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1o Novo-Vida Nova

As minhas primeiras palavras, como Director do «Boletim da C. P.», sio de
saudacao a todos es ferrovidrios e familias, aos quais desejo as maiores prospe-
ridades no ano de 1948.

Em Julho de 1929, por iniciativa do entao Director Geral da Companhia, Eng.°
Alvaro de Lima Henriques, foi publicado o primeiro namero do «Boletim da €. P.»
que, no artigo intitulado «Para que serve o Boletim», explicava os motivos que
‘originavam a publicacao.

Ao assumirmos o cargo de Director do «Boletim da €. P.» constitue um ele-
mentar dever de cortezia prestar as nossas melhores homenagens ao Eng.° Alvaro
de Lima Henrigques; que durante dezassete anos dirigiu, com acerto, saber e entu-
siasmo esta publicacdo, dedicando-se-lhe de tal forma, que conseguio a sua ex-
Pansao por todos os sectores da Companhia.

N3o devemos esquecer, neste momento, agqueles agentes que, durante tantos
anos, prestaram valioso e desinteressado concurso ao Boleftim, ndo sé como lei-
tores, mas contribuindo com a sua colaboracao literaria e artistica para o seu
engrandecimento. :

De todos os colaboradores que o «Boletim da C. P.» tem tido, &, indiscutivel-
mente, o leitor, © mais importante e o de maior valia. Ler a nossa revista, assinéd-la
e di-la a conhecer a todos os ferroviarios portugueses, representa, sem sombra de
davida, um auxilio valiosissimo prestado a publicac@do e dqueles gque, por virtude
dos cargos que desempenham, lhe estao ligados. Sera, portanto, de desejar que, no
Novo Ano, o nimero de assinantes aumente, o que suceders se todos os leitores e
assinantes se interessarem pela expansao do Boletim junto dos seus camaradas,
sem distincao de categoria ou proced@ncia.

O ndimero que hoje se publica representa nm grande esforco material que,
estamos certos, serd apreciado pelos leitores. Mas a publicacdo poderd ir mais
longe, se todos os ferrovidrios quizerem, bastando para isso que todos, absoluta-
mMmente todos, a assinem.

Ano Novo. Vida Nova.

Ano Novo, porgque coincide com o comeco do ano, o aparecimento do Boletim
€om nova direccdo. Vida Nova, porque desejamos, dentro da orientacao imposta
Pelo seu fundador, transformar o «Boletim da C. P., criando as secgdes que mais
Interessem ao pessoal e contribuindo, por isso mesmo, para melhorar a sua cultura
geral, o que constituira sélido elemento para o prestigio da classe ferroviaria.

\

ROBERTO ESPREGUEIRA MENDES
Director Geral da C, P,



FAUSTO DE FIGUEIREDO

Depois de um periodo longo de
doenga que preocupou 08 8eus nume-
rosos amigos e admiradores, ji re-
gressou ao convivio da familia fer-
rovidria, retomando as funcoes de
Presidente do Conselho de Adminis-
tragao 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
felicitagdes pelo seu completo resta-
belecimento. O Pais, e em especial o8
ferrovidrios portugueses, nao podem
esquecer a ac¢ao notdvel que o Sr.
Fausto de Figueiredo desenvolveu
para a unificagdo dos transportes por
caminho de ferro, para o progresso e
prestigio da C. P. e para a melhoria
das condi¢des de vida e trabalho dos
funcionérios.

FAUSTO DE FIGUEIREDO
Presidente do Conselho de Administragio da C. P,
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<Ano Novo—Vida Nova», pelo Eng.° Roberto Espregueira Mendes; Fausto de
Figueiredo; <Juizo do Ano», pelo Prof. Dr. Jodo de Faria Lapa; Talvez ndo saiba...;

No primeiro trogo ferroviario inaugurado em Portugal; Caixas de Previdéncia; Cinema
para Ferroviarios; Cantinas para Ferroviarios; 0 primeiro combéio suigo; 0O Ateneu
Ferroviario; Num 86 quadro, trés meios de transporte; A Igreja de Nossa Senhora
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A evolugdo do relogio atravez dos tempos.




- Juizo do Ano

Pelo Prof. Dr. JOAO DE FARIA LAPA

Chefe da Divisdo Comercial

E os homens esquecem, com tanta facilidade

(e se é que alguma vez conseguem aprender),

as licdes que o Passado lhes faculta, sera

estulta veleidade atreverem-se a prever o

Futuro. No entanto, muito modestamente colocados

na posiclio de simples observadores das contingén-

cias que interferem na vida da empresa que servi-

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

raciocinio para concluir os resultados que, com visos

de grande probabilidade, nos fard deparar o novo
ano, agora encetado.

S#0 maus, o8 preniincios. O Pais — para que ocul-
ta-lo 2 — tem, por enquanto, uma capacidade de uti-
liza¢do de transportes bastante limitada; e a indus.
trializacio e o acréscimo do padrido de vida, pelo
desenvolvimento do plano de electrificac#io nacional,
ainda nfo produzirio seus efeitos no préximo
ano.

Em 1946, dltimo ano, digamos, do septénio em
que a camionagem n#o produziu dano, a Companhia
transportou, na Rede que entfio explorava, 29 mi-
lhdes de passageiros e 4.500 mil toneladas de merca-
dorias. Em 1939, Giltimo ano anterior ao periodo do
colapso da camionagem, haviam sido transportados
14 milhdes de passageiros e 3.500 mil toneladas de
mercadorias,

Se for tido em conta que nesse interregno a
populagio aumentou, a exporta¢iio e o trinsito bene-
ficiaram de forte ineremento e que, por for¢a das
cireunstincias, alguns transportes, como o de lenhas,
tomaram anormalmente vulto, for¢oso sera concluir
que & bastante modesto, o indice apresentado pelo
confronto daqueles niimeros e pela andlise dos rela-
tivos ao fltimo ano, em que, praticamente, o trans-
porte ferrovidirio era o inico existente no Pais.

£ ainda adentro desta modéstia que no novo ano
teremos de viver. Mas entfo ja com alguns transpor-
tes a menor preco (6 e sera sensivelmente menor a
utilizaco de comboios especiais), com algumas mer:
cadorias reduzidas:d sua tonelagem normal (por ex-
lenhas) e, finalmente, com maior afecta¢do do trans-
porte automével, particular e piblico.

Cada comboio ocasiona, por quilometro percor-
rido, a despesa de, aproximadamente, 47%00.

Por cada quilémetro percorrido por comboio de
passageiros, a Companhia arrecadou, em 1946, ainda
menos de 85$00. Pondo de lado, porque excedem o
{l_mestas consideragdes, a hipotese da permisado

-

de nm acréscimo de precos (que, alids, seria insen.

sivel), e a hipdtese do decréscimo da despesa, resta
encarar a necessidade da valorizagdo do transporte
de passageiros.

Muitos de nés julgam, por ver, em determinados
trocos de linha, os comboios ajoujados de passagei-
ros, que tal panorama se generaliza a toda a rede,
E, todavia, os niimeros falam claro: em 1946, o coefi-
ciente de utiliza¢io dos comboios de passageiros,
isto é, a relacdo entre os lugares oferecidos —na
totalidade do percurso, claro — e os lugares ocupa-
dos, foi de menos de 45°/,. Sem diivida, temos de
valorizar o transporte,

Valorizamo-lo, rodeando o passageiro de uma
atmosfera de simpatia que ele — temos de ser ver-
dadeiros — ainda n#o sente. Certo, o material can-
sado, deficiente, ji4 de si nfio concorre para essa
atmosfera facilmente se conseguir ; mais uma razdo
para que se redobrem os esforcos.

