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ROLAMENTOS DE ROLOS CONICOS
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LOCOMOTIVAS ELECTRICAS

HENSICHEL

para todos os fins

Locomotiva eléctrica «E 41» tipo Bo' Bo'

dos Caminhos de Ferro Federais Alemaes para os servicos de
passageiros de comboios rapidos e comboios de carga.

Peso em ordem de marcha: 65 toneladas

Velocidade maxima: 120 km/h.

Esforco mdximo de arranque: 21000 kgs.

| HENS[HEL & SUHN EMHH KASSEL REPRESENTANTE: CARLOS EMPIS . RUA.DE s, JULIAO, 23 ~ "LISBOA



Companhia
Furopéa
de Seguros

Q

Desde a sua fundacfo em 1922
mantém esta Companhia con-
| trato exclusivo com 6s Caminhos
de Ferro para os seguros de

PASSAGEIROS,
MERCADORIAS
e BAGAGENS

(§

Faplora também todos
0s demais ramos

COMPRE
T U DR O
NOS.

GRANDES ARMAZENS

DO
90 a0 s o A A )
QUE COMPRA
MELHOR E...

MAIS BARATO

= =

J. VILANOVA
B¢ Ol N TND

LISBOA * PORTO

()

EMPANQUES
AMIANTOS
CORREIAS
EXTINTORES
BORRACHAS

Q

Oleos Lubrificantes,

Produtos anti-corro-
s1vos e anti-oxidantes, ete. ete.

MANGUEIRAS

| material, fizo e circulante.

Santos Mendonea,
Yimitada
LISBOA * PORTO

/1]

MATERIAL PARA
CAMINHOS DE FERRO

m

- Representantes em Portugal
de alguns dos mais tmportan-
tes fabricantes mundiars deste

ﬁ
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1348 Km. através de Angola

Ligacoes rapidas e cémodas para passageiros e carga,

servindo as regides de

Benguela, Huambo, Bié, Moxico e Lunda
Congo Belga e Rodésias

Mocambique
Unido Sul Africana

Carrvagens-camas ¢ saloes restaurantes

No Lobito: HOTEL TERMINUS (1." classe)

LISBOA — Rua do Ataide, 7-A
LONDRES — Princes House — 93, Gresham Street — Londres E. C. 2
LOBITO — Caixas Postais 32 ¢ 49
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PASTELARIA BENARD

CHIADO-LISBOA

RESTAURANTE — SALAO DE CHA

| BANQUETES EM SALOES ESPECIAILS
“ = IO S ANIE NP (OB ==

DESLOCACOES PARA QUALQUER PARTE DO PAIS

104, Rua Garrett, 106 LISBOA

Costa Duarte & Lima, Lda.

SOCIEDADE FUNDADA EM 1927

AGENTES DE SEGUROS

“Assarears Conseils”

Av. da Liberdade, 42, 1.° Telef.- 26922-26459

ey AR




Ha mais de meio século foi inaugurada em Lisboa
a traccdo eléctrica na rede de transportes da
Companhia Carris. Foram grandes os beneficios
que esse melhoramento trouxe & Cidade de Lis-
boa, cujo desenvolvimento tem sido acompanhado
ano apos ano pela Carris, com a utilizacdo do
material circulante mais moderno, seguro e
eficiente.

COMPANHIA CARRIS DE FERRO DE LISBOA

COMPANHIA HANSEATICA. LDA.

Teleg.: HANSEATA- Lishoa Rua do Ouro, 191-3.°, 4.° e 5.° APARTADO 676
Telefones : 22 370 - 20 780 - 28 047 |
. LIS BOaA
IMPORTACAO E EXPORTACAO

Casas proprias em Lvanda ¢ Lourenco Marques
Representantes em Portugal e Ultramar :

DE* | LHOMANN & CO., BREMEN : _
OSNA‘Bi?t'fl':'(,.‘f{‘[;'ﬁ’ KUPPER — UND DRAHTWERK, || Todos os proditos manufacturados alemies
OSNABRUECK : _ Ferramentas «DOUBLE BULLOCK», maquinas e
Cobre e aluminio e suas’ligas em toda a forma equipamento industrial
Savopieciieon | AHLMANN CARLSHUETTE, RENDSBURG :
HOESCH-EXPORT G. m. b. H— DORTMUND : ' Banheiras, foddes e loucga sanitdria em ferro
: y ARy esmaltado
» Chapas-Vardes e perfilados de ferro — Mdquinas _
para a Inddastria, ete. GUSTAV REISSER, STUTTGART :
STAHLWERKE ROECHLING — BUDERUS A. G.— || Instalacdes sanitdrias «NIAMA»
WETZLAR : CLARFELD & CIE., HEMER I|W. :
Agos finos e de construcio I Talheres inoxidaveis «RONEUSIL»
GROOVE & WELTER, NEUSS A|RH.: ! DR. W. KAMPSCHULTE & CIE., SOLINGEN :

Instalagctes ultramodernas de dalvanotécnica
P. FLESCH, LUEDENSCHEID :

Maquinas patenteadas de injeccdo para indistria
de baquelites e plasticos

GUSTAV EIRICH, HARDHEIM 1/BADEN :

Mdaquinas misturadoras, dranuladoras e desfibra-
doras <PATENT EIRICH» para todas as indistrias

Chapas e placas de zinco puro
WILHEIM SCHUMACHER, HILCHENBACH :
Parafusos : |
|
EDUARD WILLE, WUPPERTAL — CRONENBERC ; ‘
Ferramenta especializada :’

h——-——————-—-—-—————_——————-——_—.&-—- 1 MM T e TR T
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oumpaniia (ndustrial de Porfgal e Coloniag

S. A. R. L.
Rua Jardim do Tabaco, 74—LISBO A

Com Fabricas de: Moagem e Silos | Massas Alimenticias
Bolachas e Biscoitos | Farinhas de Trigo
empacotadas para usos culindrios e doces
Broas de Milho | Descasque de arroz

Malte | Racgoes para gado.

/

Depoésitos em: LISBOA—- PORTO—-COIMBRA
ABBANTES — AZAMBUJA — MONTIJO
SANTIAGO DE CACEM e FARO.

ARMADURAS ESTANOGQUES PARA LAMPADAS FLUORESCENTES

FORNECIDAS PARA A AY. ALMIRANTE REIS, EM LISBOA

CONSTRUGAO

EXECUTADA | - R. dos Douradores,
PELA g G] u ﬂ, 192-1.°-Esq.-Lishoa

| : 663 5
sociepAbe mMonumEnTAL eLECTRICA, LDA. Tel"f(:l';]ﬁai) 9




FABRICA DE CALCADO

LZARCO
Costas (Irmaos) & C.*

152 ® Telegramas: ZARCO

S. Joao da Madecira
PORTUGAL

Telefone :

L. US O L. I|IN ID) ©
FABRICA MANUAL DE CALCADO
JOSE PINHO DE LIMA

O calgado Lusolindo significa;
Luso —porque é produto nacional,
Lindo—porque é inigualdvel.

Rua Jaime Afreixo, 8 8. JOAO DA MADEIRA

A. SOARES FERREIRA

1§
FABRICA DE CALCADO

S. Joao da Madeira
TELEFONE 3583

()

- Fornecedor da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses e das melhores casas do
Continente, Africas e Ilhas

1

o -1

Fabrica de Guarda-Séis A CONQUISTADORA
MOTA & MARTINS

Fabrico Especial para o Confinente e Provincias Ultramarinas

Telefone 264 S. JOAO DA MADEIRA

A MODELAR

ARMANDO PINHO
CALCADO DE LUXO

Telefone 20 — S, _JO,E\O DA MADEIRA

@

Foi, é e seri, sempre, o calgado preferido pelos
dignissimos funcionirios dos Caminhos de Ferro

Feixeira, Lopes
& Neves, Lda.

FERRAGENS E FERRAMENTAS
MACACOS PARA LEVANTAR PESOS
Serras de fita e circulares, Malhos, Marretas, P4s
de ago, de bico e quadradas, Enxadas e Picaretas
FOLHA DE FLANDRES, ZINCO E ESTANHO
REDE, PREGARIA E BOMBAS AGRICOLAS

Balangas, Pesos, Chapas de cobre e latdo

K
Endereco Telegrafico ""FERRAME"
' TELEFONE 357 56
CUTELARIAS E TALHERES

GUARNIGOES PARA MOVEIS MODERNOS E ESTILOS ANTIGOS
SORTIDO COMPLETO EM FERRAMENTAS

para Carpinteiros, Marceneiros, Serralheiros, etc.

Foles, Ventoinhas, Endenhos de furar,
Brocas e Mandrins

LARGO DE S. JULIAO, 23
1, 3, RUA NOVA DO ALMADA, 5 E 9
LEISBOA

22,

CALCADO A IN J ©
)74 . S 1 L.V A
S.JOAO DA MADEIRA
O melhor fabrico nacional de calgado para SENHORA

: A venda nas melhores Sapatarias
TELEFONE 229 APARTADO 67

_m '
I SNR. FERROVIARIO!. . .

Para comprar Fazendas de la consulte sempre

BRAZ & MONTEIRO — COVILHA
Completo sortido para Homem e Senhora
MODERNOS CASACOS DE SENHORA, EXCLUSIVOS
Temos para saldar, retalhics e restos de restacfio»
Descontos especiais. Enviamos amostras

TELEFONE: 38
.Fabrica de velas de stearina e velas de cera

COSTA & C.a

CASA FUNDADA EM 1904
Exporta¢iio para o Continente, Ilhas e Africa

Velas de Cera de todos os tamanhos—Velas coloridas
S. JOAO DA MADEIRA (Portugal)




MARCUS & HARTING, L.™

(31125/27
Tel. 3111718

LIS BO A
Rossio, 45, 50 Telegr. ) oy "VIAJEMELIA

Ho A R, US

AGENCIA DE VIAGENS E TURISMO

AGENCIA DE NAVEGACAO

BILHETES DE CAMINHOS DE FERRO nacionais e estrangeiros — PASSAGENS AEREAS

E MARITIMAS aos precos oficiais das companhias transportadoras — CIRCUITOS TURIS-
TICOS — EXCURSOES individuais e colectivas — VIAGENS «A FORFAIT» — RESERVAS

DE HOTEIS — SERVICOS DE GUIAS-INTERPRETES

AGENTES OFICIAIS DA

AGENTES DE:
B B R,
Deutsches Reisebiiro G, m. b. H.

Frankfurt

REPRESENTANTES DE;
VIAJES MELIA, S. A.
LISSONE LINDEMAN
SITA-WORLD TRAVEL INC,
LEP-TRAVEL

VOYAGES KUONT, §. A,

Senhores funciondrios da C. P.
¢ da Sociedade Estoril

Bimprn que estejam Interessados
sm adquirir

OoOtJ LLENTES
devem preferir a nossa easa porque!

— Apresentamos o maior e mals variado sortido de Arma~
¢Oes em massa ¢ metal.

— Possuimos o maijor stoek de lentes braneas e de ocor,
bemoomo de lentes de 2 foeor para ver de longe @ perto,

— Fazemos o5 deoscontos maximos que outras casas
Ihes oferecem,

— @arantimos todo o nosse trabalho, com assisténcia
técnica permanente ¢ gratuita.

OCULISTA DE LISBOA, L."
RUA DA MADALENA, 182-B [Frente 2 R. Santa Justa)

MATERIAL FERROVIARIO

Material circulante — Instala¢des de derivagéo

Cabrestantes para manobra de material rolante

Planos inclinados (elevadores)

Placas giratérias — Transbordadores

Locomotivas

Aparelhos para mudar eixos e «bogies» de loco-
motivas

Parafusos, «crapauds» e tirafundos

WIESE & C.A4 L.°°

Agentes de Navegagiio Maritima e Aérea

Rua do Alecrim, 12-A LISBOA
Telefone: 3 4331

0 et ERESSOR e s Gl e e

SOCIEDADE ERICSSON DE PORTUGAL, LDA.

RUA FILIPR POLQUS, ¥, 1,* ~LISBOA
Velol, ) (P, P, €, » ® Linkas) » § TT03 - Tologs: Ericessm
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& ST, DESDE QUE AS REFINARIAS
A i;"‘ DE PETROLEO PUSERAM A DIS-
it ¥} POSICAO DOS INDUSTRIAIS O
S 3% PROPANO, JA SE DESCOBRIRAM
N WA PARA CIMA DE 10 000 POSSIBI-
Q@ ;gé LIDADES DE APLICACAO DESTE
o M GAS DE PETROLEO LIQUEFEITO
RS NE NA INDUSTRIA.
by 3S  NO ENTANTO, ESTE RITMO
e % NAO PARA E TODOS OS DIAS
& “$# NOVAS DESCOBERTAS SAO FEITAS
W %, NESTE DOMINIO
N ¥t SAO PARTICULARMENTE INTE-
) RESSANTES, TANTO NO ASPECTO
Y ! TECNICO COMO NO ECONO-
o $ MICO, AS SOLUCOES CONSE-
Ty} 2% GUIDAS COM O EMPREGO DO
5% 3% PROPANO PARA
¥ %% — SECAGEM INDUSTRIAL
R ¥t — REVENIDO DE METAIS
K 48— TEMPERAS

e Y _— CEMENTACOES
v ‘v-'r — SOLDADURAS
b 48 _ CORTES
Y X% — TRABALHOS DE FORJA

W 2% — FUNDICOES

Yo if. — TRATAMENTOS TERMICOS

e «% — ATMOSFERAS CONTROLADAS
;h;:g f3 — METAUZACOES

N sg#  — PLASTIFICACOES

318 -":1'-' — VITRIFICACOES

— CONSTRUGCAO DE BATERIAS
— INDUSTRIA TEXTIL

— MATADOUROS

— GALVANOPLASTIA

— CONSERVAS

— TIPOGRAFIA

— QUEIMA DE PINTURAS

— EXTRACCAQO DO SARRO

— CARBURACAO EM MOTORES
— AVIARIOS

-3 . Saald t ¢ a8 regd b ’ Bt afya
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R.DO ALECRIM, 73-LISBOA « PALACIO DO ATIANTICO -PORTO « AV. FERNAO DE MAGALHAES - COIMBRA



A. CARVALHO
& C.* LDA.

R, DOS BACALHOEIROS, 14 -1° ESQ,
LISBOA

Telef. 2 4482 -3 2477 | End. Teleg. MATUTA

i1}

Azeites, Cereais, Legumes, Géneros
ultramarinos.

Farinhas alimentares para gados

marca «CATITA»

Revendedores exclusivos para Por-
tugal e Ultramar, do produto
hormonizado para a agricultura

«MINDORO?>,

isbonense

de Chauffeurs

S. C.R. L.

Cooperativa
L

‘/t

TAX!IS PALHINHA

Efectua toda a qualidade de transportes
em automaoveis, autocarros e caminhetas
de cargda

Carros espsciais para casamentos e outras
ceriménias — Caminhetas especiais para
transporte de mobilias

Sede e Escritorios:
46, AV. VISCONDE DE VALMOR, 46-C—Tel. 74041 /2

Seccéio de Camionadem :
59, R. VISCONDE DE SANTAREM —Tel. 74043 e 53216

AUTO
CARROCERIAS,
e B U, e

Rua Fugénio dos Santos, 117-1.°

LISBOA

Agentes exclusivos da Dilzler
Color Company - U. S. A.

A maior fdabrica do mundo de

tintas para automoveis

Materiais para a construcdo de carruagens
e autocarros, tais como Aluminio e Liga-
luminio em chapas-perfis-tubos e bar-
ramento,

Perfis de ago especiais para estruturas,
Pergaméides, peles e panos para estofos

. de carruadens,

Distribuidores

SOCIEDADE DE COMERCIO INTERNACIONAL, L™

Ruva Eugdénio dos Santos, S1-1.
{Rua Portas de Sto. Antéo)
Telvf. 3C 6840

LISBOA-PORTUGAL




Fj___——_—\ LEITOR: O melhor servigo que podes prestar
B OL ET] M D A CP ao «Boletim da C. P.» é angariar
ol o novos assinantes. Serds assim o

N.o 398 OUTUBRO — 19586 ANO 98.c nosso melhor colaborador.

-
FUNDADOR: ENG.” ALVARO DE LIMA HENRIQUES
PROPRIEDADE DIRECTOR ADMINISTRAGAO
da Companhla dos Caminhos Eng.° Roberto de Espregueira Mendes Largo dos Caminhos de Ferro
de Ferro Portugueses EDITOR: DR. ELIO CARDOSO —Estagdo de Santa Apoldnia
Composto e Impresso na Tipografia da <Gazeta dos Caminhos de Ferro», R. da Horta Seeca, 7—Telef. 2 0158—LISBOA
000000 000
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um século sobre a inauguracao do
caminho de ferro em Portugal, o
«Boletim da C. P.» compartilha da emocao de
todos 0s ferrovidrios.

Nao serd preciso evocar a situacto do
Pais antes do advento do caminho de ferro,
para salientar o papel preponderante da via
férrea na evolugdo da vida nacional. Tao pouco
serd mecessario confirmar a sua presente tmpor-
tincia. K tema estudado e de todos conhecido.

Mas wmporta justamente assinalar que
sempre o caminho de ferro cumpriu, servindo
com continuidade e eficiéncia a valorizago
crescente da Terra Lusa.

Cem anos de caminhos de ferro em Por-
tugal sao outros tantos anos de valioso e inin-
terrupto trabalho em prol do engrandecimento
da Pdtria — um século de servicos a Bem dqg
Nagao.
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GENERAL M. GOMES DE ARAUJO

Associa-se o Boletim da C. P. as comemoragoes cen-
tenarias dos caminhos de ferro portugueses levadas a efeito
pela Administracio daquela Empresa, com a publica¢do dum
numero especial para o qual a sua Direccio teve a gentileza
de convidar o Ministro das Comunicacoes a escrever duas
linhas. Elas ai vio e de boa mente: —é sempre muito agra-
ddvel ao meu espirito prestar uma homenagem, ou juntar-me
a quem a presta, quando ela é merecida.

Deve o Pais, nestes cem anos, assinalados servi¢os aos
caminhos de ferro.

Sucessores da mala-posta, na evolugdo dos transpor-
tes terrestres, breve atingiram — gracas a cada vez maior
seguranca da via e aos aperfeicoamentos progressivamente
introduzidos no material circulante, particularmente no que
respeita ao aumento de poténcia das maquinas — velocidades
que tornaram possivel ligar em pouco tempo regides antes



praticamente inacessiveis, levar aos centros de consumo
produtos que até entdo se perdiam, transportar com opor-
tunidade o correio ao seu destino e as pessoas para o traba-
lho, os negdeios ou o recreio, numa palavra, fomentar a rique-
za, alargar o ambito das relagoes, elevar o grau de civilizacao.

As qualidades deste transporte sio tais que nem
mesmo o aparecimento de novos meios, de maior poder de
penetra¢io ou rapidez — casos do automovel e do avido —
vieram diminuir a sua utilidade; pelo contrario, ndo so as
regides por ele nao servidas o reclamam ainda insistente-
mente, como as Administracdes avisadas reconhecem a sua
imprescindibilidade como instrumento de progresso.

Como servico publico, que é, o caminho de ferro deve
dar satisfacdo aos seus utentes: — ser rapido, c6modo, seguro
e oportuno.

Para tanto, ndo basta a adequada existéncia dos meios
materiais; é indispensdvel que o pessoal que o serve, desde
a administra¢cdo ao mais modesto empregado se entregue
inteiramente a sua missao, a qual, sobre ser dificil, 6 suma-
mente ingrata, j4 que o seu éxito-—dependente dos mais
variados factores —se afere ndo apenas pela quantidade e
qualidade dos servigos prestados, mas também e necessa-
riamente pelo rendimento dos capitais investidos.

E porque estes tém sido, em grande parte, faculta-
dos pelo Estado e, portanto, pelo Pais, ndo é demais exigir
do ferrovidario a maior dedicacdo, espirito de sacrificio e
entusiasmo' persistente.

Ora é notério que os ferroviarios, em todos os tempos
e em todos os paises, constituem uma familia com tal paixao
pela sua profissdo, que esta se transmite de pais a filhos.

[i esta uma das grandes forcas do caminho de ferro.

O Ministro louva-a e encoraja-a.

Homenagear os caminhos de ferro é homenagear o
seu pessoal. No fundo, a homenagem que os actuais funcio-
narios da C. P. desejam prestar aos seus antecessores, revela
ja o propdsito firme de os imitarem na grande dedicacao de
que deram provas e, portanto, confianca e entusiasmo pela
sua profissio.

- Estou por isso certo de que, no segundo centenério
dos caminhos de ferro, merecerdo a homenagem que hoje
prestam aos que os antecederam, homenagem esta a que
muito gostosamente me associo,



0 centendrio do caminho de ferro

_F_’glo Prqf; Doutor

MARIO DE FIGUEIREDO

Presidente do Conselho de Administracgéio

EDEM-ME umas palavras para o nu-
mero do Boletfim consagrado a come-
moracdo do centendrio dos caminhos
de ferro em Portudgal. Ndo poderia

recusd-las. Estou em posicdo de sentir os
problemas do nosso caminho de ferro e de os
sofrer por ndo ter na méo a possibilidade de re-
solver a maior parte deles. Sou forcado a po-los
e estremecgo sempre que o fago com receio de
ndao ter o poder de convic¢do suficiente para
mover a vontade de quem dispde daqueles
meios que sdo a condicdo necessdria das so-
lucdes fundamentais. Nao é que me falte a
confianca em quem dispGe desses meios.
Tenho razdes para me nao faltar. E em mim
préoprio que ndo tenho confiangca. Adora,
porém, ndo se trata de pdr problemas ; tra-
ta-se de celebrar um centendrio. Justifica-se
a celebracdo?

Celebra-se o centendrio de pessoas e
factos que passaram, pela projeccdo que ti-
veram na vida dos povos ou da humanidade.

Esta projeccdo é uma forma, digamos ter-
rena, de imortalidade das pessoas que a de-
terminaram; e a expressdo do vidor histérico,
imorredoiro, dos factos que a originasam.

As pessoas e os factos passaram, mas as
virtualidades que os enchiam derramaram-se
sobre a humanidade e aproximam-nos de nés
para continuarem a viver na nossa a sua
vida.

O caminho de ferro é um facto do pas-
sado, mas ndo é um facto passado: estd ai
presente e, creio, continuard presente no
porvir.

Os beneficios que se lhe devem como
facto do passado sdo tdo dgrandes que mal
podem enumerar-se.

Foi um instrumento de civilizacdo dos po-
vos, um drande factor do progresso econé-
mico e social. Aproximou as populacdes, sem
as descaracterizar; valorizou os produtos e o
trabalho; tornou possivel primeiro a concen-
tracdo e depois a dispersdo de grandes cen-
tros industriais; favoreceu e determinou a

formagcdo de pequenos e drandes centros
populacionais.

Desempenhou no interior dos territorios
papel idéntico ao que foi desempenhado nas
costas pelos portos. Ajudou a fazer estes
como eles o ajudaram a desenvolver-se.

Houve um momento em que, cansado do
progresso que tinha provocado, se mostrou
inadaptado a ele. O préprio progresso que
era, em dgrande parte obra sua, parecia apos-
tado em o condenar! Houve de reconhecer,
porém, que os novos inventos, criando novos
meios de circulagdo da riqueza, ndo tinham
condicdes para o substituir.

O que era preciso era aproveitd-los para
transformar, sem que deixasse de ser o
mesmo, o caminho de ferro. Deste € que nédo
podia prescindir-se. Tem sido doloroso o pe-
riodo de adaptacdo. E estd londe de poder
considerar-se acabado. Deste facto resulta
em dgrande parte a atmosfera de antipatia que
as vezes se sente mais contra as empresas
ferrovidrias do que contra o préprio caminho
de ferro. Reclamam-se comodidades que as
empresas ndo podem dar, jd porque se atra-
saram, j4 porque ndo é de um momento para
0 outro que se substituem os meios de trac-
¢do ou o material circulante nem se pde a
via em condi¢coes de os consentir. E as em-
presas que perderam o monopdlio com o
aparecimento dos novos meios de circulagdo
ndo podem suportar os encardos existentes
nem fazer os investimentos necessdrios para
os reduzir. Tém de ser ajudadas. E segura-
mente o serdo jd que se trata de um meio de
transporte de que ndo pode nem poderd
prescindir-se.

Deve-se ao caminho de ferro uma grande
obra.

E justo que se lhe celebre o centendrio.

Saudemos este velho de cem anos que o
resfolgar do vapor cansou e prometamos-lhes
rejuvenescé-lo, aliviando-lhe o coragdo com
as novas formas de enerdia que o progresso,
em que tdo dedicadamente colaborou, criou,
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Pelo Eng. MANUEL PINTO OSORIO

Vice-Presidente do Conselho de Administracdo

S festas que vao celebrar-se no préximo
Outubro, para comemoracéo do Cente-
ndrio dos Caminhos de Ferro, ndo séo
privativas da familia ferrovidria. Seria

apoucar-lhes a significacdo. E, de facto, a
C. P., detentora da concessdo que lhe ou-
torda a exploracdo de toda a rede ferro-
viaria continental, quem tomou para si o
encargo de as realizar, e nisso empregard toda
a boa vontade e esforgos para lhes dar o brilho
possivel. Mas a comemoracdo é um facto
nacional. Deve estar na alma e coracdo de
todos os portugueses.

O que significa a celebracdo deste Cente-
ndrio ?

Em primeiro -lugar, um acto de dratidao
para aqueles que, hd um século, vencendo
todos os obstdculos, superando todas as difi-
culdades, arrostando com malquerencas, des-
fazendo malévolos progndsticos, conseguiram
fazer enfileirar Portugal ao lado dos outros
paises que, desde 1825, vinham sucessiva-
mente adoptando o novo meio de transporte.
E dever destacar como figura primacial desses
pioneiros um dos nossos maiores vultos poli-
ticos do século XIX, o notdvel estadista Fontes
Pereira de Melo.

