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no Novo-Dida Nova 
As minhas primeiras palavras, como Director do «Boletim da €. P.», são de 

Saudação a todos es ferroviários e famílias, aos quais desejo as maiores prospe- 

riíidades no ano de 1948. 

Em Julho de 1929, por iniciativa do então Director Geral da Companhia, Erng.º 
Álvaro de Lima Henriques, foi publicado o primeiro número do «Boletim da €. P.» 

que, no artigo intitulado «Para que serve o Boletim», explicava os motivos que 

'originavam àa publicação. 

ho assumirmos o cargo de Director do «Boletim da €. P.», constiítue um ele- 

mentar dever de cortezia prestar as nossas melhores homenagens ao Eng.º Álvaro 

de Lima Henriques, que durante dezassete anos dirigiu, com acerto, saber e entu- 

siasmo esta publicação, dedicando-se-lhe de tal forma, que conseguio à Sua ex- 

PpPansão por todos os sectores da Companhia, 

Não devemos esquecer, neste momento, aqueles agentes que, durante tantos 

anos, prestaram valioso e desinteressado concurso ao Boletim, não só como lei- 

tores, mas contribuindo com à sua colaboração literária e artística para o seu 

engrandecimento. : 

De todos os colaboradores que o «Boletim da €. P.»” tem tido, é, indiscutível. 

mente, o leitor, o mais importante e o de maior valia. Ler a nossa revista, assiná-la 

e dá-la a conhecer a todos os ferroviários portugueses, representa, sem sombra de 

dúvida, um auxílio valiosíssimo prestado à publicação e áqueles que, por virtude 
dos cargos que desempenham, lhe estão ligados. Será, portanto, de desejar que, no 

Novo fino, o número de assinantes aumente, o que sucederá se todos os leitores e 

assinantes se interessarem pela expansão do Boletim junto dos seus camaradas, 

sem distinção de categoria ou procedência. 

O número que hoje se publica representa nm grande esforço material que, 

estamos certos, será apreciado pelos leitores. Mas a publicação poderá ir mais 

longe, se todos os ferroviários quizerem, bastando para isso que todos, absoluta- 
mente todos, a assinem. 

Ano Novo. Vida Nova. 

Ano Novo, porque coincide com o começo do ano, o aparecimento do Boletim 
com nova direcção. Vida Nova, porque desejamos, dentro da orientação imposta 
pelo seu fundador, transformar o «Boletim da C€. P., criando as secções que mais 
Interessem ao pessoal e contribuindo, por isso mesmo, para melhorar a sua cultura 

geral, o que constituirá sólido elemento para o prestígio da classe ferroviária. 

ROBERTO ESPREGUEIRA MENDES 

Director Geral da CO, P,



FAUSTO DE FIGUEIREDO 
Depois de um período longo de 

doença que preocupou os seus nume- 

rosos amigos e admiradores, já re- 

gressou ao convívio da família fer- 

roviária, retomando as funções de 

Presidente do Conselho de Adminis- 

tração da C. P., o Sr. Fausto de Fi- 

gueiredo. 

Com o facto muito nos congratu- 

lamos, apresentando ao Sr. Fausto de 

Figueiredo os nossos cumprimentos e 

felicitações pelo seu completo resta- 

belecimento. O País, e em especial os 

ferroviários portugueses, não podem 

esquecer a acção notável que o Sr. 

Fausto de Figueiredo desenvolveu 

para a unificação dos transportes por 

caminho de ferro, para o progresso e 

prestigio da C. P. e para a melhoria 

das condições de vida e trabalho dos 
: : FAUSTO DE FIGUEIREDO 

funcionários. Presidente do Conselho de Administração da C. P, 

EE MIATR 
«Ano Novo— Vida Nova», pelo Eng.º Roberto Espregueira Mendes; Fausto de 

Figueiredo; <Juízo do Ano», pelo Prof. Dr. João de Faria Lapa; Talvez não saiba...; 

No primeiro trôço ferroviário inaugurado em Portugal; Caixas de Previdência; Cinema 

para Ferroviários; Cantinas para Ferroviários; O primeiro combóio suiço; O Ateneu 

Ferroviário; Num só quadro, três meios de transporte; A Igreja de Nossa Senhora 

da Oliveira, de Guimarãis; Bom humor; O Carro do Ouro, do Cortejo Histórico; 

A evolução do relógio atravez dos tempos, 



“Juizo do Ano 
Pelo Prof. Dr. JOÃO DE FARIA LAPA 

Chefe da Divisão Comercial 

E os homens esquecem, com tanta facilidade 

(e se é que alguma vez conseguem aprender), 

as lições que o Passado lhes faculta, será 

estulta veleidade atreverem-se a prever oO 

Futuro, No entanto, muito modestamente colocados 

na posição de simples observadores das contingên- 

cias que interferem na vida da empresa que servi- 

mos, podemos limitar-nos a aplicar a lógica do nosso 

raciocínio para concluir os resultados que, com visos 

de grande probabilidade, nos fará deparar o novo 

ano, agora encetado, 

São maus, o8 prenúncios, O País — para que oceul- 
tá-lo ? — tem, por enquanto, uma capacidade de uti- 
lização de transportes bastante limitada; e a indus. 

trialização e o acréscimo do padrão de vida, pelo 

desenvolvimento do plano de electrificação nacional, 

ainda não produzirão seus efeitos no próximo 

ano. 

Em 1946, último ano, digamos, do septénio em 

que a camionagem não produziu dano, a Companhia 

transportou, na Rede que então explorava, 29 mi- 

lhões de passageiros e 4.500 mil toneladas de merca- 

dorias. Em 1939, último ano anterior ao período do 

colapso da camionagem, haviam sido transportados 
14 milhões de passageiros e 3.500 mil toneladas de 

mercadorias. 

Se for tido em conta que nesse interregno a 

população aumentou, a exportação e o trânsito bene- 

ficiaram de forte incremento e que, por força das 

cirveunstâncias, alguns transportes, como o de lenhas, 

tomaram anormalmente vulto, forçoso será concluir 

que é bastante modesto, o indice apresentado pelo 

confronto daqueles números e pela análise dos rela- 

tivos ao último ano, em que, práticamente, o trans- 

porte ferroviário era o único existente no País. 

É ainda adentro desta modéstia que no novo ano 

teremos de viver. Mas então já com alguns transpor- 

tes a menor preço (é e será sensivelmente menor à 

utilização de comboios especiais), com algumas mer: 

cadorias reduzidas:à sua tonelagem normal (por ex- 
lenhas) e, finalmente, com maior afectação do trans- 
porte automóvel, particular e público. 

Cada comboio ocasioná, por quilómetro percor- 

rido, a despesa de, aproximadamente, 47:+00. 