Tudo se tem de passar como se em velho estabe
lecimento, sem espelhos nem cromados, qualquer de
nés fosse atendido por empregado solicito, que, ndo
subserviente, mas com sincera e espontanea amabi-

‘lidade, nos ajudasse a escolher o artigo que deseja-

vamos e solicitamente nos poupasse a enfados. Que
perdoem o «similes, por eles talvez considerado hu-
milhante, alguns ferrovidrios encanecidos e saudo-
sos dos tempos em que o ccaminho de ferro» era ins-
tituicio respeitavel, cuja vida decorria sobranceira
aos gostos, desejos, e até intolerdaveis revoltas da-
queles, n3o que servia, mas que dele se tinham de
Servir.

Essa atmosfera de simpatia consegue-se criando
em primeiro lugar, um ambiente de ordem, de mé,
todo, em que cada passageiro compreenda, com ex-
trema facilidade, mais pela intui¢cdio que pelo es-
for¢o do racioeinio, o sistema que é posto ao seu
dispor, para satisfazer o que ele deseja. 8o as infor-
macgdes seguras e claras, dadas pessoalmente ou in-
directamente, por disticos, por cartazes, por hora-
rios de fdcil consulta e sempre actualizados; e que
antagonismo com estas noirmas representaria, por
exemplo, alguém que em qualquer esta¢iio desejasse
adquirir um guia-horario, receber como resposta
que ndo > havia a venda... S3o as estagdes limpas,
o pessoal correcto e com decente apresentagao.

Depois, é o bom servi¢o, e prestado com solici-
tude. A venda fécil, sem demoras — nada daquelas
«bichass enervantes. Ainda que alguns nfio queiram
crer, n#o é a tdo invocada «falta de pessoal> gue as



pode justificar; querendo, mas com vontade de «que-
rers:, a solugfio é sempre pussivel.

O embargue, na esta¢fio de origem do combdio e
nas estagdes intermédias, tem de ser acompanhado
pelo pessoal de revis#io. Na primeira — ¢ para isso
a apresentacdo dos revisores se faz algum fempo
antes da hora da partide, —ha que facilitar o em-
barque, indicando onde ha lugares vagos, onde se
situa, na composi¢iio, a carruagem que o passageiro
procura, ajudando pessoas de idade, senhoras, erian-
¢cas, 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 revisfdio ndo se limita a verificar se
as condi¢des em que o passageiro viaja sfo aquelas
a que o bilhete apresentado da direito. Essa fun¢do,
sem dfivida que fundamental, mas de certo modc
antipdtica para o passageiro, ha que vela-la tanto
quanto peossivel —e por isso a um passageiro que
tem trasbordo se deve indicar em que estacdio esse
trashordo terd lugar; a outro cujo desembarque esta
proximo, se aconselha a ir-se preparando para a
descida; a4 entrada em um ou outro compartimento
se pergunta se o aquecimento é deficiente, ou exces-
sivo, enfim, fem de lancar-se méo de tudo o que re-
presente atenc¢iio e espontinea solicitude — devidas,
e mais que devidas, a quem nos paga, E até quando
haja cobrancas a fazer, nunca o revisor deve arro-
gar-se o papel de ser ele, pessoalmente, o autor
dessa cobranc¢a; aos olhos do passageiro, a antipa-
tia da sua actuacfio atenuar-se-a se ele demonstrar,
como n#o lhe é difieil, que age no cumprimento dos
deveres que lhe impdem os regulamentos.

E finalmente — finalmente, mas sobretudo — a
condi¢cio primdria, essencial: o respeito pela <tas
belas, earacteristica intrinseca do servig¢o ferrovia-
rio. Saber a que horas parte e a que horas chega, e
partir e chegar as horas que sabe, é, para o passa-
geiro, o indice mais valioso do transporte ferrovia-
rio.

Esse respeito, que alimentava, e muito justifica-
damente, o orgulho do ferrovidrio hoje encanecido,
ndo traduz, para o passageiro, apenas o cuidado em
o néo projudicar. Tem muito mais vasto alecance
pois que, para ele, reflecte ordem, método, boa orga:
niza¢do, que insensivelmente fazem atrair a sna
simpatia e, mais ainda, a sua confianca.

Valorizar o transporte de passageiros seria au-
mentar o coeficiente de utiliza¢fio; seria diminuir
— anular, quem sabe?--a diferenga de 35%$00 de
receita para 47900 de despesa. E o automdvel parti-
cular, e o automovel de aluguer comecam a fazer-se
sentir...

Quanto a mercadorias.,. Por cada quilémetro
percorrido por combdio de mercadorias, a Compa-
uhia arrecadava, em 1946, cerca do 67%00. Também
devemos por de lado, por nfo se conterem no am-
bito destas considera¢des, a hipotese da permissio
de uns leves retoques de pregos, em relacdo a algu-
mas mercadorias que, sem prejuizo, os coinporta-
riam, e a hipitese do decréscimo da despesa. Resta,

para atenuar tanto quanto possivel, a baixa de re-
ceita que, pelos motivos indicados, se dard, encarar
a necessidade da valorizacdio do transporte de mer-
cadorias e a eventualidade de procurar activamente
a defesa contra a concorréncia do transporte auto-
movel.

Expedidores e consignatdrios sf#o nossos clien-
tes; pagam os servigos que lhes prestamos. Desta
afirmacdo, tdo banal, nfio estdio compenetrados al-
guns de nés, pelo menos aqueles que ainda escre-
vem: «...n#o é possivel deferir e solicitado por
V...». Como se a Companhia estivesse alcandorada,
perante os seus clientes, em lugar de onde superior-
mente ditasse a sua condescendéncia ou a negativa
da sua anuéncia ao que eles, humildemente, agen-
ciassem com empenho... Os clientes, expedidores e
consignatarios, por principio, nada tém que nos so-
licitar; d#o-nos ordens. A Companhia n#io pode de-
ferir ou indeferir ordens que lhe sf3o dadas; o seu
cumprimento sera ou n#o serd, para ela, possivel —
e nada mais.

Temos de conceder, mag notoriamente, a0s nossos
clientes, expedidores e consignatirios ,a considera-
¢#o que lhes é devida — através das palavrase atra-
vés dos aetos. Por isso, o nossn cuidado deve inei-
dir gsobre facilidades no despacho, facilidades na
entrega; a maior celeridade no transporte — a cele-
ridade conta e vale hoje muito mais do ¢ue ontem ;
evitar o8 erros de destino — mais vulgares que se-
ria para desejar; grande cuidado no manuseamento
dos volumes; a maior vigilineia para evitar roubos,
quase todos praticados, felizmente (felicidade, na
iufelicidade) por estranhos & Companhia; enfim, de
forma geral, olhar para cada remessa como se a
cada um de nés ela pertencesse e rodeando-a de
todos os cuidados que lhe prestariamos se nossa ¢la
fosse.