Em segundo lugar, o reconhecimento dos
largos beneficios decorrentes do Caminho de
Ferro. O melhor conhecimento dos povos foi
tornado possivel pela facilidade das comuni-
cacdes. A celeridade das viagens, até entdo
eternizadas pelo uso da liteira e da malaposta,
apertou mais os lacos de familia, tornando
menos drdua a reunido dos seus membros
dispersos, nas tradicionais festas familiares.
Também os deveres de solidariedade se pude-
ram exercer com mais presteza, e portanto,

com mais eficdcia, quando uma desgraca caia
de improviso numa redido distante.

Nao foi, porém, s6 neste aspecto social que
do Caminho de Ferro resultaram beneficios.
Isto, que j4 seria muito, foi largamente sobre-
pujado pelos de aspecto econémico. Quantas
industrias se desenvolveram lardamente, e
quantas outras se criaram a sua sombra! O
comércio alargando-se, a agricultura ampliando
e melhorando os seus processos, novas fontes
de riqueza dando a abundéncia e o bem estar,
e criando novas necessidades a vida—eis o
que tem surdido dessa coleante serpente de
aco e fodo para a qual nenhum obstédculo
existe: nem altas montanhas que ela ndo atra-
vesse, nem profundos vales que n#do trans-
ponha. Passa como um rio fecundante, dando
mais felicidade e mais alegria as regides por
onde passa.

Em terceiro lugar, esta comemoracdo fes-
tiva do centendrio representa um incitamento
e um apelo. E como um drito que se levanta
a reclamar atencdo para os Caminhos de
Ferro.

A consagrada férmula do mais e melhor
tem de ser-lhes aplicada. Um servigo piiblico
que, durante um século, presta beneficios
sempre crescentes ao Pais, deve ser acarinhado
por todos. Nada, como ele, pode realizar
certos objectivos. Nada, como ele, pode garan-
tir a seduranca de quem o usa.

Tais as licdes que todos os portugueses de-
vem tirar desta comemoracdo centendria.

Quanto aos ferrovidrios, basta-lhes a tran-
quilidade de consciéncia por terem cumprido
sempre o seu dever, garantia bastante de que,
em todas as circunstdncias, continuardo a
proceder como até aqui.



Cem anos de Caminhos
de Ferro em Portugal
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SEU SIGNIFICADO NACIONAL

Pelo Eng. R. DE ESPREGUEIRA MENDES

Director-Geral

O presente nimero deste «Bole-
tim» é consagrado inteiramente ao
Centendrio dos Caminhos de Ferro
Portugueses, que decorre no ano de
1956. O «Boletim da C. P.», mensario
de ferroviarios para ferroviarios, nao
podia por essa circunstancia fiear in-
diferente a esta comemoracao cente-
naria.

Estamos, na verdade, nas vésperas
das celebracdes de um dos mais im-
portantes acontecimentos da vida
portuguesa, que foi a inauguragao,
ha cem anos, do troco Santa Apolo-
nia-Vala do Carregado, com que se
iniciou, finalmente, o estabelecimen-
to da rede ferrovidria de tdo decisiva
e afortunada influéncia na vida social
e econOomica do Pais.

Foi, efectivamente, afortunada a
revolucdo que os caminhos de ferro
operaram entre nés, de Norte a Sul,
com a aproximacdo efectiva e rdapida
das Provincias e dos seus respectivos
centros de produc¢do; com a ligagio
com as fronteiras de Espanha e, por
intermédio desta Nacdo vizinha e
amiga, com toda a Kuropa. Mas o
caminho de ferro nédo s6 facilitou a
troca de produtos entre provincia e
provinela, ndo s6 nés aproximou dos
grandes centros estrangeiros, criou
também, ao longo das suas linhas,
novas e 1mportantes actividades.

Com a grande obra que nos lega-
ram oS pioneiros dos caminhos de
ferro portugueses herdimos também
uma licdo, que nunca desprezaimos,

de perseveranca, e exemplos de saeri-
ficio, que nos tém servido de norma.

Vencendo obstéculos e procurando
solucionar todas as graves crises — a
C. P. tem conseO’mdo melhorar cons-
tantemente os seus servigos com a
aquisicao de material moderno, para
corresponder as exigénecias do publico

prestigiar, perante o estrangeiro,
0s nossos caminhos de ferro.

A poucos dias do inieio das come-
moracdes do primeiro centendrio do
caminho de ferro, a C. P. vai sucessi-
vamente inaugurar este ano, nao so
a electrificacao da linha de Sintra,
mas também a do histérico troco
Santa Apolonia-Carregado, como pri-
meira fase da eleetmﬁeawo da linha
de Lisboa ao Introncamento. Espe-
ramos venha a seguir-se, como fecho,
a de Entroncamento ao Porto, assim
ficando, finalmente, ligadas por trac-
cao eleetrlca as duas prinecipais eida-
des do Pais.

Como patrimoénio nacional, os ca-
minhos de ferro portugueseses, que
aparecem rejuvenescidos no ano do
seu centendrio, so a imagem da vida
do Pais, igualmente rejuvenescido,
igualmente confiante nos seus des-
tinos.

Curvemo-nos, grata e respeitosa-
mente, perante a memoria de quantos,
ha cem anos, dotaram o Pais com o
estabelecimento da nossa rede ferro-
viaria, e agrade¢gamos ao Governo da
Nacao todo o valioso apoio que nos
tem dispensado.



Cem anos de
dificuldades financeiras

primeira tentativa para haver caminhos

de ferro em Portudal data de 19 de

Abril de 1845, quando um decreto

desse dia encarrega a Companhia das
Obras Publicas de Portugal de construir no
prazo de dez anos a linha férrea de Lisboa a
fronteira de Espanha.

A Companhia liquidava pouco depois por
falta de receitas que o Governo prometeu e
nao facultou.

Esta primeira tentativa, falhada por carén-
cia de recursos, marcou o destino dos nossos
caminhos de ferro, sempre a bracos com difi-
ceis situacoes financeiras.

Constituida em 1855 a Companhia Cen-
tral Peninsular esta levou a cabo a constru-
¢do da linha até ao Carregado e logrou ver
inaugurada a sua exploracao.

Em 1857 liquidava a Companhia Central
Peninsular. Continuavam entretanto os tra-
balhos de construcdo da linha até a Ponte
d’Asseca a cargo de Sir Morton Peto, o qual
deveria ter organizado uma Companhia, o que
nao fez, e lhe custou a rescisdo do contrato.

Surge entdo D. José de Salamanca que
firma com o Governo em 30 de Julho de 1859
o contrato para a constru¢do e exploracéo
das linhas do Norte e Leste. Em 20 de Junho
de 1860, ficava legalmente constituida a Com-
panhia Real dos Caminhos de Ferro Portu-
oueses, actual C. P., com um Conselho de
Administracao presidido pelo Duque de Sal-
danha, com 17 administranores, sendo apenas
3 portugueses.

Para acudir as exigéncias dos trabalhos de
construcdo, comegaram a emitir-se no estran-
geiro grandes empreéstimos.

Em 1864 estavam praticamente concluidas
as obras das linhas do Norte e Leste, salvo a
travessia do Douro, em Gaia, mas as dificul-
dades da Companhia eram enormes por as re-

Pelo Eng. ANTONIO BRANCO CABRAL

Secretario- Geral

ceitas ndo cobrirem as despesas de explora-
cdo, situacdo que se manteve durante muitos
anos. Apesar disso, em 1871, a Companhia
emprestava ao Estado 500.000 francos e mais
24 contos !

Com sorte vdria prossedue a Companhia
0 seu incerto caminho, tendo em 1875 de emi-
tir em Fran¢a um empréstimo para pagamen-
to de dividendos em atraso.

Continuavam as linhas a crescer e 0s em-
préstimos igualmente, num circulo vicioso que
a situacdo cadtica das financas pitiblicas ainda
mais adravava. As desinteligéncias no seio
da Administracdo eram constantes, dando
razdo ao célebre addgio: «casa onde ndo héa
pao...». Os credores estrangdeiros comecam
a agitar-se e em 1891 constituiu-se em Lyon
um c<comité» de defesa dos seus interesses.

Em face do desgracado estado dos nego-
cios da Companhia, o Governo nomeou em
Abril de 1892 uma Comissdo Administrativa.
Estava-se a beira da faléncia.

Diticeis negociacées com os credores le-
varam o Governo a promuldar novos Estatu-
tos apensos a um Convénio, onde se estabe-
lecia um regime concordatdrio, cujas bases’
essenciais eram as seguintes:

— 0 capital passava a ser representado
por 70.000 ac¢oes de 500 francos e por
492.410 obrigacoes privilegiadas de 1.° grau
de 3°/,, 32.599 de 49/, e 16.084 de 41/2°/,,
além de 371.379 privilegiadas de 2.° grau
de 3°/,, 65.198 de 4°/o e 32.168 de 41/2°%,,
todas de 500 francos. Estes titulos subs-
tituiam os diferentes tipos de obrigacdes
em circulagao.

— 0 Conselho de Administragdo passa-
va a ser de 21 membros dos quais cinco
eleitos pelos accionistas, onze pelos obri-
gacionistas e cinco nomeados pelo Estado.

— criava-se um Comité em Paris, dele-



gacdo do Conselho de Administracgdo, que
entre outras prerrogativas tinha o direito
de veto sobre qualquer empréstimo ou
realiza¢do do activo, alteracdo de Estatu-
tos e celebracao de contratos que impor-
tassem modificacdo da natureza das con-
cessoes.

Nesta <camisa de forgas» regulada pelos
credores estrangdeiros, com dravame para o
brio nacional, mas com certa ordenacéao juri-
dica, técnica e financeira, se passaram longos
anos sem inquietacdes de maior. Pode dizer-
-se que, dentro deste regime, foi relativamente
normal e progdressiva a vida da Companhia,
até a primeira guerra mundial.

Os accionistas ndao recebiam dividendos,
os obrigacionistas do 2.° drau ndo recebiam
0s seus cupoes; as verbas que lhe podiam ser
destinadas serviam para melhorias nas linhas
e no material.

Em 1910, com a mudanga do regime,
passou a Companhia Real a ser conhecida
por C. P., e a sofrer as consequéncias que
aquela mudanga lhe trouxe, sobretudo quanto
a reclamacoes de pessoal, muitas vezes con-
cretizadas em greves, com aumentos sucessi-
vos de saldrios e outros encargdos,

A gduerra de 1914 e o apés duerra vém
perturbar durante cinco anos a vida da Com-
panhia, com agravamento da sua situagédo
financeira, principalmente devida & desvalori-
zagao da moeda portuguesa. O regimen de
déficits de exploracao que entdo volta a apa-
recer ocasiona a suspensao do pagaménto dos
encargos obrigatorios, que so se restabeleceu
em 1924. Nesse ano, precisamente, foi posta
contra a Companhia, em Franca, a primeira
ac¢ao judicial pedindo o pagamento em ouro
do servico das obrigagOes. Este processo,
seguido de outros com idéntico fundamento,
foi o inicio de um periodo de sérias inquieta-
¢oes. Contudo, durante algune anos, as recei-
tas, mercé de vdrias elevacdes de tarifas,
foram melhorando a ponto de permitirem certa
regularidade administrativa, sem todavia desa-
parecerem os déficits.

Com o arrendamento das linhas do Sul e
Sueste e Minho e Douro, operacdo altamente
benéfica para o Estado, fol posta a prova a
resisténcia da Companhia, que nos primeiros
dez anos de arrendamento suportou, sem gra-
vame proprio, déficits dessas linhas que tota-

lizaram 44.000 contos. A crise econdmica
mundial de 1929, e o aparecimento da con-
corréncia automdével fazem piorar ainda os
resultados. Em 1927 foi julgada a primeira
accdo posta nos tribunais franceses com sen-
tenca desfavordvel a Companhia, o que lhe
ensombrou o seu futuro. Em 1931, porém, foi
resolvido proceder a uma revisdo do Convénio
de 1894, tendo o Doutor Ruy Ulrich, entéo
Presidente do Conselho de Administracéo,
iniciado negociacdes com o Governo, Comité
de Paris e os autores dos processos em Fran-
¢a, para ¢um acordo harmdnico deral com
equitativa modificagdo dos capitais interes-
sados na Companhia e, ao mesmo tempo,
assegurar a esta uma situagéo juridica normal
e livre e uma mais ampla capacidade de ex-
pansdo econdmica ».

Realizou-se em 1931 a importante remo-
delacdo estatutdria, comportando um novo
arranjo financeiro:

— 0 capital da Companhia foi elevado

a 88.952.600 francos franceses, moeda

corrente, correspondente a 559.751 accdes,

privilegiadas de 100 francos e 65.915 acg¢des
ordindrias de 500 francos. Das acc¢des pri-
vilegiadas destinavam-se 466.671 aos por-
tadores das novas obriga¢des a distribuir
pelos das antigas obrigacoes de 1.° e 2.°
grau; 76.080 a liquidagao dos cupdes ven-
cidos; 17.000 aos encargos resultantes dos

processos instaurados em Paris contra a

Companhia;

— foram criadas obrigagdes de 500 fran-

cos, moeda corrente, todas privilegiadas e

do juro de 6°/, substituindo os titulos exis-

tentes em diversas proporcoes conforme o

tipo destes, conservando os mesmos direi-

tos e privilégios das obrigacdes substituidas.
— a composi¢cdo do Conselho dava a
maioria aos administradores portugueses.

Dois dos fins a que tendia a reforma — in-
dependéncia administrativa das limitacées con-
cordatdrias e supressao da cldusula ouro —
foram atingidos. Continuavam, porém, os pri-
vilégios creditorios anexos as obridgacoes.
Aprovados os Estatutos pelo Governo, sancio-
nados por sentenca do Tribunal do Comércio
de Lisboa, ndo se conseguiu obter dos tribu-
nais franceses o c¢exequatur» para essa sen-

(Continua na pdgina 57)



A inavguracao do Caminho
de Ferro em Portugal

ha cem anos

Por ARTUR LAMAS

oW UANDO nos meados do século
) passado se pensou em introduzir
em Portugal a viacdo acelerada
entendeu-se que se devia come-
car pela constru¢do de uma linha férrea que,
partindo de Lisboa, se diridisse para a fron-
teira leste do pais, com o fim de ali ir
ligar-se a uma outra do Reino vizinho. A exe-
cucdo da primeira parte deste grandioso plano,
que se limitava a constru¢do da linha somente
até Santarém, foi cometida, mediante concurso,
a Companhia Central Peninsular dos Cami-
nhos de Ferro em Portudal, a qual, para esse
fim, foi organizada em 1853, por Hardy His-
lop. Em 1853 iniciaram-se os trabalhos, mas
dois anos depois viu-se a Companhia obrigada
a participar ao Governo que tinha de os sus-
pender, porque os empreiteiros por ela en-
carregados de os executarem, Shaw & Wa-
rind, se recusavam a continud-los sob o pre-
texto de lhes nao ter sido paga determinada
quantia. Para evitar delongas, enquanto tra-
tava de solucionar o litigio entre a Compa-
nhia e os empreiteiros, resolveu o Governo,
por Portaria de 7 de Fevereiro de 18506, entre-
gar a direc¢do geral dos trabalhos ao enge-
nheiro Wattier. Por Portaria de 28 de Junho
seguinte, foi, porém, novamente transferido
esse encargo para a Companhia.

A inauguracao do primeiro troco da linha,
cujo terminus era o Carredado, fez-se sole-
nemente no dia 28 de Outubro de 1856, com
as formalidades préviamente estabelecidas
num programa, que se publicou na folha ofi-

cial em 23 do mesmo més. Eram dez horas

e meia da manhd quando na estagdo de Santa

Apolénia comegou a ceriménia pela béncao .

das locomotivas, a qual foi lancada pelo Car-

deal Patriarca, na presenca de El-Rei D. Pe-
dro V, de El-Rei D. Fernando, dos Infantes:
D. Luis e D. Jodo, das Infantas: D. Maria
Ana, D. Anténia, D. Isabel Maria e D. Ana de
Jesus, do Corpo Diplomdtico, da Corte e de
muitas outras pessoas de todas as ordens da
sociedade. Nao puderam, porém, comparecer

Fontes Pereira de Melo

ao acto trés notdveis ministros que muito
haviam contribuido para a constru¢do da
linha: Rodrigo da Fonseca, Visconde de Atou-
guia e Fontes Pereira de Melo, os dois pri-
meiros por se acharem doentes e o altimo
por se realizar nesse dia o funeral de seu Pai.

Terminada a ceriménia, a Familia Real, e
yarias outras pessoas, tomaram lugar num
comboio, que se compunha de 14 carruadens
e que era conduzido por duas madquinas, e
nele seguiram até ao Carregado. No momento .
da partida deram-se salvas no Castelo de
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S. Jorde e nos navios de duerra, e lancaram-
-se muitas dirdndolas de foguetes.

Trés quartos de hora depois, partiu se-
gundo comboio, com nove carruagens, que
conduziu ao mesmo sitio os accionistas da
Companhia e vérios convidados.

A viagem do comboio Real, fez-se, a ida,
em cerca de quarenta minutos, sem incidentes,

Como é natural, devido a inexperiéncia,
tanto dos dirigentes como dos empregdados, o0s
servicos do novo Caminho de Ferro nédo pu-
deram caminhar, a principlo, com a desejada
regularidade, como consta de algumas quei-
xas e reclamacoes, feitas ao Governo e a
Companhia, que se encontram dispersas pelos
jornais da época,

O primeiro Caminho de Ferro (cépia de uma aguarela)

porém, a volta, durou duas horas, porque
tendo rebentado os tubos de uma das maqui-
nas, foi necessdrio reduzir o comboio, para
que a outra médquina o pudesse conduzir. Era
ja noite quando a Familia Real chegou a
Lisboa.

No Carregado serviu-se um banquete vo-
lante, numa barraca que se armou na estacéo,
cuja gravura, publicada no Panorama, aqui
reproduzimos. Aldguns regimentos, bem como
a guarda dos archeiros, fizeram guarda de
honra aos Soberanos, tanto em Santa Apol6-

10 nia como no Carregado,

O jornal A Nagdo, por exemplo, achava
pouco dois comboios de ida e outros tantos
de volta, em cada dia, e, comparando o tempo
e 0 preco que se gastavam numa viagem ao
Carregado, em comboio e no vapor do Riba-
tejo, chedava a conclusdo de que naquele se
economizava apenas uma hora e que era
mais cara.

O Jornal do Comércio, por sua vez, di-
zia que os comboios ndo chegavam para o
movimento e que havia grande confusdo na
venda dos bilhetes em Santa Apoldnia, de-
vido & incompeténcia do pessoal incumbido
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O Pavilhdo Real onde se realizou, no Carredado, o banquete presidido por
D. Pedro V, no dia da inauguracgdo do primeiro caminho de ferro em Portugal

(Do «Panorama», de Fevereiro de 1837)

desse servico. Queixava-se de que os bilhe-
teiros diziam que jad ndo havia mais bilhetes
de terceira classe para vender, mas que dali
a pouco os entregavam aos seus amigos.
Contava também o caso de um bilheteiro
que, no momento em que era grande a afluén-
cia de dente para comprar bilhetes, tendo de
dar o troco de uma pequena quantia, se ser-

1

vira do ldpis para fazer a conta no papel! As
locomotivas eram ja velhas, diziam outros, e
improptias para o servi¢o, 0 que se provava
com o incidente do dia da inauguracéao,

Nos primeiros cinquenta anos que se se-
guiram, o desenvolvimento da viacado acele-
rada em Portudal foi bem lento. Mas os
factos e as datas redistam-se sempre,

« O ferrovidrio sabe que tem de suportar pesadas e longas tarefas, que tem
de trabalhar as horas mais dispares, que tem de vencer por vezes as maiores dificul-
dades, mas julgo ter a certeza de que se fosse dado a todos nds procurar nova pro-
fissdo, seria esta mesma que voltariamos alegremente a escolher>.

R. DE ESPREGUEIRA MENDES

m
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Ja Gentendrio, mas ndo obsolefo

Pelo Doutor J. FARIA LAPA

Chefe de Divisdo, Adjunto & Direccéo-Geral

professor de Economia Poli-
tica, da Universidade de Lon-
dres, Lionel Robbins, ao
comentar, em um dos seus
trabalhos (), o equivoco cor-
rente de se confundir a potencialidade técnica
com o valor econémico, socorre-se, para ilus-
trar as consideragOes, de certa imagem suge-
rida pelo professor de Economia Politica da
Universidade de Cambridge, Arturo Cecilio
Pigou : se os produtos de determinada maquina
deixaram de ser objecto de procura, tal maquina
poderd porventura conservar a eficiéncia
técnica, mas perdeu, sem divida, a sua
condicdo econdmica.

Para reforco da exemplificacdo, faz notar
que numerosos estudos sobre o problema da
concorréncia entre a estrada e o caminho de
ferro ignoram essa consideracdo elementar. E
a:rescenta : a pretender-se manter caminhos de
ferro cujos servicos ndo respondam as caracte-
risticas actuais da procura, subvencionemo-los
a titulo de monumentos histéricos.

Estard o caminho de ferro, no nosso Paris,
em tal caso? Quer dizer, os servicos ofere-
cidos pelo caminho de ferro, entre nés, ja ndo
responderdo ao condicionalismo da procura?

Vejamos, em primeiro lugar, o servico de

transporte de passageiros.
A evolugéo do trafego, no caminho de ferro,

desde 1947 a 1955 é expressa pelos seguintes
nameros :

(") —Essai sur la Nature et la Signification de la
ScienceiEconomique (trad ), p. 60

PASSAGEIROS-QUILOMETRO, NO
CAMINHO DE FERRO

(milhoes)

Anos Rede da C.P, Linha do Estoril Total
1947 1 556 165 1719
1948 1 528 171 1 699
1949 1 304 171 1475
1950 1211 174 1 385
1951 1 269 175 1424
1952 1372 179 1 551
1953 1390 184 1574
1954 1435 195 1 628

' 1673

1955

Quanto a estrada, as estatisticas s6 for-
necem indicagdes relativas a passageiros-quilo-
metro transportados nas carreiras regulares
interurbanas. Ndo temos de curar dos passa-
geiros transportados eimn veiculos de proprie-
dade particular, ou do Estado. Estd em causa
o confronto entre o servico de transportes por
caminho de ferro e o servigo de transportes
por estrada, na medida em que um e outro
podem ser objecto de procura ; e os transportes
realizados em veiculos particulares ou do
Estado ndo sdo (em termos legais...) objecto
de procura. Mas, pelo contrario, devemos
considerar os passageiros transportados nas
carreiras eventuais e os transportados nos
servicos de aluguer. Quanto a estes, as esta-
tisticas sdo mudas. Para nos aproximarmos da
realidade, e perante a auséncia de tais dados,
recorramos a uma estimativa puramente arbi-
traria, mas certamente desculpdavel: suponha-
mos que a quantidade de passageiros-quilo-
metro transportados nas carreiras eventuais e
nos servicos de aluguer atinge (no que deve
haver, talvez, um pouco de exagero) 50°/, da
quantidade de passageiros-quilometro trans-



portados nas carreiras interurbanas. E deste
modo, chegamos aos seguintes nameros :

PASSAGEIROS-QUILOMETRO, NA ESTRADA
(CAMIONAGEM)

( milhdes )
AR s R L A 671
THAR: Tt ke gtk 746
IB20 ol Yo o, o TS
2 <0 M) WP A i 789
B S T L R it 865
g7 1 (e R R T+ Ef ) 4 909
TOB AR (ol st aw iy 975
DDty bl v 1076
e P P R

O exame destes dois quadros permite
algumas conclusoes interessantes. O primeiro
indica que o trafego de passageiros, no
caminho de ferro, decresceu desde 1947 até
1950; a partir de 1951, torna-se evidente a
recessdo, sem qualquer quebra de continui-
dade. Se a observacdo for levada a cada uma
das colunas, em separado, a relativa aos
dados da C. P. e a relativa aos dados da
Linha do Estoril, verifica-se, quanto a C. P.,
o fenémeno ja assinalado ; quanto a Linha do
Estoril, ele atenua-se nas suas decorrentes,
pois que ao pequeno acréscimo verificado em
1948, se segue fixidez em 1949, para logo se
iniciar a ascensdo em 1950, prosseguida, sem
alteracdo e a crescente, intensidade, até 1955.

A descensdo assinalada, na rede ferroviaria
do continente, desde 1947 a 1950, traduz a
readaptacdo da camionagem, apos Guerra, ao
trafego que antes lhe era adstrito e que dela
se havia desviado para o caminho de ferro,
por virtude das dificuldades do transporte
automoével emergentes da Guerra. A linha do
Estoril, praticamente isenta da concorréncia
do transporte colectivo de passageiros, por
estrada, consegue quase libertar-se dos sin-
tomas dessa readaptagdo, ao contrario do que
acontece com a rede da C. P., para a qual a
sintomatologia é nitida. Mas decorrido esse
periodo, torna-se evidente o ritmo do cresci-
mento.

O segundo quadro, relativo & camionagem,
mostra crescimento constante, salvo a fraca
descensdo, em 1950, portanto sem o acidente
que assinala o trafego ferrovidrio nos primeiros
quatro anos do periodo em observacgdo. E

() — A data, ainda ignorado.

compreende-se que assim seja, uma vez que
a readaptacdo atrds referida deu origem a
transferéncia de trafego, do caminho de ferro
para a estrada.

Para nos libertarmos das consequentes
desse movimento de readaptagédo, de natureza
esporadica, convém limitar a observacdo ao
periodo iniciado em 1950. Os acréscimos de
trafego, num e noutro meios de transporte, sdo
representados pelos seguintes ridimeros-indice:

ACRESCIMOS DE TRAFEGO
( Base: 1950 = 100 )

PSR st s
1950 100 100
1951 105 108
1952 113 115
1953 115 124
1954 118 136
121 ?(3)

1955

() — A data, ainda ignorado.

