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A vida da CO. ?. 

AC—— — 

Dificuldades e soluções 

Notável conferência do sr. Eng.º Vasconcelos Correia 

L) 

FERNANDO STE A pE 

VWECHOU com chave de oiro a série das 

quatro conferências sôbre o problema 

ferroviário feitas pelos Srs. General 

Raul Esteves e Engenheiro Fernando de Souza, 

em 11 e 25 de Abril, Dr. Fezas Vital, em 4 de 

Maio e Engenheiro Vasconcelos Correia em 9 

de Junho, todas na Sociedade de Geografia 

com grande assistência de pessoas cultas, e 

muitas delas especializadas em caminhos de 

ferro. 

Reproduzimos a primeira na Gazeta de 16 

de Abril e 1 de Maio, a segunda nos números 

de 16 de Maio e 1 de Junho e iniciamos hoje 

a do Sr. Dr. Fezas Vital, depois da qual repro- 

duziremos a do Sr. Vasconcelos Correia. E 

porque nelas se encontra um corpo de dou- 

trina oportuna, documentada com esclareci- 

mentos valiosos, resolvi fazer a síntese das 

duatro numa con- 

ferência efectuada 

em 14 do corrente 

na Associação Co- 

mercial do Pôrto, 

centro da vida eco- 

nómica e intelec- 

tual do Norte e 

repeti-la-ei com 

ligeiras variantes 

na Ordem dos En- 

genheiros, em 20 
Engenheiro Vasconcelos Correia 

do corrente com a 

assistência dos ilustres Ministros das Obras 

Públicas Sr. Duarte Pacheco e Sub-secretário 

de Estado das Obras Públicas Sr. Espregueira 

Mendes, que se dignaram aceitar o convite 

feito pelo conferente. Essa segunda con- 

ferência será oportunamente reproduzida na 

Gazeta. 

Vou dar hoje notícia sucinta do magistral 

trabalho do Sr. Engenheiro Vasconcelos Cor- 

reia, que há 43 anos serve a Companhia, para 

cujos quadros entrou como simples engenheiro 

e foi ocupando várias posições de destaque 

nos seus serviços técnicos, até ser nomeado 

Administrador em 1911, e ascendeu ultima- 

mente ao cargo supremo de Presidente do Con- 

selho de Administração. 

Os seus peregrinos dotes de inteligência, 

cultura profissional e carácter, fecundados por 

tão larga experiência da vida da nossa primeira 

emprêsa ferroviária, dão-lhe autoridade sem 

igual para expôr a situação da mesma e con- 

trastar as lendas malévolas arquitectadas para 

deprimir a sua administração. 

Já o Sr. Dr. Fezas Vital mostrara as cau- 

sas da crise, que a Companhia atravessa, umas 

gerais, outras peculiares da sua vida e eviden- 

ciara vitoriosamente como ela fizera quanto 

era possível para debelar ou atenuar a crise. 

À essa conferência se referiu sumáriamente a 

Gazeta em 16 de Maio. 

O Sr. Vasconcelos Correia narrou as vicis-
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situdes dá acção da C. P. nos 43 anos decor- 

ridos desde 1895, dividindo êsse largo número 

de anos em 5 períodos. 

Expôs os factos mais salientes de cada 

período e ilustrou a exposição com a análise 

de interessantes gráficos demonstrativos dos 

factos frisados. 

Assim mostrou que a C. P. desempenhou 

cabalmente a sua missão através de penosas 

vicissitudes. 

Foi o 5.º período, de 1930 a 1937, durante 

o qual se desenrolaram as maiores dificulida- 

des, o que mais demorada e ilucidativa análise 

dos factos lhe proporcionou. 

A crise geral produziu os seus efeitos. À 

concorrência da camionagem contribuiu larga- 

mente para a deminuíção das receitas. À des- 

valorização do escudo foi outra fonte de encar- 

sos. O arrendamento dos Caminhos de Ferro 

do Estado foi nefasto para a Companhia pela 

acção da concorrência, que não existia quando 

se celebrou o contrato. 

De 1930 a 1937 desceram as receitas de 

exploração 235.702 contos, mas a Companhia 

conseguiu reduzir 207.200 contos nas despesas. 

Essa redução obteve-se em parte pelo adia- 

mento de trabalhos úteis e que terão de se 

fazer mais tarde e outra parte. por fecundas 

reformas de serviço, na Exploração, na Via e 

Obras, na Tracção. À organização cientí- 

fica e racionalização do trabalho nas oficinas, 

a separação de vagões em cadeia, a preparação 

metódica do trabalho, deram lugar a conside- 

rável redução da mão de obra e do tempo ne- 

cessários à reparação de cada unidade. 

À minuciosa e bem ordenada exposição 

feita pelo conferente foi resposta eloquente a 

acusações feitas à C. P. e que tiveram eco 

infeliz no seio da Assembleia Nacional. 

Os calorosos e prolongados aplausos com 

que foi saúdado no fim da sua longa, mas 

lúcida e bem ordenada exposição foram 

a justa consagração do seu notavel trabalho, 

que tão cabalmente correspondeu à espectativa 

do auditório. 

Felicitamos o distinto engenheiro pelo me- 

recido êxito que obteve a sua palavra auto- 

rizada, 
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Vida Ferroviária 
A inauguração da “Bairro da Drovidência da Fermroa-Viário Reformado 

EALIZOU-SE no Pôrto, no dia 28 

do mês findo a inauguração do 
«Bairro da Previdência do Ferro- 

Viário Reformado», acto êste a que 

assistiram, o sr. dr. Carneiro Pacheco, Minis- 

tro da Educação Nacional; dr. Mendes Cor- 
reia, presidente da Câmara Municipal do Pôr- 
to; representantes do Chefe do Distrito e do 

Instituto Nacional do Trabalho, srs. drs. Vas- 

co Mourão, Albano de Magalhães, e dr. Pires 
de Lima, representante da União Nacional. 

Além, de personalidades de destaque no meio 

ferroviário; como o sr, general Vasconcelos 

Pôrto, representando o Conselho de Adminis- 

tração e Direcção Geral da C. P.; o sr. enge- 

nheiro Herminio Soares, representante da Di- 

recção Geral de Caminhos de Ferro, etc., etc.. 

Também as colectividades mutualistas nor- 

tenhas, achavam-se largamente representadas, 

destacando-se a Previdência Ferro-Viária Por- 

tuguesa, Ateneu Ferro-Viário, Monte-Pio 
Ferro-Viário, Lutuosa de Portugal, Associação 

de Socorros Mútuos Fúnebre Familiar, À 

Previdente, Sociedade de Beneficência Fúne- 

bre Familiar, Liga dos Combatentes da Gran- 

de Guerra, Junta de Freguesia de Campanhã, 
assim como inumeros delegados e sócios, da 
« Previdência do Ferro-Viário Reformado», etc.. 

O sr. dr. Carneiro Pacheco procedeu à ce- 
rimónia inaugural do corte da fita, visitando 
em seguida algumas das casas concluídas. 

Depois, o sr. José Júlio Gouveia, presidente da 

direcção da «Previdência do Ferro-Viário», 

agradeceu a comparência do sr. Ministro de 

Educação Nacional e outras entidades, mani- 
festando o seu regosijo por vêr concluída uma 

obra de grande interêsse para as classes menos 

abastadas. Seguidamente falou, o sr. dr. Men- 

des Correia e finalisou a série de discursos o 

sr. Ministro da Educação Nacional que de- 
monstrou o seu interêsse pela classe ferroviá- 

ria, a qual — segundo diz e orador — está in- 

tegrada dentro do espirito da Revolução Na- 
cional. Uma calorosa salva de palmas coroou 

esta passagem do seu discurso. 
Descerraram-se duas lápides : uma pelo sr. 

dr. Mendes Correia que dá o nome de «Rua 

Particular de Previdência», outra pelo sr. dr. 

Vaz Osório, representante do Instituto Na- 
cional do Trabalho, com a inscrição de «Bairro 
de Previdência do Ferro-Viário Reformado». 
Todos êstes actos foram fartamente sublinha- 

dos pela assistência que se manifestou com 

aplausos entusiásticos. 

E RX %X 

O Bairro deverá ter 60 residências, vínte e 

seis das quais já se encontram concluídas. 
Cada habitação compõe-se de seis ou sete de- 

pendências; em dois corpos de edifícios, um dos 

quais à frente da rua, com dois andares, 1.º e 
rez-do-chão. À rectaguarda em plano superior 

outro corpo de edifício, êste com casas terreas, 
mais pequenas e baratas. 

O explêndido confôrto e preceitos higiéni- 
cos mereceram os maiores elogios dos vísi- 

BRINDES E CALENDÁRIOS 
Recebemos da Fábrica de Malhas «La Catalana» de 

Vila Nova de Gaia uma Guia-telefónica, interessante 

brinde, muito curioso e útil com o qual fazem o ré- 
clame dos seus produtos. Ficamos agradecidos. 

tantes. 
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OS GRANDES MEIOS 

Pelo Engenheiro M. BOTELHO DA COSTA 

o sr. Engenheiro Manuel Botelho da 
Costa, uma conferência na sala do 

Ateneu Ferroviário versando o tema sôbre 
«Os grandes meios de transporte». 

Entre a assistência que era numerosa, 

tomámos nota dos ferroviários a quem per- 
manentemente interessam os assuntos respei- 
tantes aos caminhos de ferro em Portugal: 
srs. Engenheiros Pereira Barata; Carlos Santos; 

Vaz Cintra; Sousa Gomes; Comercialistas Pinto 

Molêdo; Abailardo da Costa; Simões de Albu- 

querque; Engenheiro-Agrónomo António Bo- 
telho da Costa; Comandante Marques Espar- 
teiro; Major Morais Castro; e Tenente-Coronel 
Teixeira; Barbosa Pita; Manuel Nunes; Moreira 

dosSantos; Vitor Vieira; Feliciano Barral; Antó- 
nio Quintanilha; José do Nascimento; Seabra 

Lopes; Gabriel Russell; João Alves de Al- 
meida; Inspectores Atalaia; José Rodrigues; 
António Rodrigues; Aparicio Frutuoso; Agos- 
tinho Lourenço, etc.. 

O sr. Presidente da Assembleia Geral fez 
a apresentação do conferente, convidando 

em seguida para presidir à mesa, o sr. Vasco 

Moura, representante do sr. Director Geral da 

Companhia; êste por sua vez, fez-se secreta- 
riar pelos srs. Félix Perneco e Mário Diniz. 

Em breves palavras, o conferente sr. Eng.º 

Botelho da Costa, agradeceu as deferências 

tidas para com êle, pedindo ao sr. Vasco 

Moura, transmitisse ao sr. Director Geral da 

Companhia o seu agradecimento por ter-se 
dignado representar; passando em seguida à 

Re e no passado dia 12 de Maio, 

leitura da sua conferência, que estava divi- 
dida em seis capítulos a saber: 

| — Breve introdução histórica: Primeiro meio de 

transporte; Lenda da navegação à vela; Apareci- 

mento da roda ; Necessidade do acôrdo perfeito entre 

a estrada e o veículo. Confirmação desta lei no Pas- 

sado ; Invenção da máquina de vapor. Sua aplicação 

aos meios de transporte aquáticos e terrestres ; In- 

vento do motor de explosão. Sua aplicação aos 

meios de transporte terrestre e aéreos, 

II — Breve introdução técnica: O Homem tira a 

desforra dos elementos dominados ; Principais má- 

quinas usadas nos grandes meios de transporte; 

Principais combustíveis utilizados nos grandes meios 

de transporte; Aérodinamismo, factor indispensável 

das grandes velocidades. 

111 — O navio mecânico: Principais estradas marí- 

timas do Mundo; Potência das máquinas e sua re- 

partição pela velocidade e pela tonelagem; Qual 

deve ser o aparelho motor preferido? O ganho de 

1a dia e o enorme desperdício de potência; Aéro- 
dinamismo e hidrodinamismo; «Normandie», padrão 

de velocidade, tonelagem, potência, segurança, como- 

didade, confôrto e luxo, 

IV— O combóio: Aspecto da rêde ferroviária nos 

5 continentes; Extensão da rêde ferroviária do 

Globo; Tráfego ferroviário do Mundo; Potência 

das locomotivas e sua repartição pela velocidade e 

pela carga; Qual deve ser o aparelho motor prefe- 

rido? O aérodinamismo não deve limitar-se à lo- 

comotiva. — Combóios aerodinâmicos. Velocidade, 

tonelagem, segurança, comodidade, confôrto e luxo 

nos combóios: modernos. 

V —O automóvel: Primeiras aplicações. — Carro 

de luxo e de corridas ; Popularisação do automóvel; 

Rêde estradal do Mundo. Aspecto e distribuição 

pelos 5 continentes; Necessidade do acôrdo perfeito 

entre a estrada e o veículo. Confirmação desta lei 

no Presente:— A auto-estrada; Importância da cir- 

culação automóvel no Mundo; Velocidade, confôrto 

e luxo do veículo moderno. 

VI— Aêronave: Definição e classificação das aéro- 

naves; Velocidade, mobilidade nas 3 dimensões, 

facilidade de manobra: — Razões técnicas do triunfo 

do avião ; Principais características dos aviões comer- 

cias actualmente em serviço; Rêde aérea transcon- 

tinental e intercontinental; Tráfego aéreo do Mundo; 

Outras razões do rápido triunfo do avião. 

A absoluta falta de espaço impede-nos de 

transcrever o interessante trabalho do sr. eng.” 

Botelho da Costa, mas vamos no entanto pu- 

blicar o capítulo IV, que diz respeito ao 

combóio: 

Como se sabe, o primeiro Caminho de Ferro de 

interesse publico foi inaugurado em Inglaterra em
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Setembro de 1825, mas pode dizer-se que a indústria 
dos Caminhos de Ferro, data apenas de 1829 em que 

a primeira locomotiva que tal nome merece, À Foguete, 

triunfou no célebre concurso de Rainhill, 

Descoberto o motor, adaptados à sua nova fun- 

ção os veiculos das minas, faltava apenas que os di- 

versos países construissem as estradas apropriadas 

à circulação dos combóios. A princípio, vivas resis- 

tências se manifestaram em todos os países, não só 

do elemento popular como até dos organismos ofi- 

ciais, contra o desenvolvimento do Caminho de 

Ferro. 