As reclamacdes, seja de que natureza forem, tem
de se responder com presteza. Quem reclama estd
ferido na sua sensibilidade — e exige resposta
pronta, Ksta prontiddo, além de demonstrar cuidado
e solicitude, reflecte boa organizag¢do que, por sua
vez, incute confianca.

Temos de valorizar o transporie de mercadorias
até ao ponto de um dia — oxald n#o venha longe —
para ele estabelecermos hovrarios, facultiveis aos
clientes, tal qual se tratasse de transporte de passa-

geiros.

Para avaliar dos efeitos que podera produzir a
concorréncia automdvel, tenhamos presente estes
niimeros que pecam por pouco actualizados, mas
que n#do é possivel substituir por outros mais re-
centes .

Em 1945:

Veiculos automdveis para transperte de mercadorias:
— empregados em servico de carreira . 139
— empregados em servico de aluguer ., 3.084

Muitos julgam que a defesa contra a eoncorrén-
cia automaével se confina a uma questdo de pregos.
Tém e nido_tém razdo., Na realidade, se se anunciasse



ja nfio se diz a gratuitidade do transporte ferrovia-
rio, mas o abaixamento de todas as nossas tabelas
de pre¢os que s#o superiores ao nivel de fretes que
a camionagem pode oferecer, de forma a essas tabe-
las se fundirem em uma 86, e a colocar esta iltima
um pouco abaixo desse nivel, estaria, praticamente
resolvido o problema da concorréncia — no aspecto
da atracc#o de trdfego. Mas o que interessa 4 Com-
panhia n¥o & atrair triafego, s6 pelo brio de atrair
trafego; antes fazer subir as suas receitas ou, em
ordem decrescente de designios, n#o as deixar de-
clinar ou ainda opor-se tanto quanto possivel ao
declinio. O processo indicado, que sem divida sur-
tiria efeito quanto a atracg¢io de trafego, seria de-
sastroso para a Companhia, tendo em vista os seus
proventos. O problema é, por isso, mais complexo;
cifra-se em atrair trdfego, mas na medida em que
tal atracgdo represente, pelo menos, oposi¢éo a queda

da receitas,
Sabe-se que, em relag#io a determinado combdio

que tem de se efectuar, o custo de reboque de 1 va-
gio a mais (o custo marginal, como se diz) é infe-
rior ao custo de produciio médio e que, por isso, 0
prego de fransporte a arbitrar para esse vag#o pode,
ainda com interesse, ser inferior ao preco que, de
forma geral, é aplicavel. Esta conclusio, elaro, sé 6
de considerar no caso de o ltimo daqueles pregos
ndo constar das tabelas mais baixas das nossas ta-
rifas, tabelas essas cuja aplicaciio 6, sem divida,

causadora de prejuizo.
Mas ponhamos de lado esta excepefo e admitamos

0 caso de podermos, de facto, ainda com interesse,
baixar o prego para canseguir o tal 1 vagio a mais,
na composi¢io do combéio que temos de lancar. A
receita e o luero ser#o, sem divida, superiores aos
que se verificariam, se n#o tivessemos baixado o
preco; mas uma e outro serfio, também sem davida,
inferiores aos que se verificavam nos filtimos anos
—em que transportivamos, mas sem abatimento
algum, a mercadoria contida no referido vagio, uma
vez que, praticamente, estdvamos s68 no campo da

actividade transportadora.
O lang¢ar m#o deste recurso tem ainda limitac3o.

Se a mercadoria A4 esta a ser desviada no percurso
entre X e Y, mas n#o se verifica desvio da mesma
mercadoria em outros percursos, de porte a sul do
Pais, ha que ponderar se nfio é mais lucrativo aban-
donar o deseje de a atrair no percurso concorrido,
enquanto n3o se manifestar a concorréncia nos ou-
tros percursos, do que baixar o preco entre X' e ¥ o
que, fatalmente (di-lo a experiéneia do decénio
1930 89), acarretaria o sermos forgados a idéntica
baixa, mais cedo ou mais tarde, em outros pereur-
80s. Para tal, é necessirio fazer contas — contas
simples, mas apoiadas em dados estatisticos com
aquela actualidade que s6 em breve serd também
simples conseguir,

Mais ainda. Se em tal ou tal outro percurso se
consegue arrancar do transporte automdvel deter-
minado trafego, isso significa, ndo a inactividade
daqueles veiculos automoéveis que até entiio se em-
Pregavam no transporte, mas que tais veiculos se
desviarsio para outros percur'sos, para outras nierca-

dorias, s quais necessdrio se torna em seguida
langar m#o; o processo é infindavel, numa constante
luta, e com depauperamento crescente das receitas.

Sem duvida que, atentas estas circunstanecias, a
valorizagdo do transporte se terd de pedir muito,
para que pouco se tenha de pedir a politica dos
pregos. Ha, incontestavelmente, condi¢cdes que carac-
terizam o transporte ferrovidario de mercadorias, que
o fazem preferir ao transporte automaivel. Séo eseas
condig¢des que se tém de realgar, intensificando-as e
apurando-as, para que em igualdade de pregos ou
mesmo em certa e relativa superioridade, a clientela
opte pelo caminho de ferro.

® * ®

Sdo maus, 08 preniincios do novo ano. Mas se
cada um de noés estiver bem convicto de que a
actuacdo da Companhia n3o é mais do que o soma-
torio, sem a minima excepgdo, das actuacdes indivi-
duais de todos o8 seus agentes, sem qualquer distin-
¢do de categoria ou de fung¢des; se nenhum dos que
servem a Companhia se mantiver na atitude, supos-
tamente neutra mas em boa verdade negativa, de
julgar que da sua indiferenca, isolada, mal algum
resulta para ela, e deixar para os outros a vontade
de vencer, meio caminho teremos andado na defesa
conira os males que nos ameacam,

Se o remédio eficaz — um simples enquadramento
de todas as actividades transportadoras no mesmo
sistema econdomico, posto ao servigo do Pais — n#o
estd em nossas m#os, nem por isso deixemos de
contribuir, na maixima medida das nossas possibi-
lidades e das nossas for¢as, para atenuar os efeifos
das contingéncias adversas.

A tanto nos obriga o nosso dever e a tanto nos
conduz o nosso instinto de conserva¢iio — lutando
pela empresa que servimos, lutando pelo p#o nosso
de cada dia.

A tregubamentagio da C. P,
serd publicada neste Boletim, mas em separata

Para dar satisfacdo a um desejo muito
antigo dos seus assinanfes, o «Boletim da
C. P.» passard a publicar, em geparata, toda
a regulamentacio dispersa da Companhia
e que tenha sido distribuida & linha no més
anterior aquele a que o Boletim se refere.
Esta publicagio iniciar-se-4 no niimero de
Fevereiro p. f. a fim de que os assinantes
do <«Boletim» ja4 possam coleccionar toda a
regulamentagado dispersa referente ao ano
de 1948.

Os novos assinantes que nio desejem
perder a oportunidade de poder manter
sempre completa a sua colecgio da referida
regulamentagao, devem fazer as suas assina-
turas até o dia 31 do corrente més. Os que
nio o fizerem arriscam-gse a ji ndo conse-
guirem obter os niimeros atrazados e a fica-
rem, portanto, com a colec¢do incompleta.



Talvez nao saiba...