Chega-se a conclusdo, pelo exame deste
quadro, que a intensificacdo da procura é mais
acentuada na camionagem que no caminho de
ferro. Mas ndo ¢é suficiente, esta conclusédo.
Ela s6 adquire pleno significado quando pon-
derada com outro parametro: a quota-parte
que a cada sistema de transporte cabe no tra-
fego total. No periodo agora em observacéo,
esse pardmetro € expresso pelos seguintes
valores :

FRACCOES, EM °/,, DO TRAFEGO TOTAL,
ADSTRITAS A CADA SISTEMA DE TRANSPORTE

Anos

Caminho de Ferro Camionagem
1950 64 36
1951 63 37
1952 63 37
1953 62 38
1954 60 40
1955

? () ? (1)

O exame deste quadro, conjugado com o an-
terior, leva a concluir que ndo obstante a ca-
mionagem ter assinalado o acréscimo de 36 ¢/,
na quantidade de passageiros-quilémetro, no
periodo 1950/1954, e o caminho de ferro, no

(Y) — Ignorados, a data, por se desconhecer a quan-
tidade de passageiros-quilémetro na camionagem e
portanto também o trafedo total.
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mesmo periodo, apenas 189/o, a primeira ape-
nas comparticipou no altimo ano daquele pe-
riodo, de 40°, do trafego total, quando no
primeiro ano do mesmo periodo comparticipava
de 36° 0, a0 passo que o caminho de ferro,
em 1954, absorvia 60°/o do trafego total, em
vez dos 64 °/o de 1950. Quer dizer: para a ca-
mionagem, o acréscimo de 36 pontos no tra-
fego que lhe é adstrito representou o acrés-
cimo de 4 pontos na comparticipa¢do do tra-
fego total ; para o caminho de ferro, o acrés-
cimo de 18 pontos no trafego que lhe é adstri-
to representou a quebra de 4 pontos na com-
participacdo do trafego total. E todavia, ape-
sar desta tltima quebra, ainda o caminho de
ferro obsorve 60°/o do trafego total.
Lembramos que em rela¢do ao caminho de
de ferro, uma parte da procura nédo logrou sa-
tisfacdo : por deficiéncia no parque de mate-
rial circulante ndo se realizaram comboios es-
peciais alvitrados, ndo se organizaram <«Ex-
pressos Populares» na quantidade sugerida,
etc.. Com esta lembranca, a concluséo assume
maior relevo e fundados nela podemos afir-
mar que, no relativo a transporte de passagei-
ros, o centenario caminho de ferro esta longe
de atingir a obsoléncia econdémica; ainda
responde ao condicionalismo da procura.

N R

Vejamos agora o servico de transporte de
mercadorias.

A evolucdo do trafego, no caminho de
ferro, desde 1947 a 1955 é expressa pelos se-
guintes nameros :

TONELAGEM-QUILOMETRO DE MERCADORIAS,
NO CAMINHO DE FERRO

(milhares)

Anos Rede da C. P. Linha do Estoril Total

1947 731771 1108 732 879
1948 643 062 694 645 756
1949 568 467 600 569 067
1950 520 439 d78 520 817
1951 584 275 349 584 624
1952 677 571 306 677 877
1953 641 690 314 642 004
1954 684 945 292 685 235
1955 722 7824- 299 723 085

No tocante a estrada, a observacgéo torna-
-se extremamente dificil, muito mais dificil
ainda que no servi¢o de transporte de passa-

geiros ; a somatde elementos estatisticos rela-
tivos ao caminho de ferro, contrapde-se, do
lado da camionagem, a auséncia absoluta de
dados que exprimam valores do trafego. Os
inicos elementos de que se dispde dizem res-
peito ao nimero de viaturas que em cada ano
constituiram os parques. Por critério analogo
ao seguido quando se abordou o servico de
transporte de passageiros, e entéo justificado,
vdo considerar-se as quantidades de viaturas
de mercadorias ligeiras e pesadas, e de via-
turas mixtas, em servico de aluguer ou de
carreira, exceptuadas, portanto, as de proprie-
dade particular e do Estado. E assim pode
organizar-se o seguinte quadro :

NUMERO DE VIATURAS DE MERCADORIAS
(LIGEIRAS E PESADAS) E MIXTAS, REGISTADAS
NO GREMIO DOS INDUSTRIAIS DE TRANS-
PORTE EM AUTOMOVEIS (CONTINENTE) (%)

Mercadorias

Anos — Mixtas Total
Lideiras Pesadas
1947 310 4 535 78 4721
1948 3D 4125 79 4577
1949 443 4 443 79 4 965
1970 516 4 517 72 41056
1951 525 4 536 67 4 928
1952 549 4 325 65 4 939
1955 579 4169 65 4813
1954 569 4 480 62 0111
1955 813 4 357 56 5206

N. B.— Os ntimeros relativos a viaturas pesadas
devem ser considerados com a reserva de que parte
dessas viaturas passaram a ser consideradas ligeiras,
em virtude de o Cédido da Estrada ter alterado o an-
tido critério de classificacéo.

O primeiro destes dois ultimos quadros
mostra evolu¢do do trdfego no caminho de
ferro, que apresenta certas semelhancas com
a que foi anotada no trafego de passageiros.
Apos 1947, e até 1950, a descensdo € nitida.
Em 1951 enceta-se a retoma, que prossegue
até 1955, apenas levemente interrompida em
1953. Aparte o progresso natural do trafego,

(®) — Elementos extraidos do «Relatério e Contas
do Ano de 1955 e Orcamento para 1956», do Grémio
dos Industriais de Transportes em Automoveis. Prefe-
riu-se esta fonte & dos Anudrios Estatisticos por estes
tiltimos ainda ndo facultarem, a data, valores de 1955,
e por os numeros constantes daquele «Relatério»
serem, em redra, superiores aos inseridos nos Anud-
rios — circunstancia que milita em desfavor da nossa
tese.



como consequéncia da politica de fomento,
sem davida também exerceu influéncia a rea-
daptacdo da camionagem ao trafego que as
dificuldades resultantes da guerra e sobre ela
impendentes, havia transferido para o caminho
de ferro.

O segundo quadro, relativo & camionagem,
confirma a conclusfo, exibindo franco acrés-
cimo do parque em 1949 e 1950 e conservando-
-se com algumas variacoes, no decorrer até
1955. Relembre-se que intencionalmente ndo
foram consideradas as viaturas particulares,
pelas razoes ja expostas, e que é exactamente
no namero destas que se tém verificado as
maiores variagoes.

Qualquer tentativa de transformacdo dos
valores deste quadro em tonelagem-quiléme-
tro tem forcosamente de ser arbitraria. Sem a
veleidade de nos subtrairmos a tdo. forte con-
tingéncia, formulemos hipoteses sobre os pa-
rametros de conversdo. Suponhamos que cada
viatura estda ao servico durante 300 dias no
ano (no que devemos pecar por exagero) e
que sdo os seguintes os valores médios, por
dia, do percurso e da carga :

Carda média, no

Percurso
didario referido percurso
km Ton.
Viaturas ligeiras . . 60 0,5
Viaturas pesadas . . 100 3
0,2

Viaturas mixtas . . 60

Para estes valores, as tonelagens-quilo-
metro, nos 300 dias do ano seriam :

9000 Ton.-kms
90000 » »
3 600 » »

Viaturas lideiras .
Viaturas pesadas . .
Viaturas mixtas. . .

Temos o sentimento de que atribuimos va-
lores supericres aos reais. O valor, de maior
incidéncia é o relativo a viaturas pesadas;
ora, apesar de 30°/o do efectivo das viaturas
de mercadorias terem a capacidade de carga
de 5.000 a 6.000 Kg., julgamos que a média
diaria, por viatura, de 300 toneladas-quilome-
tro, durante 300 dias no anc € excessiva. No
entanto, repetimos, ndo dispomos de qual-
quer elemento que nos leve a confirmar ou a
infirmar este sentimento.

Com base nos valores tomados por hipo-

tese, as tonelagens-quilometro que em cada

ano poderiam atribuir-se a camionagem se-
riam as seguintes :

TONELAGENS-QUILOMETRO, NA CAMIONAGEM

(milhares)
1A v ' e s e 393 040
1948~ i e 574 891
L2 1 M S AR LA L 404 141
P90 e G : 411 433
(1L O R e S 395 206
371 S S A 394 425
JODE T T e 380 655
TOBALS R P A S 408 544
1088 & ks 397 849

A admitirem-se estes valores, a reparticdo
do trafego de mercadorias pelos dois meios de
transporte, caminho de ferro e camionagem,
seria :

FRACCOES, EM °/,, DO TRAFEGO TOTAL
ADSTRITAS A CADA SISTEMA DE TRANSPORTE

Anos Caminho de Ferro Camionagem
1947 65 30
1948 63 a7
1949 58 42
1950 56 44
1951 60 40
1952 65 37
1953 65 37
1954 63 37

19556 . 65 35

Se as hipoteses formuladas se aproxi-
mam da realidade, o caminho de ferro absorve
mais de 60°/o do trafego total de mercado-
rias ; entenda-se, do trafego total de merca-
dorias que foi o objecto de procura no mer-

cado de transportes, uma vez que era esse O ,

tnico que interessava ao estudo, e dai o
ter-se excluido sempre o transporte realizado
em viaturas particulares e do Estado.

Podemos portanto afirmar, se as hipoteses
formuladas forem aceitaveis, que, também no
relativo ao transporte de mercadorias, o cen-
tendario caminho de ferro esta longe de atin-
gir a obsoléncia econ6mica; ainda responde
ao condicionalismo da procura.

* %k ok

Em suma: o caminho de ferro, com os
seus cem anos, ndo €, como instrumento de
producdo do Pais, de forma alguma obsoleto.

Nesta data comemorativa, a conclusdo é
reconfortante.
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RECORDANDO...

ESTA altura da vida em que o tempo
corre velozmente, deixando atras de
si tantas recordag¢des do passado—
boas e mas, sente-se vontade de, num

olhar retrospectivo, buscar de entre os episo-
dios mais salientes desta via sinuosa de
quase cinquenta anos em trabalho ferrovidrio
activo, alguma coisa que, sem outra virtude
possa servir ao menos aos vindouros, como
incitamento ao seu brio profissional.

Nédo valerd a pena falar do passado dis-
tante para néo avivar saudades da mocidade
inteiramente dedicada ao caminho de ferro —
excepcdo feita para cerca de 3 anos de vida
militar incluida, a campanha de Franca na
guerra de 1914-18—embora toda ela, plena
de preocupacoes por um intenso e rigido sis-
tema de trabalho.

Por agora, pelo menos, recorde-se um
caso vivido em ambiente diametralmente
oposto as nossas faculdades de polemista.
Narremo-lo, embora em sintese sujeito a essa
deficiéncia, para conhecimento de alguém que,
porventura, se dispuser a ler-nos.

Por deslize —que também se notam em
pessoas cultas—ou simples necessidade de
expansdo em maré de menos inspiracdo para
melhor assunto, por incontido ressentimento
ou por outras razoes que ndo descortinamos
resolveu, um dos nossos melhores, se ndo o
melhor escritor contemporineo, fazer desa-
graddveis referéncias a ferroviarios, por si-
nal categorizados, num dos seus ultimos
livros.

Seria fastidiosa a transcricdo, quer da re-
feréncia, quer da minha réplica.

Aludiria, portanto e apenas, a nossa inter-
vencdo e ao que lhe deu causa.

Dois ligeiros incidentes em caminho de
ferro, alids, um deles, pelo menos, provada-
mente, devido ao escritor e, em que, por vir-
tude das suas funcdes -—em cada um dos

Por

ADRIANO MONTEIRO

Subchefe do Servigo da Divisdo de Explorac#o

casos interveio um inspector, deram lugar as
palavras, que transcrevemos do livro em
causa em referéncia ao segundo incidente :

«...homem igualmente réseo e anafadinho.

Esta casta de seres aproximados ndo en-
gracam nada comigo, anguloso, 0sseo, ho-
mem de Meseta. Désta vez o sujeito do
Minho, farejou em mim um democrata e quem
devia ter pretendido picar-me era o talassa
que antes de 1820 teria andado a <puxar a
uma carroca ou a engraxar as botas dos vis-
condes da Ribeira Lima».

Lido isto, ndo pude conter-me, ndo obs-
tonte saber que o caso ndo era comigo, an-
guloso, nada semelhante aos anafadinhos
roseos que o escritor pretendeu atingir — e
escrevi ao autor do livro pedindo-lhe elemen-
tos que me permitissem esclarecé-lo.

Eis a sua resposta:

«Tenho muita pena, mas por mais que
queira ndo lhe posso assinalar uma data com
precisdo suficiente para reconhecer o senhor
com quem se passou o incidente a que me
refiro mas (omito o nome do livro por 6bvias
razdes) sO sei que foi ja ha bastantes anos
e de que a minha sensibilidade guardou um
pequeno gilvaz. Tudo isto afinal sdo riscos
salitrosos numa lousa escurecida. Sou, etc.,
etc. F.»

Ao levantar a luva, neste episodio da
vida ferrovidria outro intuito ndo tive que
procurar esclarecer um caso em que a Verdade
imanente vencesse o mau humor de quem
deu origem a téo lastimavel incidente.

Eis uma faceta da vida de quem serve em
que, tdo destacadamente, sobressai a obri-
gacdo que permite suportar tantissimos ca-
sos como o0 que acabamos de relatar—reflexo
da mal compreendida funcdo desta classe —
que, para vender a sua «mercadoria» tantos
sacrificios faz. ..




A NOSIRS

INICIATINAS

Concurso Fotogréfico Ferroviério

Para integracdo nas comemoracdes festivas
do I Centendrio do Caminho de Ferro Portu-
gués, promoveu o Boletim da C. P. um con-
curso fotogréfico, com tema ferrovidrio nacio-
nal, extensivo a todos os adeptos da fotografia

Destino sem fim — 1. prémio

—- pertencentes ao Caminho de Ferro ou a ele
estranhos, assinantes do Boletim ou nao.

O objectivo deste concurso — que teve
franco e caloroso acolhimento no meio foto-
drgfico, amador.e profissional, dg Pais — era
contribuir para uma maior propaganda do Ca-
minho de Ferro e bem assim tornar possivel
a realizacdo de uma exposicao a efectuar, no
atrio superior da estacdo do Rossio, por ocasido
das cerimdnias comemorativas do Centenério.

Foi grande a afluéncia de concorrentes e
elevado o namero e alto nivel artistico e técni-
Co das fotografias recebidas.

Deram a sua colaboracdo ao nosso certame
137 concorrentes, com uma producdo total de
412 fotografias.

Destas, foram excluidas, por ndo obedece-
rem as condicoes estabelecidas no Regula-
mento do concurso ou por mindua de interes -
se, 262 fotos.

O Juarido concurso foi constituido pelos Srs :

Eng.° Azevedo Nazareth, Subchefe da Di-
visao de Exploracao, como técnico ferrovidrio;
Arquitecto Alexandre da Cunha, da Diviséo

O homem e a méaquina —2.° prémio

de Via e Obras, Professor da Escola de Belas
Artes, como critico de arte ; Amilcar Guerreiro.
Chefe dos Servicos Técnicos da Kodak Por-
tuguesa, Ld.", como técnico fotogréfico e Dr.

Elio Cardoso, como representante do Boletim.- 17
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Nova luz (Campolide) - 3.° prémio

Foi a seduinte a classificacdo apurada:

1.° Prémio — 2 000$00 — DESTINO SEM FIM
— Victor Manuel Chagas dos Santos

2.0 Prémio — 1 500$00 — O HOMEM E A MA-
QUINA — Augusto Cabrita

3.° Prémio — 1 000500 — NOVA LUZ (CAM-
POLIDE ) — Carlos Marques

4.° Prémio — 700$00 — FORCA E PODER —
Victor Manuel Chagas dos Santos

5.° Prémio — 500800 — O « RAPIDO » DAS
20h,30 — Victor Manuel Chagas dos Santos

6.° Prémio — 300$00 — ENQUANTO O COM-
BOIO NAO CHEGA — Stoessel Henriques
Alves

Mencoes Honrosas e Prémio
de 100800

ZELO —— Augusto Cabrita

DUAS EPOCAS — Augusto Cabrita

JORNADA BRANCA — Augusto Cabrita

DESCARGA DE VAPOR — Stoessel Henri-
ques Alves

EM MANOBRAS — Stoessel Henriques Alves

A TODO O VAPOR — Alfredo de Oliveira

LINHAS CONVERGENTES — Alfredo de Oli-
veira

BRUMA — Alfredo de Oliveira

RODA'— Ant6nio Dias Perdigao

PARTIDA DE EXPRESSO --- Antonio Dias
Perdigao

ESTACAO DO ROSSIO — Anténio Dias Per-
diddo

OBSERVACAO — Manuel da Silva Freitas

COMPREENSAO -~ Manuel da Silva Freitas

ABASTECIMENTO — David de Almeida Car-
valho

TRACCAO FERROVIARIA — David de Almei-
da Carvalho

MANOBRA — Anténio Ventura

AGULHA FEITA — Anténio Ventura

PARTIDA — Manuel Campelo

LINHAS CRUZADAS — Carlos Marques

RUMO AOS EMPREGOS —Fernando Tito
David

ESPERA SOLITARIA — Vitorino Andrade

CURIOSIDADE — Jeronimo F. Machado

POUCA TERRA:.. POUCA TERRA ., . —
Judah Benoliel

CONTORNANDO OS DEPOSITOS — Ant-
nio da Conceicdo Matos

ENTARDECER — Jorge da Costa Martins

REABASTECIMENTO — [lda Bessa

PARTIDA DE COMBOIO — Alvaro Valente

Forca e Poder —4.° prémio



0O «Réapido» das 20h,50 — 5.° Prémio

MIUDOS — José Maria Hermano Baptista
ALCO 2-8-2—Rodrigo Anjos de Vilhena
TRABALHO DE VIA — Francisco Antunes

Além destas fotodrafias — a que foram atri-
buidos prémios pecunidrios dos mais elevados
que se tém estabelecido em concursos foto-
draficos nacionais —- muitas outras estardo pa-
tentes na exposicdo da estacdo do Rossio.

O Boletim da C. P. felicita muito cordial-
mente os artistas premiados e publicamente
agradece-lhes — porque pessoalmente ja o fez
—a valiosa contribuicdo que todos quiseram
emprestar para a exceléncia deste certame —
que tdo bem serve a propadanda do nosso
caminho de ferro.

Enquanto o comboio n#o cheda — 6.° prémio

Como foi criada a esla-
c3o de Arentim

O primeiro trogo construido e aberto a
exploracdo da linha férrea do Minho foi o
do Porto (Campanhd) a Braga, em 20 de
Maio de 1875.

Naquele percurso foram estabelecidas
as estacoes intermédias de Rio Tinto,
Ermesinde, S. Roméo, Trofa, Famalicdo,
Nine e Tadim.

A inauguracdo do importante melho-
ramento foi presidida por S. M. o Rei
D. Luis, que para o efeito se fez trans-
portar com a sua comitiva, membros do
Governo, autoridades, pessoal técnico e
de todas;as categorias, bem como de nu-
merosos convidados, em comboio especial.

O que, porém, Sua Majestade e as
pessoas que o acompanhavam ndo espe-
ravam era o curioso incidente que vamos
relatar.

O paroco da freguesia de Arentim
vendo desatendidos os pedidos da popu-
lacdo da sua terra para que ali fosse esta-
belecida uma estacdo, e, ndo se confor-
mando com a negativa, mandou construir
um coreto na local proprio. Na ocasido da
passagem do comboio real pds uma banda
de miusica a tocar o hino da Carta e reu-
nindo-se, no mesmo local, com o0s seus
paroquianos, fez sinal de paragem ao com-
boio real.

Perante a surpresa do Rei e de todas
as numerosas pessoas que o comboio
inaugural transportava, logo que a com-
posicdo parou, € enquanto o povo com
grande arrufdo vitoriava o Monarca, o pa-
roco dirigiu-se a este solicitando-lhe a
satisfacdo do seu pedido. O Rei anuiu
imediatamente ao desejo do paroco, man-
dando que, desde aquele momento, todos
0os comboios ali tivessem paragem e se
construisse sem demora o editficio.

E assim foi criada a estacdo de Aren-
tim, da qual quatro anos mais tarde meu
pai foi chefe e onde eu nasci oito anos
depois.

A. Marcelino da Silva

Chefe de Servi¢o, reformado
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No limiar de um centenario

Falando de um movimento comercial
ha um século quase desaparecido

Pelo Prof. Eng. ANDRE NAVARRO

Chefe de Servigco da Divisdo de Exploracéo

1. Destinam-se estas linhas, enquadradas
em pequeno espaco, a chamar a atencao dos
leitores interessados por problemas econo-
micos para um assunto que julgamos de
ogrande interesse para a KEconomia Nacional
¢ ainda para os transportes ferroviarios, pelo
valimento que na economia dos caminhos de
ferro podera vir a ter a reconstituicao de um
trafego hoje diminuto, é certo, mas que ha
cerca de um século ainda representava valor
aprecidvel na nossa balanca comercial. Re-
firo-me ao comércio interno e externo de fru-
tas e de produtos horticolas.

2. Constitui hoje a producao destes géne-
ros agricolas, em muitos paises do Velho e
Novo Mundo, uma apreciavel fonte de recei-
tas e que no capitulo dos transportes mariti-
mos, aéreos e terrestres (ferrovidrios e rodo-
viarios), sao objecto de um trafego valioso,
de caricter nitidamente especializado. K nao
admira que tenha esta ultima caracteristica,
visto tratar-se de produtos facilmente dete-
rioraveis, exigindo, muitos deles, tipos deter-
minados de acondicionamento e conservacgao
em ambiente condicionado. E se acrescentar-
mos a este movimento comercial aquele que

se refere ao da flor e das plantas ornamen-
tais, suas sementes e outros propagulos, en-
taio a ordem de grandeza do valor deste
comércio é ainda notavelmente acrescida.
Bastara lembrar, para justificar o que fica
dito, que s6 a Holanda exporta em bolbos de
tulipas, gladiolos, jacintos e outros, mais do
que a regiao duriense consegue hoje com a
valorizacao, pelos vinhedos, das suas alcan-
tiladas encostas.

Do que fica dito se podera antever o que
sera susceptivel de representar para a econo-
mia de uma nacao, dominantemente agricola
como a nossa, o desenvolvimento do comércio
destes produtos — genéricamente designados
como horticolas — produto do maximo de in-
tensidade do granjeio da terra, isto € da arte
que o Professor Sertorio do Monte Pereira
definia como «a de produzir tudo em toda a
parte e semprey». Se por outro lado tivermos
em linha de conta o valor que muitos destes
produtos tém na saude humana e na dos ani-
mais domésticos de maior valor econdémico
para o homem, entao podera avaliar-se, com
mais justeza, o interesse que podera repre-
sentar para uma nacao agraria uma bem es-



truturada politica de fomento fruticola e hor-
ticola.

3. O trafego internacional dos produtos
[ruticolas e horticolas oriundos do territério
portugués teve ja, como disse, em épocas
passadas, excepcional valimento, absoluta-
mente comparavel ao que se verifica hoje, em
relacao a esses mesmos produtos, mas oriun-
dos de outros paises do Mediterraneo, espe-
cialmente da Espanha e da Italia. E mesmo
no que se refere ao mercado interno, embora
presentemente melhor abastecido que ha
umas décadas, denota, também, tendo em
atencao o que ja foli dito, nitidas possibilida-
des de acréscimo de consumo.

A inutilizacao, porém, de muitas e férteis
regioes horticolas situadas nos arredores das
grandes cidades, especialmente da Capital,
veio originar um grave problema quanto ao
abastecimento destes géneros. E s6 o pro-
gresso dos transportes ferroviarios e rodovia-
rios podera vir, com o tempo, a atenuar este
grave defeito, mercé da entrada em producao
horticola de zonas muito mais afastadas dos
grandes centros consumidores. E o caso das
Beiras, do Alentejo e do Algarve, em relacao
ao abastecimento dos mercados de Lisboa.

Quanto ao comeércio de exportacao, o de-
clinio verificado que reduziu o movimento
comercial referido a um valor assaz diminuto,
quase um 0 na exportacao, sendo apenas des-
tacavel pela contribuicao, ainda apreciavel,
0 dos frutos secos, o do ananas e o do melao,
filia-se, tao somente, em nao possuirem hoje
condi¢oes de producao — técnicas e. econo-
micas, que facultem a possibilidade de con-
correr, com éxito, aos grandes mercados de
consumo, especialmente aos do norte da Gra-
-Bretanha, peninsula Escandinavia, da Ale-
manha e das Américas.

4. As causas desta diminuicao de possibi-
lidades de exportacdao dos géneros em refe-
réncia, serao, porém, de natureza a permitir
antever uma possibilidade de serem eficaz-
mente dominadas desde que a producgao se
efective em condicoes diversas das actuais,
com inteligente aproveitamento do ambiente
mesolégico mais propicio? E nao havera di-
ficuldades de outra ordem a vencer? E a
propria defeituosa estrutura agraria, produto
da sedimentacdo de séculos de uso da terra
nao dificultard hoje o éxito desta empresa?

Vejamos a tracos largos o panorama em
que se enquadra esta importante interrogacao
e que apresenta trés vistas mais destacadas.

Em primeiro lugar consideremos as possi-
bilidades mesologicas, isto é, o valor do agro-
climatico das regioes tradicionalmente con-
sideradas como mais aptas para a producao
dos géneros em referéncia. E bastari consi-
derar quanto ao meio fisico o condicionalismo
climatico como factor que o é de influéncia
mais marcada na sua definicao. E quanto ao
clima podemos entao salientar trés influén-
cias mais destacadas: A atldntica, no norte
e centro litorais, dando a estas regioes um
clima muito semelhante ao «maritimo» que
domina em extensas zonas da Europa Ociden-
tal. Uma segunda influéncia climatica deter-
minada pela meseta ibérica e reflectindo-se
em todo o interior do Pais, acentua os con-
trastes estacionais e diurnos, especialmente
os térmicos. Finalmente uma accao mediter-
ranica, tipica nas regioes situadas ao Sul do
Tejo e caracterizada por um elevado indice
de aridez. Tem contudo também representa-
cao este ultimo clima, por influéncia da oro-
grafia peninsular, a latitudes mais elevadas,
como se verifica na muito caracteristica zona
duriense. Se atendermos, por outro lado, a
irregularidade do relevo em todo o territorio
ao norte do Tejo, como também em zonas
mais restritas do Sul deste rio, facil é com-
preender a razao por que se formam nume-
rosos microclimas, variados quanto a situacao

e tracado, consequentes da conjugacao, em ,

diversos graus, das influéncias climaticas re-
feridas.