Não é ocasião de nos determos sôbre êste assun- 

to que sairia fora do tema da palestra. De resto, sa- 

bemos bem que em todos os tempos se opuzeram 

resistências tenazes a tudo o que represente uma 
inovação, a tudo o que perturbe a comoda rotina. 

A bota de elástico teve sempre grandes e ferverosos 

adeptos e ainda hoje há muita gente que a calça 

com prazer. 

O certo, porém, é que o Caminho de Ferro ven- 

ceu e, nos dias que vão correndo, a rêde ferroviária 

do Mundo sulca os cinco continentes em quási to- 

das as direcções apresentando-se, no entanto, com 

três aspectos distintos que convem focar e se encon- 

tram representados no planisfério que vai ser pro- 

jectado. 

Se examinarmos a carta da Europa, notamos nela 

muito desenvolvida a rêde de malhas apertadas. Me- 

lhor ideia podereis fazer da característica dessa 

rêde, se consultardes a carta ferroviária da França. 

Na Ásia e na América, pelo contrário, notam-se 

as grandes rêdes que atravessam o continente de 

lado a lado, chamadas, por êsse motivo rêdes trans- 

continentais. 

Na África e na Oceania, as rêdes são dirigidas 

do litoral para o interior onde penetram cada vez 

mais, motivo porque se. lhes dá o nome de rêdes 

de penetração. 

Planisfério mostrando as características 

das rêdes ferroviárias nos 5 continentes 

Mas... mais do que o aspecto com que as rêdes 

se apresentam interessa a sua distribuição em quan- 

tidade. E o que se encontra resumido no quadro 

seguinte onde constam também as extensões de li- 

nhas férreas por cada 100 K"* e por cada 10,000 
habitantes, 

; Comprimentos| N.º de Kms. | N.º de Kms, 
Nomes dos continentes explorados por por 10.000 

em Kms, 100 Km,.? habitantes 

EUTODAS ertess erasdr ASA: SS Es: 8,5 
ARG tor seo ape dias AO 082 É 08 2 
África 71,838]. 02 4,8 
AMÉLIA: eso 623 204 115 DB 

Oceania. 49 636 0,6 49,5 

AUD EA ca es Cias Ma BAMENDOL 10 6,4 

Como se vê o comprimento de linhas férreas 
em Exploração em todo o mundo em 31 de Dazem- 

bro de 1936 era de 1.317.657 K"". 

Apontar-lhes, porém, êste número ou dizer sim- 
plesmente que o número de quilómetros em explo- 
ração é muito grande, corresponde praticamente à 
mesma cousa! Vou, no entanto, procurar cons "guir 
que fiquem com uma ideia clara da extensão da 
rêde ferroviária do Globo. 

Suponhamos que tôdas as linhas do Mundo 
tinham a mesma bitola é se encontravam ligadas 

umas às outras constituindo uma única linha muitís- 
simo extensa, cujo comprimento seria, por con- 
seguinte, o número muito elevado que há pouco 
lhes apontei. 

Imaginemos agora que, partindo de um dos ex- 
tremos dessa linha gigantesca, o nosso rápido do 
Pôrto se destinava a percorrê-la com a mesma 
velocidade comercial com que percorre actualmente 
a distância de Lisboa ao Pôrto. Que tempo julgam. 
V. Ex.” que levaria o c.º 51 a percorrer a rêde ferro- 
viária do mundo ? 

Levaria nada menos de dois anos, cinco meses, 
desassete dias e seis horas !... Á 

REGA Ao ESCONDER, Rh TOURS UA RAS ÔNUS a /0 NEVE AREAS aro ra APRIOEREA PCA AAA SOR NA A NÉ OCR R AE 

Um combóio com a velocidade comercial do nosso 

rápido do Pôrto gastaria 2 anos, 5 mêses, 17 dias e 

6 horas para percorrer a rêde fertoviária do Mundo. 

Parece-me ainda interessante apresentar-lhes 
para cada Continente o comprimento de linhas 
férreas em exploração por cada habitante. E' o que 
se encontra representado no quadro seguinte: 

0",85 por habitante SAPATO SRA, URVIRDO,. 

Oo ES ROSE ARA JE Da SONS AI > Quo Ao " 

ANS US mata o O",48 » , 
ii ado Aeee SERSS VERIA DAS SB ENSPREMAAS Aatx *. Ao > 
EIS CO ABA DC o. cafS NS > 
MUNDO SAINDO 1 SORO CONDE > 

Se a distribuição se fizesse por todos os habi- 
tantes do Mundo, muitos haveria que nem sequer 
teriam direito a uma travessa! 

E uma vez apresentada a repartição das linhas 
férreas pelos cinco continentes, vejamos a seguir o



GAZETA DOS CAMINHOS DÊ FERRO 

papel importantíssimo que os combóios desem- 

penham na economia Mundial. 

No quadro seguinte: 

Número de Número de 
vezes que as | vezes que os 

carruagens ne-lvagões neces- 
cessáarias p” shi o tran- 

W transporte de Iporte de mer- 
Nomes Número de Número de passageiros cadorias 

Á toneladas de 
dos passageiros d " : 

: mercadorias | TA | TR go 
Continen- | transportados : 

fim E A NO ttransportadas j cobri- ' cobri- 

num ano dariam ie) a | dariam Hero: a 
istân- istân- 

a volta eia.da 1º volta cinda .. 

à TerralTerra àlà TerraiTerra à 
Lua Lua 

Europa « 1 6,752.510.000 | 1.8053.710.000 49,5 4,63 34,0 FS 

Asia. e « «E 1.965.070:000 2921 .662.000 PAS 12 4,1 0,4 

AGIÇA,. «é é 129.865 .000 35.984 .0CO0 0,8 0,1 0,6 0,1 

América. . 799.353 .000 904.750.000 5,0 0,5 17,0 1,7 

Oceania, . 396.886 .000 124.387 .000 2,6 0,2 2 0a 

Total. , .110.117.299.000 | 3.087.795 .000 63,0 6,6 58,0 6,0 

OBSERVAÇÕES : 

Distância média da Terra à Lua 384.000 kms. 
Comprimento do meridiano terrestre 40.000 kms. 

Vagões considerados — carga 10 Toneladas - Comprimento entre 
tampões 7,5, 

Carruagens consideradas — lotação 80 passageiros — Comprimento 
entre tampões 20", 

encontram-se muito grosseiramente aproximados o 

número de passageiros e o número de toneladas 
transportados num dos últimos anos. 

Êsses números permitem fazer apenas uma ideia 
vaga, mas uma ideia emfim, do valor económico do 

Caminho de Ferro e para fazer sobressair essa ideia 
indiquei em colunas separadas os comprimentos 
que atingiriam as carruagens e os vagões necessários 

para a efectivação dêsses transportes tomando como 

unidades o comprimento do merediano terrestre e a 

distância média da Terta à Lua. 

Ora... para que o Caminho de Ferro possa de- 

sempenhar na época actual a missão que acabamos 

de pôr em relêvo, forçoso foi que no decorrer de um 

século se aumentassem contínuamente a velocidade 

e a tonelagem dos combóios e portanto a potência 

das locomotivas. 

Na impossibilidade de lhes mostrar nesta palestra 
como se deu a evolução da locomotiva, duas foto- 
grafias (1) permitirão gravar no vosso espírito a varia- 
ção do perfil dessa fábrica rolante que utilisando 

como matéria prima o combustivel, fabrica a fôrça 

necessária para rebocar os combóios cada vez mais 
pesados e mais rápidos : 

Na primeira fotografia e de cima para baixo 
encontram-se a locomotiva de Stephenson (1825) 
que rebocou entre Stockton e Darlingeton, na 
Inglaterra, o primeiro combóio de passageiros; 

a célebre locomotiva Crampton (1849) tão espa- 

lhada na Europa nos meados do século passado e 

que podia atingir isolada a velocidade de 180 Km/h; 
a primeira locomotiva de eixos motores acuplados 

(5) A falta de espaço impede-nós de publicar estas fotografias, 

(Forquenot 1864) e finalmente a locomotiva Com- 

pound 999 do Caminho de Ferro Central de New- 

-Vork (1892) que chegava a atingir velocidades de 
180 Km/h rebocando um pequeno combóio expresso. 

Na segunda fotografia figuram de cima para 

baixo também: À locomotiva Compound P. L. M. 

do fim. do século passado; a: Pacifique P. O. com 

aplicação simultânea da compoundagem e sobrea- 

quecimento (1911); a Pacifique transformada P. O. 
(1932), com a potência de 3.400 C. V.; a locomo- 

tiva de 4 eixos acuplados para rebocar combóios 

rápidos e pesados e finalmente a última Pacifique 
transformada P..O.. de. 1934, 

Entre a primeira locomotiva de Stephenson e a 

potente máquina dos nossos dias, que mundo de 

progressos realisados... 

Aos combóios de pouco mais de 50 T. que as 

primeiras locomotivas podiam rebocar à velocidade 

de 25 K”"/h sucederam-se os combóios cada vez 
mais pesados e cada vez mais rápidos que fazem 

tremer as estradas férreas dos nossos dias, com as 

suas 760 T. lançadas à velocidade média de 130 K"”/h. 

A fábrica rolante dos inícios do Caminho de Ferro 

mais que decuplicou a sua produção. 

O gráfico seguinte permite avaliar como se re- 
partiu pela velocidade e pela tonelagem, o aumento 

considerável da poténcia das máquinas. 

250€v 

1840 aços” 
380cv 

1854 [655T] ooo 
mm... .. ss . 

570 ev 

50 Km/h 1867 

600 cv 

770OCY 

100 0€v 

1900 [355T 7 2oKm/n 
CMN mo rm ma. 

1500 cv 

2000 cv Velocidade, 
1925 | 460" aa + ESA 

tonelagem 
4 cv 

: 130 1635 [76O" A So ttdeta 

E minhas senhoras e meus senhores, era difícil, 
sem uma modificação radical, ir mais longe no acrés- 

cimo das dimensões das locomotivas de vapor e 

portanto da sua potência. O aumento da potência 

exigia o aumento das dimensões e do número de 

eixos acuplados. Á medida que se aumentava êste 

número aumentava-se a rigidez da máquina con- 

siderada como veículo e consegitentemente a sua 

dificuldade de inscripção nas curvas. Encontravam-se 

portantanto os engenheiros em face de uma nova 

limitação difícil de vencer o que levou a desenvol- 

ver-se o emprêgo das locomotivas articuladas, as 

Mallet e as Garratl, que em verdade não se espa- 
lharam na Europa embora na América se faça delas 
um uso frequente. 

E depois de um século de existência a locomo-
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tiva a vapor chegou a um estado tal de progresso 

que parecia não ser possivel pedir-lhe mais! 

Os combóios, porém, têm que ser cada vez mais 

pesados e mais rápidos. o passageiro exige velocidade, 

confôrto e limpeza. Insurge-se contra a poeira e con- 

tra o fumo, quer poder comer, dormir e ler ou escre- 

ver em viagem como se estivesse comodamente insta- 

lado no melhor hotel. Por outro lada os comercian- 

tes de mercadoria grossa não cessam de reclamar 

ás Companhias de Caminhos de Ferro, combóios 

de mercadorias, rápidos e de grande capacidade, 

que permitam ó abaixamento do preço de custo da 

tonelada-quilómetro, mesmo em linhas de perfil 

difícil, enquanto o comerciante de mercadoria 

rica foge para a camionete, retirando assim ao Ca- 

minho de Ferro alguma receita que pudesse com- 

pensar o abaixamento das tarifas de mercadorias 

pobres e permitisse satisfazer as exigências do 

Público. 

Procurou-se então um novo engenho de tracção, 

ao mesmo tempo mais potente e mais económico 

que correspondesse a todas essas exigências. 

Foi a tracção eléctrica. 

Mas, apesar-das suas vantagens, a locomotiva 

eléctrica que pareceu em certa época preparar-se 

para destronar a locomotiva a vapor não o conseguiu 

ainda, 

É certo que o motor de combustão interna tomou 

àltimamente um desenvolvimento tal que é depre- 

ver num futuro próximo a sua aplicação prática 

ao Caminho de Férro. 

Infelismente, porém, a dupla transformação de 

energia, de mecânica em eléctrica e désta novamente 

em mecânica exige por enquanto transmissões muito 

pesadas. 

A tracção ferroviária apresenta-se hoje portanto 

com 3 tipos diferentes que disputam entre si a pri- 

mazia. " 

Vapor -electricidade 

e diésel- eléctrico 

Qual a solução preferível? Não é fácil dize-lo 

de uma forma geral. Cada país, cada região poderá es- 

colher por mais económica a tracção a vápor ou a 

eléctrica conforme os recursos. Quanto ao diésel 

eléctrico, enquanto se trata de combóios leves será 

preferível ao vapor; para combóios pesados, porém, 

no estado actual das coisas, o único ponto que não 

merece discussão é a extrema sobriedade de água 

da locomotiva diésel eléctrica sôbre a de vapor. 

Nestas condições é difícil fazer prognósticos. Se 

o diésel tem tendências a tornar-se mais leve, para- 

lelamente a locomotiva a vapor aperfeiçoa-se e tende 

também a diminuir de peso, não tendo dito ainda a 

última palavra. 

A tracção ferroviária encontra-se pois num período 

" 

agitado de experiências não podendo portanto 

admirar, que nos encontremos em frente de uma 

série de engenhos novos sem que se saiba qual o 

melhor. 

O técnico conserva-se reservado e deixa que a 

experiência se pronuncie no que respeita à tracção 

como à exploração. 