Por cada quilómetro percorrido por comboio de 

passageiros, a Companhia arrecadou, em 1946, ainda 
menos de 35$00. Pondo de lado, porque excedem o 

nível destas considerações, a hipótese da permisaão 

de um gacréscimo de preços (que, aliás, seria insen- 

sível), e a hipótese do decréscimo da despesa, resta 

encarar a necessidade da valorização do transporte 

de passageiros. 
Muitos de nós julgam, por ver, em determinados 

troços de linha, os comboios ajoujados de passagei- 

ros, que tal panorama se generaliza a toda a rede, 

E, todavia, os números falam claro: em 1946, o coefi- 

ciente de utilização dos comboios de passageiros, 

isto é, a relação entre os lugares oferecidos — na 

totalidade do percurso, claro — e os lugares ocupa- 

dos, foi de menos de 45º/,. Sem dúvida, temos de 

valorizar o transporte, 

Valorizamo-lo, rodeando o passageiro de uma 

atmosfera de simpatia que ele— temos de ser ver- 

dadeiros — ainda não sente. Certo, o material can- 

sado, deficiente, já de si não concorre para essa 

atmosfera fâcilmente se conseguir; mais uma razão 

para que se redobrem os esforços, 

Tudo se tem de passar como se em velho estabe- 

lecimento, sem espelhos nem cromados, qualquer de 

nós fosse atendido por empregado solícito, que, não 

subserviente, más com sincera e espontânea amabi- 

Jidade, nos ajudasse a escolher o artigo que desejá- 

vamos e solícitamente nos poupasse a enfados. Que 

perdoem o «simile», por eles talvez considerado hu- 

milhante, alguns ferroviários encanecidos e saudo- 

sos dos tempos em que o «caminho de ferro» era ins- 

tituição respeitável, cuja vida decorria sobranceira 

aos gostos, desejos, e até intoleráveis revoltas da- 

queles, não que servia, mas que dele se tinham de 

servir. 

Essa atmosfera de simpatia consegue-se criando 

em primeiro lugar, um ambiente de ordem, de mê, 

todo, em que cada passageiro compreenda, com ex- 

trema facilidade, mais pela intuição que pelo es- 

fôrço do raciocínio, o sistema que é posto ao seu 

dispor, para satisfazer o que ele deseja, São as infor. 

mações seguras e claras, dadas pessoalmente ou in- 

directamente, por dísticos, por cartazes, por horá- 

rios de fácil consulta e sempre actualizados; e que 

antagonismo com estas normas representaria, por 

exemplo, alguém que em qualquer estação desejasse 

adquirir um guia-horário, receber como resposta 

que não > havia à venda... São as estações limpas, 

o pessoal correcto e com decente apresentação. 

Depois, é o bom serviço, e prestado com solici- 

tude. À venda fácil, sem demoras — nada daquelas 

«bichas» enervantes. Ainda que alguns não queiram 

crer, não é a tão invocada «falta de pessoal» que as



pode justificar; querendo, mas com vontade de «que: 

rer:, a solução é sempre pussiível, 

O embarque, na estação de origem do combóio e 

nas estações intermédias, tem de ser acompanhado 

pelo pessoal de revisão. Na primeira — e para isso 

a apresentação dos revisores se faz algum tempo 

antes da hora da partida, — há que facilitar o em- 

barque, indicando onde há lugares vagos, onde se 

situa, na composição, a carruagem que o passageiro 
procura, ajudando pessoas de idade, senhoras, erian- 

ças. Nas segundas, da mesma forma elucidando, 

aconselhando, para que cada um se sinta acompa- 
nhado por aquele que, no momento e no local, re- 

presenta a Companhia, 

Em viagem, a revisão não se limita a verificar se 

as condições em que o passageiro viaja são aquelas 

a que o bilhete apresentado dá direito. Essa função, 

sem divida que fundamental, mas de certo mode 

antipática para o passageiro, há que velá-la tanto 

quanto puessível — e: por isso a um passageiro que 

tem trasbôrdo se deve indicar em que estação esse 

trasbôrdo terá lugar; a outro eujo desembarque está 

próximo, se aconselha a ir-se preparando para a 
descida ; à entrada em um ou outro compartimento 

se pergunta se o aquecimento é deficiente, ou exces- 

sivo, enfim, tem de lançar-se mão de tudo o que re- 

presente. atenção e espontânea solicitude — devidas, 

e mais que devidas, à quem nos paga, E até quando 
haja cobranças a fazer, nunca o revisor deve arro- 

gar-se o papel de ser ele, pessoalmente, o autor 

dessa cobrança; aos olhos do passageiro, a antipa- 

tia da sua actuação atenuar-se-á se ele demonstrar, 

como não lhe é difícil, que age no cumprimento dos 

deveres que lhe impõem os regulamentos. 

E finalmente-— finalmente, mas sobretudo — a 

condição primária, essencial: o respeíto pela «tas 

bela», earacterística intrínseca do serviço ferrovia- 

rio, Saber a que horas parte e a que horas chega, e 

partir e ehegar às horas que sabe, é, para o passa- 

geiro, o índice mais valioso do transporte ferroviá- 

rio. 

Esse respeito, que alimentava, e muito justifica- 

damente, o orgulho do ferroviário hoje encanecido, 

não traduz, para o passageiro, apenas o euidado em 

o não projudicar. Tem muito mais vasto alcance 
pois que, para ele, reflecte ordem, método, boa orga. 

nização, que insensívelmente fazem atrair à sna 

simpatia e, mais ainda, a sua confiança. 

Valorizar o transporte de passageiros seria au- 

mentar o coeficiente de utilização; seria diminuir 

— anular, quem sabe?--a diferença de 35400 de 

receita para 47:00 de despesa. E o automóvel parti- 

cular, e o automóvel de aluguer começam a fazer-se 

sentir... 

Quanto à mercadorias... Por cada quilómetro 

percorrido por combóio de mercadorias, a Compa- 
uhia arrecadava, em 1946, cerca de 67$00. Também 
devemos pôr de lado, por não se conterem no âm- 

bito destas considerações, a hipótese da permissão 

de uns leves retoques de preços, em relação a algu- 

mas mercadorias que, sem prejuízo, os comnporta- 

riam, e a hipótese do decréscimo da despesa. Besta, 

para atenuar tanto quanto possível, a baixa de re- 
ceita que, pelos. motivos indicados, se dará, encarar 

à necessidade da valorização do transporte de mer- 

cadorias e a eventualidade de procurar activamente 
a defesa contra a concorrência do transporte auto- 
móvel. 

Expedidores e consignatários são nossos clien- 
tes; pagam os serviços que lhes prestamos. Desta 

afirmação, tão banal, não estão compenetrados al- 

guns de nós, pelo menos aqueles que ainda escre- 
vem: «...não é possível deferir e solicitado por 

V...*. Como se a Companhia estivesse alcandorada, 
perante os seus clientes, em lugar de onde superior- 

mente ditasse a sua condescendência ou a negativa 

da sua anuência ao que eles, humildemente, agen- 

ciassem com empenho, ,. Os clientes, expedidores e 

consignatários, por princípio, nada têm que nos so- 

licitar; dão-nos ordens. À Companhia não pode de- 

ferir ou indeferir ordens que lhe são dadas; o seu 

cumprimento será ou não será, para ela, possível — 

enada mais, 
Temos de conceder, mas notôriamente, aos nossos 

clientes, expedidores e consignatários ,a considera- 
ção que lhes é devida — através das palavras e atra- 

vês dos actos. Por isso, o nosso cuidado deve inci- 

dir sobre facilidades no despacho, facilidades na 
entrega; a maior celeridade no transporte — a cele- 

ridade conta e vale hoje muito mais do que ontem; 
evitar os erros de destino — mais vulgares que se- 

ria para desejar; orande cuidado no manuseamento 

dos volumes; a maior vigilância para evitar roubos, 

quase todos praticados, felizmente (felicidade, na 

iufelicidade) por estranhos à Companhia; enfim, de 

forma geral, olhar para cada remessa como £e à 

cada um de nós ela pertencesse e rodeando-a de 

todos os cuidados que lhe prestariamos se nossa ela 

fosse, 

Ás reclamações, seja de que natureza forem, tem 

de se responder com presteza. Quem reclama está 

ferido na sua sensibilidade — e exige resposta 

pronta. Esta prontidão, além de demonstrar cuidado 
e solicitude, reflecte boa organização que, por sua 

vez, incute confiança. 
Temos de valorizar o transporte de mercadorias 

até ao ponto de um dia — oxalá não venha longe — 

para ele estabelecermos horários, facultáveis aos 

clientes, tal qual se tratasse de transporte de passa- 

geiros. 
Para avaliar dos efeitos que poderá produzir a 

concorrência automóvel, tenhamos presente estes 

números que pecam por pouco actualizados, mas 

que não é possível substituir por outros mais re- 

centes. 