Que, em 28 de Outubro de 1856, foi tnau-
gurado o primeiro trogco de linha férrea do
nosso pais, ou seja o de Lisboa ao Carregado.

i

Que, de Janeiro a Setembro de 1947, o
nosso pais importou 11.481 automdveis, no
valor de 449,167 contos.

b

Que a cidade da Guarda, servidalpelas li-
nhas da Beira-Alta e Beira-Baixa, estd sifuada
mil metros acima do nivel do mar; e que, por
isso mesmwo, € a mais alla cidade do mundo.

#

Que, apezar do niimero de estrélas se con-
tar por muitos milhdes, a vista, numa noite
estrelada, ndo distingue mais de 3,500 estrélas.

:
e

Que as estatisticas europeias acusavam hd
anos que, para 1.000 milhoes de quildmetros
percorridos, o nidmero de viajantes mortos por
acidentes era de 80 para o avido, 20 para o
automdvel e 0,3 para o caminho de ferro.,

.

Que os caminhos de ferro americanos estio
activando os seus estudos para por em circula-
¢ao locomotivas com a poténcia de 6.000 ca-
valos, e vagdes com 50 toneladas. Os carris
para este material terdo o peso de 150 quilos
por metro. Os carris mais pesados que existem
nas linhas férreas portuguesas tém 45 quilos
por meftro.

Que o transporte por avido, de mercadorias
leves, como tabacos, flores, peles, joias, etc., nio

afecta o caminko de ferro. O mesmo ndo se
pode dizer do vapor e do automdvel, que terdo,
no avido, um concorrente perigoso para o
transporte de mercadorias.

He

(Que os caminhos de ferro espanhois cele-
bram este ano o seu primeiro centenirio. O
trogo inaugurado hd cem anos foi o de Barce-
lona a Matard, cidade industrial da Catalunha.

Que uma companhia norte-americana poz
em circulacdo um novo combdio de mercadorias,
que percorre 0os 680 quilomefros que separam
Nova York de Buffalo, em dez horas e cin-
coenta minutos. Este combdio tem 75 vagoes e
estd autorizado a alcancar a velocidade de 104
quildmetros a hora.

%

Que, antes da guerra, consumiam-se nas li-
nhas férreas inglesas 4.300.000 travessas, por
ano, numero que, nos tltimos anos, foi consi-
derdvelmente reduzido. Dada a dificuldade de
aquisicdo de travessas, é natural que a veloci-
dade dos combdios tenha de ser reduzida, o
que desagrada ao publico mas contribue para
a seguranga dos combdios.

#

Que, dentro de poucos meses, chegam a Lis-
boa as novas carruagens e as aulomotoras en-
comendadas pela C. P., que muito contribuirdo
para melhorar o transporte de passageiros nas
nossas linhas.

3

Que o nimero de ferrovidrios portugueses,
depois da encorporagdo das linhas, € de 28.319.



- N0 primeiro troco ferrovirio

inavgurado em Portugal,
ha noventa ¢ um anos

pelo Rei D. Pedro V

a velocidade maxima permitida
era de 30 quilometros a hora...

UANDO um dia se fizer a histéria
dos transportes em caminho de
ferro, o ano de 1804 terd 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 carvio das minas
de Mesthyr Tydoill. A novidade espalhou-se
rapidamente, passando o novo meio de trans-
porte em carris a ser adoptado nas grandes
exploragdes mineiras da Gra-Bretanha.
Com o rodar dos anos, e mercé dos conhe-
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cimentos adquiridos com a
experiéncia, as maquinas a va-
por foram aperfei¢oadas, sen-
do os carris de ferro fun-
dido substituidos por outros,
de ferro forjado. Ora, se onovo
processo servia para trans-
portar minério, porque nio
se havia de tentar o transporte
de passageiros, uma vez que
as locomotivas, com os estudos
realizados, iam ganhando forca
e velocidade ?

Como é de crer, a ideia en-
controu oposi¢ao; mas, apesar
disso, no ano de 1825, circulou
entre Darlington e Brusselton
o primeiro combdio de passa-
geiros.

A distincia entre aquelas
cidades era apenas de 16 qui-
I6metros, mas, como a expe-
riéncia desse os melhores re-
sultados, a Inglaterra abriu o
trafego ferrovidrio, cabendo-
-lhe portanto a honra de ser
0 primeiro pais que iniciou a
nova forma de transporte, em
condi¢des regulares de explo-
racao.

Seguiram-se os Estados
Unidos da América do Norte,
em 1828; a Alemanha, em
1835; a Austria, em 1837; a
Belgica, em 1838; a Itilia e a Holanda, em
1939; a Dinamarca, em 1844; a Suica, em
1847; a Espanha, em 1848; a Suécia, em
1851; e a Noruega, em 1853.

Em Portugal a inaugurag¢ao do primeiro
trogo de linha ferrea fez-se em 1856, sendo
Rei D. Pedro V e chefe do Governo o Duque
de Loulé. A inauguracio desse trogo — Lis-
boa-Carregado, — deu lugar a episédios
curiosissimos, que constam do livro de Me-
morias da Marquesa de Rio Maior.

A estagdao ferrovidria foi instalada em
Santa Apolénia, préximo do local onde
se erguem as actuais dependéncias, cons-
tando que a estagado principal de Lisboa
esteve para ser construida no Intendente,
ou seja no principio da Avenida Almirante

Reis.

Na suna fltima visita ao Barreiro, 8. Ex.* o Sr. Ministro das Comunieagdes,
Coronel Manuel Gomes de Araujo, foi fotografado ma midquina <D, Luizs
em companhia do Sr. Eng.’ Espregueira Mendes, Director Geral da C, P

O publico olhou a inovagao com a habi-
tual desconfianga; mas, passado pouco tempo,
comecou a interessar-se pelo novo meio de
transporte, para o que muito concorreram
os escritores e jornalistas da época, os quais,
diga-se de passagem, foram grandes propa-
gandistas dos transportes em caminho de
ferro.

Seis meses depois da inauguragio do
primeiro trog¢o ferrovidrio portugués, o mo-
vimento era ja de 6500 passageiros por
semana — 6.500 pessoas que experimentaram
as delicias do caminho de ferro — o mais
rdapido meio de transporte daquele tempo —
apesar de, como medida de seguranca, ser
rigorosamente proibida a circuiag¢ao de loco-
motivas, com velocidade superior a 30 qui-
l6metros a hora. ..



Caixas de Previdéncia

Tomou posse a ccmissao de estudo da unificacao
das caixas de previdéncia do pessoal ferroviario

Como é do conhecimento de todos os
ferroviarios, existem vArias caixas de refor-
mas e pensoes do pessoal, ndo 86 na antiga
réde, mas nas rédes arrendadas ou incorpo-
radas nas linhas da C. P.

Para evitar esse inconveniente, deliberou,
o Governo, por intermédio de Sua Ex.* o
Subsecretirio de Estado das Corporagoes e
Previdéncia Social, nomear uma comissio
encarregada de proceder a revisio da or-
ganisagao de previdéncia do pessoal ferro-
viario, no sentido de ser criada uma 80
caixa.