Por outro lado a predominancia de solos
antigos nas zonas submetidas a pluviosidade
mais intensa explica-nos, também, sem ne-
cessidade de pesquisar outras causas, a gra-
vidade que reveste, em extensas zonas, o de-
lapidar da terra pela erosdo.

Assim resumindo: se exceptuarmos cerca
de 1/10 do territério de clima e solo mais
propicios para uma cultura intensiva e esta
parcela corresponde ao norte e centro lito-
rais, do restante somente se conseguird levar
a grau conveniente de intensidade cultural
parcelas onde for possivel a pratica genera-
lizada de hidraulica agricola. E a multipli-
cacao das 4reas beneficiadas pela irrigacio,
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no norte é no centro do Pais, estd ainda cir-
cunsecrita a pequenas varzeas encaixadas no
seio dos macicos montanhosos. No sul, onde
0 solo embora mais plano, é mais delgado,
apresentando com frequéncia afloramentos
rochosos, preveé-se, contudo, apds prospeccao
recente levada a cabo pelo Ministério das
Obras Publicas com a colaboracao dos Servi-
¢os do Plano de Fomento Agrario, a possibi-
lidade de aproveitar pela rega, area superior
a‘duas centenas de milhar de hectares, divi-
dida em blocos de apreciavel superficie.

Isto é, em resumo, o panorama das possi-
bilidades mesologicas do fomento horticola e
fruticola no territério continental. Vejamos
agora o problema sob um outro prisma — o
das possibilidades de mao de obra.

Coincide, dentro de certos limites, a carta
pluviométrica (das quedas pluviométricas
anuais) com a das densidades demograficas.
Maior densidade até atingir estado acentuado
de sobrepressdo nas zonas mais humidas, de-
caindo, com ressalto evidente, para as de in-
dice de aridez mais elevado. Factores regio-
nais fazem com que esta lei nao seja, porém,
totalmente verificdvel na provincia algarvia.
Nao sera pois falta de mao de obra que vira
dificultar o processo de intensificacdao cultu-
ral. Faltara sim mao de obra especializada e
s6 no Sul do Pais, pois quanto a de operarios
rurais nao diferenciados no Sul, 0s gxcessos

‘periédicos que hoje se verificam em muitas

regioes, constituem mesmo grave oObice para
uma conveniente intensificacao, desde que
se faca o devido uso da maquina. Em estudo
recente foi calculado em cerca de um milhao
o numero de operarios agricolas que deverao
progressivamente ser levados em todo o Pais,
para as actividades industriais e para os ser-
vicos, para que a agricultura nacional possa
remunerar, por forma satisfatéria, a mao de
obra que necessita de facto empregar.

Por isso, ao Sul do Tejo, embora seja de
prever a fixacao de alguns milhares de tra-
balhadores oriundos das regioes nortenhas e
insulares, onde o regadio constitui pratica
tradicional, cabera principalmente a racional
mecanizacao, a prudente baixa dos custos de
producao, por forma que estes atinjam nivel
que faculte competéncia, em condicoes de
éxito, no mercado internacional. Isto quanto
a mao de obra.

Finalmente quanto a terceira perspectiva
a encarar — a estrutura agraria em que se
apoiara o fomento da fruticultura e horticul-
tura nacionais, diremos que ela obedece,
como nao pode deixar de ser num Pais ve-
lho como o nosso, ao resultado de um longo
processo evolutivo largamente influenciado
nao s6 pelo meio agroclimatico, mas ainda
pelos usos e costumes das varias gentes e isto
no espaco e no tempo.

Por isso a pulverizacdao da propriedade
rustica nas zonas de mais forte pluviosidade
do norte litoral, atingindo, no limite dimen-
sional, o minimifundio, como também a pre-
senca, nas provincias mas aridas do Sul do
Tejo, das propriedades de. maior extensao e
que na sua expressao mais dilatada atingem
o latifundio, é marcadamente um resultado
da accao do clima sobre uma estrutura agra-
ria. Defeitos de varias leis como as sucesso-
rias, especialmente estas, acentuaram, porém
a partir do século passado, a dispersao das
exploracoes e nao tem contribuido também,
antes pelo contrario, para a aglutinacao, nos
dominios do rustico, do pulverizado e do dis-
perso. Por isso as exploragdes agropecuarias
de caracter intensivo sofrem, todas elas, de
defeitos graves quanto a dimensao, com re-
flexos perniciosos sobre os custos. Contudo,
o Sul, com as novas possibilidades que revela,
para a pratica do regadio, podera constituir
de facto o ponto de partida para se eliminar
de vez o ciclo vicioso das principais dificul-
dades com que luta a agricultura nacional.
Para tal, porém, havera que trilhar rota dife-
rente da seguida nos ultimos tempos, espe-
cialmente nao reincidindo no erro de se con-
centrar exclusivamente na cultura intensiva
do arroz, iniciativas, capitais, técnica apurada
e tudo o mais que pode fazer singrar uma
empresa agricola.

5. Vejamos agora se, em poucas palavras,
teremos engenho para apontar as directrizes
mais consentaneas com os altos objectivos a
atingir nos dominios da intensificagao cultu-
ral e que conduzam, caso sejam objectivadas,
a uma melhoria sensivel da existéncia das
populacoes rurais — as dominantes do nosso
meio social.

A resolucao do problema que assim fica
enunciado corresponde, de resto, a tracar a



rota para recuperar a posicao perdida por
um pais que foi dos principais fornecedores
de frutas e de produtos horticolas dos grandes
mercados mundiais. Mas é mister desde ja
saber que a posi¢ao que viermos a ocupar
tera de ser conquistada a paises que soube-
ram quando nos decaimos, adaptar-se, desde
logo, mercé da sua admiravel organizacao
agricola e comercial, as novas exigéncias dos
grandes mercados consumidores. K ainda
mais: no que se refere a varias espécies cul-
tivadas, estamos hoje perante um fenémeno
novo — o0 de um bem evidente estado de so-
bresaturacao, consequente do alargamento da
concorréncia a paises dos dois hemisférios,
muitas vezes cultivando, varios deles, as mes-
mas ou variedades similares. E o caso dos
citrinos, da uva de mesa e de outras valiosas
espécies. Entao, como é compreensivel, sera
apenas a aptidao excepcional do nosso meio
para a producao de certas frutas e produtos
horticolas que podera constituir ainda vanta-
gem que nos conduza ao sucesso. Mas quanto
ao resto teremos de lutar com a maior perfei-
cao em todos os trabalhos de seleccao, de ca-
libragem, de acondicionamento e de técnicas
de conservacao e de transporte destes gé-
neros.

Posto isto e tudo p9nderad0 julgamos que
sera necessario de raiz, procurar para as no-
vas explora¢oes uma conveniente localizacao
nos espac¢os beneficiados ou a beneficiar pelos
regadios que se prevém no sul do Pais. S6
assim se conseguira obter produtos horticolas
e fruticolas cujos custos de producao sejam
suficientemente baixos, por forma a permiti-
rem, com éxito, nao s6 a concorréncia ao mer-
cado externo, mas também o acréscimo do
consumo no mercado interno. K assim se
elevard, na realidade e de facto, a baixa capi-
tagcao destes produtos a nivel razoavel, espe-
cialmente quando o compararmos com o dos
outros paises europeus da orla mediterranica
€ ‘atlantica.

Como o uso em grau conveniente da ma-
(quina constituira, decerto, um dos fulcros da
viabilidade econdmica destas novas empre-
sas, compreende-se que o estudo da dimen-

sao das exploracoes horticolas tera de ser

objecto de aturada andlise.
Por outro lado, havera que prever, nesses

regadios, a produgdo a par de géneros horti-

colas variados, das proteinas que venham a
saldar o nosso ja tradicional «deficity, que as
ementas das classes menos abastadas de po-
pulacao facilmente revelam. Assim, teremos,
como € compreensivel, de caminhar, muitas
vezes, no sentido das exploracoes mistas,
consociadas — fruticolas, horticolas e forra-
ginosas, e sendo entao necessario estudar,
para tal, os tracados de plantacdo, compas-
Sos, as rotacoes e sucessoes mais economicas.

E nao ponhamos de parte por ser inicia-
tiva valiosa cujos primeiros passos foram ja
dados com sucesso — a producao de sementes
e outros propagulos para exportacao, como
as dos célebres milhos hibridos, cujo comér-
cio para a Alemanha ja foi iniciado, com su-
cesso, nas duas ultimas campanhas.

Quanto ao fomento zootécnico, base da
produgcao das proteinas de origem  animal,
havera, porém, que encarar a contribuigcao
que serao chamados a dar no abastecimento
do mercado interno em carnes e lacticinios,
as varias regioes das provincias de Além-
-Mar, especialmente de Angola e Mocambi-
que e alguns insulares, com especial relevo

as dos Acores, para nao se cair de novo no

erro tao lamentavel de andarmos quase as
cegas, ora estimulando ou pelo contrario pro-
vocando o retraimento da producao destes
produtos, que nao sao, como é obvio, tao fa-
cels de condicionar como os de origem ve-
getal.

E nao esquecer também que toda esta
politica de fomento s6 sera vidvel se se
apoiar numa bem estruturada rede de uni-
dades de conservacao e de transportes (iso-
térmicos, refrigerados, frigorificos ou aque-
cidos). K quanto a este aspecto nao serao
decerto de desprezar os preciosos ensinamen-
tos que se podem colher ja na andlise dos
estudos levados a efeito pelos servicos agro-
nomicos da rede ferrovidria francesa e de ou-
tros paises progressivos europeus e ameri-
canos. A sua longa e bem documentada
experiéncia é na realidade de excepcional va-
lor para a resolucao do nosso problema.

Aguardemos pois que, no limiar do pri-
meiro centendrio dos caminhos de ferro, se
comece a olhar com o devido interesse para
as possibilidades de reconstituir uma fonte
de riqueza tao valiosa perdida para a Nagao
ha quase um século.

#
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A Compantia
04 Compan

105 Camimnos g2 Ferro  Porlugueses
o nternacional dos Wanous-Lifs

Por J. VELEZ PENALVA

( Conde de Penalva d’Alva)

endo sido convidado para escrever al-

gumas palavras, por ocasiao das come-

moracoes do 1.° Centenario dos Cami-

nhos de Ferro Portugueses, é com
vivo prazer que correspondo a tao honrosa
solicitacao. Poderei, desta forma, associar-me
publicamente ao regozijo de toda a grande
familia ferroviaria.

Pessoalmente, e na qualidade de Repre-
sentante da Companhia Internacional dos
Wagons-Lits e dos Grandes Expressos Eu-
ropeus, € meu proposito dirigir nestas linhas
uma saudacao a Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, aos seus Administrado-
res, a Direcgao-Geral e a todos os Servicos
desta grande Empresa.

Nao é simples amabilidade, mas sincera
expressao do nosso pensamento, quando
costumamos afirmar que a C. P. ocupa lu-
gar especialmente destacado no sistegna de
relagbes da Companhia Internacional dos
Wagons-Lits.

Sao quase trés quartos de século de exce-
lente convivio e proveitosa cooperacao, atra-
vés de uma série de importantes empreen-
dimentos em todos os sectores no dominio

da Viagem. No conjunto destes empreendi-
mentos avultam duas brilhantes realizacoes
ferroviarias e turisticas, que sao o «Sud-Ex-
presso» e o «Lusitania-Expresso». E no de-
curso de tao extensa jornada (setenta anos
de trabalho) formou-se entre ambas as Com-
panhias um ambiente de boa vontade, ja tra-
dicional, que dificilmente poderia ser supe-
rado, mas que sempre constituira modelo de
feliz colaboracao e harmonia construtiva.

Sem esquecer nenhuma das gentilezas
que temos recebido de todos os altos funcio-
narios da C. P. através de longos anos de es-
treita cooperacao, nao quero deixar de me
referir ao seu actual Director-Geral, Sr. Eng.
Espregueira Mendes, que com a sua perfeita
visao dos problemas e o seu espirito de bom
entendimento na resolucao de qualquer difi-
culdade, tem transformado muitas vezes sé-
rios obstaculos em simples tarefas de agrada-
vel execucao.

Por todas as razoes desejo expressar nas
paginas deste Boletim comemorativo, os meus
melhores votos de prosperidade para os Ca-
minhos de Ferro Portugueses, e de felicidade
para todos quantos contribuem para o seu
engrandecimento.
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Portugal inteiro prepara-se para festejar
condignamente o I Centenédrio dos seus cami-
nhos de ferro.

Ndo é apenas a C. P.,, ndo é apenas o
ferroviario, que rejubilam com a passagem
desse 100.c aniversdrio; o mesmo redozijo é
sentido, com igual intensidade — pode afir-
mar-se seguramente — por toda a gente por-
tuguesa, em todos os recantos do Pais onde
onde a benéfica influéncia do caminho de
ferro mais se faz sentir. E que este sempre
constituiu, para todos sem excepcdo, desde
criancas, um motivo de atractivo irresistivel
e de importancia excepcional, trazendo as
cidades, vilas e aldeias, as condicoes essen-
ciais de desenvolvimento e de civilizacao e,
naturalmente, o progdresso material dos seus
habitantes.

Muito legitimamente, pois, se pode ufanar
o ferrovidrio portugués com a festiva data de
28 de Outubro que se avizinha, data que en-
cerra, no seu significado, um servico cente-
ndrio ininterrupto de valia, uma drandeza de
de esforcos realizados em proveito do Bem
Comum.

A comemoracgdo do I Centendrio dos Ca-
minhos de Ferro em Portugal serd antes a
consadracdo de um servico pablico ao qual
todos tanto devem. No vasto programa festivo
que se preparou e que se prolondard até ao
fim corrente ano, essa consagragéo terd, com
a inauguracao dos percursos electrificados da
linha de Sintra e do troco até ao Carregado,
a sua merecida apoteose —ja pelo extremo
beneficio que vai prestar aos muitos que al-

vorocados o -aguardam, jd por constituir uma
realizacdo de vanguarda que atesta ser a via
férrea um transporte em franca evolucdo e
de confirmada indispensabilidade a economia
e defesa do Pais.

No momento em que se vai prestar home-
nagem ao caminho de ferro nacional e,
Obviamente, ao trabalho do ferrovidrio por-
tugués pelo seu contributo poderoso para a
melhoria das condicoes de vida da gente
lusa, seria injustica nossa — os de hoje — dei-
xar de, anonimamente embora, recordar a
grande legido, a pléiade numerosa dos ferro-
viarios do passado. Cabe aqui evocar os &r-
duos esforcos, os sacrificios incontdveis, as
dedicagdes imensas de todos eles, postos ao
servico de um empreendimento que tdo uteis,
fecundos e eficientes proveitos tem trazido ao
Pais. A todos eles se deve preito de re-
conhecimento.

O <«Boletim da C. P.», que a Causa do
Caminho de Ferro sempre tem dedicado o
melhor do'seu entusiasmo, enfileirard ao lado
de todos os ferrovidrios para que a celebra-
cdo do Centendrio seja festejada como se
impoe e se espera — de forma brilhante,
Outra ndo poderia ser a maneira considerado
o passado dlorioso, presente tranquilizador e
futuro promissor da ferrovia portuguesa.

Cem anos de caminho de ferro sdo prova
clara e irrefutdvel da importancia deste meio
de transporte e eloquente testemunho do
do apreco em que € tido. Por outrc lado, tdo
longa trajectdria de vida representa a demons-
tracdo plena e exuberante de quanto pode e
vale o caminho de ferro— primeira inddstria
do Pais e poderosa forca ao servico da Nacao
e de Salazar,

ELIO CARDOSO
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O assentamento das primeiras linhas fér-
reas em Portugal ndo teve, no seu inicio, a
aclamac@o undnime que se supde. Foram
muitos os que contra ele se insurgiram apre-
sentando razdes que hoje estdo arquivadas,
com sabor anedodtico, na Historia dos anos
idos.

A uns — os mais cordatos, afiguravam-se-
-lhes temerosos os sacrificios que era mister
impor ao Pais para o dotar com tal melhora-
mento. Outros, indo mais longe nos seus
terrores, parecia-lhes que esses sacrificios fi-
cariam estéreis para a Nacdo. Até muitos
dos proéprios individuos, que tinham visto e
desfrutado os caminhos de ferro em paises
estrangeiros, encarecendo com entusiasaio as
comodidades e mais vantagens que tal invento
representava para a humanidade, declaravam
que Portugal ndo podia nem devia aspirar a
possui-los, e que tratasse, e se contentasse,
de ir construindo estradas macadamizadas.
No seu entender os caminhos de ferro eram
obras de luxo e nfdo instrumentos de riqueza
e civilizacéo.

Assim se anuviou o horizonte politico da
época de 1856, rebentando logo a tempestade,
com todo o género de oposicdes e embaragos
ao cometimento que devia marcar o comego
de uma era de renascimento nacional.

Os que mediam a importancia do caminho
de ferro pela extensdo que inicialmente atin-
giu, chegando apenas ao Carregado, desco-
nheciam completamente o alcance politico
desse melhoramento material. A medida da
sua importdncia estava nos efeitos morais que
viria a produzir nos anos seguintes.

O lugar da fundagéio da actual estagdo de

— SUa construgao

Santa Apolénia — antiga estacdo principal do
Caminho de Ferro do Norte e Leste —-esta-
¢do de partida da linha inaugural, era ocupa-
do pelo antigo quartel de artilharia, chamado
do Cais dos Soldados, edificio grande mas
irregular e de construcdo mesquinha, com um
espacoso terreiro na frente, fechado com gra-
des de ferro que o separavam da Rua do Cais
dos Soldados.

Em relatério da Direccdo da Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses,
lido aos accionistas reunidos em assembleia
geral na cidade de Paris, encareciam-se as
vantagens da situacdo do actual edificio de
Santa Apoldnia. Dizia-se naquele documento
que ele ndo tinha rival entre trés estacoes
principais dos caminhos de ferro de todos os
mais paises ; pois que, além do magnifico pa-
norama que lhe oferecia o Tejo, disfrutava a
inaprecidvel vantagem de poderém atracar as
suas pontes, a qualquer hora, os maiores na-
vios que entdo sulcavam os Oceanos.

Fizeram o projecto e dirigiram as obras do
novo edificio para a estacdo da via férrea os
engs. Angel Arribas Ugarte, Director; J.
Evangelista de Abreu, engenheiro-chefe ; Le-
crenier, engenheiro-divisionario ; Oppermann,
construtor.

Vamos socorrer-nos do <Archivo Pitto-
resco», de 1866, para dar aos nossos leitores
uma ideia do que era a estacdo do Cais dos
Soldados, nessa época.

<Lancou-se a primeira pedra nos alicerces,
em Outubro de 1862. Concluiu-se o edificio
e abriu-se ao puablico, no 1.° de Maio de 1865.
Despenderam-se na construcdo 250;000$000
reis,



Estaca@o principal do caminho de ferro de norte e leste
Do «Archivo Pittoresco» de 1866

Tem quatro frentes este grandioso edifi-
cio, medindo 135™ de comprimento, 50m,40 de
largura e 13m de altura. As duas fachadas
que formam o seu comprimento sdo iguais na
arquitectura, e olham para o norte e sul, dei-
tando esta para o Tejo, e aquela para a rua
do Cais dos Soldados. As outras duas fa-
chadas estdo voltadas para oeste e leste. A
primeira, construida no mesmo gosto da ar-
quitetura das precedentes, tem diante de si
um espacoso terreiro, quase todo conquistado

ao Tejo, e por este banhado da parte do sul.,

A segunda ¢ a que da entrada e saida aos
comboios. Esta frente e a do lado do sul
véem-se representadas, com exactiddo, na
gravura que publicamos.

Acham-se distribuidos no pavimento térreo
0 saldo real, cocheira para 22 carruagens, as
salas do chefe da seccdo, de distribuicdo de
bagagens, da saida dos passageiros, da alfan-
dega municipal, da recepcdo de bagagens, de
€Spera dos passageiros de 1.2, 2.2 e 3.a clas-
S€s, da fiscalizagdo do governo, do servico

da saide, do telégrafo, do chefe da estacdo,
dos botequins e casas de pasto, etc.

No andar nobre estdo as salas do conse-
lho da administracdo, da direccdo e secreta-
ria, das reparticoes de todos os servicos do
caminho de ferre, tais como reparticdo do mo-
vimento, via e obras, trafego, traccdn, arma-
zens, contabilidade geral, e aposentos para
todos os chefes de servico.

A grande nave onde os passageiros en-
tram e saem dos comboios, ocupa o centro
do edificio. Tem de comprimento 117m, de
largura 24,m60 e de altura 13m, Também nao
nos demoraremos a descrevé-la, porque disso
nos dispensa a gravura que inserimos, a qual
¢ copia fiel de uma excelente fotografia. Por-
tanto, limitar-nos-emos a dizer a seu respeito,
que o tecto, todo de ferro, com vidracas nc
centro, € de construcdo mui sélida e esbel-
ta, ndo obstante a sua grande largura; e que
este vasto recinto é claro e alegre de dia,
pela abundante luz que Ihe transmitem as vi-
dragas do tecto, e que lhe entra pela frente
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do leste do edificio, que é aberta em toda a
largura da mesma nave; e durante a noite
pelos 30 candeeiros de gds que o iluminam.

E feita a iluminacdo a gas de todo o edi-
ficio por 143 candeeiros, distribuidos do modo
seguinte : nas frontarias exteriores, 15; nas
salas de espera e mais aposentos do pavi-
mento térreo, 98; e os 30 acima referidos.

O caminho de ferro corre pela beira-mar
até Xabregas, onde se dirige para o interior,
atravessando a estrada marginal sobre uma
ponte de ferro. Antes de l4 chegar, perto da
estacdo, tem grandes armazéns, edificados
sobre o Tejo, e junto deles uma extensa e
magnitfica ponte de ferro, construida pelo mes-
mo sistema da grandiosa ponte do caminho de
ferro de leste, que atravessa o Tejo proximo
da Vila de Constancia.

O caminho de ferro de norte e leste esta
construido com a necessaria solidez, sem em-
bargo das vozes que se espalham de vez em
quando em contrdario disto. As chuvas tor-
renciais e grandes cheias do principio do in-

verno passado, e principalmente as que so-
brevieram logo depois de aberta & circulagdo
a maior parte da via férrea, sem que lhe cau-
sasse estragos de que resultasse algum sinis-
tro grave, deram bom testemunho da solidez
da construcdo».

Hoje, com as obras de electrificagdo em
curso, a estacdo de Santa Apoldnia onde
sempre estiveram localizados os escritorios
dos Servicos Centrais da Companhia, e que
durante largos anos Unicamente fazia servico
de mercadorias, viu-se quase que sitbitamente
alindada e transformada na estacdo n.° 1 da
Capital, com o consequente movimento de
comboios a servi-la a todas as horas do dia e
com a espectacular afluéncia de viajantes a
anima-la, a todo o momento, de uma vida
nova, bulicosa, ruidosa e colorida.

A velha estacdo esta agora revivendo o0s
auréos tempos que conheceu na segunda me-
tade do Século XIX.

by # o pie .
TR navﬁ-i-—t
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Grande nave do desembarcadoiro do caminho de ferro de norte e leste

Do «Archivo Pittoresco» de 1866



A Medicina ao servico
dos Caminhos de Ferro

Pelo Prof. ___@u_to_r__il_}_(iUS_TO'_ LOPES DE ANDRA D_E

Chefe dos Servigos Médicos

ESTE ano em que comemoramos o cen-
tendario dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses ndo dejxa de ser curioso e
talvez util relembrar também o papel

que a medicina tem tido na evolugdo daquele
servico ptiblico. Pensaria erradamente quem
supusesse que o servico de satde das em-
presas ferrovidrias constitui apenas um meio
auxiliar de pequena importincia para o fim
principal que aquelas se propoem atingir.
Erram também profundamente os que tudo
esperam dos meios técnicos postos em accdo
para que o transporte seja cada vez mais per-
feito e a sua compensa¢do economica cada
vez mais remuneradora e satisfatoria. Na ver-
dade se é indispensavel possuir energia barata,
traccdo rapida e segura, carruagens conforta-
veis e atraentes, uma via férrea com todas as
condicoes e requisitos necessarios para a
seguranca e comodidade, ndo ¢ menos ftil e
indispensavel que os homens ao servigo duma
tdo complexa organizacdo usufruam condigoes
de saide e de equilibrio psico-somatico que
serdo a melhor garantia de sucesso.

Um ilustre Director da C. P. tinha por
habito dizer que lhe interessavam mais 0s

homens do que as maquinas para a boa explo-
ra¢do dos caminhos de ferro. De facto, se os
homens ndo possuem as qualidades fisicas
necessarias aos diversos misteres, se a sua
satide ndo € protegida e fica & mercé da vio-
léncia de certas profissoes, dos contagios
infecciosos, dos acidentes do trabalho, do
depauperamento que uma nutricdo insuficiente
ou o cansago fisico provocam, toda a organi-
zacdo comeca a flectir e consequentemente a
seguranca, a comodidade e a economia do
transporte sofrem maléficas repercussoes.
Embora estas ideias sejam hoje por demais
evidentes, que temo até haver iniciado este
artigo com uma série de lugares comuns, julgo
que ndo serd de todo indtil insistir neles, ndo
suceda que ainda persistam nalguns raros espi-
ritos, as ideias primitivas com que se inicia-
ram os servigos de saude ferroviarios. Na ver-
dade, inicialmente, o departamento da sadde
dependia nalgumas empresas da Divisdo da
Exploracdo, e até as proprias juntas médicas
eram presididas por um engenheiro daquela
Divisdo e os meios de que dispunha em mate-
rial e pessoal eram rudimentares.