Em 1945: 

Veículos automóveis para transporte de mercadorias: 

— empregados em serviço de carreira , 189 

— empregados em serviço de aluguer , 3.084 

Muitos julgam que a defesa contra a concorrên- 

cia antomóvel se confina a uma questão de preços. 

Têm e não têm razão, Na realidade, se se anunciasse



já não se diz a gratuitidade do transporte ferroviá- 
rio, mas o abaixamento de todas as nossas tabelas 

de preços que são superiores ao nível de fretes que 

a camionagem pode oferecer, de forma a essas tabe- 
las se fundirem em uma só, e a colocar esta última 
um pouco abaixo desse nível, estaria, práticamente 
resolvido o problema da concorrência — no aspecto 
da atracção de tráfego. Mas o que interessa à Com- 

panhia não é atrair tráfego, só pelo brio de atrair 
tráfego; antes fazer subir as suas receitas ou, em 
ordem decrescente de desígnios, não as deixar de- 

elinar ou ainda opor-se tanto quanto possível ao 

declínio. O processo indicado, que sem dúvida sur- 

tiria efeito quanto à atracção de tráfego, seria de 
sastroso para a Companhia, tendo em vista os seus 
proventos. O problema é, por isso, mais complexo; 

cifra-se em atrair tráfego, mas na medida em que 

tal atracção represente, pelo menos, oposição à queda 

da receitas, 
Sabe-se que, em relação a determinado combóio 

que tem de se efectuar, o custo de reboque de | va- 

gão à mais (o custo marginal, como se diz) é infe- 

rior ao custo de produção médio e que, por isso, o 
preço de transporte a arbitrar para esse vagão pode, 
ainda com interesse, ser inferior ao preço que, de 
forma geral, é aplicável. Esta conclusão, claro, só é 
de considerar no caso de o último daqueles preços 
não constar das tabelas mais baixas das nossas ta- 
rifas, tabelas essas cuja aplicação é, sem dúvida, 
causadora de prejuizo. 

Mas ponhamos de lado esta excepção e admitamos 
o caso de podermos, de facto, ainda com interesse, 
baixar o preço para canseguir o tal 1 vagão a mais, 
na composição do combóio que temos de lançar. À 
receita e o lucro serão, sem dúvida, superiores aos 
que se verificariam, se não tivessemos baixado o 
preço; mas uma e outro serão, também sem dúvida, 
inferiores aos que se verificavam nos últimos anos 
—em que transportávamos, mas sem abatimento 
algum, a mercadoria contiãa no referido vagão, uma 

vez que, práticamente, estávamos sós no campo da 
actividade transportadora, 

O lançar mão deste recurso tem ainda limitação. 
Se a mercadoria À está a ser desviada no percurso 

entre X e Y, mas não se verifica desvio da mesma 

mercadoria em outros percursos, de norte à sul do 

País, há que ponderar se não é mais lucrativo aban- 

donar o desejo de a atrair no percurso concorrido, 

enquanto não se manifestar a concorrência nos ou- 

tros percursos, do que baixar o preço entre Xe Y o 

que, fatalmente (dilo a experiência do decénio 

1930 39), acarretaria o sermos forçados a idêntica 

baixa, mais cedo ou mais tarde, em outros percur- 

sos. Para tal, é necessário fazer contas — contas 

simples, mas apoiadas em dados estatísticos com 

aquela actualidade que só em breve será também 
simples conseguir, 

Mais ainda. Se em tal ou tal outro percurso se 

Consegue arrancar do transporte automóvel deter- 
minado tráfego, isso significa, não a inactividade 

daqueles veículos automóveis que até então se em- 

pregavam no transporte, mas que tais veículos se 
desviarão para outros percursos, para outras merca- 

dorias, às quais necessário se torna em seguida 
lançar mão; o processo é infindável, numa constante 

luta, e com depauperamento crescente das receitas. 

Sem duvida que, atentas estas circunstâncias, à 

valorização do transporte se terá de pedir muito, 

para que pouco se tenha de pedir à política dos 

preços. Há, incontestàvelmente, condições que carac- 

terizam o transporte ferroviário de mercadorias, que 

o fazem preferir ao transporte automóvel. São essas 

condições que se têm de realçar, intensificando-as e 

apurando-as, para que em igualdade de preços ou 

mesmo em certa e relativa superioridade, a clientela 

opte pelo caminho de ferro, 

* * % 

São maus, os prenúncios do novo ano. Mas se 

cada um de nós estiver bem convicto de quea 

actuação da Companhia não é mais do que o soma- 

tório, sem a mínima excepção, das actuações indivi- 

duais de todos os seus agentes, sem qualquer distin- 

ção de categoria ou de funções; se nenhum dos que 

servem à Companhia se mantiver na atitude, supos- 

tamente neutra mas em boa verdade negativa, de 

julgar que da sua indiferença, isolada, mal algum 

resulta para ela, e deixar para os outros a vontade 

de vencer, meio caminho teremos andado na defesa 

contra os males que nos ameaçam, 

Se o remédio eficaz — um simples enquadramento 

de todas as actividades transportadoras no mesmo 

sistema económico, posto ao serviço do País — não 

está em nossas mãos, nem por isso deixemos de 

contribuir, na máxima medida das nossas possibi- 

lidades e das nossas forças, para atenuar os efeitos 

das contingências adversas, 

A tanto nos obriga o nosso dever e à tanto nos 

conduz o nosso instinto de conservação — lutando 

pela empresa que servimos, lutando pelo pão nosso 

de cada dia, 

Ad regulamentação da CO. QD. 
será publicada neste Boletim, mas em separata 

Para dar satisfação a um desejo muito 
antigo dos seus assinantes, o «Boletim da 
O. P.» passará a publicar, em separata, toda 
a regulamentação dispersa da Companhia 
e que tenha sido distribuída à linha no mês 
anterior àquele a que o Boletim se refere. 
Esta publicação iniciar-se-á no número de 
Fevereiro p. f. a fim de que os assinantes 
do «Boletim» já possam colecejonar toda.a 
regulamentação dispersa referente ao ano 
de 1948, 

Os novos assinantes que não desejem 
perder a oportunidade de poder manter 
sempre completa a sua colecção da referida 
regulamentação, devem fazer as suas assina- 
furas até o dia 31 do corrente mês. Os que 
não o fizerem arriscam-se a já não conse- 
guirem obter os números atrazados e a fica- 
rem, portanto, com a colecção incompleta.
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Talvez não saiba... 
Que, em 28 de Outubro de 1856, foi tnau- 

gurado o primeiro tróôço de linha férrea do 

nosso país, ou seja o de Lisboa ão Carregado. 

HE 

Que, de Janeiro a Setembro de 1947, o 

nosso país importou 11,481 automóveis, no 

valor de 449.167 contos. 

ES 

Que a cidade da Guarda, servida?pelas li- 

nhas da Beira- Alta e Beira-Báixa, está situada 

mil metros acima do nivel do mar; e que, por 

isso mesimo, é a mais altá cidade do mundo. 

* 

Que, apezar do número de estrêlas se con- 

tar por muitos milhões, a vista, numa noite 

estrelada, não distingue mais de 3,500 estrêlas. 