A referida comissio, que ji tomou posse,
€ composta pelos srs. dr. Manuel Rebelo de
Andrade, vice-presidente do Conselho Supe-
rior da Previdéncia Social, que presidiri;
engenheiro Mirio Dias Trigo e dr. Joao de
Matos Rodrigues, respectivamente, chefe da
2.* reparticao da Direccao Geral dos Cami-
nhos de Ferro e secretirio da comissao
administrativa do Fundo Especial dos Cami-
rhos de Ferro, ambos em representagao do
Ministério das Comunicagoes; drs. Anténio
Maria Martins da Costa Leao e Feliciano
Tomés de Resende, actudrio de 1.* classe e
assistente do Instituto Nacional do Trabalho
e Previdéncia, por este departamento; enge-
nheiro Henrique Pinto Bravo e dr. Augusto
César Teixeira, subdirector ‘e adjunto do
secretdrio geral da C. P., pelas empresas
ferrovidrias; e Luis Pinto Vilela e Augusto
Silva Ramos, presidentes dos Sindicatos
Nacionais dos Ferrovidrios do Norte de
Portugal (Pessoal do Movimento) e do Cen-
tro de Portugal (Pessoal dos Servigos Cen-
trais), em representacio dos ferrovidrios,
todos como vogais.

Aquele membro do Governo proferiu,
apos a leitura do auto, algumas palavras
acerca do problema de que a comissdo vai
ocupar-se, afirmando que ele é muito com-
plexo e que a fusao das Caixas de Previ-

déncia do pessoal ferrovidrio numa s6, ape-

nas se tornou possivel depois da concentiras
¢ao das empresas.

Elogiou as qualidades de frabalho dos
membros da comissio, referindo-se em espe-
cial ao sr. dr. Rebelo de Andrade, acrescen-
tando que sio eles as Ginicas pessoas verda-
deiramenfe indicadas para encontrar a
golugdo desejada. O que eles conseguirem,
decerto — terminou —serd ao contento de
todos.

Fatando em seguida, o sr. dr. Manuel
Rebelo de Andrade salientou que o proble-
ma, dados a dificuldade no dominio da
técnica e o melindre de que se revesie ao
encarar os direitos e interesses dificilmente
compativeis com as possibilidades da orga-
nizacao, serd de estudo demorado. E depois
de dizer que, em face da competéneia dos
seus membros, a comissio que se desempe-
nhard com o possivel 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
nomeacao.

Dr. Carlos Simﬁeﬁ de Albuquerque

Deixou o eargo de editor do «Boletim
da C. P.» o sr. Dr. Carlos Simoes de Albu-
querque, Chefe do Servigo de Trifego da
Divisdo Comerecial, que desempenhou aquele
lugar com grande dedica¢ao, desde Novem-
bro de 1930 a Dezembro de 1947.

O «Boletim da C. P.», ao noficiar o facto,
cumpre o dever de testemunhar, publica-
mente, o0 seu reconhecimento, ao sr. Dr. Si-
moes de Albuquerque, pela intensa, valiesa
e desinteressada propaganda prestada a esta
publicagdo durante tao largo periodo de
tempo; fazendo votos para que, de futuro,
possa contar o nome do Dr. Carlos Simdes
de Albuquerque entre os dos seus colabora-
dores,



Cinema para Ferroviarios
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Central de Londress. A primeira sessio
realizou-se no Teatro da Trindade, em
Lisboa, no dia 2 de Dezembro, e teve a
agsisténeia do Director Geral dos Cami-
nhos de Ferro, ing. Vasco Ramalho como
representante de S. Ex.* o Ministro das
Comunicacoes. A esta gessio assistiram
também os srs. Vice-Presidente do Conselho
de Administragiao, Eng. Pinto Osorio; Admi-
nistrador, Eng. Mario Costa; Director Geral,
Eng. Espregueira Mendes; membros do
Conselho Fiscal e muitos funcionirios su-
periores da Companhia, além de elevado
niimero de empregados de escritorio.

Os srs. Engs. Lima Henriques e Vicente
Ferreira, antigos Director e Sub-Director
da C. P.,, honraram o espectaculo com a
gua presenca.

No Entroncamento, a realizagdo do
espectaculo, em 16 de Dezembro, despertou
tao grande interésse que houve necessidade
de efectuar duas sessOes, ambas no Teatro-
-Cine, esgotando-se completamente a lotagao.
Assistiram ao espectaculo o sr. Vasco de
Moura, como representante da Direcgio
Geral, funciondrios superiores e pessoal das
virias Divisdes.

A sessao realizada no Teatro-Cinema do
Barreiro, em 18 de Dezembro, teve a assis-
téncia do sr. Prof. Eng. André Navarro,
como representante da Direc¢ao Geral; fun-
ciondrios superiores e de pessoal das vérias
Divisoes, especialmente da Divisio de Ma-
terial e Tracgao.

O dia escolhido para a sessao de Campa-
nha foi o sabado, 20 de Dezembro, o mesmo
em que o Sindicato dos Ferrovidrios do
Norte promoveu uma distribui¢gao de roupas
e brinquedos, no Cinema Odeon, de Cam-
panha.

A lotagao deste cinema esgotou-se, tendo
assistido, como Delegado da Direc¢iao Geral,
o sr. Eng. Anténio de Vasconcelos Porto,
funciondrio 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 assisténcia do sr.
Administrador Eng. Leite Pinto; do sr. Eng.
Fernando Arruda, chefe da Divisao de Ma-

12 terial e Tracgao; de funcionarios superiores

6 pessoal dos escritorios e oficinas e ainda
das autoridades civis e militares.

Nas seis sessoes realizadas, as quais assis-
tiram 3.350 ferrovidrios, verificou-se grande
interésse pelos filmes exibidos, 08 quais, alem
do seu earacter cultural, consftifuiram uma
licho de ecaracter profissional. As fotogra-
[ias que publicamos mostram, melhor do que
as palavras, a aten¢iao dispensada a esta ini-
ciativa.

Sl == v

Mapa dos Gaminhos
de Feezo Doctugueses

«Boletim da C. P.», desejando proporcionar
aos seus assinantes o mapa das linhas fér-
reas portuguesas, promete publica-<lo num
dos proximos nuimeros, e a cores. Este mapa
s0 sera distribuido as pessoas que sejam
assinantes desde | de Janeiro aéste ano.

Cantinas para ferroviarios

Durante o més corrente devem ser inau-
guradas em Lisboa duas cantinas para fer-
rovidrios: uma, na Calgada do Duque e
outra, em Santa Apolonia.

Trata-se de importantes melhoramentos
que a classe ferrovidria fica devendo a
Administracdo da Companhia, melhoramen-
tos que muito contribuirdo para facilitar a
vida do pessoal, evitando-lhe as demoradas
e dispendiosas deslocagoOes, entre o local de
trabalho e o lar.

As novas cantinas, que, de entrada, ser-
virao 1.100 almocos, a pre¢os econdémicos,
foram dotadas de mobilidrio e utensilios
novos.

Atravez delas estreitar-se-ao ainda mais
as relacoes entre os ferrovidrios.

O «Boletim da C. P.», no seu préximo
nimero ocupar-se-4 desenvolvidamente

-~ deste assunto, com a reportagem dos actos

inaugurdveis dos dois importantes melhora-
mentos, que, estamos certos, serao muito
bem recebidos pelo pessoal de todas as ca-
tegorias da C, P.