Por outro lado o aérodinamismo encontra nos 

combóios um vasto campo de experiências e não 

apenas na locomotiva como erradamente a princípio 

se supôs. 

É preciso de facto reduzir todos os turbilhões 

que se produzem nas partes salientes e na cauda 

do combóio o que levou à concepção do combóio 

aérodinâmico de que as principais Companhias de 

Caminhos de Ferro começaram há uns anos a fazer 

ensaios. 

E as Companhias que não podem fazer expe- 

riências caras têm de aguardar pacientemente os 

resultados colhidos nas experiências efectuadas 

pelos outros. E desta subordinação à sorte quantãás 

vezes resulta serem maltratadas pelo Público que 

não sabe ou não quer saber que a culpa não é das 

Companhias. 

Concepção ultra-moderna : combóio aerodinâmico 

nos Estados Unidos da América do Norte 

Como se vê na fotografia, a locomotiva é com- 

pletamente carenada bem como o tender e o res- 

tante material. Uma série de portas permite a fisca- 

lização da marcha, a lubrificação durante as paragens 

e a revisão dos eixos e rodas nos postos de revisão. 

Foles de cauchu reúinem as carruagens evitando 

tôda a solução de continuídade e finalmente em 

muitos casos a composição tem a forma aérodinâmica 

nas duas extremidades que indistintamente podem 

portanto ser ligadas ao tender. 

Mas .o passageiro de todos os tempos não tem 

exigido somente velocidade, tem exigido e exige 

cada vez mais, confôrto e até luxo. O «aumento 

contínuo da potência das máquinas teve precisa- 

mente o duplo fim de permitir o aumento de 

velocidade e de tonelagem rebocável, esta última 

necessária nos combóios de passageiros para o au- 

mento de confôrto. O material circulante corrente
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evoluiu. por conseqúiência no sentido sempre de 
apresentar ao núblico o máximo de comodidade e 

de confôrto. 

Vou apresentar-lhes a seguir a evolução da 

carruagem de 1.º classe de 7882 até os nossos dias. 

3o 

TANTA 

Eindbom - Ases * Memo ummsds à o 

11 880 UNNU AS (BU 

x 

FESTAS 

Evolução das carruagens de 3.º classe 
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A carruagem normal dos primeiros tempos do 

Caminho de Ferro assentava apenas sôbre dois eixos. 

Em 7882 a carruagem já assentava sôbre 3 eixos e 

era de compartimentos isolados. Iluminação a óleo. 

Em 7892 surge o corredor lateral e o W. C. com 

toilette, inovações altamente apreciadas pelos passa- 

geiros. A iluminação passa a ser a gaz. O aqueci- 

mento continua por escalfetas. Em 7900 o bogie, 

faz a sua aparição na Europa, as carruagens deixam 
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de ter portas laterais, uma por compartimento, gene- 

ralisam-se os foles de intercomunicação surgem a 

iluminação elétrica e o aquecimento. 

De aí por diante, o aumento de comodidade e 

de confôrto tem consistido apenas no aumento do 

Evolução das carruagens de 1,º classe 

Evolução das carruagens de 2.º classe 
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espaço destinado aos passageiros, do espaço do 
WC. e toilete, no melhoramento da iluminação, 

aquecimento, ventilação e no emprêgo de carruagens 
metálicas, 

Quanto à segunda classe cuja evolução lhes 

apresento na fotografia acima, as carruagens acom- 

panharam de perto, com pequeno atrazo, no entanto, 

os progressos do material de 1.º classe. 

A 3.º classe sofreu também melhoramentos im-
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| LINHAS ESTRANGEIRAS || : | 
O aumento de velocidade com 

o dispêndio mínimo de capital, 

continua preocupando as grandes Companhias de 

Caminhos de Ferro. Assim, os engenheiros do 

P. L. M., acabam de fazer uma adaptação e trans- 

formação ao antigo materal «Atlântico?, «Pacific? e 

«Mautain», baseando-se no aerodinamismo. 

A composição dêstes combóios-rápidos não vai 

além de seis carruagens, incluindo locomotiva e 

«tenders?. As carruagens são de construção metá- 

lica; tendo a de primeira classe, capacidade para 48 

passageiros, as duas de segunda para 144 passa- 

geiros e um «fourgon-restaurant», antiga carruagem 

de segunda classe. 

Dizem as revistas estrangeiras que a velocidade 

desta composição é de 140 quilómetros horários, 

chegando mesmo a obter máximas de 1560. A velo- 

cidade comercial é de 95,8, isto é, no trajecto em 

que actualmente circula — Paris-Marselha. 

Entre as transformações que sofreu êste material, 

nota-se a dos freios, que a uma velocidade de 140 

quilómetros conseguem parar o combóio em 900 

metros. 

Já circulam várias composições desta natureza, 

o que nos leva crer em bons resultados. 

FRANÇA 

ss 

portantes como se notam na gravura que publi- 

camos na página anterior. 

Embora só em 1907 passe a ter bogies, desde 

1898 que possuia já corredor lateral e WC. Para 

melhor ideia fazerem do aumento de comodidades 
interiores das carruagens, basta dizer-lhes que o 

pêso morto por passageiro de 3.º classe de 1875 até 

os nossos dias passou de 175 kg. para 525 kg. 
E a ideia que colheram das fotografias que lhes 

mostrei, ressalta muito mais ao examinarem a foto- 

grafia seguinte: 

Carruagens de 1.º, 2.º e 3.º classes em 1840 

em que estão representadas uma carruagem de 1.º 

classe uma de 2.º e uma de 3.º de um dos primeiros 

combóios que circularam na Europa. 

* * * 

Como atrás deixamos dito, a falta dé espaço 

impede-nos de publicar mais fotografias, que per- 

mitiriam a V. Ex.” uma ideia mais ampla da segu- 

rança, comodidade, confôrto e luxo com que hoje se 

viaja por caminho de ferro. 

EMP REM SA 
SUB DIRECTOR DO «DIÁRIO DE NOTICIAS» 

Tomou posse na sexta-feira, 4 do ' corrente, do 

cargo de sub-director do jornal «Diário de Notícias», 

0 - nosso “presado: amigo “sr. “dr. João! do. Atnaral, 

deputado à Assembleia Nacional e jornalista ilustre. 

Ao acto assistiu o sr. Eduardo Schwalbach, di- 

rector do «Diário de Notícias? e o administrador 

delegado da Emprêsa Nacional de Publicidade, 

sr. dr. Beirão da Veiga além de muitas personali- 

dades de destaque no jornalismo. 

«COMÉRCIO . DO PORTO» 
E 

"JORNAL "DE "NOTICIAS: 

A imprensa nortenha acaba de comemorar simul- 

tâneamente o aniversário dos seus dois mais ilustres 

representantes — «Comércio do Porto» e «Jornal de 

Notícias?. — O primeiro com oitenta e quatro anos 

e o outro, com meio século: .. À cidade do Porto e 

todo o Norte muito lhes devem: os seus interêsses 

e causas importantes têm sido debatidas nas suas 

colunas. 

Aos corpos directivos e redactoriais de ambos 

os jornais, a «Gazeta dos Caminhos de Ferro» apre- 

senta o seu cartão de felicitações desejando-lhes 

igualmente uma longa vida. 

«DIÁRIO DO ALENTEJO» 

Entrou no sexto ano da sua publicação o <Diário 

do Alentejo», de Beja, que em comemoração de mais 

um aniversário editou um número especial, digno 

de todos os louvores. 

Ao corpo redactorial do nóvel alentejano, a 

«Gazeta dos Caminhos de Ferro» apresenta o seu 

cartão de parabens, fazendo votos para que continue 

defendendo os interêsses regionalistas; missão assaz 

muito difícil. 

raso 

Os Caminhos de Ferro, a Camionagem 

e a Nação 

O Sr. Engenheiro Plirio Silva, antigo Ministro 
das Obras Públicas e Comunicações, ex-Director 

dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste e Presi- 

dente da Direcção da Auto-Mecanica de Portugal, 

vai brevemente realizar uma conferência subordi- 

nada ao título que encima esta notícia.
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AL. PEA erika 

dos 
Caminhos de Ferro 

(Conferência realizada na Sociedade 

de Geografia, de Lisboa, em 4 de 

Maio de 1938, pelo 

DOUTOR DOMINGOS FEZAS VITAL 

administrador da Companhia dos 

Caminhos de Ferro Portugueses) 

Ex.mº Sr. Presidente, 

Minhas Senhoras, 

Meus Senhores, 

Raúl Dautry, antigo Director Geral dos Caminhos de Ferro 

do Estado, em França, numa conferência sôbre «Le Rail, la 

Route et P Eau», pronunciada na Sorbonne em 25 de Fevereiro 

de 1935 e incluída, parcialmente, no seu livro «Métier d' homme», 

que tem, para portugueses, o sabor especial de abrir por duas 

frases de Oliveira Salazar, disse o seguinte : 

«Do caminho de ferro todos sabem que as carruagens 

«estão sempre sujas e mal aquecidas, os empregados mal 

«humorados, as tarifas sempre proibitivas, a Administração 

«sempre burocrática e rotineira. Estas noções fazem parte, 

«ao que parece, dos dados imediatos da consciência francesa.» 

Tais palavras podiam bem ter sido escritas por um portu- 

guês a propósito de Portugal e, porventura, com mais flagrante 

verdade ainda, 

É que entre nós —e o mesmo sucederá em França ? — 

nem só as massas, nem só o grande público assim pensam, 

As élites regra geral, são também, para êste efeito, grande 

público, integram-se nas massas, com a agravante de coloca- 

rem ao serviço da sua por vezes quási absoluta ignorância 

todo o prestígio de uma suposta competência científica ou 

técnica noutros domínios, quando não o próprio prestígio das 

instituíções que representam ou de que fazem parte. 

Sucede-lhes, de resto, o que a quási todos sucede, quando 

falam do que só superficialmente conhecem: a crítica surge 

agressiva e violenta, porque, desconhecedora da complexidade 

real das coisas e, portanto, da complexidade dos problemas, a 

solução dêstes aparece-lhe tão simples, para não dizer evi- 

dente, que só uma indesculpável incúria poderá, em seu crité- 

rio, explicar a aparente inacção alheia. 

Por experiência própria sei que o domínio das nossas 

grandes dúvidas coincide precisamente com o das nossas preo- 

cupações intelectuais mais constantes. : 
Ora, quantos, dos que fora do meio ferroviário discutem 

A crise dos caminhos de ferro, se deram ao trabalho de a 

estudar, colhendo informações, folheando estatísticas e rela- 
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tórios, lendo o que noutros países se tem sugerido ou feito 

para debelar crises semelhantes, etc. ? 

Bem poucos, por certo. 

E, no entanto, bem poucos serão também os que não cri- 

ticam, e àsperamente, as Administrações e os Serviços, pela 

sua incapacidade, pela sua inércia, pela sua inadaptação às cir- 

cunstâncias, pela sua incompreensão do progresso económico 

e técnico e, como consequência, pela ineficácia dos meios 

empregados na luta. 

Quantas vezes, ao ouvir, como administrador da C. P., 

amigos, aliás queridos, discretearem sôbre a concorrência da 

camionagem e, acima de tudo, sôbre os meios infaliveis de a 

impedir, onde não exista, e de a destruir, onde tenha surgido, 

me vejo forçado a comentar : «Meu caro, consegue do Go- 

vêrno que te nomeie, ou dos accionistas que te elejam, põe 

em prática as tuas ideias e, dentro dum ano, para não dizer 

seis meses, terás alcançado êste resultado maravilhoso: liber- 

tar o país do cancro da C. P. e os obrigacionistas... dos 

juros das obrigações. E se não me refiro aos accionistas, é 

porque êsses — e a-pesar-de publicamente se haver dito que 

as emprêsas ferroviárias só com lucros fabulosos se conten- 

tam — já estão libertos de receber dividendo desde 1894, com 

excepção do dividendo de 2º/o, cativo de impostos, distribuido 

em 1911, 

Todos temos ouvido que o meio mais simples e decisivo 

de liquidar a camionagem é lançarem-se as empresas ferro- 

viárias numa guerra sem tréguas de tarifas !... 
É claro que quem assim raciocina supõe, decerto, que as 

companhias de caminhos de ferro são emprêsas mastodônticas, 

com colossais disponibilidades de tesouraria, só semelhantes 

às dos grandes e prósperos Íírusts americanos, e, por isso 

mesmo, com robustez financeira suficiente para resistirem aos 

déficits resultantes de semelhante luta, aliás, no seu pensa- 

mento, pouco duradoura e de imprevisivel ressurreição. 

Pois tais soluções, ou outras de igual valor, em absoluto 

ulheias aos imperativos do Interêsse Nacional, ouvem-se a 

cada canto e formam opinião. 

E formam opinião, porquê ? 

Em primeiro lugar, porque — escreveu-o Boileau — «un 

sot trouve toujours un plus sot qui V'admire» e, em segundo 

lugar, porque poucos, muito poucos conhecem a situação real 

das companhias e os esforços empregados para vencer as 

dificuldades dos últimos dez anos. ; 

Dai, esta conferência, determinada pelo exclusivo intuito 

de contribuir para que, de futuro, o desconhecimento seja 

menor e as críticas menos injustas ou, quando não, menos 

irrisórias. 
Não ignoro, porém, que uma conferência, para o ser no 

pleno sentido desta palavra, necessita de combinar, em doses 

equilibradas, ciência e arte; e sei que, talvez por isso, pou- 

cos são os grandes conferentes. 

Procurarei portanto, e inicamente, ser preciso e ser 

claro, pondo nas minhas palavras e nos meus raciocinios a 

mesma essencial objectividade e a mesma intencional isenção 

que neles poria, se nenhumas responsabilidades me coubes- 

sem na administração da mais importante emprêsa ferroviária 

do pais. 
É evidente que nada do que vou dizer impedirá, de futuro, 

as críticas daquêles que, ao focarem a crise nacional dos ca- 

minhos de ferro, a vêem à luz dos recheados envelopes, dos 

invejados sobrescritos que, no fim de cada ano, segundo apre- 

doam, os administradores da C. P. subrepticiamente guardam, 

elevando os respectivos honorários de centenas de contos. 