YA 
As) 

Que as estatísticas europeias acusavam há 

anos que, para 1.000 milhões de quilómetros 

percorridos, o número de viajantes mortos por 

acidentes era de 80 para o avião, 20 para o 

automóvel e 0,3 para o caminho de ferro, 

HE 

Que os caminhos de ferro americanos estão 

activando os seus estudos para pôr em circula- 

ção locomotivas com a potência de 6.000 ca- 

valos, e vagões com 50 toneladas. Os carris 

para este material terão o peso de 150 quilos 

por metro. Os carris mais pesados que existem 

nas linhas férreas portuguesas têm 45 quilos 

por metro, 

Que o transporte por avião, de mercadorias 

leves, como tabacos, flores, peles, joias, etc., não 

afecta o caminho de ferro. O mesmo não se 

pode dizer do vapor e do automóvel, que terão, 

no avião, um concorrente perigoso para o 

transporte de mercadorias. 

NE 

Que os caminhos de ferro espanhois cele- 

bram este ano o seu primeiro centenário. O 

trôço inaugurado há cem anos foi o de Barce- 

lona a Mataró, cidade industrial da Catalunha. 

Que uma companhia norte-americana poz 

em circulação um novo combóio de mercadorias, 

que percorre os 686 quilómetros que separam 

Nova York de Buffalo, em dez horas e cin- 

coenta minutos. Este combóio tem 75 vagões e 

está autorizado a alcançar à velocidade de 104 

quilómetros à hora, 

e. 

Que, antes da guerra, consumiam-se nas li- 

nhas férreas inglesas 4.300.000 travessas, por 

ano, número que, nos últimos anos, foi consi- 

derávelmente reduzido. Dada a dificuldade de 

aquisição de travessas, é natural que a veloci- 

dade dos combóios tenha de ser reduzida, o 

que desagrada ao publico mas contribue para 

à segurança dos combóios. 

* 

Que, dentro de poucos meses, chegam a Lis- 

boa às novas carruagens e as automotoras en- 

comendadas pela C. P., que muito contribuirão 

para melhorar o transporte de passageiros nas 

nossas linhas. 

e 

Que o número de ferroviários portugueses, 

depois da encorporação das linhas, é de 28.319.



-— No primeiro tróço ferroviário 
inaugurado em Portugal, 

há noventa e Um anos 

pelo Rei D. Pedro V 

a velocidade máxima permitida 

era de 30 quilómeiros à hora... 

UANDO um dia se fizer a história 
dos transportes em caminho de 
ferro, o ano de 1804 terá lugar 
cimeiro, pois foi precisamente nessa 

época que se ouviu, em Inglaterra, o pri- 
meiro silvo de locomotiva a vapor, o qual 

rebocava vagonetas com carvão das minas 
de Mesthyr Tydoill. À novidade espalhou-se 
ràâpidamente, passando o novo meio de trans- 

porte em carris a ser adoptado nas grandes 

explorações mineiras da Gra-Bretanha. 
Com o rodar dos anos, e mercê dos conhe- 

3 E CSI 
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so 

A máquina «D;, Luizs & mais antiga existénte em Portugal



cimentos adquiridos com à 
experiência, as máquinas a va- 

por foram aperfeiçoadas, sen- 
do os carris de ferro fun- 

dido substituídos por outros, 
de ferro forjado. Ora, se o novo 
processo servia para Ítrans- 

portar minério, porque não 
se havia de tentar o transporte 
de passageiros, uma vez que 
as locomotivas, com os estudos 

realizados, iam ganhando força 
e velocidade ? 

Como é de crer, a ideia en- 
controu oposição; mas, apesar 
disso, no ano de 1825, circulou 

entre Darlington e Brusselton 
o primeiro combóio de passa- 
geiros. 

A distância entre aquelas 
cidades era apenas de 16 qui- 

lómetros, mas, como a expe- 

riência desse os melhores re- 
sultados, a Inglaterra abriu o 
tráfego ferroviário, cabendo- 
-lhe portanto a honra de ser 

o primeiro país que iniciou a 
nova forma de transporte, em 

condições regulares de explo- 

ração. 

Seguiram-se os Estados 
Unidos da América do Norte, 
em 1828; a Alemanha, em 
1885; a Austria, em 1837; a 

Belgica, em 1838; a Itália e a Holanda, em 
1939; a Dinamarca, em 1844; a Suiça, em 
1847; a Espanha, em 1848; a Suécia, em 
1851; e a Noruega, em 1853. 

Em Portugal a inauguração do primeiro 
troço de linha ferrea fez-se em 1856, sendo 

Rei D. Pedro V e chefe do Governo o Duque 
de Loulé. A inauguração desse troço — Lis- 
boa-Carregado, — deu lugar a episódios 
curiosissimos, que constam do livro de Me- 

mórias da Marquesa de Rio Maior. 
A estação ferroviária foi instalada em 

Santa Apolónia, próximo do local onde 

se erguem as actuais dependências, cons- 

tando que a estação principal de Lisboa 

esteve para ser construida no Intendente, 

ou seja no princípio da Avenida Almirante 
Reis. 

Na sua Última visita no Barreiro, 8. Ex.* o Sr. Ministro das Comunicações, 

Coronel Manuel Gomes de Araujo, foi fotografado na máquina <«D, Luiz» 

em companhia do Sr. Eng.º Espregueira Mendes, Director Geral da CO, P' 

O publico olhou a inovação com a habi- 
tual desconfiança; mas, passado pouco tempo, 

começou a interessar-se pelo novo meio de 
transporte, para o que muito concorreram 

o8 escritores e jornalistas da época, os quais, 
diga-se de passagem, foram grandes propas 
gandistas dos transportes em caminho de 

ferro. 
Seis meses depois da inauguração do 

primeiro troço ferroviário português, o mo- 
vimento era já de 6.500 passageiros por 

semana — 6.500 pessoas que experimentaram 

as delicias do caminho de ferro — o mais 

rápido meio de transporte daquele tempo — 
apesar de, como medida de segurança, ser 

rigorosamente proíbida a circeuiação de loco- 
motivas, com velocidade superior a 30 qui- 

lómetiros à hora...



Caixas de Previdência 
Tomou posse a comissão de estudo da unificação 
das caixas de previdência do pessoal ferroviário 

Como é do conhecimento de todos os 
ferroviários, existem várias caixas de refor- 

mas e pensões do pessoal, não só na antiga 
rêde, mas nas rêdes arrendadas ou incorpo- 

radas nas linhas da C. P. 
Para evitar esse inconveniente, deliberou, 

o Governo, por intermédio de Sua Ex.* o 
Subsecretário de Estado das Corporações e 
Previdência Social, nomear uma comissão 

encarregada de proceder à revisão da or- 
ganisação de previdência do pessoal ferro- 
viário, no sentido de ser criada uma só 

Caixa. 

A referida comissão, que já tomou posse, 

é composta pelos srs. dr. Manuel Rebelo de 
Andrade, vice-presidente do Conselho Supe- 
rior da Previdência Social, que presidirá; 
engenheiro Mário Dias Trigo e dr. João de 
Matos Rodrigues, respectivamente, chefe da 
2.* repartição da Direcção Geral dos Cami- 

nhos de Ferro e secretário da comissão 
administrativa do Fundo Especial dos Cami- 

nhos de Ferro, ambos em representação do 
Ministério das Comunicações; drs. António 

Maria Martins da Costa Leão e Feliciano 

Tomás de Resende, actuário de 1.º classe e 

assistente do Instituto Nacional do Trabalho 
e Previdência, por este departamento ; enge- 

nheiro Henrique Pinto Bravo e dr. Augusto 
César Teixeira, subdirector e adjunto do 
secretário geral da C. P., pelas empresas 
ferroviárias; e Luís Pinto Vilela e Augusto 

Silva Ramos, presidentes dos Sindicatos 

Nacionais dos Ferroviários do Norte de 

Portugal (Pessoal do Movimento) e do Cen- 
tro de Portugal (Pessoal dos Serviços Cen- 
trais), em representação dos ferroviários, 
todos como vogais. 

