas.

Por todas as razoes, julgamos necessario por em
vigbr um regulamento para os veiculos automoveis
de mercadorias.

Por todas as razoes, julgamos necessdrio por em
vigbr um regulamento para os veiculos automoveis
de mercadorias.

Concorda a conferencia Salter, que todos estes
vefculos devem possuir uma licenca, concedida nas
condi¢des, nio sé6 de pagamento da contribuicao
apropriada dos encargos inerentes ds despezas das
estradas, mas tambem no cumprimento de condig¢oes
regulares com respeito a saldrios justos e condigoes
de emprego e a conservagao dos veiculos em bom

estado de circulagdo.

Racomendagdes apresentadas pela Conferencia
Salter, no final do seu relatorio

A. Todos os proprietdrios de veiculos comerciais
de mercadorias, servindo-se das vias publicas (tendo
os transportadores por conta de outrem, como aque-
les que sé transportam as suas mercadorias, na con-
dugio de matérias primas para as suas fabricas ou
a distribui¢io dos seus produtos manufacturados
aos retalhistas e clientes), terdo uma licenga de ex-
ploragao.

Nota — Nio serd exigido emolumento por esta
licenca; cada proprietirio de carro pagando o que
lhe seri exigido com a taxa ordindria de licenga e
pelo imposto de gasolina.

B. A licenca serd concedida com a condigdo de
pagamento de salarios razodveis e o cumprimento
de condigdes proprias de empre¢go, com referencia
a0 condutor e com o compromisso do proprictario
do veiculo, que os carros a que se referem a licenga
estio e serdo mantidos em bom estado.

Nota (i). Se alguns dos ca:ros forem encontrados

nio serem mantidos assim, a licenga serd imediata-

mente cacada, respeitante a ésse carro.

C. Serd fixada uma chapa (diferente na cor para
transportadores por conta de outrem € para 0s carros
que transportam so as suas mercadorias e que per-
tencam aos proprietirios de fabricas ou emprezas,
indicando o ntimero da licenga e um numero indi-
vidual.

" D. As licengas serio concedidas, excepto onde a
concessio colhida em parte ou no todo com o inte-
résse ptiblico, nos casos seguintes:

(7/) algum excedente nas facilidades de transporte
existentes 4 data do requerimento;
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‘cagdo oficial do Ministry of Transport, com o tituloi=

(ii) qualquer actual ou possivel congestionds
mento das estradas;
(iii) a autoridade que concede as licencas, terd
a faculdade de exigir detalhes de qualquer procedi-
mento contra o requerente ou 0s seus empregadosr
durante o ano prévio, com respeito a transgressées
sobre circulag¢do de veiculos ou do seu mau estado
financeiro. J
Publicacdo de tarifas q

Os representantes dos caminhos de ferro e 0%
das emprezas automoveis da Conferencia, concof®
daram nas 2 seguintes recomenda¢des com respeitd
4 publicagdo de tarifas: -

(a) que a autoridade concedendo as luzenGa
terd o direito de pedir informagoes com reSpelto a
tarifas do requerente;

(6) que o sistema de licengas proposto deve g
ser posto em execugdo quanto antes e que o Minis’
tro deverd examinar a questdo da publicagio e com”
trato de tarifas, juntameite com o comité centr® |
consultivo, com o fim de estabelecer, se for nece
sario, um sistema para a publicacdo e posswelmeﬂ
a fiscalizacdo de tarifas.

# # *

A conferéncia é de opiniio que se nido de“'
continuar a promover ou a animar o desvio do t
fego pesado de mercadorias, do caminho de fert
para a estrada e concordou recomendar que 0 M‘
nistro de Transporte deverd ter poderes para pr
hibir que as classes de trdfego transportadas eff
caminho de ferro e que devido & especie da merc®
doria e 4 distincia ou percurso, sdo impréprias part
trifego de estrada, sejam doravante transferidos P’f
a estrada

Tem havido até agora uma concorrencia deé cl
racter agre.sivo entre os interesses das estradas ©
os caminhos de ferro; o que esperamos, as prOPO
tas da conferencia, ajudirio a terminar. Pensam®
que a concorrencia tem de ser feita dlfe:rentemeﬂt
Os transportadores de mercadorias em estradﬂs
os caminhos de ferro, sio essencialmente dois ™4
mos principais do sistema de transportes, do pal>
Concebemos, que apezar de eles poderem aind®
concorrer, nas bases mais equitativas, resulta 4
destas recomendagdes, eles devem preucupar-se
futuro, em organizar os servigos em colabora‘i
de modo a que o publico se sinta obrigado a W
zar-se dos servicos, em todas as classes de '
fego, no qual a organizagdo em larga c=:scanla,t '_
vantagens grandes.