Esses... continuarão a criticar, talvez esperançados — 

quem o sabe?— em que tais críticas os porão algum dia em 

contacto directo com tão ambicionados sobrescritos. 

As minhas palavras dirigem-se apenas aos que, como 

V. Ex.º5, desejam ser esclarecidos, para melhor poderem ajui- 

zar duma crise que só á luz do Bem Comum deve ser enca- 

rada e resolvida,
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A C.P.ea opinião pública, antes e depois de 1931 

1—0O conferente quando estudante, os caminhos 

de ferro do Estado e a C. P. 

Nos recuados tempos da minha mocidade, quando, estu- 

dante do liceu no Pôrto, me despedia, em Campanhã ou em 

S. Bento, de amigos que iam para Coimbra ou vinham para 

Lisboa, não deixava de sentir certa inveja, ao confrontar os 

cómodos e velozes rápidos da C. P., ou o luxuoso «Sud-Es- 

press», com os bem menos rápidos e bem menos cómodos 

expressos do Minho, de que me servia nas já saiidosas viagens 

entre a terra que me viu nascer e a Capital do Norte. 
E, não raras vezes, pensi : Por que não entregar à Com- 

panhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses a exploração 

da rêde do Minho e Douro ? Não ficariamos melhor servidoa ? 

Mais tarde — já estudante de Coimbra — não me conten- 

tava com êstes pensamentos íntimos e discretos e antes os 

exteriorizava, sempre que, em viagem de férias e depois de 

abandonar em Campanhã o rápido ou o «Sud», tomava qual- 
quer combóio que me conduzisse à encantadora vila de Ca- 

mirtnha, 

2— 0 arrendamento das linhas do Minho e Douro 

e Sul e Sueste 

Decorreram anos, mesmo bastantes anos, sem que a razão 
de ser, talvez aparente, dos meus confrontos e dos meus de- 

sejos houvesse desaparecido. Até que, em 1926, o Govêrno 

resolveu arrendar as linhas do Estado : Minho e Douro e Sul 

e Sueste, abrindo para tanto concurso público. 
Concorreram sete emprêsas : Sociedade Geral de Comér- 

cio, Indústria e Transportes ; Companhia União Fabril ; Com- 

panhia do Caminho de Ferro de Guimarãis ; Banco Burnay; 
Companhia Industrial Resineira; Companhia Geral de Cons- 
truções ; Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses. 

Obtido o parecer do Conselho Superior de Caminhos de 

Ferro, deliberou o Govêrno adjudicar à C. P. a exploração das 

linhas, celebrando-se o contrato de arrendamento em 11 de 

Março de 1927 e iniciando-se a nova exploração em 11 de Maio 
seguinte. 

E creio não faltar à verdade se disser que, pouco tempo 
volvido, era geral o reconhecimento de que os serviços ha- 

viam melhorado, quer no material, quer no pessoal, surgindo 

a esperança de os ver progredir ràápidamente nas mãos de 

uma emprêsa que sempre, com voluntário sacrifício, soubera 

colocar o bem do Serviço público, confiado à sua guarda, 

acima dos interêsses, aliás legítimos, mas particulares, dos 

seus accionistas. 

E tudo se obteve sem déficits, sem prejuízos, fechando 

as contas de 1927, 19298, 1929 e 1930 com os saldos positivos 

de 984, 720, 195, e 8 contos, respectivamente, 

E não imaginem V. Ex.º* que, no meu pensamento de 

hoje, a causa rial da inferioridade relativa da exploração pelo 

Estado se encontrava na incompetência do pessoal dirigente 
ou na incúria das administrações. 

De modo algum. 

Sei bem que engenheiros dos mais distintos estiveram e 

alguns continuaram ao serviço do Estado e não ignoro que 

louváveis e inteligentes esforços fôram por algumas Adminis- 

trações empregados no sentido de obter sensíveis melhorias 

nos serviços. 

A engrenagem políitico-administrativa, a mentalidade par- 
tidarista da época, graves êrros iniciais, a insuficiência do 

tráfego, o próprio traçado das linhas, etc., impediram, porém, 

que se colhessem todos os frutos da rial competência e indis- 

cutível boa vontade, do pessoal dirigente. 
Por isso : honny soit qui mal y pense. 

A verdade, no entanto, é que, nessa época, a transição 

das linhas do Estado para as linhas da C. P. — como, em parte, 

ainda hoje sucede — deixava-nos a impressão de uma travessia 

de fronteiras, tais eram as diferenças notadas, quer no aspecto 

externo e na comodidade e luxo interior das carruagens, quer 

no aprumo e correcção dos empregados, quer nas velocidades 

atingidas, etc.. 

E foi por certo a confiança no êxito técnico da exploração 

pela Companhia que levou o Conselho Superior de Caminhos 

de Ferro e, como êle, o Govêrno de 1927 a preferirem a sua 

proposta, quando, sem dúvida, outras apareceram que, no 

ponto de vista estritamente financeiro, lhe eram superiores. 

3—AC.P.eos usuários depois de 1931 

Afinal, decorridos dez anos, parece que tudo mudou. 

O usuário — passageiro ou expedidor — queixa-se, quando 

não protesta, e dos elogios passou às críticas, senão acerbas 

pelo menos constantes, 

É que diz—as carruagens, em lugar de melhorarem, 

pioraram ; o número de combóios, longe de subir, decresceu; 

as tarifas, em vez de deminuirem, aumentaram; as velocidades 

não satisfazem as necessidades da época, etc. 

E tudo isto — acrescenta — no momento em que a cemio- 

nagem se lança na mais desenfreada, na mais desregrada con- 

corrência, roubando diàriamente ao caminho de ferro passa- 
geiros e mercadorias; e tudo isto no momento em que o 
automóvel particular afasta do combóio o cliente mais apete- 

cido, por mais rico: o cliente das classes superiores ; e tudo 

isto no momento em que os hábitos generalizados de comodi- 

dade e confôrio no lar exigem maior comodidade e maior 

confôrto na viagem ; e tudo isto no momento em que é fácil o 

confronto com os progressos introduzidos nos grandes rápidos 
estrangeiros. SE. 

E o pior é que êsse usuário, enquanto se limita à obser- 

vação dos factos e à indicação das exigências, tem em grande 

parte razão, só a perdendo, regra geral, quando dos factos 

passa à indicação das suas causas e à determinação das corres- 

pondentes responsabilidades; só a perdendo quando, no roti- 

neirismo dos dirigentes iécnicos e na inércia e incapacidade 

das administrações, pretende haver encontrado a causa intima 

da decadência visível — e mais rial, ainda, do que visível — dos 

serviços ferroviários ; só a perdendo quando, por desconheci- 

mento de realidades fundamentais, julga ter descoberto — aliás 

com a maior facilidade — meios não só decisivos, mas simples, 

de impedir semelhante decadência. 

Na verdade, quanta injustiça nas críticas! Quanta inge- 
nuídade nos remédios! 

1 

Causas gerais da crise da C. P. 

1-— Ampliação das redes telefónicas inter-urbanas 

Não me proponho tratar da crise dos caminhos de ferro, 
mas sim, e apenas, da crise da C. P, 

É, porém, evidente que essa encontra a sua origem não 

só em causas peculiares e privativas, mas ainda em causas 

gerais, isto é, em causas que actuam, em maior ou menor 

grau, sôbre tôdas as emprêsas ferroviárias do país e, mesmo, 

sôbre quási tôõdas as emprêsas ferroviárias do Mundo. 

Agrupá-las-emos, por isso, em duas categorias: 

a) — Causas gerais; 

b) — Ceusas privativas ou particulares. 

Começaremos,... pelas primeiras: as causas derais. 
Reduzem-se elas fundamentalmente a três: 

a) — Crise económica mundial; 

b) — Concorrência de outros meios de transporte, parti- 
cularmente o automóvel;
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c) — Ampliação das rêdes telefónicas internacionais e 
inter-urbanas, que actuam apenas sôbre o tráfego de 

passageiros, mas nem por isso deixam de contribuir 

sensivelmente para o decréscimo das receitas, 

De quantas viagens, na verdade, e por vezes londas e dis- 
pendiosas, não nos liberta uma simples conversa telefónica?! 

Ora, de 1929 a 1957, o número de estações telefónicas 
inter-urbanas do País subiu de 80 para 500, atingindo o número 
de chamadas a avultada cifra de 3:354.646. 

E no entanto — convém notá-lo — nunca as companhias 
de caminhos de ferro pensaram em, de qualquer modo, obstar 
à ampliação de tal rêde e antes, reconhecendo as suas van- 
tagens e a série de benefícius colectivos dela resultantes, 
consentiram na instalação de postos públicos em algumas das 
suas estações, Haja em vista a do Rossio. 

2 — Crise económica mundial 

E que dizer das duas primeiras causas indicadas? 
Que a elas se deve — em grau máximo — a ruína do nosso 

sistema nacional de caminhos de ferro, como a eias se deve 

a crise de quási tôdas as explorações ferroviária; de além- 
-fronteiras. 

De resto, intensificada, sem dúvida, por causas próprias e 

privativas, a crise da C, P. mais não representa do que um 
aspecto da crise mundial dos caminhos de ferro. 

E, para o testemunhar, bastará referir a V. Ex.“ os dé- 

fícits que, segundo um estudo da Câmara do Comércio Inter- 

nacional, sofreram, em 1934, os caminhos de ferro dos seguintes 
países: 

Suíça — (Mercadorias) 25.000.000 de francos suíços, ou 
sejam 181.000 contos ; 

Bélgica — (Société National des Chemins de Fer Belges)' 
480:000,000 de francos belgas, ou sejam 503.040 contos ; 

Itália — (Mercadorias): 400:000.000 de liras, ou sejam 

764,800 contos ; 

Inglaterra — 16:000.000 de libras, ou sejam 1:760.240 contos; 

Alemanha — 300:000,000 de Rmks,, ou sejam 2:697,.000 
contos ; 

França — 3:500.009.000 de francos, ou sejam 5:162.500 
contos, isto é, mais do dôbro das nossas receitas públicas. 

Quere dizer, se o déficit nas linhas da C. P. fôsse pro- 

porcional ao déficit das linhas francesas, referidos um e outro 

ao número de quilómetros de via em exploração, atingiria êle, 

em 1934, cêrca de 300.000 contos, ou seja mais — e mais umas 

boas dezenas de milhares àe contos — do que o total das 

suas receitas, 

E não se pense que 08 déficits diminuíram nos anos se- 
guintes. Em França, por exemplo, foram êles de 4,012:000.000 

de francos em 1935 e 4.250:000.000 em 1936. 

Nos Estados Unidos, embora o conjunto das explorações 

ferroviárias não tenha conhecido déficits, companhias honve 

que viram desaparecer os tradicionais dividendos, quando não 

viram a falência, verificando-se, ainda, que, no total das rêdes, 

as receitas brutas decresceram em 1932, comparativamente a 

1929, nada menos de 47 /,. 

E como é ilucidativo o estudo de Grodinski, professor da 

Universidade de Pensilvânia, sôbre «A Indústria dos caminhos 

de ferro a vapor nos Estados Unidos» !... 

Dêle se vê que só resistiram — e, por vezes, até com 

lucros crescentes — as companhias cujo tráfego, práticamente 

monopolizado, abunda em carvão e ferro ou, num caso especial, 
em frutas congeladas. 

As outras... vegetam ou faliram, 

Será, então, de admirar que as receitas do tráfego tentar 

descido na C, P. de 281.651 contos, em 1929 — último ano de 
boa exploração — para 274376, em 1930, 249.985, em 19531, 

248,298, em 1932, atingindo em 1957 o máximo de decréscimo, 

com 240,719 contos, que o mesmo é dizer com uma baixa de 

ANTÓNIO O ARDINHA 

A Vila de Monforte terra natural 

do grande poeta e escritor vai 
erigir-lhe um monumento 

Ainda há quem não esqueça os homens 
que ao nosso país têm dado uma parcela grande 
do seu esfôrço. António 

Sardinha a figura do 
nacionalista português, 

vai ter na sua terra na- 

tal — Vila de Monforte 
— um monumento. É 

uma homenagem terna 

e interessante a que se 
deveriam associar to- 

dos os bons naciona- 

listas. 

Quantos e quantos 
portugueses errantes, 

António Sardinha con- 
quistou com o seu espírito de poeta notável, 
cantando-lhes ao seu coração o amor a Por- 

tugal e ao seu passado hemorrodoiro. 
Não devia ser na sua vilasinha, perdõem- 

-nos us seus conterrâneos, mas sim no bêrço 

do nacionalismo — em Braga—. Era aí, que 

se devia edificar um monumento digno de 
António Sardinha; grande, muito grande, tão 
elevado como a sua figura. Haja em vista a 
sua obra incompleta, fonte inexgotável don- 
de brotou o renascimento do Portugal de hoje. 

ANTÓNIO SARDINHA 

receitas, em relação a 1929, de 41.009 contos, números re- 

dondos ? 

Imagine-se o que seria hoje o serviço ferroviário da Com- 

panhia Portuguesa, se a crise a não tivesse impedido de o 

melhorar progressivamente, como era sua tradição ! 

Mas poder-se-á duvidar de que uma crise, de tal modo 
generalizada, não é da responsabilidade das Administrações 
dos caminhos de ferro? E poder-se-à duvidar, ainda, de que 

só uma adequada e enérgica intervenção do Estado será capaz 

de lhe pôr termo ou, pelo menos, de a atenuar ? 