S6 mais tarde, a experiéncia nps varios
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paises, impulsionadas pela prépria evolucéo
da medicina levou, ndo sem dificuldades, a
concepcdo actual seguida em todos os paises
da Europa e da América. Hoje os servicos
médicos ferroviarios sdo, na maioria das na-
coes, autonomos porque ndo servem apenas a
Explora¢do, mas sdo igualmente indispensa-
veis a todo o pessoal ferrovidrio, e por isso a
sua acc¢do se desenvolve em subordinacdo
directa da Administracdo ou Direccdo Geral
da empresa.

Na C. P. a evolucédo foi semelhante, e
elementar organizacdo do inicio foram suce-
dendo com altibaixos de varia sorte, remode-
lacbes profundas que levaram até a organi-
zagdo actual dos servigcos médicos em quadro
reduzido. ,

E com essa organizacdo, servida ainda por
meios diminutos, que foi possivel obter no
passado ano de 1955, os seguintes resultados
e servicos:

| Juntas Médicas.......

Servigos Centrais | Conferéncias Médicas 13?3?
= \ Ao Ny i

Inspecgdo do Porto éuonnt?esrggli?;gaiﬁédicas 42471%
Centros de Assisténcia,.... e T e s 62.067
Seccdes Médicas ......covvennn.. Bt s« i D0 09

Especialistas ( excluida a Radiologia e And-
lises Clinicas ). .« .o it S A 10,740
Dispensdrio .. ....... e TN R bl s i eLErs 13.120
Postos Sanitdrios .... «..... PR 182.814
Anadlises clinicas ....ce00i0.e P e R 7.378
Radiologia s vedivibvderpinss e Sdv- A XD 3.085
Vacinagdes antivariolicas. ...e.coveveen. St - 1200114
Desinfeccdes.... ...... RS e M R A s 12
Desinfestagdes..... P A o its e e S 9,184
Fotal.. ke 416,480

Vejamos agora a titulo comparativo alguns
nameros fornecidos pelo nosso arquivo refe-
rentes ao ano de 1928:

Servigos Centrais Ji JCL:JnntfaesréMng?a:gaMédicas ?ggz
inspecedo doPorto | Juntse Médicas o =
Centros de Assisténcia .........ccvvvnvns o 04 895
Secedes Medicas . & 150 Lo it v RRT 49.039
Especialistas ( excluida a Radiolodia e ana-
liges Chnieas ) ..y i fiindneian s 212,082
Dispenséario ....... b AL s Dy SR st -
Postos Santt@rios ... . so ok ves vt lain'cs Py (. 752 7 4]
Anélizses CHOICHS. L. r v vh v us R Fo s 593
Radiologiaas v & vomes snivs oo €05 R o 424
Vacinag¢des antivaridlicas . . . .....00v w —
DeShBCRa0 L it tala i v Pd s ek 0 et die s od e
Desinfestagoes . ue. i seviivvone v e —
Total......, 228,054

A medicina ferroviaria entrou num periodo
de franco desenvolvimento e tende cada vez
mais para uma possivel especializacdo que as
suas caracteriticas particulares parecem justi-
ficar.

O recrutamento de novos agentes, o servico
das juntas médicas para efeitos de reforma e
fiscaliza¢do clinica, o estudo da simulacdo,
o vasto campo dos acidentes de trabalho, a
higiene das habitagdes, do material circulante,
dos locais de trabalho, das estacoes, etc., a
organizacdo do pronto-socorro e tantas outras
actividades mais, além da assisténcia clinica,
fazem da medicina ferrovidria um sector par-
ticularmente dificil de abarcar no seu conjunto,
o que exige do médico atencdo continuada,
dedicacdo indiscutivel e um conhecimento dos
multivarios problemas que amanhd poderdo
arrastar a medicina para nova especializacdo.

Por outro lado, as relacdes de toda a natu-
reza cada vez mais intimas e estreitas entre
as varias ragas e paises que a facilidade e
rapidez das comunicagbes desencadeou em
ritmo espantosamente crescente, ndo permitira
o isolamento e a estagnacdo. J4 hoje os ser-
vicos médicos ferroviarios da maioria dos
paises europeus se encontram unidos numa
vasta federacdo, a «Unido Internacional dos
Servicos Médicos dos Caminhos de Ferro»
(U. I. M. C.) que tem por fim realizar o que
no art.° n.° 2 dos seus estatutos assim se
sintetizou :

« Promover o progdresso da medicina nas suas
diversas aplicacoes a tudo o que se refere a explora-
¢do das caminhos de ferro.

Os meios que a Unidio aplicard para realizar este
objectivo, s@o principalmente a ordanizacéo de con-
gressos periddicos, a publica¢do de uma revista, e
intensificar, com o fim de informa¢des e de aper-
feicoamento cientifico, contacto entre os médicos das
diversas redes de caminhos de ferro ».

A C. P. faz parte desta Unido Internacional
e de acordo com a honrosa tradi¢cdo de pro-
gresso seguida pelas suas Administracoes e
Direccoes néo deixara de introduzir nos seus
servicos médicos as normas e transformacoes
que para bem do passageiro, do agente e do
médico, o fuluro aconselhar.

Sédo estes os melhores votos que podemos
formular no ano em que a C. P. enceta a
electrificacio das suas linhas e comemora o
centendrio dos Caminhos de Ferro em Por-

tugal.



_...—"""'-—#‘_—.-h‘

/

C‘&/ o Ano Gomemorativo do
 1.eGentendcio dos Gaminhos de Gezeo
em Doetugal, o «Boletim da G. I»
peesta homenagem aos actuais diri-
gentes da Gompanhia dos Gaminhos

de Feceo Doetugueses.

& o AR
N N
g _.

: /i
1856 - 1956




32

Dr. Jodo Penha Garcia
Administrador

(Gien. Frederico Vilar

Administrador

Eng. Constantino de Carvalho
Chefe de Divisdo de Via e Obras

End.” Manuel Pinto Osdrio
Vice-Presidente

Dr. A. Victor dos Santos
Vogal-Secretdrio

Doutor J. Faria Lapa
Chefe de Divisdo

Doutor Mario d¢ Figueiredo
Presidente do Consello de Administraedo

End. Roberto de Espredueira Mendes

Director-Geral

Engd. Pedro de Brion
Subdirector

End. Fernando de Arruda

Chefe de Divisdo de Material
e Tracedo

Dr. Emidio GA°1a Mendes
Presidente do Cons, Fiscal

Eng. Antonio Branco Cabral
Secretario-Geral

Eng. A, Campos Henriques
Subdirector

Eng, Maério da Fonseca
Chefe da Divisdo

End. Mario de Oliveira Cocta
Administrador-Delegado

Cor. A. Esmeraldo Carvalhais

Vogal

-
el

End. José Nogueira Lopes
Administrador

\“‘-_____,___..-/ \_.

— et

Eng. Julio J. dos Santos
Chefe da Divisdo de Exploragdo

Dr. Francisco Pinto Moledo

Chefe dos Servigos de Contabi-
lidade e Finangas

g ,EH@" —— o _/
A A A A v v
o s ‘._T-’/_,-//l///

v

Dr. Mdario Reimfo Nodueira
Administrador

J

3



34

O MEU PRIMEIRO PASSE

Por

G: U E R-R _A

M Al QO

comeco da minha vida ferrovidria foi

na Gazeta dos Caminhos de Ferro

e antes da guerra 1914/18. J4 adora

direi que esse facto foi a consequén-
cia de um artigo enviado aquela revista, em
que eu lembrava a conveniéncia da lidacao
imediata, em Lisboa, do «Sud-Express» com
os vapores da América do Sul, para o que era
necessdrio que este comboio de luxo chegasse
a capital portuguesa pelas 3 horas da tarde e
partisse para Paris sensivelmente a mesma
hora, ou fosse, no primeiro caso, a chedada
antes da saida dos navios para o Rio e Buenos
Aires e, no segundo, partida depois destes che-

garem a Lisboa.

Mendonga e -Costa, director da Gazefa,

que eu ndo conhecia pessoalmente e, nessa
altura, na Itdlia, contestou a minha ideia, acres-
centando que o problema estava em aq., « Sud-
-Express» fazer o percurso Lisboa-Paris em
duas noites e um dia, a que ele j& se havia
referido e que era desejo dos caminhos de
ferro franceses.

Voltei a estacada e Mendonca e Costa ndo
s6 se deu por vencido, como me ofereceu um
lugar na redacg¢do, que aceitei com alvoroco.

O director da Gazela, um dos espiritos
mais empreendedores e esclarecidos que tenho
conhecido—infelizmente, como tantos outros,
incompreendido — encarregou-me de reorda-
nizar e ampliar o « Guia Oficial dos Caminhos
de Ferro»,de que também era director, e soli-
citou da C. P. um passe a meu favor a fim de
eu poder obter antincios de hotéis na provincia
e das estdncias termais, tornando-o por isso e
com as novas sec¢des, um guia de turismo,
que custava apenas 60 réis.

No mesmo dia em que recebi o passe —
vdlido por dois meses e para toda a rede da
companhia — tal foi a minha alegria que quis
logo estred-lo, tomando até Santarém o com-
boio correio n.c 15, com partida as 9h,30 da
noite e voltando a Lisboa no rdpido n.° 56.

Ah, mocidade, mocidade, que com téo
pouco te contentas! E que desvanescimento
o meu, quando estendesse o passe ao revisor,
gozando da admiracdo e da inveja da coletivi-
dade?! No compartimento seis passageiros:
dois actores que iam representar ao Porto,
numa revista do ano que, em Lisboa, fizera
grande sucesso; uma matrona e o marido,
gordalhufo de bonézinho na cabega, com uma

borla pendente, e uma dama nova e elegante,

sentada ao pé da janela, de chapéu preto en-
fiado até as orelhas, com malmequeres a volta,
mas que ia triste, talvez por uma inesperada
separac¢do, olhando-nos as vezes, sem inte-

. resse.

Passdamos Vila Franca, o Carregado, depois

“Sant’ Ana-Cartaxo e o revisor sem aparecer!

Era mesmo capaz de nao vir, pensei e eu ali
tinha na carteira o meu passe inutil, que, ao
recebé-lo, me havia dado tanto prazer.

O comboio parou em Santarém, onde desci,
mais triste que a noite. Passei para a outra
plataforma, em que o rdpido do Porto devia
parar, minutos depois. Assim foi. Subi para a
carruagem, tomando lugar num compartimento
onde se discutia politica. « Adora é que &,
desta vez ndo falha.» O comboio rolou e o
revisor passou varias vezes, no longo corredor,
sem se reter. Que ferro! Jéd tinhamos alcancado
Braco de Prata, quando ele apareceu. Enfim !
LLevo a mdo a carteira, mas alguém chamou o
funciondrio, para nunca mais voltar.

Que pena, que desespero! Ao apear-me
em Lisboa, tirei o passe para o mostrar ao
porteiro da estacdo; assim ndo se perdia tudo
e eu tinha ocasido de estred-lo oficialmente.
Mas, oh raiva! o homem discutia com um pas-
sageiro recalcitrante e eu tive que sair, como
0s outros viajantes, sem mostrarmos o$ nossos
bilhetes.

Ao recolher a casa sentia-me como que
esmagado sob o peso de um tremendo castigo
pela minha infantilidade .
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Uma grande Obra na comemoragéo

de um Centenério

Pelo Endenheiro

Director do Caminho de Ferro da Sociedade

A C. P. como mais importante entidade
exploradora de caminhos de ferro em Portu-
gal quis comemorar condignamente o 1.° Cen-
tenario do Caminho de Ferro Portugueés.

Nao quis que esta comemoracao fosse so
revestida de actos simbdélicos ou de reunioes
Oou sessO0es mais ou menos solenes.

Entendeu, e muito bem, que dada a im-
portancia primordial da rede ferroviaria de
qualquer pais, quer sob o ponto de vista
econémico, quer sob o ponto de vista da de-
fesa nacional, as comemoracoes a levar a
efeito tinham que corresponder a tao alto
valor.

Sendo assim, esse centenario tinha que
marcar a data de um facto de igual impor-
tancia.,

JHscolheu para isso a inauguracao da elec-
trificacao de alguns trocos das suas linhas,
(que marcam o inicio da elefmflcacao de parte
da sua rede.

Bem haja, pois!

A um ferroviario que ja fez as suas bodas
de prata ferroviarias, trabalhando sempre na
traccao eléctrica, nada poderia marcar me-
lhor tao importante data.

A experiéncia de 30 anos de traccao eléc-

ANTONIO DA SILVEIRA

BUAL

« Estoril »

trica, embora numa curta linha de 26 quilo-
metros, que no entanto transporta 17 milhoes
de passageiros por ano, apesar das suas cara-
cteristicas especiais de caminho de ferro su-
burbano, fizeram-nos apaixonados desse sis-
tema de traccao.

Reconhecemos que nao € panaceia que
possa resolver todos os graves problemas que
o caminho de ferro tem hoje que enfrentar,
com a desmedida concorréncia que lhe fazem,
tanto em passageiros, como em mercadorias,
outros meios de transportes, pois que apesar
de o caminho de ferro ter um sistema de trac-
cao mais barato do que o de qualquer desses
outros meios de transportes, os encargos que
0 sobrecarregam permitem que os seus con-
correntes facam precos de transporte mais
baratos, com a vantagem de escolherem o seu
trafego e ainda o da oportunidade de o fa-
zerem.

Entre os encargos que pesam sobre o ca-
minho de ferro ndo poderemos deixar de
assinalar logo o primeiro, a nascenca: a cons-
trucao das suas proéprias vias de comunica-
coes, logo seguido pela vida fora, da sua con-
servacao. Temos depois a montagem e con-
servacao de toda a sinalizacdo, temos ainda
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bs pesados encargos socials, em que avultam
as pensoes de reforma e os subsidios por
doencas.

Para provar a assercao do que se disse
Ccreio nao ser necessario enumerar mais.

Histamos certos que os bons resultados da
exploracao destes primeiros trocos electrifi-
cados serao de molde a entusiasmar a C. P.
& ponto de a levar a intensificar e abreviar a
conclusao da electrificacao da projectada pri-
meira fase, e que dentro de pouco tempo ire-
mos de Lisboa ao Porto num caminho de
ferro totalmente electrificado.

Ansiamos por esse dia.

O periodo em que temos vivido —e que
alguns ja dizem que vai marcar o inicio de
uma nova era da Historia, a idade atémica —
tem-se caracterizado pela rapida evolucao de
todos 0s problemas.

A traccao eléctrica nao podia fugir a este
imperativo e por isso ja estamos muito longe
da traccao a 16 %/,, em corrente alterna, ou,
embora menos longe, dos 1.500 V em corrente
continua. Aqui ja se expandiram muito os
3.000 V e em corrente alterna esta-se a sair
da fase experimental da alta tensao a 15, 20
ou 25.000 V e 50 periodos por segundo.

Apesar de estar muito longe de ser um

sistema consagrado a C. P., depois de estudar
o problema profunda e cuidadosamente, re-

solveu adoptar o que havia de mais moderno
no Mundo:

Corrente alterna a 25.000 V e 50 periodos
por segundo.

Felicitemo-la por isso e desejemos-lhe os
maiores éxitos.

O 1. Centenario do caminho de ferro por-
tugués nao poderia por isso ser melhor come-
morado.

Cabe agora uma palavra de saudade e gra-
tidao a Fausto de Figueiredo, percursor da
electrificacao dos caminhos de ferro em Por-
tugal e que com uma larga visao e arrojado
espirito de iniciativa permitiu que esse facto
fosse, ha 30 anos, uma realidade no nosso
Pais, e também ao Engenheiro Manuel Bello,
autor do projecto dessa electrificacao e de-
pois director dessa primeira exploracao eléc-
trica.

Esses homens que se devotaram inteira-
mente ao caminho de ferro e ao seu pro-
gresso, € que ao mesmo deram os melhores
anos da sua vida, podemos mesmo dizer, toda
& sua vida, deviam hoje sentirem-se satisfei-
tos e orgulhosos por verem como cresce uma
obra a que tao intensamente se entregaram.

Descansem em paz, na certeza que todos
nos dedicaremos ao engrandecimento do
vosso grande sonho, que, se Deus nos aju-
dar, sera uma realidade dentro de pouco

tempo.




L£LOG/IO DA PN

Pelo Dr. ARY DOS SANTOS

Chefe do Servico do Contencioso da C, P.

preciso realmente ter auddcia para, ao

celebrar-se o centendrio dos Caminhos

de Ferro Portugueses, se fazer o elogio

da passagem de nivel. E que a P. N.

viulgar de Lineu sempre foi considerada um

empecilho e de hd muito se exide a sua su-

pressdo ou, pelo menos, a sua substituicdo

por pé énes superiores ou pé énes inferiores,

a bem da estrada. Mas, eu dosto das passa-

dens de nivel e confesso que terei pena no dia
em que elas forem abolidas.

Ndo julgue o leitor que, passados ja os
ciquenta e trés anos de idade e jd nos trinta
de servico, eu me tenha embeicado por qual-
quer mocetona sadia, guarda da P. N. ao qui-
lometro zero virdula tantos, a qual, evidente-
mente, ficard sem ter que fazer no dia em que
se suprimirem cancelas e postigos.

Nao julgue igualmente quem me leia que eu
nao utilize por vezes o automdvel e que, des-
sas vezes, ndo seja obrigado a esperar lardos
minutos na P. N. ao Km. X. Jd tem sucedido
ter pressa, estar fechada a passagem, mas ter
eu aproveitado a interrupcdo do transito para
pensar se, na verdade, valerd a pena ter pressa
na vida e se as P. N. ndo serdo um dos taltimos
simbolos do bom senso dos cem anosde outrora.

Vamos a ver se me explico e se, explican-
do-me, consigo que me comprendam. |

O Sr. Fulano de Tal que, por ter tido sorte
na vida... e escripulos a menos, pode comprar
um Chevrolet logo apds ter comecado a tra-
balhar, decidiu ir com uns amigos até ao Porto.

Tratava-se, ao que parece, de uma viagem
imposta por um desafio de futebol, cujo resul-
tado seria decisivo nos destinos da Nagdo. A
Nagao é para muitos, o Clube.

Ao chegar a passagem de nivel, quilometro
127,07, viu que a cancela estava corrida.

O Sr. Fulano de Tal meteu a fundo o pedal
do travao; a travagem rdpida provocou um
ruido muito do agrado dos vendedores de
pneus, o carro estacou bruscamente a dois me-
tros da via; a guarda, bandeirinha, lata e mais
acessOrios nas maos, esperou, impdvida, a pas-
sagem do que, no tempo de D. Jodo da Céamara,
se chamava o monstro de ferro. Mas como o
Sr. Fulano de Tal tivesse sido detido na sua
marcha e sempre tivesse entendido que a vida
era sO dele e s6 ele contava na vida, ficou de
mau humor e, enquanto esperou, decidiu aliviar
o mau peso e o acre da sua bilis, expondo
e.r-cathedra aocs seus companheiros de viagem
0 que é aignobil sujeicdodas passagens de nivel:

— «Oh Saraiva, vocé ja viu uma coisa des-
tas?! Isto é fantdstico ! Repare que jd estamos

parados hd um minuto ! Francamente ndo ha .

direito! Sim... é que as estradas nédo sdo do
caminho de ferro; as estradas fizeram-se para
0os automodveis ; o comboio é que deve parar
para ver se pode ou nao passar. Olhe, Sarai-
va, nos Estados Unidos (o Saraiva nunca foi
sendo a Moita) ndo hd passadens de nivel».

Mais uns instantes e o comboio passa.
Abreni-se as cancelas e o apressado motorista
para querer compensar os trés minutos perdi-
dos na P. N., vai esborrachar o capof do lindo
Chevrolet — onde hé trinta e dois emblemas
de clubes desportivos — num secular, estdvel
e pacato pldtano, a cuja sombra costuma des-
cansar a boa dente da Via e Obras.

Gracas a Deus, o sr. Fulano ndo perdeu os
sentidos e a caminho do hospital, esguichando
sangue pelo nariz, pode ir darantindo que a
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culpa do sucedido fora do comboio, evidente-
mente s6 do comboio. ..

Nédo faco caricaturas. Vos sabeis que este
¢, infelizmente, o retrato de quase todo o
usudrio das nossas estradas,

‘Eu também ja tenho esperado e também ja
tenho tido o vdo.desejo’ de recuperar tempo
perdido. Mas, como vos disse de inicio, gosto
das passadgen de nivel que me fazem esperar
e com tristeza as verei um dia desaparecer. E
que elas, para mim, sempre representaram e
hdo-de representar o simbolo da liberdade: o
sitio onde a nossa pressa, a nossa convenién-
cia e 0 nosso egoismo devem ceder o passo
a conveniéncia, a pressa e ao egoismo dos
outros.

E claro, no entaato, que esta nocdo so € e
s0 poderd ser nitida para aqueles que creem
que os gduardas das P, N, da vida, fechando-as

ou abrindo-as a tempo, cumprem o regu-
lamento : a biblia do bom viver, que € a da
compreensdao e do mituo respeito a todos
devido.

Na Ruassia, ao que me dizem, ndo hé pés
énes guardas e, por isso, a grande locomotiva
do Estado pode esborrachar, sem apelo nem
agravo, o simples moujik que tem o tinico mas
ilimitado direito de atravessar as passadens de
sexta catedoria —aquelas que nesta boa terra
portuguesa sdo cuidadosamente assinaladas
com a tabuleta :

]

ATENCAO AOS COMBOIOS
PARE. ESCUTE. OLHE.

Bem-aventurados aqueles que sabendo
parar, escutar e olhar, ndo se deixam atrope-
lar e ndo atropelam seja quem for.

(Foto de Manuel da Silva Freitas — Mengédo honrosg
no concurso fotografico do «Boletim») *



Alguns resultados da
TRACCAO DIESEL
nas linhas da Ce Po

Pelo Eng. FRANCISCO DE ALMEIDA E CASTRO

Da Divisdo do Material e Tracgdo

consideragdo do sugestivo car-
taz comemorativo do 1.° Cente-
tenario dos Caminhos de Ferro
em Portugal da, a primeira vista,
a ideia de que grave injustica foi cometida,
por nele ndo se incluir qualquer referéncia ao
papel actual da trac¢do Diesel na nossa Rede.
Omisséo rzalmente imerecida, pois a dieseli-
zagdo constitui, neste momento, o factor de
maior influéncia nas melhorias mais tecente-
mente verificadas nos servicos da C. P.

Por outro lado, no estado actual da Técnica
ndo se pode afirmar que a traccdo Diesel
seja inferior a Eléctrica, ou que de qualquer
modo constitua um estadio anterior na evolu-
¢cdo geral das coisas ferrovidrias. Efectiva-
mente, os dois sistemas sdo hoje conside-
rados complementares, isto é, actuando em
rigoroso pé de igualdade, cada um suprindo
as limitagoes proprias do outro e constituindo
em conjunto o bindrio indispensdvel a toda a
exploracdo bem organizada.

*

A omissdo verificada no referido cartaz
Comemorativo tera derivado, pois, necessaria-
mente do desejo de sintetizar nos seus pontos

extremos toda a evolucdo contida num século

de exploracdo ferrovidria do. nosso Pais;
houvera o Centendrio de comemorar-se dois
ou trés anos atrds e certamente a locomotiva
Diesel ou a agradavel sugestdo aerodinamica
do «Foguete» em marcha, 14 estariam em
Plena justica técnica, cronologica e até esté-
fica. Aligs a tracciio Diesel ndo foi de modo

nenhum excluida das comemoracoes: la es-
tara presente na sua maxima forca no desfile
previsto pelo programa, e af decerto recebera
carinhosa homenagem dos muitos que lhe
conhecem as virtudes e a notdvel folha de
servicos.

Com efeito, longe vai ja o tempo em que
«Dona Diesel> veio apresentar-se modesta
e timidamente nas colunas deste Boletim,
recebida com cortés afabilidade, mas tam-
bém com mal disfarcados sorrisos de incre-
dulidade. Hoje, os resultados atingidos falam
por si e a dita «senhora» ndo tem positiva-
mente méos a medir para satistazer os ina-
meros convites que de toda a parte lhe che-
gam. Prova de que os objectos prometidos
foram plenamente alcancados e até — porque
ndo » — ultrapassados.

Como é sabido, em teoria, as vantagens
que desde sempre se apontam & traccdo Die-
sel sfo: maior disponibilidade permitindo uti-
lizagdo mais intensiva, economia de explora-
cdo e maior seguranca de servico. Ver-se-a a
seguir de que forma a prdatica dos altimos
anos veio a confirmar as previsoes teoricas:

1. DISPONIBILIDADE — Consultemos o
1.0 dos trés graficos que ilustram a pagina a se-

- guir. Verifica-se entdo que no ano de 1947

(altimo "ano da traccdo exclusivamente a va-
por) dispondo a C. P. de 512 locomotivas ao
servico, o total de quilémetros-comboio efec-
tuados foi de 19 milhdes ; a este total corres-
ponde, portanto, uma média anual de 37.000
quilometros por maquina. Em contrapartida
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em 1935 o percurso total aumentou para
23 milhdes de quilometros, dos quais 9 mi-
lhdes e meio estiveram a cargo de 110 en-
genhos Diesel (locomotivas, automotoras,
locotractores). A média anual por unidade
do parque Diesel foi consequentemente de

1947 VAPOR
1955 DIESEL VAPOR
L 1 1 1 [
O S 10 15 20 25
PERCURSO ANUAL (milhoes de km)
1947 COMBUSTIVEILS DIVERSOS
1 955 comBuUsTIVEIS DIVERSOS
1 100 200 400

300

DESPESAS TOTAIS DA DiV. MAT. E TRACGAO
(mulhGes de contos)

1947 ]
1955 |

o 20 30 40 60 80

PERCURSO MEDIO LNTRE AVARIAS

(miilhdes de km)
e

86000 quilometros. Quer dizer, no dia em que
pudéssemos dieselizar totalmente 0S nossos
servicos bastariam certamente menos de
400 unidades para manter os horarios ao nivel
actual. Facilmente se imagina a simplificacdo

de servicos, instalacdes, etc. que tal signifi-
caria. A esta possibilidade devera somar-se
a do aumento de carga que, em alguns com-
boios, foi da ordem dos 50°/o sem diminuicéo
da velocidade comercial!