N. do A.~ Todos estes artigos, foram retirados da "

port of the Conference on Rail and Road Transports,
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Linhas portuguesas

Vale do Lima Teem os povos do concelho
de Ponte da Barca instado com
0 Governo para a solugdo urgente de varios pro-
IEmaS, entre eles o da construgdo desta linha.

E' Ponte da Barca o ponto de juncio das duas
Ilnha.s que veem de Viana e Braga e com a sua
Oncmsao muito lucrariam economicamente as re-

Bides que ha-de servir.

O Diario do Governo inseriu as

portarias que aprovam as con-

nas de garantia de juro, apresentadas pela Compa-

agla Nacional des Caminhos de Ferro, respeitantes

19 Periodo de 1 de .Julho a 31 de Dezembro de
3 e 4s exploracdes das linhas ferreas de Tua a
tandela, Mirandela a Braganca, e Santa Comba
"0 3 Visey.

S A

c'Omp.“ Nacional

Em suplemento a folha oficial,
do foram, publicados o relatério
S peritos da comissio de inventdrio da base X

MowviME

L INTV ©

ME S IDE.

do contrato de arrendamento e exploracio das
linhas férreas do Estado a C. P. e uma nota das.

existencias e valores dos materiais das extintas di-
reccoes dos caminhos de ferro do Sul e Sueste 2
Minho e Douro.

Informam-nos da Vila Praia de
Ancora que a Direccio Geral

de Caminhos de Ferro adquirira uma parcela de
terreno junto 4 estacdo da Praia, para edificacio de

casas para o pessoal. A construcio destas e doutras

habitag6es para o pessoal do Estado vio comecar,
brevemente.

— Foram publicados, na folha oficial, a portaria
aprovando, tecnicamente, para efeitos de execucio,

por parte da C. P.: um projecto tipo de tabuleiro

metalico; os prnjectos de pontdes: do Carrascal
2.°, Padronito, Foz-Claros, e do Salto, na linha do
Sul, e da Cocheca, na do Douro; os de passagens

inferiores: de Mouquin, Gandra, Laredo e trés

outras, inominadas, no ramal de Braga; do Lan-
deiro, Silva, Aucaris, e uma outra, sem nome, na

linha do Minho; de Portuz«lo, Coval, Juncal e Sal-
na do Douro; e a de Vale do Mato, na

R

gueiral,
do Sul,

(Cours des Changes pendant le mois de Mars)

I Y -

Dia 4 Dia 11 Dia 18 Dia 25 Dia 23
Le 4 Le 11 Le 18 Le 25 Le 29
Compra Venda Compra Venda Compra Venda Compra Venda Compra Venda
Achat Vente Achat Vente Achat Vente Achat Vente Achat Vent

190$80 110$10 109880 110810 109859 110$20 109380 110820 109$30 110810
1925 1$26,2 1$23,8 1925,2 18246 1826,0 15254 1826,8 1$26.5 1$26,7
6$22,9 6825,2 6308,2 6838,5 6815,6 6820,5 6$16,0 6522 8 6$20,5 6$21,5
4%47,9 45849 48397 4844 5 4842 8 4843 6 4$45,1 4$50,0 4$48 5 4$499
18629 1$63 5 1$60 3 18620 1863,1 1864,9 1863,7 1$65,5 1$65,1 1$65,7
12§88,7 12$93,4 128652 128790 19877,7 128917 12887,1  13%01,2 128955 13$00 0
2566,6  2%67,5 2366,5 2869,2 2868, 1 2871,0 2370,2 2575,1 2871,7 29727
31$82,0 31893,6 — -— - — 51896,5 308895 52824 4 52%17,0  33$27,0
2$54,6 2856, -— 28517 2$53,9 28546 2$56,8 2$51,0 2$52.0
5861,0 5$67, 1 5@( i 5$67 3 5$61,0 5867,1 5861,0 5567, 1 5%62,2 5$65 8
5851,1 5887,4 ‘3379 ) 5885 9 5879,1 5%885,4 587956 5%85,9 5§81,2 5$83,4
— 43944 — . 48887 — - 4%958 . — 48949 4$89.9 48912
$95,5 896,53 $93,5 894,4 $94,2 $95,3 $94,9 S96.0 $95 4 $95,8
— 3563,2 — 3%60,5 L7 3$57,4 — 38674 3%51,5 852,35
7856,9  7859,7 78471 7$552 7$553  7%63,6 7862,7  7871,0 74667  7$69,0

154$00 — — -~ - — - e 155600 156800

e el
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ECOS & COMENTARIOS

T . S
Por NICKLES

PORTUGUES OU BRAZILFEIRO ?