* É* * 

Não insistiremos porém nos efeitos da crise económica 

mundial, que se traduziram, quer numa redução geral do trá- 

fedgo de passageiros e mercadorias, afectando, por conse- 

qiiência, todos os meios de transporte, quer num déclassement 

da primeira para a segunda classe e de uma e outra para a 

terceira, 

(Concilue no próximo número) 
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OS CAMINHOS DE FERRO 

(Continuação) 

Pelo Coronel de Eng.º ALEXANDRE LOPES GALVÃO 

AS SEARA TA SEA SO DIE SDILSAS 

DOS CAMINHOS DE FERRO DO ESTADO 

As receitas, em contos, cobradas pelos dois ca- 

minhos de ferro de Luanda e de Mossamedes, no 

decenio que vaí de 1921 a 1931, foram as seguintes! 
segundo se lê no Orçamento da Colónia: 

Caminhos de Ferro 
Anos : Soma 

Loanda | Mossamedes 

| 
1921-1922 1.0. ? 1º 11754 1.154 
199919380 05". ? | en SI508 3.505 
1923-1924 . 270 1: 2:630 2.900 
LD294-1908. . Ao ARA AA 4.639 
1925-1926 . . ? | — 1.900 1.900 
1926-1927 . REV ANSAA TIA 13.661 

1927-1928 . 6:56: 1) =1:908 10.861 

1928-1929 . SO:-O8D2 o 2:3:087 11.027 

1929-1930 . edu: ss!) 2.843 9.854 

1930-1931 Hr IO So a WISS o ol o SO eE7S: 

Totais « .! 00.004 20.826 70 . 880 

Nenhuns comentários é necessário fazer à con- 
tabilidade dos caminhos de ferro do Estado, no 
periodo decorrido, mormente à dos caminhos de 
ferro de Luanda. E se as coisas assim caminharam 

neste lapso de tempo, depois dêle ainda cami- 
nharam peiíor. | 

Do ano de 1932 em diante, parece ter sido im- 

possível apurar as contas de receita, por isso que 

os orçamentos publicados as não registam. Veja-se 
por exemplo, o volume do Orçamento de 1938. 

*. 

Para êste ano, a previsão de receitas está assim 
feita: 

j Cam.º de Ferro | Cam.º PACATA 
Receitas de Luanda de NENE Total 

Tráfego 7.965 1.740 9.705 

Outras A SPENLAO: LARS DA 

Seas, COSTA 1.798 10.074 

Dêstes números pode concluir-se que nos últi- 
mos 10 ou 12 anos as receitas dos caminhos de 

ferro do Estado andaram à volta de 10.000 contos. 
Mais difícil parece fazer-se um apuramento das 

despesas. Mas talvez se não ande longe da verdade 

dizendo que têm andado à roda de 15.000 contos 

ocasionando um déficit anual de 5.000 contos, só 

na exploração. 

Segundo o orçamento, as despesas para O ano 
de 1938, estão assim computadas: 

10.211 contos 

13.449 contos 

Porto e Cam.º de Ferro de Loanda 

» » » » » » Mossame des . 

Soma . 

À previsão do déficit para êste ano é pois de 

3.375 contos. ; 

Adicionando a esta verba a despesa com a 
Administração Geral dos serviços, na importância 
prevista de 1.307 contos, tem-se uma despesa total 

de 14.816 contos, o que comprova que o déficit da 

exploração continua à volta dos 5.000 contos. 

À êste encargo que pesa sôbre as finanças da 

Colónia, há que juntar o encargo do capital do 

primeiro estabelecimento e as percentagens para a 

renovação de material, aposentação do pessoal, etc. 

O material não dura indefinidamente. Gasta-se e 
até em período bastante limitado. É, pois necessário 

amortizá-lo para não se repetir a desastrosa situa- 

ção de 1921. 

Capital do primeiro estabelecimento — Supomos 
que não existe o inventário de património ferro- 

-viário. Sabe-se o número de quilómetros cons- 
truídos ; sabe-se, talvez, o material circulante e de 
tracção que existe; mas supomos que não se sabe o 
que tudo ísto custou: ! 

Quando êsse indispensável inventário se faça, 
talvez se chegue à conclusão de que a linha de 
Luanda a Malange com os seus ramais, e a linha 
de Mossamedes ao Lubango, com o material cir- 
culante e de tracção de ambos e com o, aliás, mo- 
desto equipamento dos portos, etc., terão custado 
cêrca de 6 milhões de libras. 

Segundo a Memória publicada em 1909 pela 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro através 
d' Africa, o Estado afirmava ter-se dispendido com 
a linha de Ambaca, até 1909, cêrca de 4 milhões 
de libras (17.853 contos). E, se se apura a exactidão 

desta cifra, pode talvez elevar-se o computo do
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custo dos portos e caminhos de ferro do Estado a 

7 milhões de libras. 
Ora, o dispêndio de 7 milhões de libras ao 

modesto juro de 2º o acarreta um eacargo de 

140.000 libras. Não se conhecendo o capital inves- 

tido no materíal circulante e de tracção, não é 
fácil prever a verba anual necessária para amorti- 
zação do mesmo. 

Não se andará, porém, muito longe da ver- 
dade, computando o encargo total dos Caminhos 

de ferro do Estado na Colónia, na cifra anual de 

20.000 contos. “" 

É certo que o Estado magnanimamente, sus- 
pendeu a cobrança de juros da dívida da Colónia; 
mas o que se não pode suspender é o desgaste que 

o material vai tendo e que obrigará a despesas 
avultadas com a sua renovação, se não se fôr 
amortisando a pouco e pouco e renovando, quando 
necessário. 

OS SERVIÇOS QUF, OS CAMINHOS 

DE, FERRO PRESTAM Á COLÓNIA 

Todos os caminhos de ferro de Angola: os do 
Estado e os das Empresas particulares, transpor- 
taram, no ano de 1935, 468.583 toneladas de mer- 
cadoria e 216.735 passageiros. 

Os caminhos de ferro do Estado contribuiram 
para estes números com 57.377 passageiros e com 
146.508 toneladas de mercadorias. 

Dez anos antes, os números relativos à totali- 
dade dos caminhos de ferro da Colónia, eram: 
361.106 passageiros e 305.473 toneladas de merca- 
doria. Houve pois declínio no movimento de pas- 
sageiros e houve incremento notável no transporte 

de mercadorias. 
Nos passageiros a diminúição representa cêrca 

de 43º. e nas mercadorias o aumento foi de uns 
DE a 

Nos caminhos de ferro do Estado a percenta- 
gem na redução dos passageiros foi mais sensível 
como mais sensível foi a percentagem no movií- 
mento de mercadorias transportadas. 

A diminúição no número de passageiros tem a 
natural explicação no desenvolvimento da Camio- 
nagem, que tem afectado muito mais êste tráfego 
do que o das mercadorias, embora êste esteja já 
sentindo também os efeitos da concorrência. 

NATUREZA DO TRÁFEGO 

TRANSPOR TARADO 

Um facto que surpreende desde logo, quem 
compare as quantidades de tráfego com as receitas 
por êle produzidas, é a falta de correspondência 

entre uns números e outros. Lendo a tonelagem 

de mercadorias aumentado de cêrca de 60 º/o nos 

últimss 10 anos, era de esperar que nas receitas 
houvesse um acréscimo correspondente. Mas os 

números registados nos volumosos orçamentos da 

Colónia, não o registam. 
As receitas dos dois caminhos de ferro, Loanda 

e Mossamedes, eram em 1927, de 10.861 contos e 

em 1938 estão computados em 10.074 contos como 

se viu. 

Fácil é concluir daqui que na exploração do 
sistema há anomalia e anomalia grande. 

O bem elaborado Relatório do Chefe da Repar- 

tição dos Caminhos de Ferro da Colónia, dá-nos 

a chave do enigma. Em primeiro lugar, verifica-se 

que o tráfego principal dos dois caminhos de ferro 

é constituido pela lenha e pelo carvão vegetal que 

as populações do litoral consomem. À areia, a 

terra e a pedra, têm também tonelagem de im- 

portância no volume do tráfego transportado. 

Noutros tempos, a exploração da lenha e do 

carvão para abastecimento das populações, fazia-se, 

principalmente, nas margens do rio Zaire. Nume- 

rosos barcos à vela se empregavam nêsse tráfego. 

Os caminhos de ferro entraram depois em concor- 

rência com êles e o tráfego marítimo quási deve 

ter desaparecido. De passagem diremos que se nos 

afigura esta deslocação da exploração das lenhara 

das margens dos rios para o interior do país, como 

altamente prejudícial. O arvoredo, nas margens 

dos rios reconstitue-se com relativa rápida. Outro- 

tanto não acontece nas regiões planálticas do inte- 

rior, onde o desaparecimento da vegetação arborea 

causa prejuizos sensíveis. Mas um tal problema é 

para ser considerado pelos serviços florestais da 

Colónia. 

Mas, como se o transporte de lenha, de carvão 

e de terra não fossem suficientes para justificar o 

baixo rendimento dos caminhos de ferro, outras 

mercadorias de elevado valor são transportados 

pelas tarifas mínimas. Assim, o algodão é trans- 

portado pela tarifa da areia! Isto lê-se no Relató- 

rio atrás referido. 

Em vão se procura obter aqui um livro de tari- 

fas que permita ajuízar da classificação das mer- 

cadorias para efeitos da aplicação de tarifas. Em 

Lisboa não é possível obtê-lo, se é que existe. 

A amostra anterior, da classificação do algodão, 

faz-nos supôr que o sistema tarifário deve ser de- 

sordenado. 
Pequena é ainda a tonelagem de mercadoria 

que os caminhos de ferro têm de levar do litoral 
para o interior, consequência da falta de coloni- 

zação. : 

O caminho de ferro de Benguela tem dedicado 

ao problema de colonização especiais cuidados. E, 
em parte, devido à sua acção é que a linha está já 
marginada de ridentes povoações que são a alegria 

de quem viaja nos seus combóios. 
Os caminhos de ferro do Estado não se preo- 

cupam com tal problema, apesar de para a sua vida, 

ser êle de capital importância.
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OSINdOISOS MORTO 

DR. ANSONLIO LOAD UIM 
DE SOUSA [JUNIOR 

No dia sete do corrente faleceu na capital do 

Norte, o sr. dr. Sousa Júnior, major médico de valôr, 

combatente, e político. 

Não pode: esquece-se a sua acção. em 1906; 

quando a peste bubónica graçava na Ilha Terceira, 

oferecendo-se voluntàáriamente para ir para as zonas 

infestadas organizar os serviços de saúde. Já em 1918 

no Pôrto, também quando da peste bubónica, a sua 

acção humanitária fez-se sentir. Durante a Grande 

Guerra foi o chefe dos serviços médicos da base 

do CrBsPr-ém Prática, 

Na política teve acção notável, tendo sido depu- 

tado às Constituintes, senador e mais tarde, Minis- 

tro da Instrução da República em 1913; voltando a 

ocupar êste mesmo lugar em 1924; nêste mesmo ano 

foi depois nomeado Reitor da Universidade de 

Coimbra. 
Formou-se no Pôrto em 1891, na Escola Médico- 

Cirurgica, sendo em 1903 nomeado lente-substituto 

da secção de cirurgia, e mais tarde, lente catedrá- 

dito de medicina operatória. Finalmente, em 1910, 

director da mesma Escola onde se formara. 

Desempenhou vários cargos, como o de presi- 

sidente do Senado, do Município do Pôrto, da Junta 

Autónoma ; director geral da Estatística e do Labo- 

ratório Bacteriológico do Hospital de Bonfim. 

A sua colaboração científica encontra-se dispersa 

% 

PUBLICAÇÕES RECEBIDAS 

«PROVÍNCIAS CLIMÁTICAS» 

Recebemos do sr. dr. Armando Narciso, ilustre 
professor do Instituto de Hidrologia e de Climatolo- 

gia de Lisboa, o seu trabalho entitulado «Províncias 

Climáticas”, copilação de palestras de divulgação que, 

há dois anos, vem realizando brilhantemente ao mi- 

crofone da Emissora Nacional. É uma separata da re- 

vista «A Terra”. Agradecemos. 

FEDERAÇÃO: NACIOMAL 
DOS PRODUTORES DÊ TRIGO 

Relatório de contas das gerências de 1935-1936. 
Uma luxuosa edição com 84 páginas nos apresenta a 

Direcção da Federação Nacional dos Produtores de 
TIDO. 

No seu relatório vem explicade os motivos porque 

estão reunidas as gerências de 935/36 e ainda, as difi- 

culdades que motivaram o atrazo na apresentação das 

contas que, explicitas, estão demonstradas nos mapas 

juntos ao relatório. 

» 

por revistas da especialidade nacionais e estran- 

geiras. 

Foi membro da Sociedade Internacional de Ci- 

rurgia, possuindo várias condecorações. Tinha a 

medalha de oiro da Real Sociedade Humanitária, 
medalha esta que não mais foi concedida e que só 

a possuira o rei D. Luiz. 

A Gazeta dos Caminhos de Ferro apresenta à 
família enlutada o seu cartão de pêsames. 

O caminho de ferro de Benguela, tem agentes 

comerciais que procuram o tráfego e estimulam a 

produção. O director de Exploração e os seus 

agentes, dispõem de automóveis em que se deslo- 

cam com inteira liberdade, em serviço e em bene- 
fício de exploração. Onde existe um colono, ou: a 
possibilidade dêle se instalar, ahi comparece um 
agente para explorar e valorizar a possibílidade. 

Nos caminhos de ferro do Estado nada disso 
existe, segundo supomos. EÉ, assim, o tráfego que 

êles transportam para o interior quási se limita 

ao rancho de um ou outro colono que lá anda per- 

dido pelo mato, à procura da permuta com o indí- 

gena. 