Aquele membro do Governo proferiu, 
após a leitura do auto, algumas palavras 
acerca do problema de que a comissão vai 
ocupar-se, afirmando que ele é muito com- 
plexo e que a fusão das Caixas de Previ- 
dência do pessoal ferroviário numa só, ape- 

nas se tornou possível depois da concentra- 

ção das empresas. 

Elogiou as qualidades de trabalho dos 
membros da comissão, referindo-se em espe- 
cial ao sr. dr. Rebelo de Andrade, acrescen- 

tando que são eles as únicas pessoas verda- 
deiramente indicadas para encontrar a 

solução desejada. O que eles conseguirem, 
decerto — terminou — será ao contento de 

todos, 
Fatando em seguida, o sr. dr. Manuel 

Rebelo de Andrade salientou que o proble- 
ma, dados a dificuldade no domínio da 

técnica e o melindre de que se reveste ao 
encarar os direitos e interesses dificilmente 

compatíveis com as possibilidades da orga- 
nização, será de estudo demorado. E depois 
de dizer que, em face da competência dos 

seus membros, a comissão que se desempe- 
nhará com o possível exito do seu trabalho, 
concluiu agradecendo ao sr. dr. Castro Fer- 

nandes as palavras elogiosas que lhe diri- 

gira e aos seus colegas, bem como a sua 
nomeação. 

Dr, Carlos Simões de Albuquerque 
Deixou o cargo de editor do «Boletim 

da C. P.» o sr. Dr. Carlos Simões de Albu- 
querque, Chefe do Serviço de Tráfego da 

Divisão Comercial, que desempenhou aquele 

lugar com grande dedicação, desde Novem- 

bro de 1930 a Dezembro de 1947. 

O «Boletim da C. P.», ao noticiar o facto, 
cumpre o dever de testemunhar, publica- 

mente, o seu reconhecimento, ao sr. Dr. Si- 

mões de Albuquerque, pela intensa, valiosa 

e desinteressada propaganda prestada a esta 

publicação durante tão largo periodo de 

tempo; fazendo votos para que, de futuro, 

possa contar o nome do Dr. Carlos Simões 

de Albuquerque entre os dos seus colabora- 

dores,



Cinema para Ferroviários 
À S sessões de cinema realizadas em vários pontos ao país, durante o mês de 

Dezembro, despertaram o maior inter . O programa, igual em todos 
os espectáculos, era constituido pelos seguintes filmes culturais, cedidos 

por Lisboa-Filme, L.º, Instituto Britânico em Portugal, Filmes Albuquer- 
que Limitada e Secretariado 1 onal de Informação: «Canção do Aço»; «Ão 

Serviço da Nação»; «Sapadores de Caminho 

de Ferro»; «Elo Permanente»; «Reparação de : 

Locomotivas» ; «Gente da Via»; «Ponte do Se- SE ERIRA A ARE ASA AA 
til» ; «Viagens que é preciso fazer» ; e «Estação Cinema do Barreiro. À direita, so alto, no Teatro 

da Trindade, em Lisboa; e em baixo, no Teatro 

Cine do Entroneamento. 



Central de Londres». À primeira sessão 
realizou-se no Teatro da Trindade, em 

Lisboa, no dia 2 de Dezembro, e teve a 

assistência do Director Geral dos Cami- 
nhos de Ferro, Éng. Vasco Ramalho como 
representante de &. Ex.º* o Ministro das 

Comunicações. À esta sessão assistiram 

também os srs. Vice-Presidente do Conselho 

de Administração, Eng. Pinto Osorio; Admi- 
nistrador, Eng. Mário Costa; Director Geral, 

Eng. Espregueira Mendes; membros do 
Conselho Fiscal e muitos funcionários su- 

periores da Companhia, além de elevado 
número de empregados de escritório. 

Os srs. Engs. Lima Henriques e Vicente 
Ferreira, antigos Director e Sub-Director 

da CC. P., honraram o espectaculo com a 

sua presença, 
No Entroncamento, a realização do 

espectaculo, em 16 de Dezembro, despertou 
tão grande interêsse que houve necessidade 
de efectuar duas sessões, ambas no Teatro- 

-Cine, esgotando-se completamente a lotação. 

Assistiram ao espectaculo o sr. Vasco de 

Moura, como representante da Direcção 
Geral, funcionários superiores e pessoal das 

várias Divisões. 

A sessão realizada no Teatro-Cinema do 
Barreiro, em 18 de Dezembro, teve a assis- 

tência do sr. Prof. Eng. André Navarro, 

como representante da Direcção Geral; fun- 
cionários superiores e de pessoal das várias 

Divisões, especialmente da Divisão de Ma- 
terial e Tracção. 

O dia escolhido para a sessão de Campa- 

nhã foi o sabado, 20 de Dezembro, o mesmo 
em que o Sindicato dos Ferroviários do 
Norte promoveu uma distribuição de roupas 
e brinquedos, no Cinema Odeon, de Cam- 
panhaã. 

A lotação deste cinema esgotou-se, tendo 
assistido, como Delegado da Direcção Geral, 
o sr. Eng. António de Vasconcelos Porto, 

funcionário superior da Companhia, com- 
parecendo o pessoal das oficinas na quase 
totalidade. 

O ultimo espectaculo realizou-se a 29, no 
Teatro-Cinema do Casino Peninsular da Fi- 
gueira da Foz, e teve a assistência do sr. 
Administrador Eng. Leite Pinto; do sr. Eng. 
Fernando Arruda, chefe da Divisão de Ma- 

12 terial e Tracção; de funcionários superiores 

é pessoal dos escritórios e oficinas é ainda 
das autoridades civis e militares. 

Nus seis sessões realizadas, às quais assis- 
tiram 8.350 ferroviários, verificou-se grande 

interêsse pelos filmes exibidos, os quais, alem 

do seu caracter cultural, constitftuiram uma 

lição de caracter profissional. As fotogra- 

fias que publicamos mostram, melhor do que 

as palavras, a atenção dispensada a esta ini- 

ciativa. 
ESPCEPIFTT 

cWapa dos Caminhos 

de Teco Doctugueses 

«Boletim da G. P.», desejando proporcionar 

aos seus assinantes o mapa das linhas fér- 

reas portuguesas, promete publicá-lo num 

dos próximos números, e a côres. Este mapa 

só será distribuído às pessoas que sejam 

assinantes desde | de Janeiro cêste ano. 

GCantinas para ferroviários 

Durante o mês corrente devem ser inau- 

guradas em Lisboa duas cantinas para fer- 
roviários: uma, na Calçada do Duque e 
outra, em Santa Apolónia. 

Trata-se de importantes melhoramentos 

que a classe ferroviária fica devendo à 
Administração da Companhia, melhoramen- 

tos que muito contribuirão para facilitar a 

vida do pessoal, evitando-lhe as demoradas 

e dispendiosas deslocações, entre o local de 

trabalho e o lar. 

As novas cantinas, que, de entrada, ser- 

virão 1.100 almoços, a preços económicos, 

foram dotadas de mobiliário e utensílios 

novos. 
Atravez delas estreitar-se-ão ainda mais 

as relações entre os ferroviários. 

O «Boletim da C. P.», no seu próximo 

número ocupar-se-á desenvolvidamente 

. deste assunto, com a reportagem dos actos 

inauguráveis dos dois importantes melhora- . 

mentos, que, estamos certos, serão muito 

bem recebidos pelo pessoal de todas as ca- 

tegorias da C, P.