2. ECONOMIA — Vejemos agora o gra-
fico seguinte : despesas totais da Divisdo de
Material e Traccdo nos referidos anos de
1947 e 1955. Em 47, 414.000 contos, ou se-
jam 21$80 por quilometro percorrido ; em 55
apesar do aumento de encargos ccm o pes-
soal verificado neste periodo e da maior uti-
lizacdo de materiais caros, a despesa total
da Divisdo baixou para 350.000 contos, cor-
respondentes a 15$20 ; esta reducdo provém
na sua quase totalidade da diminuicao nos
gastos de combustivel, consequéncia do me-
lhor rendimento da traccdo Diesel. Imagine-se
como sera no dia em que puder ser supri-
mida totalmente a {rac¢do a vapor.

3. SEGURANCA — Examinemos por 1l-
timo o terceiro dos graficos aqui patentes —
Niamero de Quilémetros por Avaria— o qual
dispensa o minimo comentério : 15.000 quilo-
metros em 1947, 75.000 quilémetros em 1955 !

Ha que reconhecer, ‘portanto, ter «Dona
Diesel> cumprido integralmente o que pro-
meteu na sua apresentacdo. Reconhecamos
portanto também que, se daqui por meia da-
zia de anos, a neéfita «Dona Eléctrica» —
que agora entra na <sociedade»—puder apre-
sentar resultados semelhantes, bem terd me-
recido de todas as esperancas que nela hoje
se depositam.

Assim serd, para bem do publico e da
Empresa que todos devotadamente servimos.




Como s3ao construidas as

Carruagens melalicas

em PORTUGAL

Uma das maiores contribuicées da inddas-
tria ferrovidria para o aperfeicoamento cres-
cente dos caminhos de ferro, em todo o Mundo,
é sem ddvida o da construg¢do de carruagens
metdlicas. De material leve mas muito resis-
tente, tais carruadens de aco inoxidédvel 301

Filg. 1 = Fabricagdo de pecas e sub-conjuntos da caixa

AISI permitem o aceleramento das marchas
dos comboios e o reboque de cada vez mais
extensas composicdes, proporcionando, simul-
taneamente, inexcedivel comodidade e sedu-
ranca de andamento.

Carruagens deste tipo estdo sendo fabri-
cadas em Portugal, em aprecidvel ritmo, pela
«SOREFAME», da Amadora, com destino aos
caminhos de ferro da Metrépole e do Ultra-
mar. A sua construcao impecével representa,
além dum motivo de justo orgulho para os
técnicos nacionais, um drande e decisivo
passo em frente, na progressiva industrializa-
¢ao do Pais.

A série de fotografias que acompanham
estas notas, mostra, passo a passo, como s&@o
feitas, pela «SOREFAME» — que utiliza os
mais modernos processos de produgdo em

série hodiernamente conhecidos — as carrua-
dens metdlicas portuguesas.

A primeira fase de fabricacdo da caixa é
constituida pela preparacao de todas as suas
pecas e sub-conjuntos. Guilhotinas, prensas,
banco de estirar, mdquina de virar cambotas,
polidora, aparelhagem de soldadura, etc., rea-
lizam as necessdrias operacoes. (Fig. 1)

O painel lateral do tejadilho e a longarina

Fig. 2 — Fabricag¢do do painel lateral do tejadilho e lon-
garina principal do'lleito e niontagem do tejadilho

central do leito sdo sub-conjuntos tipicos,
soldados sobre manequim.

Com as pecgas e sub-conjuntos anterior-
mente obtidos inicia-se a montagem do teja-
dilho sobre o respectivo manequim. (Fig. 2)

O leito, constituido por longarinas, cabe-
cotes e travessas € montado sobre mane-
quins. (Fig. 3)



Fig. 3— Montagem do leito

O leito vindo do manequim respectivo,
recebe em seduida os painéis do chédo, longa-
rinas laterais, etc. (Fig. 4)

O conjunto leito-chdo é virado para rece-

Fig. 4 — Montagem do chdo

ber todo o equipamento de freios, eléctrico e
hidrdulico, em posicdo favordavel de trabalho.
(Fig. b)

Apds a sua montadem, o tejadilho é virado
para o isolamento com betuminosos aplicados
por pulverizacdo e uma camada de 5 cm de
l1a de vidro. (Fig. 6)

Com os drandes sub-conjuntos (leito e
chdo equipado, tejadilho isolado, lalerais e
cabeceiras) fecha-se a cadeia com a monta-
gem da caixa. (Fid. 7)

Regra deral, caixas de cada tipo sdo

Fig. 5 — Equipamento do chdo

submetidas a ensaios de carga vertical (1,5 a
5 vezes a carga normal) e compressdo longi-
tudinal de 200 toneladas. Os ensaios sdo con-
trolados em cAmara especial por medigdes me-
cdnicas e eléctricas das flechas e fadigas do
material.

Os ensaios da aparelhagem de ar condi-
cionado sdo realizados na mesma camara.
(Fid. 8)

Toda a caixa é isolada interiormente de
modo andlogo ao tejadilho, recebendo depois
o pavimento de contraplacado impregnado e
imputrescivel, nivelado e impermeabilizado



Fig. 6 — Isolamento do tejadilho

com latex, pavimento este que € em seguida
revestido de lindleo espesso. (Figura 9)

Nas faces interiores das carruagens, na
compartimentacdao e 1nos tectos empregam-se
chapas de aco e chapas,de contraplacado ar-

Fig, 7 — Montagem da caixa

Fig. 8 — Ensaios mecdanicos da caixa

mado (armadura de aco galvanizado ou de
aluminio) que depois sao revestidos de «te-
xoides» ou, nalguns casos, de pintura. Nou-
tros casos empregam-se também contrapla-
cados igualmente com armadura de aco
revestida de plésticos incombustiveis de
grande beleza e resisténcia. A iluminacao €
fluorescente e muito bem distribuida. (Fig. 10)

A carruagem presidencial fornecida aos
C. F. M. foi objecto dos maiores cuidados de
execucdo, de modo a proporcionar um am-
biente de grande conforto, beleza e dignidade,
sendo dotada de ar condicionado, dgua pota-

e

Fig.9— Isolamento interior da caixa e prepara¢do do
chdo
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vel refrigerada, rddio com comando a dis-
tdncia, dira-discos, discoteca e mobilidrio
polido, estofado a seda. (Fig.11)

Dispoe de saldo; 2 quartos; 2 casas de
banho com dgdua quente e fria (chuveiro e
banheira); 1 coupé; 1 quarto e casa de banho

para criado; W. C. (Fig. 12)

Fig. 10— Vista do corredor da carruagem presidencial
dos CFM

Fig. 12 — Vista exterior da carruagem presidencial dos CFM.
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DO TRANSPORTE FERROVIARIO

Pelo Eng. EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

Da Divisdo de Via e Obras

ostra a evolucao da técnica dos
transportes terrestres que durante
asagmuito tempo todos os esforcos do
homem se desenvolveram sobretudo
no sentido de melhorar o caminho de deslo-
camento e as possibilidadés de movimentacao
dos veiculos, considerando mais as caracte-
risticas proprias destes do que as da forca de
traccao que os fazia mover,

Este estado de coisas prolongou-se por
varios séculos.

Os primeiros transportes fizeram-se em
veiculos adaptados a deslizarem sobre o ca-
minho natural. Depois passou-se a alisar e
a aplanar sumariamente este ultimo porque
a experiéncia tornou evidente que com a
mesma forca motriz se podiam movimentar
maiores cargas na medida em que o caminho
de deslocamento se tornava mais regular e
com inclinacoes mais suaves.

O aparecimento da roda — consequéncia
logica do evoluir dos primeiros roletes de
Mmadeira sobre os quais em dada altura se
passou a fazer deslocar os objectos pesados,
constituiu incontestavelmente o limiar de
Uma nova era.

Desde sempre se verificara ser necessario,
Para conseguir deslocar um objecto de um

lugar para outro, vencer a resisténcia ao mo-
vimento por este oferecida, mas de facto so
entao se havia chegado a conclusao definitiva
de que a resisténcia ao movimento apresen-
tada por esse objecto ou por um veiculo em
geral é muito menor quando qualquer deles
se desloca sobre rodas ou rolos do que quando
escorrega directamente sobre o solo. Esta
verificacao de ordem experimental havia de
ter consideravel importancia no desenvolvi-
mento posterior da técnica dos meios de
transporte.

Nao quer isto dizer que a invencao da
roda seja recente. Alguns autores situam-na
quarenta séculos antes da era crista. No en-

tanto, a revolucionaria roda foi através dos .

tempos objecto de sucessivos aperfeicoamen-
tos — especialmente no modo da sua ligacao
ao eixo — até atingir a forma actual.

Por outro lado, data também ja de ha al-
guns séculos a adopcao de carris como su-
porte e guilamento dos veiculos de transporte
montados sobre rodas. Primitivamente cons-
tituidos por simples prumos de madeira man-
tidos por travessas rudimentares a distancia

~constante, parece que ja seriam usados nas

minas por volta do séc. xvi. Foi, porém, o de-
senvolvimento da tecnologia dos metais que
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tornou possivel a materializacdo préatica de
soluc¢oes mais eficientes ao fim em vista me-
diante o emprego de trilhos metalicos, pri-
meiro de ferro fundido e por fim de aco la-
minado. i

Conquanto os veiculos montados sobre ro-
das ja se deslocassem sobre uma auténtica
via férrea, o verdadeiro caminho de ferro sé
surgiu, porém, no século x1x com o advento
da locomotiva. Foi ela que veio revoelucionar
0os transportes, permitindo por um lado a
movimentacao facil de grandes cargas, e por
outro a realizacao de velocidades de marcha
que, embora modestas em sl mesmas, repre-
sentavam o inconcebivel para a época.

O homem deslocou-se inicialmente a pé, e
fé-lo durante milhares de anos, tantos talvez
quantos o fez no dorso de variados animais,
sobre materiais flutuantes naturais através
das vias fluviais e maritimas, ou em veiculos
de traccao animal, estes ultimos muitas ve-
zes, senao mesmo na sua totalidade inicial-
mente, de simples traccao humana.

A locomotiva a vapor veio por a disposi-
cao do homem, para efeitos de reboque de
cargas, uma forca motriz até entao desconhe-
cida em suas possibilidades de traccao de vei-
culos. Como consequéncia imediata e directa
dessas possibilidades resultou o aumento da
rapidez dos transportes, pelo menos dentro
duma certa relatividade, ou melhor até certo
ponto. Porque primeiramente procugou-se
sobretudo que o caminho de ferro proporcio-
nasse transporte pratico e econémico, e 8O
mais tarde, vencendo o cepticismo de alguns
¢ 0s temores de outros, se entrou deliberada-
mente no caminho do «mais depressay, cres-
cendo as velocidades de marcha para além
de todos os limites até entao conhecidos ou
julgados admissiveis para a via férrea.

O caminho de ferro nao trouxe apenas
transportes mais baratos e mais rapidos. Per-
mitindo o intercambio das populacoes e das
mercadorias, ele veio ao mesmo tempo exer-
cer uma valiosa accao de caracter nao so6
acentuadamente social e econdémico, mas
também acessoriamente politico.

Ele foi a um tempo factor de progresso,
agente de fomento, e elemento civilizador.

Tornando acessiveis os locais de consumo e
de producao facilitou as trocas comerciais,
generalizou o uso de muitos produtos (alguns
até ai desconhecidos), fomentou a difusao de
novas e mais modernas técnicas de trabalho.
Por outro lado permitiu que o conhecimento
das varias regioes geograficas deixassem de
ser privilégio de alguns mais aventureiros ou
de maiores posses, para o poder passar a ser
de todos. Foi ainda veiculo de irradiacao da
cultura, e um dos elementos que decisiva-
mente contribuiram para a uniformizacao da
vida social, vencidas as barreiras geograficas
que dificultavam o conhecimento generali-
zado de usos e costumes, quer dentro do
quadro da vida nacional quer dentro do da
internacional.

Sem o caminho de ferro talvez nao tivesse
sido possivel a revolucéo industrial, que se
ficou a dever em grande parte a revolucao
dos transportes, sua predecessora quase con-
temporanea.

Deste conjunto de factores ainda um ou-
tro fenémeno importante, que interessa evi-
denciar, resultou em consequéncia: foi o da
redistribuicao das populacoes. Os grandes
centros urbanos cresceram rapidamente,
mercé da nova era industrial e da facilidade
dos transportes. Sobreveio a esse rapido
crescimento o perigo duma excessiva con-
centracao populacional e tem sido o caminho
de ferro a permitir encontrar solucao para o
problema, facilitando a criacao de zonas arra-
baldinas, habitadas por populacoes que tra-
balham na cidade-centro e que a ela se des-
locam as horas de servigo, regressando apos
este concluido, podendo assim disfrutar de
uma vida mais sadia e mais economica do
que se vivessem numa cidade que necessa-
riamente resultaria super-populada com to-
dos os problemas desse facto decorrentes.
Essa desconcentracao suburbana é contudo
natural e logicamente condicionada em
grande parte pelas disponibilidades e malea-
bilidade dos transportes a utilizar. Ainda
num caso mais extremo-—o dos proprios
transportes urbanos — tem-se igualmente
mostrado o caminho de ferro, sob a forma de
metropolitanos, como o melhor meio de per-
mitir a deslocaciao das grandes massas de
passageiros carecendo de transporte rapido
e pratico nas grandes capitais,



O problema ferrovidario actual difere na
sua esséncia do de ha 100 anos. O caminho
de ferro foi verdadeiramente o primeiro meio
de transporte acelerado. Foi, na época, ao
encontro das necessidades de movimentacao
existentes; outras no entanto, de caracteris-
ticas novas, fez nascer,.e essas foram as re-
sultantes da banalizacao dos transportes en-
tao verificada. Surgiu mais tarde, porém,
a concorréncia da estrada, isto é, a do
transporte rodoviario, versatil e de caracter
bastante peculiar. Perante as contingéncias
duma situacao até al desconhecida, e sem se
encontrar por natureza especialmente dotado
para a enfrentar, o comboio teve de lutar por
se adaptar as novas circunstancias que lhe
foram impostas. Afirmou-se entao sobre-
tudo como o meio de transporte por exce-
léncia para a deslocacao rapida de grandes
massas de passageiros ou de mercadorias,
sendo esta a sua caracteristica essencial pre-
sente, que a experiéncia dia a dia mais con-
firma.

No inicio, o problema basico do transporte
sobre carris era um problema de traccao.
A locomotiva veio resolvé-lo e nasceu, como
se disse, propriamente o caminho de ferro.
Hoje o problema do moinento é de técnica
de exploracao, sendo-lhe os de traccdo, ma-
terial circulante, via, e obras de arte, como
que subsidiarios. Sao as sujei¢oes e as impo-
sicoes duma exploracao eficiente que em
certa medida os comandam. A técnica da
construcao, digamos assim, como que serve
uma outra técnica dominante — a da econo-
mia da exploracao, ambas com um unico
objectivo — a qualidade do transporte rea-
lizado.

Nos primeiros tempos a circulacao dos
comboios nao envolvia problemas complica-
dos. As marchas eram em numero reduzido
e as 'velocidades baixas. Antes da generali-
zacao do telégrafo os comboios eram simples-
mente anunciados pela frente por um homem
a cavalo munido de uma corneta que fazia
soar para que as pessoas se afastassem da
via e dela fizessem retirar os animais e os
veiculos, evitando-se assim acidentes, alias
nao dificeis de prever e de se produzirem.
Os comboios sucediam-se a partida espacados

por um certo intervalo de tempo e nao por
uma certa distancia como hoje € pratica
corrente; as paragens podiam entao fazer-se
com relativa facilidade dada a leveza das
composicoes e as fracas velocidades consen-
tidas pelas capacidades de reboque das lo-
comotivas. Compreende-se deste modo que,
por exemplo, a sinalizacao fosse praticamente
desnecessaria. As exigéncias do publico tam-
bém nao eram grandes. O fundamental era
ser-se transportado mecanicamente. Isso
constituia o progresso mais importante.

Depois... iniciada a era da conquista das
velocidades a situacdao modificou-se radical-
mente. O espagamento dos comboios pela
distancia passou a impor-se como uma solu-
cao inevitavel, Gnica susceptivel de conferir
a circulacao aquela seguranca que a mais
elementar prudéncia tornava recomendavel.
A evolugao foi rapida, tao rapida quanto o
crescimento das velocidades e o da intensi-
dade das circulacoes. A realizacao de «mar-
chas a vista» revelou-se uma solucao obso-
leta, s6 utilizavel em casos de emergéncia,
dadas as restricoes de velocidade a que obriga
e a inconveniente transferéncia de toda a res-
ponsabilidade da seguranca da marcha para
¢ pessoal da locomotiva. O emprego da sina-
lizacao tornou-se por sua vez corrente, adqui-
rindo esta um progressivo grau de comple-
xidade, sobretudo no tocante aos dispositivos
de materializacao da seguranca teorica, ja
que, as indicacoes dos sinais, desde logo se
aceitou terem de por principio inflexivel, ser
a um tempo simples, precisas e concisas —
susceptiveis portanto de uma tunica interpre-
tacao por parte de todos os agentes.

Afirma-se por vezes, constituir a sinaliza-
¢ao, complexa e dispendiosa, uma inferiori-
dade do caminho de ferro em relacao ao auto-
movel, uma vez que este se pode desviar
facilmente de qualquer obstaculo que lhe
surja pela frente, por meio de uma simples
manobra de direccao, e ainda pelo facto de
utilizar rodas providas de pneumaticos e de
rolar sobre um pavimento rugoso, podendo
assim realizar travagens répidas. O desvio
dos obstaculos nao exige no fundo, e na
maior parte dos casos, mais do que um ligeiro
afrouxamento da marcha.

Ha que verificar que essa inferioridade €,
porém, apenas aparente. Atente-se por exem-
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plo no significativo ntimero de acidentes tor-
nado possivel pela liberdade da estrada, e
compare-se esse numero com o dos verifica-
dos no caminho de ferro. E suficientemente
elucidativo sobre a seguran¢a comparada de
ambos os transportes.

O condutor de um veiculo rodoviario ne-
cessita de reflexos muitos rapidos e de uma
certa habilidade desportiva para bem guiar
0 seu veiculo, dispendendo além disso du-
rante o percurso um esgotante e prolongado
esforco de atencao visual. O maquinista de
um comboio, por sua vez, devendo possuir
embora certa rapidez de reflexos, pode con-
servar durante a marcha uma tranquilidade
de espirito verdadeiramente apreciavel, por-
que sabe que qualquer obstaculo lhe serda em
devido tempo anunciado através das indica-
coes dos sinais da linha que percorre, bas-
tando-lhe travar o comboio de modo normal
para que este se detenha antes de atingido o
obstdculo. ¥ precisamente essa tranquili-
dade de espirito que permite a um maquinista
lancar confiadamente o seu comboio a 100,
120 ou mais km./hora, transportando na
composicao algumas centenas de passageiros
cujas vidas lhe estao em certa medida con-
fiadas. Nunca na estrada tal poderia aconte-
cer. A inferioridade neste caso nao parece
sinceramente poder atribuir-se ao caminho
de ferro.

Atingiu-se ja sobre a via férrea a veloci-
dade de 331 km./hora. Rebocam-se combhoios
gque ultrapassam em muito o milhar de to-
neladas de peso. Dispoe-se de locomotivas
com poténcias que atingem os 6.000 c.v. To-
mam-se em conta, para base dos calculos de
resisténcia da via e das obras de arte, cargas
estaticas por eixo da ordem das 20 a 25 ton.
As platatormas de desembarque de passagei-
ros nas grandes estacoes alcancam compri-
mentos de algumas centenas de metros.
Comunica-se em marcha pela radio e pelo
telefone entre veiculos de um mesmo ou de
diferentes comboios e entre estes e as estacoes
ou as redes telefénicas publicas. Utiliza-se a
televisao na deformacao das composi¢coes nas
grandes gares de triagem. Comandam-se as
agulhas e sinais de toda uma secc¢ao de via,

de um ponto situado a varios quilémetros de
distancia. As marchas dos comboios sao assi-
naladas automaticamente a distancia em dia-
gramas das linhas. Pdem-se em circulacao
comboios dirigidos unicamente por meio da
radio a partir de uma estacao de comando
situada fora da composicao. Empregam-se
na traccao eléctrica tensoes de milhares de
volts. Etec., etc. Enfim um sem numero de
notaveis realizacoes que se vao tornando ba-
nalidades aos olhos do homem de nossos dias,
mas que nem em sonho terao por certo pas-
sado na mente de Stephenson, mesmo apos
a vitoria esmagadora da sua gloriosa «Fo-
guete», precursora da traccdo {ferroviaria,
nem despertado a fantasia dum Julio Verne
que escreveu para o futuro.

E passado apenas pouco mais de um sé-
culo sobre o aparecimento no mundo da pri-
meira locomotiva. Uns creram nas suas pos-
sibilidades, outros descreram e consideraram
o comboio criacao satanica, porque estava no
fundo em matéria de transporte, para além
de tudo quanto na altura se podia imaginar.

Ja se anuncia a plenos pulmoes: Vem ai
a energia atomica! E quando esta traz con-
sigo como de facto traz o desmoronar de toda
uma base da Ciéncia que durante séculos se
julgava inruivel, tudo é logico que dela se
possa esperar. Nada porém de previsoes im-
prudentes em matéria de caminho de ferro.

Quando no desfile do nosso Centenario,
ou em revista de Museu ou Exposicao nos
encontrarmos frente a locomotiva a vapor,
curvemo-nos respeitosamente. KEla o merece,
na realidade, por dois motivos principais.
Primeiro porque foi a pioneira, o simbolo, o
exemplo. A eléctrica, a Diesel-eléctrica cons-
tituem hoje em dia segura esperanca do fu-
turo, pelo menos do pré-atomico. Mas ne-
nhuma delas vira a representar por certo,
para a sociedade em geral o que a locomotiva
a vapor representou. Porque ela foi para
além das realizacoes técnicas, um agente
activo da difusao nao s6 do progresso e do
bem-estar, mas também da intercomunicacao
dos povos e das suas culturas, das civilizacoes
até. E isto constitui servicos inestimaveis
que nao devem ser ignorados ou menospre-
zados.

Este o outro motivo ponderoso da nossa
reveréncia. ‘



AS GRANDES CORRENTES DO TRAFEGO FERROVIARIO NACIONAL

O transporte de cimento
para a Barragem de Picote

Por AMERICIHO COSTA

Adente Técnico de Endenharia da Divisdo de Exploracao

7o\l OM a actual construgdo da Barragem
gn¢” de Picote localizada no chamado
Douro internacional, e em virtude do
contrato com a Hidro-Eléctrica do
Douro, pertence a C. P. assedurar o trans-
porte do cimento entre Martinganca-Maceira,
na linha do Oeste, e a estacdo de Sendim, na
linha do Sabor.

Atendendo a que se trata dum transporte
a efectuar num percurso de 500 kms sob as
inevitdveis opera¢des de transbordos da via
larga para a via estreita e desta para a es-
irada e, ainda, de que sdo cerca de 55.000 t
de cimento a transportar a uma média que,
em certos periodos, ndo pode ser inferior a
200 t diarias, facilmente se' avaliard da impor-
tdncia deste transporte e da capacidade de
organizacdo ferrovidria, para o darantir den-
tro do ritmo que é exigido pelo desenvolvi-
mento dos trabalhos naquela Barragem.

Como se optou pelo transporte do cimento
em contentores metdlicos de 4 ou 5t de ca-
pacidade, houve de adaptar, para este efeito,
cerca de 50 vagdes de via lardga e 25 de via
estreita, organizando com eles, para cada
bitola de via, duas composicdes cuja circula-
¢ao se faz em regime de <navettes».

O transbordo daqueles contentores em
Pocinho e Sendim faz-se com o auxilio de
porticos metdlicos ‘e accionados por grupos
electrogéneos, que asseguram eficientemente,
a uma média de dois minutos por contentor,
a sua passagem entre vaddes de tipo dife-
rente ou entre vagoes e camionetas uma vez
que, neste altimo caso, o transporte se tem
de fazer ainda por 15 km de estrada para
atingir o local da Barragem, onde o cimento
€ finalmente armazenado nos silos para tal
fim destinados (foto 3).

A instalacdo daqueles pdrticos, cuja deslo-
cacdo ao londo das respectivas composicoes
se tem de fazer em terreno rigorosamente
horizontal e em alinhamenio recto, exigdiu
igualmente obras de adaptacdo naquelas duas
estacoes, que ndo s6 lhe modificaram o as-
pecto como lhe permitiram intensificar ainda
mais o servigco até entdo exigido.

Pelas fotos 1 e 2 obtidas na estacdo de
Sendim, se pode apreciar da simplicidade de
transbordo e, por conseguinte, da possibili-
dade de se prosseguir, com éxito, um trans-
porte de cimento em contentores, que até a
data é, no seu género, o que se efectua em
maior distdncia nos nossos caminhos de
ferro.

Para o futuro transbordo de grandes pecas
estd resolvido utilizar-se a estacdo de Barca
d’Alva cuja adaptacdo, para este fim, foi ja
estudada e fixada.

O seguimento daquelas pecas far-se-d,
com as precauc¢Oes necessdrias, através da
linha do Douro até Barca d’Alva onde, com
o auxilio de portico fixo e metdlico, se
procederd ao seu transbordo para camido
digante.