Independentemente da natureza do tráfego, que, 
no caminho de ferro de Benguela e até no do 
Amboim, provem, em grande parte, das activida- 

des económicas, e que nos Caminhos de ferro do E.s- 

tado resulta das necessidades de abastecimento de 
combustível e outras, das populações do litoral, ha 

a notar que no caminho de ferro de Benguela o 
aumento da tonelagem é, de ano para ano, muito 

maior. Nem admira. As actividades desenvol- 
vem-se, progridem no interior de Benguela, ao 
passo que as populações de Luanda e de Mossa- 
medes sofrem evolução lenta. 

Em 1936 o caminho de ferro de Benguela trans- 

portou 319.000 toneladas, emquanto que os cami- 
nhos de ferro do Estado transportaram apenas 
149.516. Só o milho transportado pela linha de 
Benguela deu uma tonelagem que quási egualou a 

totalidade da mercadoria transportada pelos outros 

caminhos de ferro. 

(Continua no próximo número)
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AINDA A FESTA DE SAPADORES 

EMI OTIDE 
Na notícia publicada no número de um 

do corrente, por um lamentável esquecimen- 
to, deixamos de incluir como convidados ao 
banquete oferecido pelo sr. José da Costa 
Guerreiro, ilustre Presidente da Câmara Mu- 
nicipal de Loulé os nomes dos nossos que- 

ridos amigos e companheiros, srs. Conego 
Dr. Avelino de Figueiredo e Pedro de Freitas. 

Fica assim feita a rectificação à notícia acima 
aludida, 

O mensário «Vida Ferroviária», orgão 
dos Sindicatos Nacionais dos Ferroviários do 
Norte, Centro e Sul de Portugal, iniciou no 

seu número do mês corrente uma desenvol- 
vida reportagem a propósito da festa de con- 
traternização dos combatentes de Sapadores 
de Caminhos de Ferro, que êste ano teve 
logar em Loulé, fazendo na nfesma algumas 
referências agradáveis ao nosso director sr. 

Carlos d'Ornellas, o que agradecemos, 

á o: 

Câmbios do dia 14 de Junho de 1938 
PRAÇAS | COMPRA | VENDA 

| | 
IOBONSS O iodo PASO RISO ado. | 110817 ' 110819 

DUOTBOSO SS AAA ND MAS MAGRES SO EIA Aa | 22817.5 22818,8 

NANA EA RASA TOS ALdA CARATER ARE | | $61,7 $61,8 

nda PS PISA CADA AE A 1 88898 8$95,3 
OO ER TOS AÇO me SANDRO RNA 1$34,4 
ya STO TAS SS ER ESSES AST AS ASTRA ENIO, 12$829,5 | 12$30,2 

MOMENTO 3 HOIRORA OD PÁS | 3$16,4 3$76,7 

o erre Ao aloe doa andei ROs faia 1$816,2 1$816,7 

NDA A Ac a La O caio 5$08,4 5808,7 

21 SRA E 1$28,6 1$29,2 
À ET AC NE Pao PO AS6/9 | 09085 
ROUBO, FI PIIDANÇO DIA, r OO8SSA4 | 208508 
DNANOAS CO nO 3 costa É | — | — 4692 
TA ATA RA ARA SS ANOS oe | $77,1 | $77,2 
EMOS AIRES ea ooo Sao 4850 | 5800 
MORRE do ooo ELSE SCANS o A ANA = | 5$50 

oo CEPAS E AS SON as 65,85% | = 
BADENS OURO! 1 o oe ERRA 1I82841,3 | — 

MIO APERTAR Ru REA E. 24891 | —— 

TEATROS E GINEMAS 

ROSALINA SAYAL 

Depois dum horrível sofrimento, que durava há 

três anos, faleceu no passado dia 14, a distinta actriz 

Rosalina Sayal. 
Tomou parte em várias companhias de opereta, 

comédia e revista, tendo-se estreado aos 20 anos no 

teatro «Águia d'Ouro», do Pôrto, na peça «O dinheiro». 
Logo se principiou revelando artista de valor, a par 
duma simpatia e dotes pessoais, que à tornaram esti- 

madíssima de tôda a gente do teatro e daqueles que 
de perto privaram com ela. 

Rosalina Sayal era alentejana; filha dum pintor de 
mérito, Adolfo Sayal, que mais tarde deixou a sua arte 
para se dedicar ao teatro, constituindo com os seus 
seis filhos uma «troupe” dramática. 

São enormes os seus êxitos nos seus vinte anos de 

artista, dedicados especialmente ao teatro ligeiro. En- 
trou nas revistas, «Paz Armada», «Chá e Torradas”, 
“Saúde e Fraternidade”, «Aqui d'El-Reir, «Bomba 

Real», e nas operetas «O Fado e «Alegria do Bairror; 
etc.. À sua última representação foi na revista «Pão 

Saloiou, apresentado no Apolo. 

CARTAZ DE HOJE 

TEATROS 

MARIA VITÓRIA -- 21 e 23 — «Os garotos», 
VARIEDADES - 20,45 e 25 — «Sempre em pé b». 
APOLO — 921 e 295 — «Rebenta a Bexiga !», 

COLISEU — 21,30 — «Conquista de Lisboa aos mouros», 

CINEMAS 

EDEN - 91,50 — «Dois aldrabões», 

S. LUIZ — 21,30 — «Os rapazes da marinha». 

TIVOLI — 921,30 — «Sete dias de epopeia». 
CENTRAL — 921,30 — «Homem que se rehabilitou». 

CONDES — 15 e 21,50 — «A canção da terra», 

POLITEAMA — 921,15 — «Que drama, 

OLIMPIA - Das 14 às 24 horas—Sempre novos programas, 

CAPITÓLIO — 921 — Programas variados. 
ODÉON - 921,50 — «A alegre locandeira», 
PALÁCIO — 21,50 — «A alegre locandeira», 
LYS - 91 — Programas variados com filmes escolhidos. 

CHIADO TERRASSE - 15 e 21,15 — Filmes de grande metragem. 

PARIS - 21 — Sempre bons filmes. 

SALÃO PORTUGAL — Travessa da Memória, 
PALATINO - Rua Filinto Elisio, C. V. 
ROYAL — Rua Direita da Graça, 100. 

REX — 21,15 — «O grito de 193%», 
SALÃO DE «A VOZ DO OPERÁRIO». 
PROMOTORA - Largo das Fontainhas, 19, 
IMPERIAL -Rua Francisco Sanches, 
CINE ROSSIO - Programas variados. 

EDEN-CINEMA — Alcântara, 

CINEMA RESTAURADORES — Restauradores, 
CINE ORIENTE — Avenida General Roçadas. 

EUROPA — Rua Almeida e Sousa, 653. 

CINE BELGICA - R. da Beneficência, 175 (ao Rêgo). 
SALÃO IDEAL (Loreto)-Das 18 às 24— Sempre novos programas 
MAX-CINE -Rua Barão de Sabrosa, 927. 

JARDIM-CINEMA — Avenida Pedro Álvares Cabral. 
BELEM JARDIM - Rua Bartolomeu Dias, 25-97. 

JARDIM ZOOLÓGICO-Exposição de animais.
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NO MASSIÇO CENTRA 

As Belezas 
E 

Auvergne 
E ÃS 

GRANDES TERMAS 
-— 
- DE » 

A região do Massiço Central, é, sem dúvida das 

mais bem caracterisadas da França, Esta região com- 

preende duas das mais antigas províncias: «AUVER- 

GNE E BOURBONAIS. 

Geolôgicamente é um dos pontos do globo que 

desperta imenso interêsse. 

O vulcanismo atingiu ali um tal desenvolvimento 

que é possível seguir no seu solo a evolução do mundo 

atravéz de milhares de séculos. 

Orogrâficamente a natureza acumulou sôbre o 

Massiço Central, montanhas interessantíssimas, como 

se podem ver, examinando a enorme massa circular 

do «Cantal» — que foi um dos mais extensos vulcões 

da terra até a fantástica cadeia dos Puys, com os 
seus extintos setenta vulcões, alinhados sôbre uma 

extensão de cincoenta quilómetros. 
A linda província de «Auvergne» é hoje uma das 

regiões que os franceses e estrangeiros procuram, não 

só pelas suas afamadas termas de águas medicinais, 

como pelas emoções e encantos que o turista encon- 

tra, nos seus previlegiados rincões. 
Os excelentes centros para cura de repouso, também 

ali abundam, devido à sua situação, altitude, conforto 

hoteleiro e bondade dos habitantes. 

As maravilhas do Massiço Central, são hoje de 

fácil visita, graças às diversas linhas do Caminho de 
Ferro d'Orleans que a percorrem em todos os sentidos. 

Como é bem conhecido, as Termas que se encon- 

tram nesta região, tem hoje renome mundial e entre 

elas destaca-se uma das mais famosas da França 

“Mont-Dore” cognominada pelos seus conhecidos be- 

nefícios «A Providência dos Asmáticos". 
O magnífico estabelecimento Termal de «Mont- 

-Dore” é modelar; pela sua grandeza, pelas suas ins- 

talações e pelas excelentes águas que brotam das 

12 fontes que nascem na rocha vulcânica dentro do 

grande balneário, o que permite que as águas sejam 

bebidas e aplicadas à saída das nascentes, e portanto 

carregadas com tôdas as qualidades medicinais. 

Edifício do asino MON: Te DOOR e um trecho do Parque de 

O vasto Estabelecimento Termal com os últimos 

melhoramentos que a «Compagnie Fermier du Mont- 

-Dore" lhe introduziu, ficou sem dúvida não só o 

melhor da França, como dos mais completos que 

existem. Se 
A cura pela bebida ocupa um lugar primacial, 

pelos resultados observados nos doentes das vias res- 

piratórias. 
As inalações obtidas pelos nevoeiros do vapor 

das águas medicinais, é um tratamento original de 

aMont-Dore»n e é hoje universalmente conhecido pelas 

magníficas curas nas doenças dos bronquios. 

Os banhos de imersão, os banhos de vapor, os duches, 

os demi-banhos e os banhos aos pés, formam dos me- 

lhores complementos do tratamento, «Mont-dorien". 

Também são notáveis as instalações do gaz termal, 

captado no próprio lugar onde os doentes os aplicam 

"com grandes resultados, nos seus padecimentos. 

A reeducação respiratória, por exercícios racionais, 

é aplicada de forma, que assegura uma melhor venti- 

tação pulmonar, e facilita o tratamento termal. 

«A Compagnie Fermier du Mont-Dore»n para cor- 

responder ao constante aumento de população infantil 

que procura estas termas para fortificar as vias res- 

piratórias das crianças, creou o belo Parque Infantil, 

junto ao Casino, 
Êste Parque de Saúde e Alegria, está munido de 

material completo para todos os jogos e compreende 

também, um vasto abrigo fechado, para no caso de 

mau tempo, ou quando a montanha esteja enevoada, 

não permitam os exercícios ao ar livre. 
Como Mont-Dore está situado a 1.050 de altura o 

valor climatérico desta altitude, aliado às emanações 

das suas fontes, torna o ar puríssimo e benéfico, para 

todos que sofrem das vias respiratórias. 

Todos êstes conjuntos fazem de Mont-Dore uma 

estação «Termal» sem rival, podendo classificar-se de: 

Terra de Saúde. Terra de Turismo. Rincão de raras 

belezas. : AE
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Lourenço Marques e os empreiteiros extrangeiros 

Por .L., DE MENDONÇA E COSTA 

Tem-se reconhecido em Portugal que não ha uma 
empreitada de construcção concedida a extrangeiros que 
não traga, como consequencia, uma intervenção diplo- 
matica e graves cemplicações que nos custem rios de 
dinheiro. 

Nem por isso nos penitenciamos, antes persistimos 
no erro, 

A inveja local, uma corta inercia o falta de arrojo 
para as grandes emprezas, a mingua de capitaes, as exi- 
gencias impostas aos empreiteiros nacionais e ató, muitas 
vezes, o pequeno escrupulo no cumprimento dos con- 
tractos feitos com emprezas portuguezas, alheiam aos 
grandes trabalhos de obras publicas as inicintivas do paiz. 

Em compensação abrem-se despreoceupadamente, de 
par em par, as portas dos ministerios aos empreiteiros 
extrangeiros; fazem-se-lhes as concessões, e quando co- 
meçam as exigencias da fiscalisação, quando se faz a 
entrega, quando se verifica que os lucros são inferiores 
á espectativa, em qualquer altura, sob qualquer forma 
aproveitando qualquer ensejo, apparocem as exigencias, 
logo patrocinadas pelos seus governos com uma tenaci- 
dade e uma insistencia que roçam ás vezes as raias da 
descortezia. 

Sabendo isso, os extrangeiros invocam constante- 
mente os seus representantes, que se constituem tão 
facilmente em verdadeiros procuradores. 

Ha tempos, sabemos nós, que entrou uma reclamação 
d'um governo extrangeiro, contra a admissão n'um con- 
curso d'um fabricante nacional, sob o pretexto de que o 
producto a fornecer estava patenteado por um seu sub- 
dito, o que importava que só este podia concorrer | 

Esta doutrina, peregrina de si, pois que o fornecedor 
podia apresentar um producto extrangeiro, mais extra- 

nha se torna, quando se souber que nas questões jJudi- 
ciais movidas pela casa extrangeira a que alludimos, foi 
sempre condemnada em Portugal, 

Pois, nem assim. E o caso é que se não realisou o 
concurso. Fez pressão e logrou o que queria. 

Nas grandes empreitadas, por muioria de razão, visto 
serem útiito mais consideraveis os interesses, teem os em- 

preiteiros sempre razão; o thezouro paga as differenças. 
Foi assim no caminho de ferro do Sul e Sueste. 
Foi-o tambem no porto de Leixões, no porto de Lis- 

boa, em Ponta Delgada, em todas às grandes obras em 
que intervieram inglezes, francezes, belg: 18, allemães, etc. 

Sempre indemnisações! A do caminho de ferro da 
Beira Alta está latente. Laftel anguis! 

Deviamos estar curados. Mas não. 
Em Lourenço Marques repete-se o facto. 
O governo, com grande imprevidencia, concede ao 

americano Mac Murdo a linha férrea de Lourenço Marques 
á fronteira do Transvaal com 90 kilometros de extensão. 