Um combóio perfeitamente igual 
ao que doi inaugurado na Vuiça 

em 9 de Agosto de 1847 

cisculau entre Furick e Daden 

ALA comemorar o 1. Centenário 

dos caminhos de derro naquele país 

M 1 de Agosto de 1847, foi inaugurada 

a primeira linha de caminho de 

ferro construída em território suiço 

— a de Zurich a Baden. A Suiça, 
aproveitando a passagem do primeiro cen- 
tenário dos seus caminhos de ferro, organi- 
Zou um programa de manifestações que mos- 
trassem ao publico o desenvolvimento dos 

seus serviços ferroviários no decurso de um 

século. 

Além das exposições de modêlos de cami- 

nho de forro (locomotivas, carruagens, obras 

de arte, postos de sinalização, ete.), e da 

publicação de livros de caracter técnico, 

realizou-se em Lucerna o Congresso Inter- 
nacional de Caminhos de Ferro, de 23 a 98 

Era assim o combóio que, há cem anos, na Suíça, circulou pela primeira vez



de Junho de 1947, acontecimento esse a qué 
o «Boletim da C. P.» já fez referência. 

À reconstituição do primeiro combóio 
que, há cem anos, circulou primeira vez, 
entre Zurich e Baden, despertou o maior 
interêsse no público, que, por preços míni- 
mos, pôde fazer pequenas viagens, nas quais 
certamente, observou o contraste entre os 
caminhos de ferro de há um século e os da 
actualidade. 

Os Caminhos de Ferro Federais, à seme- 
lhança do que tinham feito outros países 
por ocasião de comemorações identicas, deli- 
beraram reconstituir o seu primeiro com- 
bóio, conhecido por «Spanish-Brôtli-Bahn». 

O nome do primeiro combóio suiço teve 
origem numa antiga especialidade regional: 
uns pães pequenos que se fabricavam em 
Baden, particularmente saborosos, e que, 
até então, eram transportados, de Baden 
para Zurich, a fim de serem servidos ao pe- 
queno almoço. Com a circulação do combóio, 
passou este a ser utilizado para o transporte 
dos deliciosos pães, os quais—o que é O 
progresso!,,. — chegavam quentes a Zurich, 
Daí, o nome dado ao primeiro combóõio suiço, 

O combóio de 1847 compunha-se da loco- 
motiva <«Zimmat», uma carruagem de 1.º 
classe. uma de 2.º classe, quatro de 3.º classe 
e um furgão. Este material foi reconstruido 
cuidadosamente para que o «combóio inau- 
gural» podesse cumprir o horário prêvia- 
mente estabelecido que, como há cem anos, 
previa a. marcha de 30 quilómetros à hora, 
o que deu ao povo suiço à oportunidade de 
realizar viagens identicas às que os seus 
antepassados efectuaram. 

Nas estações era permitida a visita ao 
combóio, o que, além de constituir interes- 
sante propaganda dos transportes ferro- 
viários, permitiu apreciar o progresso dos 
caminhos de ferro suiço nos seus cem anos 
de existência. 

A iniciatíva despertou o maior interêsse, 
não só nos ferroviários — que são hoje, na 
Suiça, 72.000-— mas em todo o povo. 

Por isso mesmo, entendeu o «Boletim da 
C. P.» fazer referência às comemorações 
realizadas, reproduzindo gràficamente o 
combóio reconstruído, precisamente igual ao 
que circulou há cem anos, pela primeira vez, 

14 no país helvético. 

O Atenev 
Ferroviário 

prestou uma significativa 

homenagem ao Sr. Fausto 

de Figueiredo, Presidente 

do Conselho de Administração 

O Ateneu Ferroviário, ao encerrar as 
festas comemorativas do 13.º aniversário da 
sua fundação, prestou, em 29 de Dezezmbro, 
uma significativa homenagem ao Sr. Fausto 
de Figueiredo, Presidente do Concelho de 
Administração, como testemunho de reconhe- 
cimento pela assistência moral e material 
dispensada áquela colectividade. 

À sessão solene que, para o efeito, se 
realizou, presidiu o Sr. Dr. Francisco Pinto 
Molêdo, como representante do Concelho 
de Administração da C, P., e do homena- 
geado, que não poude comparecer por mo- 
tivo de saude; fazendo parte da mesa, o 

Sr. Vasco de Moura, como representante da 

Direcção Geral; o Prof. Dr. João Faria Lapa, 
Chefe de Divisão Comercial; o Eng. Franco 
Rodrigues Antunes, Sub chefe de Divisão 
de Abastecimentos; Prof. Dr. André Navarro, 
Chefe de Serviço de Divisão Comercial; e 
Francisco Bual, Presidente da Assembleia 
(zeral do Ateneu Ferroviário, que fez o elo- 
gio do homenageado, pondo em relêvo a 
acção desenvolvida pelo Sr. Fausto de Fi- 
gueiredo na Presidência do Conselho de 
Administração da C. P. 

Por entre calorosos aplausos, o Sr. Dr, 
Pinto Molêdo traçou o perfil do homena- 
geado e salientou à sua acção como dirigente 
da C., P. e grande amigo do pessoal ferro- 
viário, depois do que, descerrou o retrato 
do Sr. Fausto de Figueiredo. 

Durante a sessão, realizou-se a entrega 
de medalhas aos sócios do Ateneu Ferroviá- 
rio que tinham alcançado classificações em 
provas desportivas. 

Um contingente dos Bombeiros Voluntá- 
rios do Sul e Sueste fez a «guarda de honras,”



Num só quadro, 

rês meios de transporte 
sempre modernos e actuais! 

À gravura 
reproduz o mo- 
mento em que 

do navio Suéco 
«Scandinavia>, 
era descarre- 

gada a primeira 
automotora 

«Nohab», des- 
tinada às linhas 
férreas portu- 
gUesas. 

A velha loco- 
motiva 2006 
Yai receber à 
novíssima auto- 
motora, que em 
segulda levará 
às oficinas da 
G, P., em Santa 
Apolónia, 

(Foto de Eng.º 
Casten Cramér) 15 
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PÁGINA DEF ARTE 

À areia de Nossa Senhora da Qlivelra, 
de Guimarãis 

Ol em Guimarães que nasceu Portu- 
ST gal, e também o homem intrépido, 

que resistiu galhardamente as in- 
vasões leonésas; o português de invulgar 
hero smo, que venceu em Ourique e se asse- 

nhoreou de Santarém; a fiqura iluminada 
de soberano, que levou a Lisboa as frontei- 
ras de Portugal, depois de escrever páginas 
memoraveis da história querreira. 

Entre 08 monumentos de Guimarães, 
ocupa um dos primeiros lugares o de Nossa 

Senhora de Oliveira, que, por assim dizer, 

sintetisa a vida histórica da cidade que foi 
berço da Nação. A Colegiada de Guimarães, 
nome porque também é conhecido o templo 

de Nossa Senhora de Oliveira, foi creada 
por D. Afonso Henriques e atravessou, 

desde os tempos primitivos, as mais variadas 

situações artísticas, que ficaram documen- 
tadas na igreja e no claustro. 

Quando a côrte se deslocou para Coim- 
bra, à concorrência de peregrinos não dim:- 

nuiu, sendo muitas as famílias nobres que 
se estabeleceram na cidade, contribuindo 

muito para o seu florescimento. 