A localiza¢do da Barragem de Picote si-
tuada no extremo nordeste da provincia de
Trés-os-Montes, nao permitird talvez, a maio-
ria dos leitores, uma deslocacdo fé4cil que
lhes permita apreciar da grandiosidade de
semelhante obra & qual o caminho de ferro
fica ligado pela sua colaboragdo. Assim jul-
gamos oportuno acrescentar mais alguns por-
menores.

O aproveitamento hidroeléctrico do rio
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Douro no troco em que constitui fronteira
natural entre Portugal e a Espanha prevé a
construcdo de seis barragens: Saucelle, Aldea-
-davila, Castro, Bemposta, Picote e Miranda,
estas trés ultimas, portuguesas.

Em grande parte deste troco internacional o
rio Douro torna-se feio, perigoso, e o seu
acesso bastante dificil, visto correr entre ver-
tentes estreitas e quase verticais, cuja altura
excede normalmente os 150 metros. Apenas
como afluentes o Tormes e o Huebra, que
desaguam na mardem espanhola.

A quem pela primeira vez lhe seja dado
observar a construcdo da Barragem de Picote,
ndo pode passar despercebido, pelas caracte-
risticas acidentadas do local, quantas dificul-
dades e até quantos perigos se oferecem a
cada momento nos trabalhos de topogdrafia,
sondagem, deslocacdo de complicadas e varia-
das madquinas, enfim, nas mil e uma coisas
que uma obra desta enverdgadura necessaria-
mente exide de permanente e paciente estudo.

Uma zona tranquila transformou-se rapi-
damente num mundo de permanente trabalho
e movimento, em que ao ruido dos mais es-
tranhos maquinismos se junta, periodicamente,
o formiddvel eco das explosdes, no seu objec-
tivo de perfurar o fundo e a encosta da mon-
tanha.

Dia e noite, num trabalho que nao pode
sofrer interrupgdo, centenas e centenag de
homens, cada um no seu sector, ali traba-
lham sob orientacdo e vidilancia constante,
procurando, com o seu esforco e conforme
a sua especialidade, levar a cabo uma obra
grandiosa que honra, sem duvida, a endenha-
ria portuguesa e todos quantos dela se ocupam.

Para a construcdo desta barragem teve
de se proceder a derivacao provisoria das
dguas do rio Douro (foto 5) abrindo, para
este efeito, um tinel de cerca de 300 metros
de comprimento o qual, concluida a obra,
volta definitivamente a ser fechado.

Este tiinel abrandendo, portanto, a zona de
trabalhos permitiu, juntamente com a cons-
trucdo das ensecadeiras de montante e ju-
zante, a proteccdo do pessoal no local das
fundacdées e o seu livre acesso da mardem
portuguesa para a mardem espanhola, inde-
pendentemente daquele que j4 estava asse-
gurado por curiosa e soélida ponte <pénsil»
(foto n.° 4).

9 —Trasbordo de contentores de vaddes para camioneta

35— Silos de armazenamento de cimento



Eis algumas caracteristicas mais importan-
tes desta Barragem :

Altura méxima: 100 metros.

Volume total de betao: 220.000 m?

Central subterrdnea situada na mardem
portuguesa e a jusante da barragem.

Edificio de comando e subestacdo de
tranformacéo situado também na margem di-
reita, em plataforma apropriada, junto ao
coroamento da barradem.

Acessos assedurados por estrada privativa
na qual se incluem dois tineis de 280 e 100
metros.

Descargda e armazenamento de cimento
constituida por tremonhas metdlicas que o
langam em seis silos com a capacidade de
500 m? cada.

Comprimento de albufeira: 21 km,

Producdo anual média, a fio de ddua:
1.000 G. W. h.

Entrada em exploracdo previsla para prin-
cipio de 1958.

Obras desta natureza mobilizam, além dos
técnicos, centenas de trabalhadores que tém
de se alojar junto do estaleiro da obra.

Por este motivo, além da série de habita-

4~ Passerelle sobre o rio Douro e que liga Portugal
com a Espanha

5 — Ensecadeira de montante junto da daleria de derivacéo

das dduas do Douro

¢oes fixas com vista a ocupacdo permanente
por parte do pessoal que hd-de ficar na ex-
ploracdo da Barragdem, observam-se ali deze-
nas de habitacdes provisérias que, no seu
conjunto e beneficiando de energia eléctrica,
oferecem todo o aspecto duma vila bastante
desenvolvida. Todas estas habitacoes, em-
bora de madeira e de fdcil desmontagem cons-
tituem, pelo seu asseio e comodidade, motivo
de admiracgdo e visita.

Refeitorios providos do mais moderno equi-
pamento, escola, capela, enfermaria, coopera-
tiva, parque de jogos, Pousada, etc., permitem
um certo bem-estar a todos quantos, com o
seu esforco, trabalham para erguer tdo grande
obra.

A par das Barradens ja existentes, Castelo
de Bode, Cabril, Pracana, Belver, Canicada,
Salamonde, Venda Nova, etc. a construcéo
da Barragem de Picote, confiada a Hidro-
Eléctrica do Douro, e todas as outras cuja
construcdo estd ja prevista, hdo-de recordar,
pelos anos fora, uma época de progdresso e de
grandes obras, cuja rapidez de execucdo se
pode considerar invulgar.

A algumas destas grandes obras ficard
para sempre ligada a colaboracédo do caminho
de ferro, o que continuard a justificar o seu
alto interesse ao servi¢co da Nacédo e as fortes
razoes para jamais se deixar de insistir no seu
constante aperfeicoamento e progresso, cujo
passo mais importante se redista no corrente
més com a inauguracdo da primeira fase da
sua electrificacdo, exactamente ao comemo-
rar-se em Portugal o Centendrio dos Cami-
nhos de Ferro,
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£ elha e nobre Senhora, da nobreza

De quem nome «Real» usou outrora,
Vive hoje, em hora alta de belezs,

O dia em que cem anos comemora.

¥ ia grande de festa, sem tristeza,

" Fm que numa saudade rememora

Dias felizes, plenos de grandeza,

Como os que em sua fé a Deus implora.

=28 levam-na em passeio, num cortejo
~ De novas e vistosas carruagens,
Senhores da mais alta condicdo.

quanto povo a serve, tem O ensejo
De lhe provar, nas suas homenagens,
Que sempre ha-de ampara-la a sua mao.

Joao Bispo

52 Chefe de Reparticido Principal



Os factores conforto e velocidacde
numa exploracdo ferrovidria

Pelo " Eng.

VASCO GOMES VIANA

Chefe dos Servigos Técnicos e Eléctricos da Divisdo de Material e Tracc¢éo

UMA exploracdo ferrovidria existem védrios fac-
tores que sdo drandes encardgos. Vamo-nos
referir apenas ao conforto dado ao passagei-

ro, e a velocidade das circulagoes.

Ja vai longe o tempo em que o viajante suportava
com estoicismo, digamos mesmo com aledria, os tram-
bulhdes da diligéncia que, ao fim de londga viadem
(longa em tempo), o deixava coberto de po, moido e
cheio de fome & porta de uma estalagem, onde o es-
perava, na melhor das hip6teses, um bom banho de
celha, boa ceia e boa cama. Se a viagem era londa
(longa em distancia) repetia-se esta cena por alguns
dias, sem azedumes e até, se preciso, ndo faltavam os
viajantes para ajudar a diligéncia a sair de algum ou
alguns atoleiros. Também nédo causavam aborrecimen-
tos as muitas paradens extraordindrias para satisfazer
as necessidades do viajante, e tudo terminava por
olhares ou palavras de agradecimento para o condu-
tor e para as bestas exaustas pelo esforgo feito. Néo
se ouvia uma palavra de censura para o mau estado
das estradas, para a dureza dds molas, para uma ou
outra cortina rasgada ou vidro partido. As deficién-
cias eram levadas a conta das dificuldades a vencer
para se manter tal servi¢o de interesse piiblico.

Hoje, passado um século, tudo mudou. O viajante
exide, reclama, critica, e se tudo corre bem e nada hd
a exigir, reclamar e criticar, também ndo hd uma pa-
lavra ou um olhar de agradecimento, e antes se pres-
sente um certo azedume por nada haver que exigir,
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As velhas e pesadas carruagens do servigo suburbano ' j
que a Companhia pretende substituir

reclamar e criticar. Citemos um caso de todos os dias
— Um viajante da provincia que vem pela primeira vez
a Lisboa e chega atrasado 3 minutos diz: «E j4 sabido,
chegamos sempre atrasados». Um outro que também
vem pela primeira vez & cidade e que chega a tabela
diz : — «Pudera se ndo haviamos de chegdar a tabela. . .
este percurso podia-se fazer em uns 35 minutos menos!»
Para finalizar este introito ndo queremos deixar de
mencionar o didlogo de duas senhoras que seguiam
num comboio que «esmagou» um cdo. Diz uma :—«Cui-
tadinho do animalzinho!... também ndo sei para que
sdo cstas velocidades loucas. Se viéssemos mais de-
vadgar o animal teria tido tempo de passar». Responde
a outra:—«Eu ndo compreendo € que se ndo possa an-
dar mais depressa, pois se assim fosse, o pobrezinho
passaria por detrds do comboio!...

O conforto dado ao passageiro no nosso material
moderno rivaliza com o que de melhor existe em outrc s
paises, pondo de parte, € claro, alguns comboios de
grande luxo. Material antiquado, como o que possui-
mos, existe também em quase todos os caminhos de
ferro do Mundo. A Suica, que muitas vezes se toma
como modelo em exploragdo ferrovidria, possui ainda
hoje, em servi¢o suburbano, muitas centenas de carrua-
dens em tudo iguais as velhas carruadens dos nossos
tranvias, com dois rodados e seis janelas, que vulgar-
mente o piblico designa por «caixotes». Na Alemanha,
a par de muito material moderno, ainda se mantém ao
servi¢o alguns milhares de carruagens de 2 rodados,
com compartimentos, portas laterais e bancos de ma-
deira, em tudo semelhantes &s que a Alemanha nos
forneceu no fim da primeira guerra mundial. Nos Es-
tados Unidos da América do Norte existiam em 1940 e
calculamos que ainda hoje existam muitas carruadens
com os bancos forrados com entrancado de palha, se -
melhante ao usado nos eléctricos da nossa cidade de
Lisboa. O rdpido que utilizdmos varias vezes para ir a
Norfolk no Estado da Virginia, e que partindo de
Philadelphia de madrugada chegava a Notfolk pelo
meio da tarde, era constituido por um furddo, uma car-
ruagem-saldo com bancos de madeira, destinada a
pretos, e trés ou quatro carruagens-saldes com bancos
duplos estofados de veludo verde. A locomotiva era a
vapor, queimando o carvdo muito pulverulento da re-
gido de Pittsburgdo, e o p6 deste carvdo, ndo queimado,
que saia pela chaminé, entrava pelas janelas aue ve-
davam mal, cobria tuao, emporcalhava-nos e dava-nos
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drande sensacdo de mal-estar. Ao topo de uma destas
carruadens havia um bar, que fornecia bebidas, san-
duiches e ovos estrelados, mexidos ou em omeleta, O
aquecimento era regulado a méo e no tipo de «ou tudo
ou nada». Porém, em abono da verdade devemos dizer
que outros comboios, noutros percursos, eram de gran-
de categoria em conforto, nada faltando, incluindo te-
lefone, telefonia e ar condicionado.

O conforto dado ao passadeiro no material mo-
derno sai caro ndo s6 no primeiro estabelecimento
como no rendimento e na conservacdo. Entrando em
linha de conta com o maior custo de materiais e com
a lardueza dada ao arrumo interior do veiculo, néo é
dificil compreender que se tenha aprecidvel prejuizo
com a classe superior em relacgéo a classe inferior. De
facto, uma carruagdem de classe superior e comparti-
mentos transporta 42 passageiros sentados e uma car-
ruagem das mesmas dimensoes, em saldo e de classe
inferior, transporta 100 passadeiros. Com lota¢do com-
pleta uma carruagem de classe superior rende 16$00
por quilémetro e uma de classe inferior 25$00. Ha pois
um prejuizo de 36 °/, no rendimento da carruadem de
classe superior em relacdo as de classe inferior, tendo
em vista apenas o que é pado pelos passadeiros. Se
entrarmos em linha de conta com as despesas de
trac¢do e conservacdo o prejuizo serda sensivelmente
aumentado.

Possuem os Caminhos de Ferro Portugueses cerca
de 1000 unidades de transporte de passageiros, car-
ruagens e automotoras, das quais 183 sio modernas e
de construcdo metédlica. Porém, a substituicdo das uni-

Carruadens metdlicas «Budd» utilizadas em muitas
composi¢des nacionais

dades antiquadas por outras que ofere¢cam ao piiblico
o mesmo ntimero de lugdares sentados implicaria numa
despesa da ordem de um milhdo e meio de contos.

Vem a propésito dizer que nos tltimos 28 anos 08
Caminhos de Ferro Portudueses adquiriram ou cons-
truiram o seduinte material de trac¢do e transportes
no valor de um milhdo e duzentos mil contos:

Locomotivas a vapor . . . . . 51
» Diesel de linha . . . 29
» » de manobras . 35

AUIOMOtoras .. 4 . %' e e w X 84

Reboques de automotoras. . . . 34
QHERaUeng vs, 5 ' e sl | s 229
PUraoREesiry i ol 0 e e 46
Vadoes@abertos . .. & o 1404
S TOCRAAOR . . v a s L DID
» CIBLEINAS:. . %  « % fo 45 63

Outro factor que onera em muito as despesas de
exploracdo é o peso das unidades de trac¢do e trans-
porte. Os aperfeicoamentos introduzidos na suspenséo
e rolamento fizeram cair por terra a velha teoria de
que 86 com carruagens pesadas se conseguiria dar
comodidade aos passagdeiros.

Eledante interior de 1." classe de uma automotora
«Nohab» em servi¢go nas linhas da C, P,

Hoje temos em servi¢o nos caminhos de ferro car-
ruagens que, oferecendo muito maior conforto ao via-
jante, potico mais pesam do que metade daquelas que
pela comodidade deslumbraram os nossos pais. A cons-
trucdo tubular das Caixas, a utilizagdo de acos de
drande resisténcia e de ligas leves, novas concep¢oes
no rolamento e suspenséo e a substituicdo da tracgdo
a vapor pela motorizagdo, tornaram possivel o alidei-
ramento do material circulante de traccédo e de trans-
porte, com enorme economia para a exploracéo.

Citemos um exemplo: O rdpido Lisboa-Porto hé
quinze anos era constituido normalmente por uma lo-
comotiva a vapor, um furgdo, sete carruagens e uma
carruadem-restaurante porque para mais ndo davam
os 1220 C. V. da locomotiva. Este comboio, com um
peso total de 522 toneladas oferecia ao ptiblico 414 lu-
dares sentados, isto é, tinhamos que transportar por
cada passadeiro sentado 1260 Kd. de tara. Hoje o mes-
mo rdpido compde-se de uma locomotiva diesel, uma
carruadem furgdo, nove carruadens e uma carruagems-
-restaurante. Com o peso total de 466 toneladas ofere-
ce ao ptiblico 722 lugares sentados, a que corresponde
uma tara de 645 Kd. por cada passageiro sentado.

Pelo que acabamos de dizer, verifica-se que com
menos peso de comboio, transporta-se muito mais pas-
sageiros sentados. Héd pois uma evidente economia no



Interior das automotoras «Allan» —3.* classe — em Uso
na linha de Oeste

custo do transporte do passageiro sentado desde que
se verifiquem as mesmas condi¢cdes de velocidade, se
utilize o mesmo sistema de traccdo e se consiga o
mesmo rendimento de utilizacdo.

Os Estados Unidos da América do Norte, que du-
rante muito tempo se desinteressaram do aligeiramento
do seu material estd presentemente acompanhando a
luta que hé alduns anos se vem travando na Europa.
Por serem interessantes ndo queremos deixar de assi-
nalar aqui as caracteristicas de uma carruagem assen-
te sobre molas de ar posta em servico nos Estados
Unidos. Mencionaremos para confronto as caracteris-
ticas das carruadens de construg¢fo vuldar naquele
pais, também tubulares e do mesmo comprimento de
caixa:

Carruadem Carruagem

extra-leve vuldar
Peso da estrutura da caixa 11800 Kgs. 20 000 Kds.
Equipamento diverso . . 2800 » 11900 »
Guarnigoes interiores. . 3260, » 6600 »
ey R SIS N T 5900 » 17 200 »

23750 » 55700 »

Se considerarmos duas composi¢oes: uma forma-
da por 10 carruadens extra-leves e outra constituida
por outras tantas carruadens de construcdo vulgar,
rebocadas por locomotivas Diesel, de poténcia e pesos
apropriados as cardas, teremos composi¢cdes com 0S
seduintes pesos: '

330 toneladas
670 »

Composicdo extra-leve . . . .
» vt 0 ) e G

Com tais composicoes, fazendo o percurso didrio
de 700 Km, a economia anual de combustivel (dasdleo
a 1$40 o litro) obtida com a composicdo leve em rela-
¢80 & composicdo de material vulgar serd da ordem
de 1200 contos. Se entrarmos em linha de conta com
O capital empatado, reparagdes e desgdastes, a econo-
mia serd bastante superior. Por este exemplo fica bem
evidenciada a vantagem que hd em alideirar o mate-
rial de transporte.

Outro factor que tem aprecidvel importdncia nas
dﬁ:Spesas de exploracdo é a velocidade. Se em deter-
Minados percursos, pela sua extensdo e em comboios

muito especiais temos de admitir altas velocidades,
elas ndo se justificam noutros casos, pelos grandes en-
cargos que trazem a exploracdo. A resisténcia ao mo-
vimento de um comboio depende de variadissimos fac-
tores e em quase todos a velocidade tem influéncia
aprecidvel. Por nao pretendermos entrar numa dgrande
pormenorizacéo, limitamo-nos a citar a tragos largos
a influéncia que a velocidade tem na resisténcia ao
movimento de um comboio. Se a resisténcia média por
tonelada de peso do comboio em patamar e em linha
recta € de 5 kds. a 50 Km/hora, ela sobe para 5,5 kgs.
a 90 Km/hora e para 8 kgs. a 120 Km/hora. Vemos,
pois, que de 50 para 90 Km/hora, a resisténcia ao mo-
vimento e em patamar recto aumenta de 83 °/,, e que
de 90 para 120 Km/hora aumenta de 45,4 °/.

Admitindo-se, por nédo trazer erro aprecidvel, que
o consumo € proporcional a poténcia desenvolvida e
que esta por sua vez € proporcional a velocidade, ve-
rifica-se que o consumo de combustivel é sériamente
agravado com o aumento da velocidade.

Se um comboio de 500 toneladas realizar por dia
1000 quilémetros virtuais (em patamar e em linha recta)
a 90 Km/hora, consumira 2 800 quilos de gasdleo como
combustivel. O mesmo comboio e no mesmo percurso
a 120 Km/hora consumird 4.000 quilos de gaséleo. Ha
que contar, pois, s6 para este comboio e por ano, com
um aumento de despesa em combustivel de 713 contos.
Esta verba subird sensivelmente se tivermos em conta
a maior despesa de conservacdo da linha e das uni-
dades de traccdo e de transporte e ainda a’ despesa
com a distribuic@o e transporte das 438 toneladas de
dgasoleo consumidas a mais.

Tendo em consideracdo a drande influéncia que
tem a velocidade nas despesas da exploracdo, paises
hé, como a Inglaterra e a Alemanha, em que a veloci-
dade médxima da quase totalidade dos seus comboios
de passadeiros € limitada a 90 Km/hora.

Por tudo quanto acabamos de apontar verifica-se
que em questdes de velocidade devemos navegar em
meias dguas ; ndo tomar como tipo o caminhar da les-
ma, mas também nao fazer uma exploracdo em veloci-
dade por ser incomportédvel para os recursos dos nos-
sos caminhos de ferro.

O «Fogduete» — o mais veloz comboio de Portugal — assedura
varias ligacdes rapidas e didrias entre Lisboa e Porto,
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Saudemos o 1.° Centenario
do Comboio portugues

. IM! Saudemo-lo com Cénticos de
Vitoria, Aleluias, Repiques Fes-
tivos de Sinos e com todo o en-
tusiasmo e alegria da nossa Alma!

Todos n6s conhecemos os altos beneficios
prestados pelo comboio durante este Século
que se comemora.

Sendo, recuemos aos dias dos nossos an-
tepassados, em que ndo existia este meio de
transporte, e, imaginemos o que seria uma
viagem feita nos carros complicados dessa
época, daqui ao Porto, Braga ou Mongdo do
Minho, por exemplo; especialmente no In-
verno por estradas enlameadas, tortuosas, ou
pior, por carreiros inacessiveis.

Quantos sacrificios ndo custaria aos po-
bres animais e que grande ndo seria a ma-
cada para nos?!

Sem duavida que o comboio € uma das
maiores invencoes do homem !

Ele ocupa um lugar primordial de desta-
que e relevo no progresso e na civilizagdo
dos povos.

Resolveu com jabilo o grande problema
dos transportes terrestres de curto e longo
percurso, dantes tdo dificeis e morosos.

Ha cem anos, pois, que este nobre servi-
dor e auxiliar da vida humana, ensaiou 0s
seus primeiros passos sobre o ago forte das
linhas, no nosso Pais. Este automato recém-
-nascido, cambaleou, trepidou, rangeu nos
gonzos macicos, soltou guinchos agudos —
brados barbaros —de terra em terra e vomi-
to1 espessos rolos de fumo numa respira¢do
ofegante, pela marcha apressada a que um
hyrario fixo e submetia.

Contudo, la foi guinando, prosseguindo
corajosamente até atingir mais estabilidade,
mais equilibrio, mais confianca. ..

Ano, apos ano, se fora modificando, de-
senvolvendo, avolumando forcas e familiari-
zando com a paisagem verdejante e florida
dos campos, o ar sadio dos pinheirais e o
azulado das serras e do céu.

Por CAROLINA ALVES

: Dactilografa da Secretaria Geral

Hoje, com a agilidade, gracas e a von-
tade dum fauno, percorre o pais inteiro, atra-
vessa fronteiras, planicies fecundas, cidades
civilizadas, luminosas, aldeias e vilas garri-
das, vinhedos orvalhados de cristais, pon-
tessobrias e majestosas que coroam rios
pra teados, onde ele se reflecte com al-
tivez.

Dum e outro lado dos carris, pastam re-
banhos, cantam rouxindis pelas arvores se-
culares, numa paz celestial, enquanto as
pastorinhas gentis dizem <Adeus» ao com-
boio que passa a toda a brida para os lados
do poente, do mar gargo e cintilante, contor-
nando arribas, alcantis e praias, onde as va-
gas acasteladas, erguem templos de beleza,
graca e mocidade. . .

Quer sob a luz doirada do sol, quer sob o
luar romantico ou pretiddo da noite, este pe-
regrino incansavel l1a anda a horas marcadas,
na azafama sem fim, de terra em terra, de esta-
cdo em estacdio para receber e esvaziar o
Ex.mo Pablico que viaja por necessidade ou
por prazer.

De facto, no Século— Era da Luz e das
Velocidades —viaja-se por prazer, porque o
comboio antigo, substituira 0s passos titu-
beantes, os apitos e gestos ridiculos, as for-
mas primitivas, pelo silvo mel6dico, o andar
garboso, firme, estudado e impetuoso dos
grandes Expressos — Comboio Foguete —
Comboio Rapido — Comboio de Prata — etc. e
soubera adequar os movimentos ao conjunto
das linhas correctas da sua elegéncia, do seu
porte, do seu conforto e do seu luxo, sem
que o passageiro sofra o menor incomodo na
deslocacdio a altas velocidades, ou destas se
aperceba verdadeiramente.

Pode dizer-se que Um Monstro criou Asas
de Aguia!
Se Deus, por milagre, lhe concedesse o

Dom da Fala, quantas histérias maravilhosas
nédo teria para nos contar?!,..



tenca, o que ndo impediu que a Companhia
se regesse pelos Estatutos novos e recebesse
adesdes considerdveis de obrigacionistas as
operacgoes de troca de titulos, neles previstas.

Nesta situacdo de irredutibilidade entre a
jurisdicao francesa e a portuduesa se viveu
alguns anos, para proveito de certos especu-
ladores estrangeiros, bons manobradores de
jogos de bolsa, até que em 1935 se publicou
em Franca um decreto-lei que permitia aos
obrigacionistas de sociedades andénimas com
valores libelados em ouro, a sua reunidao em
agrupamentos, com personalidade juridica, os
quais representados por mandatdrios poderiam
fazer se ouvir nos tribunais. A esta disposicao
legal recorreu imediatamenie a Companhia
fazendo transitar para ela a questdao do « exe-
quatur» e os processos de pagamento em
ouro que ainda se arrastavam nos tribunais
franceses. Dava o seu alto patrocinio a esta
nova diligencia a Comissdo dos Empréstimos
Ouro, ordanismo dependente do Ministério
das Financas frances, de fei¢do essencialmen-
te politica. Mau drado todos os esforcos
tambem a Companhia nao foi feliz nesta ten-
tativa e isso — convém aqui dize-lo, para a
histéria — por causa das secretas influéncias
do sinistro personagdem que fora o iniciador
dos processos em Franca, nessa altura deten-
tor duma posi¢do accionista, que fizera dele
administrador da Companhia. Estranha Pené-
lope de bas-fonds, desfazia de noite, nas lojas
onde pontificava, as diligéncias que de dia
realizava como mandatdrio do Conselho. Nessa
altura 95°/, da totalidade das antigas obriga-
¢oes tinham aderido aos novos Estatutos.

Assim se perderam os anos que vao de
1935 até a eclosdo da segunda guerra mundial
em 1939, Seguiu-se a paralisacdo de todas as
acgoes e diligéncias em Franca. Em 1942 o
Ministro Duarte Pacheco adquiria para o
Estado a posicdo accionista do autor dos
processos e assim juldou conseguir —e con-
Seduiu em drande parte — o desinteresse do
personagem pelas diligéncias a realizar em
Paris. Os altimos anos de guerra trouxeram
certa melhoria as receitas, mas em 1945 mon-
tavam a 140.000 contos os déficits das linhas
do Estado, cobertos por empréstimos que a
Companhia se viu forcada a contrair.