NO numero desta Revista de I de Margo do corrente, 0
nosso colaboraldor Lisboa da Costa, a propdsito de
um artigo publicado no Diario de Noticias, que atacava o
autor dum miserdvel livro que apareceu a luz da publici-
dade no Brazil, completava a trepa a ésse autor de tdao
mesquinho e imundo livreco.

O Diario de Lisboa publicou uma carta do sr. Adal-
berto Luciano Cardoso, que ndo conhecemos nem sabemos
quem é, nem mesmo Se existe, mas que o mesmo jornal diz
residir na Rua da Assemble’a, 105, Rio de Janeiro, afirmando
que o autor do célebre livro Portugal naHistériando ébrazileiro
mas sim portugués, e diz muis, que depois de fazer policia
por sua conta averiguou que essa tal «joia» que dd pelo
nome de Qondim da Fonseca, é portugués, nascido em
Corvos, distrito de Coimbra, casado com mulher portuguesa
e tem dois filhos também portugueses. Foi para o Brazie
hd onze anos e ali comegou a fazer jornalismo. Regressou
depois a Portucal, ld se casou em Coimbra, e la vin nascer
0s dois filhos. Voltou para o Brazil ha cinco anos e ali tem
vivido de «chantage» e de literatura de escandalo. Aliou-se
depois a um tal Luiz Edmundo e a sua gente. efc., elc.

A mesma carta afirma que que o livreco [oi feito exclu-
sivamente, para escandalizar a colénia portuguesa que re-
side no Rio. ;

Sendo o Qondim do Corvo, portugués, porque razdo o
nosso Embaixador no Brazil ndo chamou a pedra ésse mi-

serdvel ?
Eu nao acredito na carta publicada, que suponho ser

um «truc» para desnortear o caso.

Entdo haverd algum portugués no Brazil que fosse ca-
paz de resistir a partir a cara a um miserdvel que escreve
uam lioro em que chama polirées, canalhas, gentes sem lei,
verdadeiros salteadores, bandidos completos, assassinos,
piratas do <mar oceano», bando tremendo, mondrongos,
gente inferior, suja., efc., aos portugueses ?

E mesmo que seja portugués ou brazileiro as autorida-
des, pelo menos para demonstrarem um pouco de senso ndo
podiam chamar a capitulo ésse pedago de estérco com dois
olhos ?

Vdrias noticias tém aparecido garantindo que o Gondim
ndo passa de um aventureiro e um desavergonhado autor
de uma obra de traigdo aos portugueses.

Nao serd éste cavalheiro creatura nascida no Brazil,
que esteve em Portugal muito tempo e quando pretendeu
entrar para o Banco do Brazil evocou a sua qualidade de
brazileiro nos requ>rimentos que fez ?

Queremos a confirmagdo, pelas autoridades portuguesas
no Brazil, dos dados publicados no Diario de Lisboa da
carta do senhor Adalberto Lucitano Cardoso, e entdo confir-
mado que ésse tal Gondim é portugués, aguardamos a sua
chegada para uma grandiosa recepgdo com morteiros, fo-
guétes, banquete de gala, arraial com [ogo préso e no fim
um lindo funeral com acompanhamento de archotes.

Esquecia-me de avisar que mete também sesSdo solene
onde usard@o de palavra vdrios oradores em destaque no
meio dos bandidos que atraigoam a sua Pdltria.

Aguardemos pols.

ESPOSA MODELO

CONTAVA o Diario de Lisboa que um cavalheiro residia,
héd tempos, com sua esposa Joaquina, na rua Garcia da
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Horta, e que ao chedar a casa, verificou, com natural espant0
que todo o recheio da moradia, havia desaparecido.

Chamou a espdsa, e, depois de tanto chamar convenceu-sé
que a mesma havia desaparecido.

Nédo convencido que a mulher fugdira, procurou de novo
nos quartos e demais dependéncias da casa, indo encontrar
no quarto de dormir uma corda com um bilhete que rezavd

assim:

|
]
!
I

«Depois do que verificas, o que te
resta ¢ esta corda que ai te deixo...»

Claro estd que a corda era para éle se enforcar o que nao
aconteceu porque o marido dirigiu-se a Policia, onde apré
sentou queixa do sucedido.

O «habil» adente Cust6dio das Dores foi encarregado dé
descobrir o paradeiro da esposa ideal.