Foi no reinado de D. João 1, que se deu 

o milagre do reverdecimento duma oliveira 

secular, e que a santa imagem — que a lenda 
diz ter sido levada a Guimarães pelo apos- 
tolo Santiago — cresceu em fama de mila- 
gres, tomando o nome de Nossa Senhora da 
Oliveira. O Mestre de Aviz, aclamado defen- 
sor do reino, encomentdou-se, cheio de devo- 

ção, a Nossa Senhora da Oliveira, fazendo 
veia solene de ir à pé, ao templo, onde se 

tez, pezar, prometendo solenemente entregar 
igual peso em vasos e alfatas de prata se a 

virgem lhe concedesse a vitória de Aljubar- 
rota. 

Uma vez consolidada a independência 
de Portugal, o monarca, em cumprimento 

de voto, fez demolir parte do velho templo e 

começou a edificar o actual, em cuja fa- 
chada deixou os nomes reais. 

Na reprodução, do quadro a óleo de Au- 
gusto Roquemont, notável pintor suíço e co- 
lorista brilhante que, nos meados do século 

XIX, se enamorou das belezas do norte do 
país, vê-se a tôrre da igreja, exemplar do 
periodo manuelino, construída pelo Dom 
Prior Diogo Pinheiro. A portada da igreja 
e o frontão esplendoroso que a sobrepuja, 
são o resuttado do voto feito por D. João 1 

nos campos de Aljubarrota, tendo a cons- 
trução sido feita no ano de 1386. E” este 

frontão uma das partes mais notáveis do 
monumento pintado por Roquemont, não só 
pela arquitectura, mas pela decoração escul- 

tórica que possue, inspirada no altar de 
prata que os poriugueses conquistaram aos 

castelhanos na Batalha de Aljubarrota. 
No primeiro plano do frontão veêm-se as 

estátuas do Rei D. João I e da Rainha 
Dona Filipa de Lencastre e de D. Nuno Al- 
vares Pereira, Condestável do Reino. No 

interior do templo que, com o rodar dos 

anos, sofreu arranjos e reconstituições que 
prejudicaram a sua arquitectura, são dignos 
de apreço o cadeiral da capela-mór, o altar 

de prata da capela do Santíssimo e as pin 
turas que representam a Assunção da Vir- 
gem, S. Nicolau, a Sagrada Família e o 

Espírito Santo. Interessantíssino o elaustro 

româánico, obra iniciada em 1255, e onde
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foi instalado o Museu Regional de. Alberto 
Sampaio, que guarda obras de arte notá- 
veis, espalhadas por igrejas e conventos dos 

arredores da cidade; museu cuja colecção de 
peças de mobiliário, estaltuária, ourivesaria, 

tapeçaria e azulejaria é verdadeiramente 

preciosdá. 

Em frente da Colegiada, o padrão gó- 

tico, representado na reprodução de Roque- 
monte, comemora, nas suas potentes ogivas, 

a Batalha do Sólado, que se deu em 1340, 

no reinado de D. Afonso IV. Neste padrão, 
onde em tempos existiu a oliveira secular a 

que já nos referimos, a imagem da Senhora 

da Vitória significa o feito de Aljubarrota- 
Não é sem emoção que o peregrino visita 

a cidade de Guimarães, onde o Castelo, a 
igreja de S. Miguel, o Paço dos Duques de 

Bragança e a Colegiada de Nossa Senhora 

da Oliveira, recordam páginas memoráveis 

da História Pátria. 

Aqui está o motivo porque escolhemos 
um monumento de Guimarães para brindar 
os leitores do «Boletim da CC. Pa», assunto 

que constitue uma obra de arte que, estamos 

certos, não tardará a figurar, devidamente 
emoldurada, no lar dos nossos assinantes. 

«O CAMINHO DE FERRO 

NA LITERATURA PORTUGUESA» 

Em separata do «Boletim da C. P.», e 
para que possa constituir, como merece, um 
interessante volume, iniciamos hoje a publi- 

cação da obra «O Caminho de ;Ferro na 
Literatura Portuguesa», composta por tre- 
chos dos nossos mais notáveis escritores e 

poetas como a Marqueza de Rio Maior, 
Almeida Garrett, Alexandre Herculano, Ma- 
nuel Pinheiro Chagas, Eça de Queiroz, D. 
João da Câmara, António Nobre, Abel Bo- 
telho, Ramalho Ortigão, Teixeira de Quei- 
roz, Alberto Pimentel, etc. etc., compilados 
pacientemente pelo Eng.º Frederico de Qua- 
dros Abragaão, Chefe de Serviço da Divisão 
de Via e Obras. 

São trechos de antologia e de especial 
interesse para os ferroviários portugueses e 
mais famílias, que a seu tempo ficarão, com 
um livro interessantíssimo, na sua biblioteca. 

Bom humor 
Nos combóios, a maioria dos passageiros é 

constituída por homens. 

/ 
Os objectos esquecidos nas carruagens per- 

tencem quási sempre às mulheres. 

/ 
Se os bilhetes dos combóios falassem, ti- 

nham muito que contar, Modas, viagens, polí 

tica, arte, literatura — tudo eles têm ouvido em 

centenas de conversas. 

/ 
Na vida corrente, as mulheres falam mais 

do que os homens. Nos combóios, em regra, 

acontece o contrário. 

Os tuneis têm, por vezes, a vantagem de 

interromper as conversas dos passageiros. 

/ 
Nos combóios há passageiros que têm o 

hábito de ler o jornal do visinho, É uma 
economia que se faz com prazer. 

[AEE TI TIO a) 

a um funcionário da E. &D. 

Depois de prestar serviço nos caminhos 
de ferro. durante 42 anos, vai ser reformado 
o Inspector Principal Adjunto à 6.º Circuns- 
crição, Sr. António dos Reis Madeira. 

O pessoal daquela circunscrição, ao ter 
conhecimento do facto, prestou uma home- 
nagem ao referido funcionário. Vários ora- 
dores puzeram em evidência as qualidades 
profissionais e morais do Sr. António dos 
Reis Madeira, que, muito sensibilisado, agra- 

deceu a homenagem prestada. À ela se asso- 

cia «Boletim da C. P.», muito gostosamente, 17
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No faustoso Cortejo Histórico-Religioso do século XVI, com que a Câmara Municipal de Lisbôa 

enriqueceu notâvelmente o programa das Comemorações do Oitavo Centenário da Tomada de 

Lisbõa aos Mouros, e que foi um deslumbrante espectaculo onde Leitão de Barros mais uma 

vez afirmou o seu excepcional talento artístico, ligurou este CARRO DO OURO, enquadrado na 
18 representação das Artes e Ofícios,
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mostra como os 

relónio. atra q 

homens 

se interessaram por esse elemento 

indispensável na vida social 

até atingiram a maior perfeição 

nos complicados mecanismos 

de medir o tempo 

MBORA nos tempos antigos se tivessem usado 
relógios de movimento uniforme, como os de 

azeite, a verdade é que os que se usam por 
toda a parte, hoje como ontem, são os de movimento 

periodicamente uniforme, actuando por saltos. 
— Foi o monge Gerberto, que mais tarde foi o Papa 

Silvestre II, quem criou os relógios constituidos por 
um pêso, (ou seja a fôrça que lhe dá movimento) e 
POr rodas dentadas, que transmitem esse movimento 
aos ponteiros e ao pendulo. 

Os relógios de Sol, apesar de serem muito mais 
velhos do que os mecânicos, ainda hoje são empre- 
gados, sendo o seu funcionamento determinado pela 
posição variável do Sol em relação à Terra. É na 
mudança da Sombra dum corpo iluminado pelo Sol 
que consiste a indicação da hora do dia. A Sombra 
avança e as horas avançam também. 

Antes da era cristã, já o relógio de Sol era adop- 
tado pelos romanos, adoptando-o também os egipcios 
quê com mais propriedade, lhe chamavam «Relógio 
de Sombra». Como o nome indica, estes relógios, de 
Sombra ou de Sol, só podem ser utilisados desde 
que o Sol não falte, pois em dias nebulosos, nem ro- 

manos, nem egipcios, nem portugueses, saberão às 
quantas andam... 