Um combbio perfeitamente igual

ao que foi inaugurade na fuica

em 9 de godts de

1847

cireulow entre Furich e Daden

nata- comemosrar o 1. Centendiio
dod caminfod de Jerto naquele paid

M 1 de Agosto de 1847, foi inaugurada

a primeira linha de caminho de

ferro construida em territério suigo

—a de Zurich a Baden. A Suica,
aproveitando a passagem do primeiro cen-
tendrio dos seus caminhos de ferro, organi-
zou um programa de manifestagdes que mos-
trassem ao publico o desenvolvimento dos

seus servicos ferrovidrios no decurso de um
século.

Além das exposi¢des de modélos de cami-
nho de ferro (locomotivas, carruagens, obras
de arte, postos de sinalizagio, etc.), e da
publicagao de livros de caracter técnico,
realizou-se em Lucerna o Congresso Inter-
nacional de Caminhos de Ferro, de 23 a 28

Era assim o combéio que, hd cem anos, na Suiga, circulou pela primeira vez
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de Junho de 1947, acontecimento esse a qie
o <Boletim da C. P.» ja fez referéncia.

A reconstituicdo do primeiro combéio
que, hd cem anos, circulou primeira vez,
entre Zurich e Baden, despertou o maior
interésse no piiblico, que, por precos mini-
mos, pdde fazer pequenas viagens, nas quais
certamente, observou o contraste entre os
caminhos de ferro de hd um século e os da
actualidade.

Os Caminbhos de Ferro Federais, 2 seme-
lhanga do que tinham feito outros paises
por ocasido de comemoracgoes identicas, deli-
beraram reconstituir o seu primeiro com-
béio, conhecido por «Spanish-Brotli-Bahno.

O nome do primeiro combéio sui¢o teve
origem numa antiga especialidade regional :
uns pdes pequenos que se fabricavam em
Baden, particularmente saborosos, e que,
até entdo, eram transportados, de Baden
para Zurich, a fim de serem servidos ao pe-
queno almogo. Com a circulagao do combéio,
passou este a ser ufilizado para o transporte
dos deliciosos paes, os quais—o que é o
progresso!,,.—chegavam quentes a Zurich.
Dai, o nome dado ao primeiro combdio suico.

O combéio de 1847 compunha-se da loco-
motiva <Zimmat», uma carruagem de 1.*
classe. uma de 2.* classe, quatro de 3.* classe
e um furgao. Este material foi reconstruido
cuidadosamente para que o <combdio inau-
gural> podesse cumprir o hordrio previa-
mente estabelecido que, como hd cem anos,
previa a. marcha de 30 quilémetros a hora,
0 que deu ao povo sui¢o a oportunidade de
realizar viagens identicag as que o0s seus
antepassados efectuaram.

Nas estagOes era permitida a visita ao
combdio, o que, além de constituir interes-
sanfe propaganda dos ftransportes ferro-
vidrios, permifiu apreciar o progresso dos
caminhos de ferro sui¢o nosg seus cem anos
de existéncia.

A iniciativa despertou o maior interésse,
nao 86 nos ferrovidrios —que siao hoje, na
Sui¢a, 72.000-—mas em todo o povo.

Por isso mesmo, entendeu o «Boletim da
C. P fazer referéncia ds comemoragoes
realizadas, reproduzindo graficamente o
combdio reconstruido, precisamente igual ao
que cireculou héd cem anos, pela primeira vez,

14 no pais helvético.

O Ateneuvu
Ferroviario

prestou uma significativa
homenagem ao Sr. Fausto
de Figueiredo, Presidente
do Conselho de Administracao

O Ateneu Ferrovidrio, ao encerrar as
festas comemorativas do 13.° aniversdrio da
sua fundagao, prestou, em 29 de Dezezmbro,
uma significativa homenagem ao Sr. Fausto
de Figueiredo, Presidente do Concelho de
Administrac¢ao, como testemunho de reconhe-
cimento pela asgisténcia moral e material
dispensada dquela colectividade.

A sessao solene que, para o efeito, se
realizou, presidiu o Sr. Dr. Francisco Pinto
Molédo, como representante do Concelho
de Administracio da C. P, e do homena-
geado, que ndao poude comparecer por mo-
tivo de saude; fazendo parte da mesa, o
Sr. Vasco de Moura, como representante da
Direcgao Geral; o Prof. Dr. Jodo Faria Lapa,
Chefe de Divisao Comercial; o Eng. Franco
Rodrigues Antunes, Sub chefe de Divisao
de Abastecimentos; Prof. Dr. André Navarro,
Chefe de Servigo de Divisao Comercial; e
Francisco Bual, Presidente da Assembleia
(xeral do Ateneu Ferrovidrio, que fez o elo-
gio do homenageado, pondo em relévo a
ac¢do desenvolvida pelo Sr. Fausto de Fi-
gueiredo na Presidéncia do Conselho de
Administra¢ao da C. P.

Por entre calorosos aplausos, o Sr. Dr.
Pinto Melédo tragou o perfil do homena-
geado e salientou a sua ac¢do como dirigente
da C. P. e grande amigo do pessoal ferro-
vidrio, depois do que, descerrou o retrato
do Sr. Fausto de Figueiredo.

Durante a sessdo, realizou-se a entrega
de medalhas aos s6cios do Ateneu Ferrovid-
rio que tinham alcangado classificacoes em
provas desportivas.

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



Num s6 quadro,

Trés meios de transporte

sempre modernos ¢ actuais!

Agravura
reproduz o mo-
mento em que
do navio suéco
«Scandinavia» ,
era descarre-
gada a primeira
automotora
«Nohab», des-
tinada as linhas
férreas portu-
guesas.

A velha loco-
motiva 2006
val receber a
novissima auto-
mofora, que em
segulda levara
as oflcinas da
C. P., em Santa
Apoldnia,

(Fote do Eng.*
Casten Cramér)
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A [greja de Nossa Senhora da Olivelra

de Guimarais

Ol em Guimardes que nascew Portu-
g gal, e também o homem intrépido,
que resistiv galhardamente as in-
vasoes leonésas; o portugués de invulgar
hero smo, que venceuw em Ourique e se asse-
nhoreou de Santarém; a figura iluminadae
de soberano, que levow a Lisboa as frontei-
ras de Portugal, depois de escrever pdginas
memoraveis da hisioria guerreira.

Entre os monumentos de Guimardes,
ocupa um dos primeiros lugares o de Nossa
Senhora de Oliveira, que, por assim dizer,
sintetisa a vida historica da cidade que foi
ber¢o da Nagdo. A Colegiada de Guimardes,
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
sttuagoes artisticas, que ficaram documen-
tadas na igreja e no claustro.

Quando a corte se deslocou para Coim-
bra, a concorréncia de pereqrinos ndo din.-
nuiu, sendo muiias as familias nobres que
se estabeleceram na cidade, conlribuindo
muito para o sew florescimento.

Foi no reinado de D. Jodo I, que se deu
o milagre do reverdecimento duma oliveira
secular, e que a santa imagem—que a lenda
diz ter sido levada a Guimardes pelo apos-
tolo Santiago —erescen em fama de mila-
gres, tomando o nome de Nossa Senhora da
Oliveira. O Mestre de Aviz, aclamado defen-
sor do reino, encomendou-se, cheio de devo-
¢do, @ Nossa Senhora da Oliveira, fazendo
veie solene de ir a pé, ao templo, onde se
fez, pezar, prometendo solenemente entregar
tgual peso em vasos e alfaias de prata se a

virgem lhe concedesse a vitéria de Aljubar-
rota.