DEFESA DO CEGO

O més de Setembro do ano findo suscitou-se uma violentd
questdo entre duas mulheres visinhas, numa cidade d0

Sul da Franga. A questdo devia terminar por um drama. Vv
marido duma das mulheres, ouvindo dritar sua esposa, vei0
em socorro dela, e recebeu em cheio, no rosto, um tiro d€
espingarda disparado pela outra mulher, que o deixou cég
Na audiéncia, a criminosa ndo manifestou o menor arré” §
pendimento pelo seu acto, sendo condenada a dez ano$ de
prisdo. O mais curioso do caso € que o advogado do marid0
que ficou cégo era cedo também,

9 DE ABRIL

UE infeliz aquele arranco de um almogo de confraternisd”
¢do entre os combatentes republicanos, no Colise
dos Recreios.

Que tolice !.

Eu duvido que os seus ordanizadores tivessem pizado 0
campos onde todos os portudueses, sem distingdes de cﬁfe’
politicas, combateram de maos dadas, honrando nobrement o :
esta infeliz Pétria que ndo tem culpa de ter filhos tdo M& §
educados como os organizadores do almogo.

Ou teria o almog¢o outro fim?,.

SEMANA_DE VIGO

rio de Lisboa» foi o jornahsta que lmparmalmente def |
creveu o que foi e representou a s2mana portuguesa de vig®

Muitos automéveis, muitas camionetas repletas de pas®
deiros e... muitas pesetas. "

Fez -se sentir a falta de alojamentos motivo porque, ““"&'
tas pessosas tiveram de passar a noite nas ruas, jardins 9: !
campo onde devia ter logar aquele emocionante desafio
coice-ball.

Fui, vi, cheirei, dostei, apalpei e quando senti qu
seta dobrava os pés pela cabeca e crescia de volume, abaf
nei aquela maravilhosa cilade daleda cuja baia dd vi
prazer. d

Os nossos intelectuais fizeram boa vista ao contrdrio
jogadores de foot-ball que agoravam de entusiasmo.

eﬂp
d

A FECHAR

ALGUEM assistia na companhia de Calino a um julﬂam_e’j"
_ criminal, e reparando que do centro do tecto peﬂd
corddo, perdguntou-lhe que aplicac¢do teria,

— Provavelmente, respondeu Calino, ¢ para susp®™
a audiencia.



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

MADEIRA — FUNCHAL —'Um aspecto parcial da cidade

S CIBRAY

DLy P UIN

I)eDois de sérias discussoes e da apresentagao
l'iz mil e um projectos apresentados por grupos vi-
S que enveredaram por um caminho errado, me-
tdo até a politica como base essencial para liqui-
dagao de assuntos que deveriam tnica e simples-
ir::?c”'te seguir os seus tramites e nada mais, vio ser
ladas as obras do Porto do Funchal.
3djll,::;mro em breve vai ser :1bert_o concurs? pa’ra
ICacdo em hasta piblica das obras da primeira
fZ?eadO Porto do F'un.cllal, chjo caderno.de encargos
SQIhODYOVa(J!O nos ultimos dias em reunido do Con-
de Ministros.
A Cmpreitada compreende a dragagem da praia
r:::“m%o de uma avenida marginal, com uma
de Dra de 30 metros, construcac? de: um empedrado
Cirg, Otecgio da costa e de seis l:nﬁ{uetas fie des-
"heu'dr)erfurac;ﬁo de um tunel através do tiunel do
€ Pontinha, prolongamento do quebra mar

da Pontinha, construida em caixdoes celulares em
beton armado. Este molhe serd protegido na sua
base por blocos de beton e serd assente sdbre uma
fundacdo de enrolarnentos.

No praso de trinta dias e apds a aprovacio do
contrato os trabalhos deverdo ter inicio e terminam
durante o praso de cinco anos, atingindo a sua im-
portancia cérca de trinta mil contos.

- O projecto que mereceu a aprovacio do Conse-
lho Superior das Obras Piblicas, é da autoria do
ilustre Engenheiro Director do Porto do Funchal,
sr. Rodrigo Machado Guimaraes.

Vai finalmente intensificar-se a vida econdmica
na bela cidade da Madeira, que hd longos anos an-
ceia por melhorameatos que desenvolvam e fomen-
tem o comércio, a economia e o turismo.

Os habitantes da formosa Ilha vdo finalmente
vér coroados de éxito os seus dourados sonhos.