Por isso mesmo, surgiu a necessidade de criar 
outro tipo de relógio que funcionasse a qualquer 
hora do dia, mesmo sem a presença do astro radioso, 
Foi por isso que, no reinado dos Ptolomeus, apare- 
ceu o relógio de água, cujo funcionamento é baseado 

na descida dum líquido contido num recipiente com 

um pequeno orifício de saída. 

Dos relógios de água, também conhecidos por 
«<«Clepsidras»> houve um verdadeiramente notável, 
oferecido por um Califa de Bagdad ao glorioso im- 
perador Carlos Magno. Esse relógio histórico tinha 
a particularidade de estar provido com figuras mó 

veis ecampainhas que soavam, quando marcava as 

horas. Em 1827, foi entregue à Academia Real de 
Ciencias de Paris um relógio hidraulico, de sistema 
mecânico, que podia funcionar durante três meses, 

para o que era necessário um depósito com mil e 

quinhentos litros de água! 
Houve também o relógio de azeite, que se compu- 

nha de um depósito cilíndrico, de cristal ou de porce" 

lana transparente, com uma lâmpada de szeite na 

parte inferior, sem torcida e com um tubo de aspi 

ração. 

A lâmpada era alimentada pelo azeite, que enchia 

o recipiente e ia descendo, à medida que a lâmpada 

o ia consumindo, marcando assim a hora correspon- 

dente à altura do líquido, Não se pode dizer que 

fôsse muito prática esta forma de medir o tempo, 

mas tinha a vantagem de fornecer luz. 

O relógio de areia, também conhecido por «Am- 

pulhêta> é duma grande simplicidade. Dois reci- 
pientes de cristal comunicam entre si por um pe- 
queno canal que actua como regulador, e através do 

qual a areia passa de cima para baixo. A passagem 

faz-se com natural lentidão e o tempo mede-se pelo 19
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mento de ambos os re- 

cipientes dévimente 

marcados, Logo que a 
areia tiver passado de 

um para o outro, volta 

-se o aparelho de baixo 

para cima de modo a 

repetir-se a operação. 

conhecidos, destacam- 

-se os chamados «<re- 

lógios mecânicos», ou 

sejam os que se vêm 

nas tôrres, nas pare: 

des das casas, nos bol- 

sos dos coletes e, mo- 

dernamente, nos pul- 

sos das pessoas. Os re- 

lógios mecânicos são 
máquinas de precisão, 

cujo aperfeiçoamento 

foi vencido com gran- 
des dificuldades. 

Para produzir relógios de movimento, o homem 

recorreu primeiro à fôrça da gravidade. Daí, os re. 
lógios de pesos, que ainda hoje existem nas tôrres 
das igrejas e nas fachadas dos grandes edifícios pú- 

blicos. 

O segundo elemento gerador da fôrça motriz con- 
sistiu na elastecidade duma mola metálica, enrolada 

em espiral e aplicada a toda a espécie de relógios 

portáteis. 

O sistema de ar comprimido foi inventado a se- 
guir, mas a sua aplicação é muito restrita, A electri- 

cidade, utilizada por assim dizer em todos os maqui- 
nismos, não podia deixar de ser experimentada na 

relojoaria; mas, como é de supôr, nem todos os ti 
pos de relógio estão em condições de a utilisar,. 

A expressão dar corda ao relógio, usada por toda 

a gente, só tem razão de ser quanto aos relógios em 

que a acção da gravidade é origem da fôrça motriz, 

como sucede cum os relógios da tórre e os antigos 

relógios de caixa alta. A «mola real», permitindo a 

construção de relógios de pequenas dimensões, cons- 

titue a mais notável aquisição de relejoaria. 

O sistema dos reguladores ou seja o pendulo 

usado para os relógios fixos e o balancim empre- 
gado nos relógios portáteis, tiveram grande impor- 

tância no progresso da mecânica da especialidade. 

Com isso e um sistema de transmissão, por meio de 

engrenagens sabiamente reguladas, conseguiu-se a 

maravilha que todos conheceinos e admiramos. 

Interessantíssima a história da indústria de re- 

lojoaria! Já sabemos que o primeiro relógio inven- 
tado pelo homem foi o do Sol e que mais tarde os 

egipeios criaram o relógio de água, vindo a seguir 

os de azeite e aseio. : 

O primeiro relógio mecânico foi inventado pelo 

Papa Silvestre 11, no ano de 947, a quem se deve a 

construção do relógio de Magdeburg Eatemanha)-o 

primeiro que apareceu dotado de rodas, ; 

Eis um tipo de relógio hidráu- 

lico egípcio que chegou, como 

relíquia d: infância do relógio, 

até ao nosso tempo 

esvasiamento” e enchi- 

Entre os relógios. 

| Nêste espaço de um milhar de anos, o relógio 
passou por aperfeiçoamentos e transformações sU- 
cessivas, até chegar a ser o aparelho precioso que 

1. hojê conhecemos,” , 
A Alemanha começou a a fabricar relógios no sé- 

eulo XVI, época em que apareceu um relógio de 

bolso inventado por um serralheiro de Nuremberga. 

Tinha a particularidade de ser do feitio dos ovos, 

com a caixa .e o mostrador em latão e prata. Por 

isso mesmo, ficaram os relógios de bolso a ser conhe- 

cidos por «ovos de Nuremberga». 

O relógio de bolso adquiriu depois o formato re- 

dondo, que se conservou até ae século XVII. De en- 
tão para cá, a fantasia dos construtores desentra- 

nhou se na criação dos mais extranhos feitios, en 

tre os quais sobressaigm a cruz, a flôr, a concha, e 

outros. 

A caixa dos relógios mereceu a maior atenção 

dos relojoeiros, que se vão aprimorando no fabrico 

desta peva vistosa. Assim tiveram o maior apreço 

às caixas de cristal de rocha, que à transparência, 

deixavam ver o funcionamento da pequenina má- 

quina de medir o tempo. Muito estimadas foram 
também as caixas de marfim, de madeiras exóticas, 

como tiveram, e têm, colecionadores as caixas de 

ouro com pínturas delicadas. 

A arte decorativa dos relógios alcançou, no sé- 

eulo XVIII, extraordinário explendor, sendo notá- 

veis 08 adornos de esmalte com que o espírito in- 

ventivo enfeitava os relógios fabricados. Os esmal- 

tes, em regra, representavam paisagens, retratos, 

flores, figuras mitologicas, numa grande variedade 

que despertava o maior intéresse. 

Tempos houve, em que a decoração dos relógios de 
luxo constituiu manifestação de inconfundive elegân- 

cia, havendo relógios 

que tinham as caixas 

decoradas com pero- 

las e pedrás preciosas. 

Os tempos passa- 
ram e, com a chegada 

do século XIX, críou- 

se o relógio prático, 
simples e sem a preo-' 

cupação decorativa; o 

que obrigou os reló- 

gios artísticos a recó- 

lherem às vitrinas dos 

museus e dos colecio- 

naádores; os mesmos 

que, presentemente, 

são exibidós pelas se- 

nhoras de bom gôsto! 
Aqui têm os leito- 

res do «Boletim da C. 
P.» a breve e resumida 

história da maravi 

lhosa máquina inven- 

tada pelo homem para 

medir o tempo, e que 

os ferroviários de hoje 

não podem dispensar. 

Este relógio de areia, ou am- 

pulheta, eujos depósitos são 

de cristal e suportes de bronzo, 
pertenceu na Napoleão 1 é
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