Uma wvez consolidada a independéncia
de Portugal, o monarca, em cumprimento
de voto, fez demolir parte do velho templo e
comegou « edificar o actual, em cuja fa-
chada deizow 08 nomes reais.

Na reprodugdo, do quadro a éleo de Au-
gusto Roquemont, notdvel pintor suigo e co-
lorista brilhante que, nos meados do século
XIX, se enamorou das belezas do norte do
pais, vé-se a torre da igreja, evemplar do
periodo manuelino, construida pelo Dom
Prior Diogo Pinheiro. A portada da igrejo
¢ o frontdo esplendoroso que a sobrepuja,
sdo o resultado do voto feito por D. Jodo 1
nos campos de Aljubarrota, tendo a cons-
trugdo sido feita no ano de 1386. B’ este
froniao uma das partes mais notdveis do
monumento pintado por Roquemont, ndo 86
pela arquitectura, mas pela decorag¢do escul-
torica que possue, itnspirada no altar de
prata que os poriugueses conquistaram aos
castelhanos na Batalha de Aljubarrola.

No primeiro plano do frontdo veém-se as
estdtuas do Reir D. Jodo I e da Rainha
Dona Filipa de Lencastre e de D. Nuno Al-
vares Pereira, Condestdvel do Reino. No
interior do templo que, com o rodar dos
anos, sofrew arranjos e reconstituicoes que
prejudicaram a sua arquitectura, sao dignos
de aprego o cadeiral da capela-mor, o altar
de prata da capela do Santissimo e as pin-
turas que representam a Assun¢do da Vir-
gem, S. Nicolau, a Sagrada Familia e o
Espirito Santo. Interessantissimo o claustro
romanico, obra iniciada em 1256, e onde
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foi instalado o Musew Regional de Alberto
Sampaio, que guarda obras de arte nold-
veis, espalhadas por igrejas e conventos dos
arredores da cidade; museun cuja coleegdo de
pecas de mobilidrio, estaludria, ourivesaria,
lapecaria e azulejaria é verdadeiramente
preciosa.

Em frente da Colegiada, o padrdo go-
tico, representado na reproducdo de Roque-
monte, comemora, nas suas potentes ogivas,
@ Batalha do Sélado, que se dew em 1340,
no reinado de D. Afonso IV, Neste padrdo,
onde em tempos exisliu a oliveira secular a
que jG nos referimos, a imagem da Senhora
da Vitéria significa o feito de Aljubarrota-

Ndo é sem emoc¢do que o peregrino visila
a cidade de Guimardes, onde o Castelo, a
igreja de S. Miguel, o Pago dos Duques de
Braganca e a Colegiada de Nossa Senhora
da Oliveira, recordam pdaginas memordveis
da Histéria Pdiria.

Aqui estd o motivo porque escolhemos
um monumento de Guimardes para brindar
08 leitores do <Boletim da C. P.», assunto
que constitue uma obra de arte que, estamos
certos, ndo tardard a figurar, devidamente
emoldurada, no lar dos nossos assinantes.

«O CAMINHO DE FERRO
NA LITERATURA PORTUGUESA)

Em gseparata do <Boletim da C. P.s, e
para que possa constituir, como merece, um
interessante volume, iniciamos hoje a publi-
cacdo da obra <O Caminho de Ferro na
Literatura Portuguesa», composta por tre-
chos dos nossos mais notdveis escritores e
poetas como a Marqueza de Rio Maior,
Almeida Garrett, Alexandre Herculano, Ma-
nuel Pinheiro Chagas, Eca de Queiroz, D.
Jodo da Camara, Anténio Nobre, Abel Bo-
telho, Ramalho Ortigao, Teixeira de Quei-
roz, Alberto Pimentel, efe. ete., compilados
pacientemente pelo Eng.’ Frederico de Qua-
dros Abragao, Chefe de Servi¢o da Divisao
de Via e Obras,

Sao trechos de antologia e de especial
interesse para os ferrovidrios portugueses e
mais familias, que a seu tempo ficarao, com
um livro interessantissimo, na sua biblioteca.

Bom humor

Nos combdios, a maioria dos passageiros é
constituida por homens.

/

Os objectos esquecidos nas carruagens per-
tencem qudsi sempre as mulheres.

/

Se o0s bilhetes dos combdios falassem, ti-
nham muito que contar, Modas, viagens, poli-
tica, arte, literatura— tudo eles tém ouvido em
centenas de conversas.

/

Na vida corrente, as mulheres falam mais
do que os homens. Nos combdios, em regra,

acontece o contrdrio.

.

Os tuneis tém, por vezes, a vantagem de
interromper as conversas dos passageiros.

/

Nos combéios hd passageiros que tém o
hdbito de ler o jornal do visinko. E uma

economia que se faz com prazer.

[3-3=ci=a: ==vs]
?‘MM?@M
a um funciondrio da 6. .

Depois de prestar servigo nos caminhos
de ferro. durante 42 anos, vai ser reformado
o Inspector Principal Adjunto a 6.* Circuns-
cri¢ao, Sr. Anténio dos Reis Madeira.

O pessoal daquela circunscri¢ao, ao ter
conhecimento do facto, prestou uma home-
nagem ao referido funciondrio. Virios ora-
dores puzeram em evidéncia as qualidades
profissionais e morais do Sr. Anténio dos
Reis Madeira, que, muito sensibilisado, agra-
deceu a homenagem prestada. A ela se asso-
cia «Boletim da C. P.», muito gostosamente.
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No faustoso Cortejo Histérico-Religioso do século XVI, com que a Camara Municipal de Lishoa
enriqueceu notavelmente o programa das Comemoracoes do Ditave Centendrio da Tomada de
Lishda aos Mouros, e que foi um deslumbrante espectaculo onde Leitdo de Barros mais uma
vez afirmou o seu excepcional talento artistico, figurou este CARRO DO OURO, enquadrado na

representagdo das Artes e Oficios,
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mostra como os homens
s¢ interessaram por esse clemento
indispensavel na vida social

at¢ atingiram a maior perfeicao

nos complicados

mecanismos

de medir o tempo

MBORA nos tempos antigos se tivessem usado
relégios de movimento uniforme, como os de
azeite, a verdade é que os que se usam por

toda a parte, hoje como ontem, slio os de movimento
periodicamente uniforme, actuando por saltos.

} Foi 0 monge Gerberto, que mais tarde foi o Papa
Silvestre I1, quem criou os relégios constituidos por
um péso, (ou seja a férea que lhe dd movimento) e
Por rodas dentadas, que transmitem esse movimento
808 ponteiros e ao pendulo.

Os relégios de Sol, apesar de serem muito mais
velhos do que os mecinicos, ainda hoje sdo empre-
gados, sendo o seu funcionamento determinado pela
Posiedio varidvel do Sol em relagio a Terra. E na
mudanga da Sombra dum corpo iluminado pelo Sol
que consiste a indicag#io da hora do dia. A Sombra
avanca e as horas avan¢am também.

Antes da era cristd, j& o relégio de Sol era adop-
tado pelos romanos, adoptando-o também os egipcios
que com mais propriedade, lhe chamavam <Relégio
de Sombras. Como o nome indica, estes relégios, de
Sombra ou de Sol, 86 podem ser utilisados desde
que o Sol n#o falte, pois em dias nebulosos, nem ro-
Manos, nem egipeios, nem portugueses, saberdo as
quantas andam. . .