Uma companhia ingleza encarrega-se da construcção, 
assentando as travessas e os carris na areia. 

Mas essa construcção, seguia, mesmo assim, frouxa- 
mente. Mac Murdo occeupava-se mais da valorização das 
acções em Londres. do que da collocaçãe dos carris na 
Africa. 

Estava esgotado o praso da construcção. 
O ministro da marinha fez como o das obras publi- 

cas a respeito do contracto Hersent. Em harmonia com 

as claugulas do contracto foi rescindida a concessão. 
Um acto pombalino, deliberação energica. 

Seguia-se pôr em hasta publica, no praso do seis me- 
zes, a linha. Fazendo-se assim, a importancia que fosse paga 
marcaria a cifra da indemnisação à pagar a Mac Murdo. 

Mas, o ministro pombalino não se lembrou de que à 
intervenção extrangeira pudesse apparecer, e surgiu logo. 

Vieram os Estados Unidos e veiu a nossa fiel alliada. 
Portugal terminou á sua custa a linha e fez quasi que a 
construcção completa da parte já executada, mas imper- 
feita. Trocam-se notas e notas diplomaticas emquanto Por- 
tugal cahia no regimen das notas de papel em substi- 
tuição da moeda metallica. 

Consegue se que a questão seja derimida n'um tri- 
bunal composto de juizes federaes da Suissa, srs. Blasi, 
Soldan e do professor de Basilica, sr. ITensler. 

Protela-se, a contenda. Redigem-se memorias. No- 
meiam-se engenheiros peritos que vão a Lourenço Mar- 
ques visitar a linha. 

E o ouro. continua subindo. 
Os governos tinham de lado alguns valores, facilmente 

realisaveis, destinados ao pagamento da indemnisação, 
Estes valores, em virtude de instantes necessidades, 

somem-se na voragem das bolsas extrangeiras, dando 
logar a grandes discussões intestinas. 

— Escrevem-se rela.orios e avalia-se a linha. Os into- 
ressados, sequiosos da indemnisação, que vae engor- 
dando, impacientam-se. 

Activam-se os preliminares do processo, que já não 
póde dilatar-se muito. 

Portugal prestava-se a pagar aos concessionarios 
todo o dinheiro gasto pela companhia constructora na 
execução das obras, quantia que, segundo o relatorio 
dos peritos Stockalpler, Nicole e Dietler, ascende a 
6.370.000 francos. Mas os extrangeiros, beneficiados pela 
rescisão, pois estavam em vesperas de falloncia, exigem 
seis vezes mais, isto é, o pagamento do capital acções 
com um premio de cem por cento, e o do capital obri- 
gações, o que dá 47 milhões do francos, mais os juros 
desde 25 de junho de 1889. Podiam pedir mais! 

Com o cambio que está, chega a parecer uma indem- 
nisação de guerra. 

As ephemerides d'estoe celebre pleito, sobre úm ponto 
em que não devia haver duvidas, são as seguintos: 

Em 1 de fevereiro de 1882 fixou-se o modo de pro- 
ceder ; a 14 de maio de 1895 foram entrogues as memo- 
rias elaboradas pelas partes ; a 8 de junho de 1395 foram 
convidados os litigantes a apresentarem as suas provas 
e os resumos dos argumentos ; a 24 de fevereiro sentença 
sobre provas complementares e convite para se prosta- 
rem novos esclarecimentos ; à 31 de março de 1896 no- 
meação do perito, engenheiro Stockalper ; a 13 de maio 
de 1896 sentença a favor do Portugal que pedia 3 pori- 
tos, sendo nomeados os dois restantes; a 7 de novem- 
bro de 1896 partida do sr. Nicole para Lourenço Marques. 

Não se póde dizer que tenha corrido vortiginosa- 
mente esta demanda. 

Felizmente começa a fazer-se luz sobre a quostão, 
lúz que só beneficia Portugal, tão extraordinarias são as 
exigehcias. 

A imprensa suissa reflecto já este aspecto da con- 
tenda d'uma maneira mais favoravel para nós. 

Confiamos na imparcialidade do tribunal, mas estamos 
certos de que não aproveitará aos 1.08Sos governantes. 

Todavia, a lição é cara, principalmente se tiverem 
de pagar-se em bom outro as acções de uma companhia 
que nunca as chegou a liberar, nem mesmo a pagar por 
conta d'essas acções cousa que se visse. 

Que bom negocio ser empreiteiro extrangeiro em 
Portugal!
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SOCIEDADE "ESTORIL" 

Horário— Assinaturas— Passeios 

Excursões — Tarifas — Regalias diversas 

Um folhêto recentemente publicado pela Socie- 

dade cEstoril», e que é distribuido eratuitamente nos 

seus escritórios, contém indicações da maior utili- 

dade para os passageiros da linha. Vejamos, ràápida- 

mente, as suas informações essenciais: 

I— Os compradores de bilhetes com limite 
de viagens não carecem de desembolsar o preço de 

uma assinatura anual para beneficiárem da redução 

correspondente a êsse período. Adquirindo uma 

série cada mês viajarão na linha durante um ano 

quási pelo mesmo preço que pagariam se tivessem 

feito aquele desembolso. 

II— A diferença considerável entre os preços 

da tarifa ordinária e os das assinaturas com limite 

de viagens póde ser avaliado por êste exemplo: 

um bilhete de 1.º classe entre Cais do Sodré e Cas-' 

cais custa 9%$00 pela tarifa ordinária; ao passo que a 

mesma viagem, nas assinaturas por séries, custa 

apenas 2852. 

III — É concedida nessas assinaturas a redução 

de 50 ºº/o aos estudantes, que possam viajar do Cais 

do Sodré a Cascais por cêrca.de 60 centavos, ou 

seja pouco mais que o correspondente a uma zona 

nos carros eléctricos de Lisboa. 
IV—A validade de uma assinatura de 52 via- 

gens, ou seja pelo período de um mês, pode ser 

ampliada até um ano se na família do assinante hou- 

ver alguem com uma assinatura por aquele período. 

V — Foram diminuídos os preços das assinatu- 

ras sem limite de viagens. Uma assinatura anual de 

3.º classe entre Lisboa e Cascais, quê custava 

1.364$35, baixa para 1.104$90. Por pouco mais de 
3$00 diários o passageiro, pode viajar em tôda a 

linha as vezes que quizer. 

VASSOURARIA DA ESPERANÇA 

De BERNARDINO SILVA SOLNADO 
Fornecimentos com- 
pletos em escovas 

INDÚSTRIA NACIONAL & 
Avenida Presi- 
dente Wilson, 98 Catrabucha Para limpar tubos 

de caldeiras para polir ferro Tel. 6 2697 =L1SBOA 

VI — Estas assinaturas podem ser adquiridas 

potr* 1, 2,º3, 6 ou 12 mêses. Como acontece com às 

assinaturas por .séries, os preços vão baixando 

de harmonia com as diferenças estabelecidas entre 

os diversos períodos, o que equivale à faculdade 

concedida ao passageiro de dividir por 5 prestações 

o pagamento de uma assinatura anual. 

VII — Desde o segundo domingo de Junho até 

ao segundo domingo de Outubro, um bilhete de ida 

e volta do Cais do Sodré à Cruz Quebrada, em 3.º 

classe, custa; aos domingos, apenas 2 escudos. 

VIIh— Por 12$50 compra-se um carnet que dá 

direito a uma viagem de ida e volta ao Estoril em 

2.º classe, ao transporte em auto-car entre a estação 

e o Casino, à entrada no Casino, e a uma despêsa 

de 2$50 no restaurante ou no bar. Exceptuam-se 

os dias de festa no Casino, nos quais será necessá- 

rio pagar a sobretaxa do preço de entrada. : 

IX — Gastando mais 3$50, ou sejam 16$00, o 

passageiro tem direito à passagem da ida e volta, 

em 2.º classe, do Cais do Sodré ao Estoril, ao trans- . 

porte no auto-car entre a estação e o Casino e a 

jantar ou ceijar no Casino, gorgêta e taxa de turismo 

incluidas. 

X — Para as pessoas que. prefiram as refeições 

nos hoteis estabeleceram-se: quatro preços, de 25 a 

45 escudos, conforme a classe no combóio e o nú- 

mero de refeições, uma ou duas. 

XI— Por meio de uma combinação de tarifas 
com a C. P. e a Cooperativa Lisbonense de Chaf- 
feurs, a Sociedade «Estoril» vende bilhetes para um 

percurso que abrange o triangulo de turismo Lisboa- 

Cascais-Sintra. Os preços vão de 11870 e 48$70, 

incluíndo êste último a viagem em 1.º classe e o 
custo do almôço e jantar com gorgêta e taxa de 

turismo. 

—== ÉSTE NÚMERO FOI VISADO == 

—== PELA COMISSÃO DE CENSURA === 
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

MINISTÉRIO DAS OBRAS PÚBLICAS E COMUNICAÇÕES 

AAA 

Direcção Geral de Caminhos de Ferro 

(1 série, de 21 de Maio O «Diário do Govêrno», n.º 116, 

publica o seguinte : 

Manda o Govêrno da Repúbiica Portuguesa, pelo Ministro 

das Obras Públicas e Comunicações, ouvida a Direcção Geral 

de Caminhos de Ferro, aprovar o 1.º a jiam nto às instruções 

provisórias sôbre a sinalização automática para a circulação 

dos combóius Blok System automático, apresentado pila 
Sociedade Estoril, para vigorar na linha do caminho de ferro 

do Cais do Sodré a Cascais conforme o exemplar que fica 
arquivado na referida Direcção Geral. 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 

de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des- 

pacho desta Direcção Geral de 17 do corrente, o proj-cto dou 

aditamento (2.º) ao 2.º complemento à tarifa especial n.º 22 de 

grande velocidade, proposto pela Companhia dos Caminhos de 

Ferro Portugueses. 

O «Diário do Govêrno», n.º 118, II série, de 24 de Maio 

publica o seguinte : 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 

de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des. 

pacho desta Direcção Geral de 19 do corrente, o projecto de 

aviso ao público anunciando a venda de bilhetes especiais de . 

ida e volta para viagens de fim de semana, proposto pela 

Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal. 

O «Diário do Govêrno», n.º 122, II série, de 28 de Maio 
publica o seguinte: 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:66”, 
de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des- 

pacho desta Direcção Geral de 24 do corrente, o projecto do 
2.º aditamento do 1.º complemento à tarifa especial n.º 22 de 

grande velocidede, proposto pela Companhia Nacional de Ca- 

minhos de Ferro, 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 

de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des- 
pacho desta Direcção Geral de 24 do corrente, o projecto do 

1,º aditamento à tarifa especial interna n.º 22 de grande velo- 
cidade, proposto pela Companhia Nacional de Caminhos de 
Fertro. 

O «Diário do Govêrno», n.º 126, Il série de 2 de Junho 
publica o seguinte: 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 
de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des- 
pacho desta Direcção Geral de 23 do corrente, o projecto de 
aviso ao público referente a redução de preço dos bilhetes 

semanais para operários, proposto pela Companhia dos Ca- 

minhos de Ferro do Norte de Portugal, 

ás F . " 

Em conformidade com o artigo 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 

de 24 de Abril do ano próximo passado, foi aprovado, por des- 

pacho desta Direcção Geral de 30 do corrente, o projecto do 

1.º aditamento à tarifa especial interna n.º 22 de grande velo- 

cidade, proposto pela Companhia dos Caminhos de Ferro 

Portugueses. 

Em conformidade com o artido 3.º do decreto-lei n.º 27:665, 

de 24 de Abril do ano próximo pasado, foi aprovado, por des- 

pacho desta Direcção Geral de 30 do corrente, o projecto do 

3 º aditamento ao 2.º complemento da tarifa especial n.º 22 de 

grande velocidade, proposte PE Companhia dos Caminhos 

de Ferro Portugueses. 

O «Diário do Govêrno», n.º 113, II série, de 18 de Maio 

publica o seguinte : 

Repartição dos Serviços Gerais 

Secção de Expediente, Pessoal e Arquivo Geral 

Port portaria de 4 de Maio corrente, visada pelo Tribunal 
de Contas em 10: 

Reformados, nos termos dos artigos 21.º, 26.º e 29.º do re- 

gulamento da Caixa de Reformas e Pensões dos Caminhos de 

Ferro do Estado, aprovado pelo decreto n.º 16:242, de 17 de 
Dezembro de 1928, os funcionários dos mesmos Caminhos de 

Ferro aba'ixo indicados, ficando com as pensões mensais 

adiante mencionadas: 

Da rêde do Sul e Sueste : 

Inácio Banha de Oliveira, factor de 2.º classe — 179$59 ; 

Joaquim António Chouriço, revisor de bilhetes de 1.º 

classe — 501$82; , 

Manuel da Costa, condutor de 1.º classe — 573$58 ; 

Angelo Alves das Neves, condutor de 2,º classe - 415$40; 

António da Azenha, guarda-freio de 1.º classe — 464875 ; 

José Martins Caeiro, maquinista de 2.º classe — 578$63 ; 

Manuel Mesquita, maquinista de 3.º classe — 51589, 

Da rêde do Minho e Douro: 

Custódio José Onofre Barbosa, fiscal de revisores — 759$86; 
Bernardino da Cunha e Silva, condutor-fiscal — 722$25 ; 
Antonio Augusto Nogueira, condutor de 1.º classe — 630821; 

Manuel da Costa Pereira, condutor de 2.º classe — 523%$56; 

Joaquim Gonçalves Pereira, maquinista de 2,º classe — 

7668538 ; 
Toda Pinto (2.º), maquinista de 2.º classe — 728885. 

(São devidos emolumentos, nos termos do decreto n.º 

223207). 