O
&
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Cotacdées de metaes nos Estados Unidos

I | (De 12219 De 5 a 12
| dee Mart:;o‘} iieeh‘iagcoj "Em 1932
Ferro em. brmio /NS 2%, Ph ity FUES g Y s G Togak §13.54 $13.34 - $15.64
Bl B 1T T RN R e T AR S S R » 14 .50 14.50 15.00
Bessemer, Pittsburgh . . . . . Rt el EXVRARIRE 4, » 16 89 16.89 17.39
N9 g, Cinctaiinti do Sl et - iE (i aiats | Ly » 15.82 15.82 15.82
Barras, lawinidos o7 X G S R e e b » 26.00 26.00 27.00
Forjado, ERISDRIGD," « 3§50 i el Grdempet T AV E s » 31.00 31.00 33.00
Arame, PIRBRIEMah = 0 R ik i et T e AR B S R » 35.00 35.00 37.00
O-h, carris, DYma BADLIOa. 05 s i ot st e g » 40 00 40.00 43 00
Barras dederra. ORICagD. . Sl ra . iel P o vt o 100 1bs 1.70 1.70 1.60
Barras de e, B Baran = e i e ke R e f e N it ¥ o 1.60 1.60 1.50
Chapas para tanques, Pittsburgh . . . . . , . . ., P 1.60 1.60 1.50
Formas, Pittsburgh . ., . . e et L ai e ¥ 1 60 1.60 1.50
Folhas. preto N.° 24, Plttsburgh et e dion iR ey PN » N» 2.C0 2.00 2.16
Pregdos de:arauie, Pittsbupgha- 0 miyS L0 S0 a0 300 a1 » i 1.85 1.85 1.95
Arame farpado, galvanisado, Pittsburgh . . . . . . . » » 2.55 2.35 2.60
Folhas galvanisadas, N.° 24, Pittsburgh . . . . . . . » » 2.50 2.50 2.75
Carvdao Coke, Connellsville, forno . . . . . . . . . Ton )
Fornalha, entreda imediata . . . . . . i RO o » 1.75 1.75 2.25
Fundicao eniradaiimredigld i sily v o N bdR W e » 2 50 2.50 3.50
Aluminio, em bruto (lotes, ton.). . . . . . . .. . Lb 22, g 22, /s 22, /3
AttimoniG oM ', 5 Sl s kD S e TSR el » 41/y 5, %/ 5 /s i3 8,14
Cobre, Eleetrolptieo. <l om0y rotar Lt a v 8 SRty » 5 5 6, 1/4
i, W, Vi b 0 U0 b i n el e e o e » =1y 3 3 3, /s
Chuntbo, Mo Y. v . ) o i el BN e R » 3 3 3, '/
Estanho, N.2¥ %%, SO I SRATI 1 4 A » —3/g 23, 3/, 23, 1/4 22 3/
Chapas de estanho, Pntsburqh o AN BN S 10011 calnd 4.25 4,25 4.75
—
Aumento + ; Reducdo - .
r l dag | I PARA
| ! , 0. | MOTORES
‘|MARITIMOS E 1 STRIAES |
FUNDADA EM 1850 2 PN
BATERIAS ' ‘
OLEOS E MASSAS LUBRIFICANTES
Loucas para uso diario Lougas decorativas ok P sk %
ESMALTES DE PRIME]R_A QUALIDA[_)E :
Azulejos brancos e de cor TINTAS PARA NAVIOS
P . t l " Visitem o Stand da 3
inturas em azu eJOS MO.7T0 R A K
L To U ‘_' AGENCIA COMERCIAL DO NORTE, L.DA
RS aSA R AT RN I 167 — Rua do Bomjardim — 169 PORTO |
(lavatorios, bacias de retrete, hidés) — —t

A S R o P T I I TS AP SIS AAIRS S LRSS SIS, 7 fi

Mosaicos ceramicos

da variados desenhos

ANTONIO DOS SANTOS E SILVA

SECGAO DE TRANSPORTES

Carrocas altas e baixas de aluguer
Pregos convidativos—Pessoal de confian¢a

Rampa dos Marinheiros, A, S. S, (Meamee)

2 6946 das 8 as 19
Telefones ‘ N. 1051 das 19 em diante

Tijolos refratdarios

( para revestimento de fornos, caldeiras, etc. )

Devem sempre preferir-se os productos

da Industria Nacional, tanto mais quando
nao sdo inferiores dos de origem estrangeira
LISBOA —-126, Rua da Prata, 132
PORTO —-40, Rua Carmelitas

Cargas — Descargas — Nudancas — Servicos do Caminho de Ferro, 6IC-
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