Por isso mesmo, surgiu a necessidade de criar
outro tipo de relégio que funcionasse a qualquer
hora do dia, mesmo sem a presenca do astro radioso,
Foi por isso que, no reinado dos Ptolomeus, apare-
cteu o reldgio de dgua, cujo funcionamento é baseado

na descida dum liquido contido num recipiente com
um pequeno orificio de saida.

Dos relégios de dgua, também conhecidos por
«Clepsidras> houve um verdadeiramente notével,
oferecido por um Califa de Bagdad ao glorioso im-
perador Carlos Magno. Esse relégio historico tinha
a particularidade de estar provido com figuras mé
veis e campainhas que soavam, quando marcava as
horas. Em 1827, foi entregue a Ac¢ademia Real de
Ciencias de Paris um relégio hidraulico, de sistema
mecéanico, que podia funcionar durante trés meses,
para o que era necessiario um depdsito com mil e
quinhentos litros de dgua! |

Houve também o relégio de azeite, que se compu-
nha de um depdsito cilindrico,de eristal ou de porce-
lana transparente, com uma lampada de szeite na
parte inferior, sem torcida e com um tubo de aspi
rac#o.

A lampada era alimentada pelo azeite,que enchia
o recipiente e ia descendo, & medida que a lampada
0 ia consumindo, marcando assim a hora correspon-
dente & altura do liquido. N3o se pode dizer que
fosse muito prdtica esta forma de medir o tempo,
mas tinha a vantagem de fornecer luz.

O relogio de areia, também conhecido por <Am-
pulhétas 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 lentid#o e o tempo mede-se pelo
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esvasiamento: e enchi-
mento de ambos os re-
cipientes devimente
marcados, Logo que a
areia tiver passado de
um para o outro, volta
-se o0 aparelho de baixo
para cima de modo a
repetir-se a operag#o.

(

e

-
-y

conhecidos, destacam-
.se 08 chamados «re-
l6gios meeanicoss, ou
gsejam o0s que se Vém
nas torres, nas_pare:
des das casas, nos bol-
sos dos coletes e, mo-
dernamente, nos pul-
sos das pessoas.Os re:
16gios mecéinicos s#o
maquinas de precisdo,
cujo aperfeicoamento
foi vencido com gran-
des dificuldades.

Para produzir relégios de movimento, o homem
recorreu primeiro a4 forca da gravidade. Daij, os re.
légios de pesos, que ainda hoje existem nas torres
das igrejas e nas fachadas dos grandes edificios pi-
blicos.

O segundo elemento gerador da for¢a motriz con-
sistiu na elastecidade duma mola metédlica, enrolada
em espiral e aplicada a toda a espécie de relégios
portateis.

O sistema de ar comprimido foi inventado a se-
guir, mas a sua aplica¢lio é muito restrita, A eleectri-
cidade, utilizada por assim dizer em todos os maqui-
nismos, ndo podia deixar de ser experimentada na
relojoaria; mas, como é de supor, nem todos os ti
pos de relégio estdo em condigdes de a utilisar.

A expressiio dar corda ao reldgio, usada por toda
a gente, 86 tem razo de ser quanto aos relégios em
que a ac¢do da gravidade é origem da férga motriz,
como sucede com o0s relégios da torre e os antigos
rel6gios de caixa alta. A <mola reals, permitindo a
construgdo de relégios de pequenas dimensdes, cons-
titue a mais notdavel aquisi¢do de relejoaria.

O sistema dos reguladores ou seja o pendulo
usado para os reldgios fixos e o balancim empre-
gado nos relégios portateis, tiveram grande impor-
tincia no progresso da mecdnica da especialidade.
Com isso e um sistema de transmissdo, por meio de
engrenagens sabiamente reguladas, conseguiu-se a
maravilha que todos conhecemnos e admiramos.

Interessantissima a histéria da indastria de re-
lojoaria! Ja sabemos que o primeiro relégio inven-
tado pelo homem foi o do Sol e que mais tarde os
egipeios criaram o relégio de dgua, vindo a seguir
os de azeite e aseio.

O primeiro relégio mecanico foi inventado pelo
Papa Silvestre 1I, no ano de 947, a quem se deve a
construgdo do relégio de Magdeburg (Alamanha)
primeiro que apareceu dotado de rodas. -

it
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Eis um tipo de rel6gio hidréu-

lico egipeio que chegou, como

reliquia d: infineia do relégio,
até ao nosso tempo

Entre os relogios

_ Neste espago de um milhar de anos, o relégio
passou por apérfelcoamentﬁs e transformacﬁes su-
cessivas, até chegar a ser o aparelho precioso que

. hoje conhecemos. *

A Alemanha comeg¢ou a fabncar relégios no sé-
culo XVI, época em que apareceu um relégio de
bolso inventado por um serralheiro de Nuremberga.
Tinha a particularidade de ser do feitio dos ovos,

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

isso mesmo, ficaram os reldgios de bolso a ser conhe-
cidos por «ovos de Nuremberga-.

O relégio de bolso adquiriu depois o formato re-
dondo, que se conservou até ae século XVIL De en-
tio para cd, a fantasia dos constirutores desentra-
nhou se na criacio dos mais extranhos feitios, en
tre os quais sobressaiam a cruz, a flor, a concha, e
outros.

A caixa dos relégios mereceu a maior atencéio
dos relojoeiros, que se vao aprimorando no fabrico
desta peg¢a vistosa. Assim tiveram o maior apreco
as caixas de cristal de rocha, que a transparéncia,
deixavam ver o funcionamento da pequenina ma-
quina de medir o tempo. Muito estimadas foram
também as caixas de'marfim, de madeiras exdticas,
como tiveram, e tém, colecionadores as caixas de
ouro com pinturas delicadas.

A arte decorativa dos reldégios alecangou, no sé-
culo XVIII, extraordindrio explendor, sendo nota-
veis os adornos de esmalte com que o espirito in-
ventivo enfeitava os relégios fabricados. Os esmal-
tes, em regra, representavam paisagens, retratos,
flores, figuras mitologicas, numa grande variedade
que despertava o maior interesse,

Tempos houve, em que a decoragfio dos relogios de
luxo constituiu manifesta¢io de inconfundive elegéan-
cia, havendo relégios
que tinham as caixas
decoradas com pero-
las e pedras preciosas.

Os tempos passa-
ram e, com a chegada
do século XIX, eriou-
-se 0 relégio pritico,’
simples e sem a preo-
cupacdo decorativa; o
que obrigou os relé-
gios artisticos a reco-
Jherem as vitrinas dos
museus e dos colecio-
nadores; 08 mesmos
que, presentemente,
s#o exibidos pelas se-
nhoras de bom gosto!

Aqui tém os leito-
res do «Boletim da C.
P.» a breve e resumida
histéria da maravi- , _ __ ‘
lhosa mdquina inven- SEL L SIS -
tada pelo homem para
medir o tempo, e que
os ferrovidrios de hoje
n3o podem dispensar.

A |

Este reldgio de areis, on am-

pulhetsa, eujos depdsitos siio

de cristal e suportes de bronsz»,
pertenceu a Napolefo [ ~
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