O «Diário do Govêrno», n.º 116, II série, de 21 de Maio 
publica o seguinte : 

Por portaria de 4 do corrente mês, visado pelo Tribunal 
de Contas em 14: | 

Rogério Vasco Ramalho, engenheiro director geral — 
nomeado, ao abrigo do disposto no artigo 25.º do decreto 
n.º 24:124, para, em missão de estudo, visitar os caminhos de 
ferro italianos, com direito a transportes pagos pelo Estado e 
ao abono da ajuda de custo diário de £ 4, num período máximo 
de trinta dias, a abonar por conta da verba descrita no artido 

12.º, alínea 6), do orçamento do Fundo especial de caminhos 
de ferro, (Não são devidos emolumentos, nos termos do de- 

creto n.º 22:257),
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Por portaria de 12 do corrente mês, anotada pelo Tribunal 

de Contas em 16: 

Carlota Teixeira, dactilógrafa do quadro permanente desta 

Direcção Geral — desligada do serviço para efeitos de apo- 

sentação, nos termos àão $& único do artigo 13.º do decreto 

n.º 19:478, de 18 de Março de 19351, e n.º 1.º do artigo 7.º do 

decreto n.º 16:669, de 27 de Março de 1929, a contar de 28 de 

Março último, data em que foi julgada incapaz do serviço. 

O «Diário do Govêrno», n.º 118, II série, de 24 de Maio 

publica o seguinte : 

Por contrato de 29 de Abril do corrente ano, aprovado 
por despacho ministerial de 12 do corrente mês e visado pelo 
Tribunal de Contas em 18: 

Carlos de Castro Pereira Pais, engenheiro contratado — 

nomeado, precedente concurso, engenheiro mecânico de 3.º 

classe, contratado, do quadro permanente desta Direcção 

Geral, ao abrigo dos artigos 21.º e 23.º do decreto-lei n.º 26:117, 
de 23 de Novembro de 1935, cessando por êste efeito à sua 

situação de contratado ao abrigo do artigo 10.º do decreto 

n.º 13:510, de 12 de Abril de 1927. (São devidos emolumentos, 

nos termos do decreto n.º 22:257). 

O «Diário do Govêrno», n.º 119, Il série de 25 de Maio 

publica o seguinte : 

Por despacho ministerial de 20 do corrente mês: 

Salvador de Almeida, condutor de material circulante do 

quadro transitório — concedidos sessenta dias de licença sem 
vencimento, ao abrigo do artigo 14.º do decreto n.º 19478, de 

18 de Março de 19351, (São devidos emolumentos). 

O «Diário do Govêrno», n.º 121, Il série, de 27 de Maio 
publica o seguinte: 9 

Por despacho de 24 Maio : 

Cândido Ferreira, mestre de obras, adido, dos Caminhos 
de Ferro do Estado — concedidos trinta dias de licença cra- 
ciosa, nos termos do artigo 12,º do decreto n.º 19:478. 

é 

Nos termos do disposto nos artigos 1.º e 3.º do decreto 
n.º 27:236, de 23 de Novembro de 1936, se faz público que está 
aberto concurso documental, pelo prazo de trinta dias, con- 
tados da data da publicação dêste aviso no Diário do Govérno, 
para o preenchimento das vagas de condutores de exploração 
de 3.º classe do quadro permanente desta Direcção Geral, 
durante o prazo de dois anos, em conformidade com o dis- 
posto na parte final do artigo 3.º do mencionado decreto 
n.º 27:236. 

Os requerentes dos candidatos, dirigidos ao director geral 
de caminhos de ferro, serão entregues na Repartição. dos 
Serviços Gerais desta Direcção Geral, indicando o nome, na- 
turalidade, filiação, residência, número e data do respectivo 
bilhete de identidade e serão instruídos com os seguintes 
documentos : 

a) Bilhete de identidade ou certidão narrativa do mesmo 
bilhete ; 

b) Certidão de identidade, pela qual prove não ter menos 
de vinte e um anos de idade nem mais de trinta e cinco, ex- 
cepto no caso de haver sido combatente da Grande Guerra, " 
pois o limite máximo é o de quarenta anos, ou ser já funcio- 
nário público, caso em que não está sujeito a tal limite ; 

- 

c) Certificado do registo criminal e policial, passado com 
antecedência não superior a seis meses; 

— dad) Documento comprovativo de ter satisfeito os preceitos 

do recrutamento da legislação militar em vigor ; 

e) Comprovando ter qualidades físicas necessárias para o 

desempenho doe cargo a que se destina, o que mostrará pelos 

atestados médicos a que se refere o decreto-lei n.º 15:518, de 

29 de Maio de 1928, passados com antecedência não superior 

a três meses, devendo um deles ser passado pelo delegado de 

taúle, provando todos três que o candilato não sofre de 

doença contagiosa, particularmente de tuberculose contagiosa 

ou evolutiva e que possue condições físicas para o desem- 

penho de funções públicas. Estes at-stados, que devem indicar 

o número e data do respectivo bilhete de identidade do can- 

didato, além do papel selado d-vem ter colados e inutilizados 
selos fiscais da taxa de 10520 cada, devendo as assinaturas dos 

médicos ser reconhecidas, à excepção do atestado passado 

pelo delegado de saúde. Estes atestados podem ser substituídos 
pelo boletim de inspecção médica a que se refere a alínea 6) 

do artigo 21.º do decreto n.º 19:478, de 18 de Março de 1931, a 

requerimento do interessado, endereçado a S. Ex.º o Ministro 

das Obras Públicas e Comunicações; 
1) Pública-forma da carta de curso de agente técnico de 

engenharia ; 

£) Declaração de honra a que se refere a lei n.º 1:901, de 
21 de Maio de 1935, nos termos da portaria n.º 8:127, de 5 de 

Junho do mesmo ano (modêlo n.º 3), devendo a assinatura do 

candidato ser feita sôbre um sêlo fiscal da taxa de 2850 e re- 

conhecida pelo notário ; ; 

h) Declaração a que se refere o decreto n.º 27:003, de 14 

de Setembro de 1936, feita em papel selado e reconhecida por 
notário a assinatura; 

1) Atestado provando ter sido revacinado há menos de 
sete anos; ' 

]) Quaisquer documentos que os candidatos entendam que 

devem ser apreciados pelo júri, designadamente os respei- 

tantes a trabalhos elaborados pelos concorrentes. 

Para os devidos efeitos se publica que, por despacho de 

19 do corrente mês, foi determinado superiormente que, nos 

termos do disposto na alínea o) do artigo 19.º do decreto n.º 

27:256, de 23 de Novembro de 1936, o júri do concurso para 

condutores de exploração de 3.º classe do quadro permanente 

desta Direcção Geral tenha a seguinte constituíção : 

Presidente — engenheiro chefe da 4.º Repartição, Rodrigo 
Severiano do Vale Monteiro. 

Vogais — engenheiros civis de 2,º classe Mário Dias Trigo 
e engenheiro de ininas de 2.º classe Luiz da Costa. 

O «Diário do Govêrno», n.º 118, Il série, de 24 de Maio 

publica o seguinte : ' 

Repartição de Estudos, Via e Obras 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 
das Obras Públicas e Comunicações, à quem foi presente o 
auto de recepção definitiva da empreitada n.º 4 dalinha do 

Vale do Tâmega, de execução de pavimentação da estrada de 

acesso ao apeadeiro de Gatão, de que é adjudicatário João 

Monteiro Peixoto, aprovar o referido auto, e bem assim de- 

clarar o, mencionado adjudicatário quite para com o Estado 
das obrigações que contraíu em viriude do mesmo contrato. 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 

das Obras Públicas e Comunicações, concordando com o 
parecer da comissão a que se refere o decreto n.º 19:881, de
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22 de Maio de 1951, que sejam declaradas sobrantes, nos 
termos do $ 2.º do artigo 2.º do decreto-lei n.º 22:562, de 23 

de Maio de 1955, três parcelas de terreno com as superfícies 

de 52m? 50, 1477?,25 e 892mM?,15, existentes à esquerda da linha 

férrea do Cais de Sodré a Cascais, respectivamente, entre os 

quilómetros 153,502.00 e 13,519.50, 13,504.00 e 13,536.00 e 

13,585.00 e 13,848.00. 

As referidas parcelas de terreno estão situadas na fre- 

guesia de Paço de Arcos, concelho de Oeiras, distrito de 

Lisboa, e confinam: a primeira, ao norte e poente com caminho 

público, ao sul com caminho de ferro e ao nascente com her- 

deiros de Carlos Alberto de Brito Luz; a segunda, ao norte e 

sul com caminho de ferro, ao nascente com caminho público, 

e ao poente com baldio; e a terceira, ao norte e poente com 

caminho de ferro e ao sul e nascente com caminho público 

e baldio, 

Repartição de Exploração e Estatística 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 

das Obras Públicas e Comunicações, ouvida a Direcção Geral 

dos Caminhos de Ferro, que seja aprovada a liquidação defi- 

nitiva da garantia de juros da linha da Senhora da Hora à 

Trofa, apresentada pela Companhia dos Caminhos de Ferro 
do Norte de Portugal, relativa ao ano de 19357, e que à mesma 

Companhia seja paga a quantia de 2.645$55. 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Minisiro 

das Obras Públicas e Comunicações, ouvida a Direcção Geral 

de Caminhos de Ferro, que seja aprovada provisoriamente a 

conta da garantia de anuídade (juros e amortização) da linha 

férrea da Senhora da Hora à Trofa, apresentada vela Com- 

panhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, relativo 
ao 1.º semestre do corrente ano (período decorrido de 1 de 

Janeiro a 30 de Junho), e que à mencionada Companhia seja 

paga a quantia de 587.108$35. ” 

ANÚNCIOS OFICIAIS 

O «Diário do Govêrno», n.º 114, III série de 19 de Maio 

publica o seguinte : 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses 

Serviço de Contabilidade Central 

ÉDITOS DE TRINTA DIAS 

A contar da publicação do presente anúncio correm éditos 

de trinta dias para se habilitarem, junto da Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portugueses, os herdeiros de José Maria 

Monteiro Quina Almeida, escriwurário principal, Divisão de 

Exploração, reformado n.º 2010, à pensão de sobrevivência 

por êle legada, como contribuin;e da Caixa de reformas e 

Pensões da referida Companhia nos termos do regulamento 

de 1887, concorrendo à sua divisão ou impognando os pedidos 

já feitos em requerimentos de sua viúva, Zulmira das Dores 

Barros de Almeida, 

Findo êste prazo, será tomada deliberação ha conformi- 

dade das disposições do citado regulamento, para os devidos 

efeitos, ' 

O «Diário do Govêrno», n.º 118, IIl série, de 21 de Maio 

publica o seguinte : 

ÉDITOS DE TRINTA DIAS 

A contar da segunda publicação dêste anúncio no «Diário 

do Govêrno» correm éditos de trinta dias para se habilitarem 

perante a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, 

todas as pessoas incertas que se julguem com direito ao todo 

ou a parte dos vencimentos que ficaram em dívida ao falecido 

sub-chefe de exploração, refoamado, do Minho e Douro, An- 
tónio Coelho de Lacerda, aos quais se habilitam, nesta data, 

Rusa Cândida da Silva Lacerda, Celeste Aurora Lacerda, 

Maria de Lourdes Lacerda de Brito, Rosa Margarida Lacerda, 

Jacinto Fernando Coelho Lacerda, José Rofino Coelho de 

Lacerda e Aníbal Augusto Coelho de Lacerda, viúva e filhos 

do aludido reformado. 

Findo o prazo sem contestação, serão resolvidas estas 

pretenções,. 

O «Diàrio do Govêrno», n.º 119, II série, de 25 de Maio 

publica o seguinte : 

ÉDITOS DE TRINTA DIAS 

A contar da segunda publicação dêste anúncio no «Diário 

do Govêrno» correm éditos de trinta dias para se habilitarem, 

perante a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, 

todas as pessoas incertas que se julguem com direito ao todo 
ou a parte dos vencimentos que ficaram em dívida ao falecido 

reformado n.º 304 dos Caminhos de Ferro do Estado (Sul e 

Sueste), guarda rondista Domingos António da Silva, aos quais 

se habilita, nesta data, Maria da Conceição Rodero, viúva do 

referido reformado. 

Findo o prazo sem contestação, 

pretensão, 

será resolvida esta 

ÉDITOS DE TRINTA DIAS 

A contar da publicação do presente anúncio correm éditos 
de trinta dias para se habilitarem, junto da Companhia dos Ca- 

minhos de Ferro Portugueses, os herdeiros de António Pereira 

Barra, maquinista de 2.º classe, Divisão de Material e Tracção, 

contribuinte n.º 58, reformado n.º 1:370, à pensão de sobrevi- 

vência por êle legada, como contribuinte da Caixa de Reformas 

e Pensões da referida Companhia nos termos do regulamento 

de 1887, concorrendo à sua divisão ou impugnando os pedidos 

já feitos em requerimentos de Júlia Pereira dos Santos Barra, 

que também é conhecida por Júlia Pereira Barra, viúva, 

Findo êste prazo, será tomada deliberação na conformi- 

dade das disposições do citado regulamento, para os devidos 
efeitos. 

Comissão Administrativa da Caixa de Reformas. 

e Pensões dos Caminhos de Ferro do Estado (Sul e Sueste) 

ÉDITOS DE TRINTA DIAS 

A contar da segunda publicação dêste anúncio no «Diário 

do Govêrno» correm êéditos de trinta dias para se habilitarem, 

junto da comissão administrativa da Caixa de Reformas e 

Pensões dos Caminhos de Ferro do Estado, todas as pessoas 

que se julguem com direito ao total ou a parte da pensão de 

sobrevivência legada por Domingos António da Silva, guarda 

rondista, reformado n.º 304, falecido em 27 de Abril de 1958, à 

qual se habilita, nesta data, Maria da Conceição Rodero, viúva 

do referido reformado. 

Findo êste prazo, tomar-se-á deliberação em conformidade 

com o estabelecido nos regulamentos em vigor. 

remepooTDEETES 

O tempo passa... 
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