Nesse ano de 1945 foi publicada a l.ei
n.° 2.008 referente & Coordenagdo dos Trans-

portes. O mais importante desse diploma
refere-se ‘a obrigatoriedade da criacdo duma
tinica Empresa, abrangendo todas as conces-
sdes ferrovidrias, inclusivé as linhas do Es-

tado a qual seria dada uma nova concessdo
-— Concessdo Unica — com vista a um plano

de melhoria dos sefrvicos ferrovidrios, para a
execucdo do qual a Governo poderia facilitar
a obtencdo de meios financeiros.

Antes que a Lei fosse regulamentada, na
parte que diz respeito aos transportes ferro-
vidrias, entabulou a Companhia negdociacoes
com as diferentes Empresas para a aquisicédo
do seu activo e passivo. Esta operacdo foi
sugerida pelo entdo administrador Fausto de
Figueiredo e realizada, por ele, com feliz
acerto. Mas antes disso era necessdrio estar
regularizada a situacdo em Franca. O Con-
selho resolveu, para facilitar esta operacéo,
proceder ao reembolso das obrigacdes de 6 /o,
Para tal recorreu-se aos bons oficios da Asso-
ciation Nationale des Porteurs Francais de
Valeurs Mobiliéres, que se prontificou a tra-
tar do assunto, mas p0s como condicao se
fizesse também o reembolso das obrigacdoes
da Companhia dos Meridionais, de que a C. P.
era darante. Resolveu-se entdo a questao do
cexequatur» por recurso a novas assembleias
de obrigacionistas cujos resultados favordveis
a Companhia lograram a aprovacao dos tri-
bunais em 17 de Julho de 1946. No préprio
dia em que as sentencas transitavam em jul-
gado anunciava-se o reembolso das obriga-
coes e a Assembleia Geral em Lisboa, em 7
de Dezembro do mesmo ano, aprovava novos
Estatutos nos quais:

— a administracdo passava a ser exer-
cida por 7 administradores todos portu-
dueses

— 0 capital social era fixado em 20.000
contos ;

— 0 montante das obrigacdes ficava
em 300.000 contos.

Estes 300.000 contos serviram para pagar
as concessoes das outras Empresas (65.000),
ao reembolso das obrigacdes de 6°/, (cerca
de 39.000), reembolso das obrigacdes «Meri-
dionais» (153.000) e ainda ao pagamento, em
parte, de compromissos com a Caixa Geral
de Depositos e banqueiros da Companbhia.

Com estes Estatutos a Companhia ficou,
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tinalmente, livre dos ctedores estrangeiros e
a sua administracao inteiramente portuguesa.

Em 1 de Janeiro de 1947, pode fazer-se
em conjunto a exploracdo das linhas.

Os ultimos anos de guerra e os dois anos
que lhe seguiram foram de bons resultados
financeiros, mas a volta da camionagem as
estradas ocasionou o reaparecimento de dé-
ficits.

O total do passivo da Companhia em 31
de Dezembro de 1950 é superior a 800.000
contos.

Em Outubro de 1949 assumiu a presidén-
cia da Companhia o seu actual Presidente
Doutor Mario de Figueiredo, que tinha
esludado as bases, numa comissdo a que
presidira, do Contrato de Concessdo Unica,
que de um modo deral vieram a ser exaradas
no decreto de 9 de Maio de 1951, promul-
dado por iniciativa do Ministro General Gomes
de Aratjo. |

Por este notdvel diploma o Estado, por
varias formas, vem ao encontro das necessi-
dades da Companhia, quer abstraindo da li-
quidagao de créditos a seu favor, quer prome-
tendo o seu auxilio para aquisicdo de novos
instrumentos de trabalho, quer facilitando a
vida financeira futura.

O contrato de Concessao Unica obrigou a

hovos Estatutos; que foram aprovados efii 5
de Julho de 1951, cujas disposicdes princi-
pais sdo:

— 0 capital social continua a ser de
20.000 contos ;

—as obridacdes sdo as mesmas mais
todas as que transifaram das Companhias
incorporadas ;

—a composicdo dos Corpos Gerentes
continua sem alteracéo.

Desde entdo tem a Companhia emitido
novos empréstimos sobretudo para operacoes
ligadas com o Plano de Fomento, com a garan-
tia do Estado.

Deste longo, embora resumido e incomple-
to relato, retiram-se, pelo menos, duas con-
clusoes: a primeira é a verificacdo que apenas
em cerca de um intermitente quarto de século os
caminhos de ferro viveram sem draves compli-
cacgoOes financeiras, e a outra a de que, com a
publicacdo do diploma da Concessdo Unica,
ficou a Companhia, finalmente, habilitada a
encarar o futuro com certo optimismo, visto
poder contar com o Estado para a politica de
desenvolvimento e renovacdo do seu equipa-
mento, atinente a uma exploracdo mais eco-
némica:— tinico meio de se terminar um dia
com o déticit centendrio.
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F1R MO 1LNGO G UEILRA

ST CONERCIO £ TRANSPORTES

S OARES

Chefe de Escritorio do 8, C, do Trafedo

UANDO o homem primitivo, colocado
sobre a terra, atingiu pelo seu de-
senvolvimento natural o primodrdio da
vida de relacdo, logo lhe foi imposta

como necessidade basica de expansdo a troca
de bens entre pessoas e agrupamentos de
pessoas.

Esta troca de bens, que a principio foi,
como ndo podia deixar de ser, muito preca-
ria, bem diferente do que hoje ¢, implicou
desde logo a necessidade de se promover a
criacdo de meios adequados a movimentacao
do que se trocava.

Nesses tempos recuadissimos da historia
da humanidade ndo havia, como agora, a fa-
cilitar o comércio, esta maravilhosa alavanca
do progresso que € a moeda, pelo que nesses
tempos primitivos as transacgdes comerciais
eram simplesmente a troca de produtos por
produtos, que necessariamente ndo dispensa-
vam meios proprios para a sua deslocacdo de
mao para mao.

Para os primitivos transportes foi o homem
que, no desconhecimento ainda de outros
meios, foi compelido a usar o proprio corpo
como forca condutora e de suporte. Mais
tarde foi descoberta, e que importantissima
descoberta no tempo, a forca de suporte dos
animais, que a dorso e por veredas que hoje
se nos afigurariam intransitaveis, passaram a
conduzir os bens de transacc¢do comercial,
aliviando o homem de pesada tarefa de ordem
fisica, mas as preocupacoes de ordem inte-
lectual comecavam a surgir com o engenho
que se tornava mister desenvolver no arranjo
das cargas, meios de seguranca destas e es-
colha de caminhos e rotas.

Assim a humanidade foi desenvolvendo a
sua civilizacdo trabalhando dardua e dura-
mente, sempre com os olhos postos em vida
mais facil, e foi o comércio e o transporte a
forca impulsionadora que havia de a condu-

zir ao maravilhoso estado a que ja chegou,
de poder criar pela razdo intelectual o alivio
do esforco fisico, embora a custa de outro
esforco ndo menos penoso, em certos casos.
Mas este por ser de espirito e inteligéncia é
bem mais agraddvel, porque pode ser recreio
da alma.

E assim se chegou a época em que foi
descoberta a roda e comecaram as pesquisas
para a sua util e mais adequada utilizacdo.

A roda!!! Que coisa espantosa foi a sua
descoberta, que maravilha e consequéncias
enormes ela viria a ter nos destinos do ho-
mem, pelas multiplas aplicacoes que lhe vi-
riam a ser dadas, de tal sorte foi esta des-
coberta que, pode dizer-se afoitamente, ndo
ser possivel, sem ela, manter-se o estado
actual da civilizacdo humana.

Com o advento da roda foi ja possivel
criarem-se 0s carros, mas aqui o esforco
intelectual do homem teve que elevar-se ja a
grande altura, pois necessario foi construi-
rem-se ndo sO 0s carros como também as es-
tradas e pontes por onde eles haveriam de
transitar, e a técnica construtora entrou aqui
a tomar o lugar de indispensavel evidéncia
que a associaria aos elementos ja anterior-
mente em luta pelo bem estar do homem sobre
a terra.

E foi na realidade a técnica, expressa na
sua seccdo engenharia, que veio a colocar a
ultima palavra no mais espantoso desenvolvi-
mento das relagdes entre os homens.

Com efeito, o desenvolvimento de agru-
pamentos populacionais, criando dia a dia
nticleos cada vez mais numerosos, a dissemi-
nacdo desses ntcleos e de outros de menor
importdncia por areas cada vez mais largas,
requeriam elementos de transporte mais répi-

~dos e capazes de movimentar maiores massas

do que os carros de trac¢do animal ja entdo
considerados obsoletos. E foi entdo que a
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engenharia, respondendo da melhor maneira
a requisicdo comercial tornou possivel a cria-
cdo do nosso mundo ferroviario.

Apareceram assim as primeiras linhas de
caminho de ferro, e tode o comércio, toda a
indastria, todo o contacto pessoal, toda a vida
humana numa palavra, se transformaram com
velocidade ciclénica sobre a Terra. E apare-

Em Portugal, particularmente, pode dizet-seé
que se ficou devendo a nossa Companhia o
desenvolvimento deste bem que € o caminho
de ferro, pois foi ela que conseguiu, depois
de outras terem falhado nos seus propdsitos,
tomar para si a grande honra de [ser a pri-
meira a tornar estavel e seguro, em todos 08
sentidos, este precioso meio de comunicagdo.

Com o advento do caminho de ferro, todo o comércio, toda a inddustria,

todo o contacto pessoal,

toda a vida humana se transformaram...

(Foto de Rodrigo Vilhena —= Mencéo honrosa no Concurso fotografico do «Boletim»)

ceram as fabricas de dimensdes incomensu-
raveis, facilitaram-se as trocas, tornou-se

possivel o facil e rdapido contacto pessoal,

incrementou-se a nova inddstria do turismo
que tanto nos deleita, e uma boa parcela de
bem estar se instalou na vida humana a
custa do caminho de ferro.

Por isso, nesta hora em que se comemora o
centendrio da primeira circulagdo de comboios
sobre as linhas nacionais, nos curvamos re-
verentes ante a sua obra, numa saudacdo
que por ser, de-certo, a mais modesta e deslu-
zida, ndo é, com certeza, a menos sentida e

sincera,
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Pelo Dr. CARLOS SIMOES DE ALBUQUERQUE

Chefe do Servigco Comercial e do Trafego

AO serd possivelmente o titulo mais apropriado
para este artigo que, por imperiosa limitag¢édo
de espaco, se restrindira a simples enume-

racdo cronolddica das tarifas bases, comummente de-
nominadas derais e que vigoraram nas linhas que cons-
tituiram a primitiva rede da nossa Empresa.

Matéria mais do que abundante para um volumoso
livro, de facto, cem anos de tarifas é tema aliciante
que requer necessdrio desenvolvimento jé no campo
da técnica tarifédria, jd no ambito financeiro da destédo
da empresa, j4 ainda e muito principalmente quanto a
sua projec¢do no desenvolvimento econémico do nosso
pais ao longdo dos tiltimos cem anos.

Que o leitor nos perdoe, pois, o0 pretencioso titulo
que damos a este modesto artigdo.

ES W EH

Quem se der & curiosidade de compulsar as suces-
sivas tarifas derais que vigoraram nas linhas de leste
e norte, que vieram a constituir a rede propria da
nossa Companhia, verificard que elas, na sua evolugéo,
determinaram trés periodos hist6ricos com caracteris-
ticas préprias. O primeiro, de iniciacdo, decorre desde
a publicacdo do primeiro diploma tarifdrio, em 1853,
até 31 de Dezembro de 1858, E o periodo hesitante dos
ensaios.

O segundo, comeca em 1 de Janeiro de 1859, com
a entrada em vidor do «Regulamento provisério para
os transportes pelo Caminho de Ferro de Leste» e
termina em 30 de Junho de 1875. E o periodo de for-
macdo. Hd jd experiéncia que se vai aproveitar. A
estrutura econdmico-juridica, porém, dos diplomas
tarifarios entdo publicados, embora ja de relevo, nédo
atinge o nivel das que lhe sucederam no decurso do
perfodo seguinte que teve inicio em 1 de Julho de
1875, com a entrada em vigor do novo diploma jd deno-
minado Tarifa Geral. A teoria de tarifas derais depois
publicadas até a actual mantém identidade estrutural-

Consideramos como primeira tarifa portuguesa de
caminhos de ferro a tabela de precos que se encontra
inserta no Contrato da Concessio celebrado em 11 de
Maio de 1853 com a Companhia Central Peninsular

dos Caminhos de Ferro de Portugal, (') contrato apro-
vado, como se sabe, por Carta de Lei de 18 de Adosto
de 1853. Estamos a 3 anos da inaudura¢do do primeiro
tro¢o construido, Lisboa a Carregado.

Dispunha a tabela, para o transporte de passageiros,
0s seguintes precos por quilémetro (?):

Comboios expressos

Passadeiros de 1.2 classe — 36 réis
» PO g — 924 »

Comboios ordindrios

Passadeiros de 1.2 classe — 24 réis
» y 280y — J8i »
» R TR — 12 »

Previa-se jé o transporte gratuito da bagagem desde
que esta ndo excedesse 30 quilogramas por passageiro.
Para o transporte de dado fixavam-se 3 pre¢os e para
o transporte de mercadorias 15.

Estas, para efeitos de célculo de pregos encontra-
vam-se agrupadas mas ndo descortinamos o critério
técnico adoptado. O minimo de cobranca correspondia
ao percurso de 5 quilémetros.

O transporte de objectos peridosos e de massas
indivisiveis de peso superior a 5 toneladas nédo era
obridatério para a Companhia. Os precos estabele-
cidos para as mercadorias eram elevados ao dobro
quando o transporte se efectuasse, a pedido do expe-
didor, «com a velocidade dos viajantes».

Os precos estabelecidos eram considerados como
limites mdximos ficando a Companhia com a faculdade
de os reduzir. Quando houvesse tarifas reduzidas estas
nao poderiam ser aumentadas sendo passados trés
meses e estipulava-se ainda que quaisquer mudancas

(') Acerea da histéria dos nossos caminhos de ferro po-
dem os leitores consultar facilmente estes dois interessantes
trabalhos: 4 C. P. desde a sua origem, pelo Eng. J. Vaz Cin-
tra — -Boletim da C. P.», niimeros de Setembro e Dezembro
de 1929. No Centendrio dos Caminhos de Ferro em Portugal —
pelo Eng. Frederico de Quadros Abragio - «Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro», em publicaciio.

(*) Os precos estavam referenciados 2 <légua de 5 quilé-
metros», mas para faciliter comparagdes, reporti-lo-emos a
unidade quilémetro,
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feitas nas taritas deveriam ser comunicadas com um
més de antecipagdo pelo menos.

A notar a disposicdo, a vincular bem a caracteris-
tica do servico, de que a percepc¢do dos pregos de
transporte deveria ser feita indistintamente e sem
nenhuma espécie de favor.

Nas vésperas da inaugduracao do primeiro tro¢o do
caminho ferro portugués, o Didrio do Governo publi-
cava o decreto datado de 22 de Outubro de 1856 apro-
vando as tabelas de pregos que deveriam vidorar para o
transporte de passadeiros, cdes, badadens e recova-
dens entre Lishoa e Carregado, Estes precos eram

Frontispicio do «Redulamento Provisério para os Trans-

portes pelo Caminho de Ferrode Leste», diploma tarifario

que pode ser considerado como a primeira Tarifa Geral
que vidorou nos caminhos de ferro portudueses.

inferiores aos referidos na tabela constante do Con-
trato de Concessao.

Os precos do transporte de passadeiros passavam
a ser os seduintes, por quilometro :

Passadeiro de 1.7 classe — 20 réis
» » 94 » st 1L o

» » 3.8 » R

Continuava-se a prever a concessdo dgratuita de
transporte de 30 Kgs. de bagadem por passadeiro. Pelo
transporte do excedente, até 10 Kds., cobrava-se por

por qualquer distancia, 100 réis. Além de 10 Kgs.,
cobrava-se 50 réis por cada fraccédo indivisivel de 10
Kds. No capitulo de recovadens vamos encontrar a
dénese das nossas actuais tarifas de pequenos volumes.

Previam-se os seguintes precos: Volumes até 2
Kds., 50 réis, qualquer que fosse o destino. Volumes
de mais de 2 Kgs. até 5 Kds,, 100 réis, também para
qualquer distancia.

Para volumes de mais de 5 até 10 Kds., 150 réis.
Quando o peso do volume a transportar fosse superior
a 10 kgs. cobrava-se pelo excesso, e por frac¢ao de 10
Kgs., 50 réis por qualquer distancia ndo superior a 20
Km. e 100 réis, por qualquer distancia superior a
20 Km.

A tarifa revelou-se lodo ineficiente. Os precos da
1.2 e da 2.2 classe eram muito elevados em relacdo a
3.2 classe e por isso o ptiblico dava preferéncia quase
absoluta a esta tltima classe. Por outro lado, o redisto
das bagadens era dratuito e muito reduzidos os precos
do transporte de cavalos e das carruagens; pregos
estes que foram aumentados pouco depois, em 1 de
Setembro de 1857, quando da orgdanizacdo do servico
de recovadens.

O transporte de mercadorias em pequena veloci-
dade s6 foi estabelecido em 1 de Novembro de 1858,
aos pregos aprovados por portaria de 27 de Setembro
de 1858, os quais vidorariam somente até o fim da-
quele ano.

Anexo a citada portaria de 27 de Setembro de 1858,
publicava-se o «Regulamento para o transporte de
mercadorias no Caminho de Ferro de Lisboa a San-
tarém». Continha apenas 5 artigos e neles se precei-
tuava que o servico de transporte de mercadorias seria
feito pelos comboios de pequena velocidade entre as
estagoes de Lisboa, Alhandra, Vila Franca, Carredado,
Azambuja, Ponte de Santarém e Ponte de Asseca,
podendo-se efectuar o transporte de mercadorias entre
outras estacdes por ajuste especial com o expedidor:

Fixa o principio de serem os precos de transporte
em drande velocidade o duplo dos da pequena. Ndo se
aceitavam volumes de peso superior a 5 toneladas.

Em 1 de Novembro de 1858 entram em vidor os
novos precos de transporte de passadeiros de 1.2 ¢ 2,2
classes aprovados pela portaria de 12 de Outubro de
1858 (1.* classe, 16 réis e 2.2 classe, 12 réis).

Chedamos ao fim do primeiro periodo. Vive-se
tateando. Em 25 de Dezembro de 1858 é aprovado por
decreto daquela data o «Redulamento provisorio para
os transportes pelo Caminho de Ferro do Lestes, que
entra em vidor em 1 de Janeiro de 1859 e seria o mais
importante diploma tarifario concebido até entdo no
nosso Pais. O seu aparecimento marca uma nova época
na exploracdo comercial dos nossos Caminhos de

Ferro.
O nimero dos seus artidos eleva-se a 64. No 1.°

lé-se que o «servigo de transporte no caminho de ferro
divide-se em dois drandes ramos: o de dgrande veloci-
dade e o de pequena velocidade». Depois define estes
ramos: «O servi¢o de drande velocidade compreende
todo o trdfedo dos trens acelerados e abrande o trans-
porte do passadeiro e suas bagdadens, cdes, cavalos,
muares e jumentos, carruadens, carroes, dilidéncias e
recovagens,



O servigco de pequena velocidade compreende as
mercadorias e dados que se transportam em comboios
especiais, denominados de pequena velocidade, pela
lentiddo da marcha em relacdo aos trens acelerados».
COs pregos de transporte de passadeiros obedeceriam
a relagdo 2: 3:4 e eram os seguintes, por quilémetro:

A elasse e s e, 16 réis
0.4 » S A T 12 »
D2 » SUGHL I 8 »

As criangas com menos de 3 anos transportadas ao
colo ndo padavam; dos trés aos sete anos pagavam
meio bilhete, ,

Previa-se a faculdade de se estabelecer bilhetes de
ida e volta a precos reduzidos. O transporte de baga-
dens era dratuito até ao limite de 30 Kds. por pasca-
deiro. Se fosse excedido o passagdeiro pagdaria, até 40
quilogramas, 100 réis qualquer que fosse a distancia.
De 40 a 50 quilogramas, pagaria 150 réis e sucessiva-
mente 50 réis por cada fraccdao de 10 quilogramas,
sempre qualquer que fosse a distancia. Verdade seja
que em 1879 as distancias ndo poderiam ser muito
drandes.

A titulo de despesas acessorias todas as expedi¢oes
de bagadens, mesmo as que nao excedessem 30 Kgs.
pagdariam 10 réis, de duia e redisto, qualquer que fosse
a distancia.

Estipulava o Redulamento que todos os objectos,
déneros e mercadorias que ndao excedessem 10 quilo-
dramas de peso, apresentados em embrulhos ou
pacotes, pagariam, qualquer que fosse a distancia.

Até 2 quilogramas . . . . 60 réis
De 2 até 10 quilogramas . . 100 »
‘

A titulo de guia e redisto, padava-se mais por cada
remessa, 20 réis,

Para efeitos de prec¢os as mercadorias em pequena
velocidade eram adrupadas em 3 classes.

A primeira classe compreendia 24 rubricas, a se-
dunda classe, 75 e a terceira classe, 26. Os precos
decresciam da 1.2 para a 3.% classe.

Interessante a disposi¢do segundo a qual os artigos
compreendidos no drupo de 3.” classe que exigissem,
para o transporte, vagdes fechados, seriam taxados
pelo prego de 2. classe.

O minimo de cobranca por remessa era de 60 réis.

A carga de cada vagdo ndo podia exceder 5 tone-
ladas. '

Também de notar a disposi¢do que concedia o
transporte dratuito de toda a espécie de taras vazias
desde que os seus donos depositassem a importancia
correspondente ao transporte em cheio.

Ja nessa longinqua época se reconhecia a conve-
Niéncia de se facultar aos utentes do caminho de ferro
d entreda ou a recepcdo das mercadorias tanto quanto
possivel proximo dos locais de produgdo e consumo,
0 que seria possivel com a criag@o de Despachos Cen-
trais de Camionagem.

Transcrevemos, do Regulamento, por se nos afi-
durar interessante, a disposi¢do concernente a este
dssunto :

«Havera em diferentes partes da cidade de Lisboa ¢

noutras povoacoes. onde a Administragao julgue con-
veniente estabelecé-las, agéncias e armazéns, para a
recepcdo e entreda de bagadens, recovagens e merca-
dorias, que se transportem na via férrea, mediante o
preco e condi¢oes que a mesma Administracdo fixara,
sedundo as localidades e distancias».

Previa-se a criacao de uma 4.2 classe, para passa-
deiros quando estes fossem transportados nos com-
boios de mercadorias.

Estipulava-se ainda que os precos deveriam ser
revistos no fim do primeiro ano para se lhes introduzir
as alteracoes que a experiéncia mostrasse necessdrias.

Entretanto sucediam-se acontecimentos de impor-
tancia fundamental para a nossa empresa.

Como é sabido, em 30 de Julho de 1859 estabelecia-~
-se com D. José Salamanca o contrato provisério para a
construgdo e exploragdo do caminho de ferro do Norte
e Leste, contrato este tornado definitivo em 14 de
Setembro daquele ano e aprovado por carta de lei de
5 de Maio de 1860. Este contrato de concessédo estabe-
lecia no artigo 44.° o seguinte:

«Para regular os precos de conducgdo de passa-
deiros, dados e mercadorias adoptar-se-do como base
as tarifas actualmente em vigor no caminho de ferro
do Leste, ficando os seus precos estabelecidos como
médximos até a conclusdo do caminho de ferro a
fronteira.

§ 1.2 = Termidado o caminho de ferro a fronteira
serdo as tarifas modificadas por acordo entre o

GOVerno €8 SMPreSa i i« . b i, aiisrteit w0 e
«?

Previa ainda o contrato de concessdo o direito de
transito lancado sobre os precos de conducao de
passageiros e mercadorias, fixados nas tarifas, direito
que ndo podia exceder nunca 5°/, sobre aqueles
precos.

Passados meses, o decreto de 10 Novembro de 1860
aprovava nova Tarifa Geral que entraria em vigor em
16 daquele més e ano.

Divergia, essencialmente, da anterior no seguinte:

Os precos de transporte de passadeiros, estabele-
cidos segundo a progressdo 1: 1, 4: 1, 8, eram mais
elevados:

T ElaEsE: &, sy s da 18 réis
D a » L EgF vt ko 14 »
s TR Y e S TS 10 »

O minimo de cobranga passou a corresponder a0
percurso de 6 Km. (a exemplo das tarifas francesas),
em vez de 5 Km.. O excesso de bagadem passava d
ser padgo em funcéo da distancia a percorrer.

Desapareceram os precos postais para os pequenos
volumes, que passaram a pagdar segundo a distancia a
percorrer. Em pequena velocidade continuavam a exis-
tir 5 classes de mercadorias mas simplificava-se muito o
calculo dos pregos.

Como atrds dissemos, o Contrato de Concessdo
aprovado por carta de lei de 5 de Maio de 1860 previa
que os transportes fossem onerados com o direito de
transito. S6 em 1865, por carta de lei de (4 de Julho, €
criado este imposto de 5°/,, tornado extensivo a todos
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os caminhos de ferro portudueses. Por seu oficio de 23
de Janeiro de 1864 o entdo Ministério das Obras
Piiblicas, Comércio e Indiistria ordenava & Empresa
Construtora dos Caminhos de Ferro Portugueses que
o imposto de transito criado no ano anterior fosse
incorporado nos precos de transporte para o que se
tornava necessdrio a reforma das tarifas. Em 9 de
Dezembro desse ano publica-se a portaria aprovando
as novas Tarifas dos servicos de grande velocidade
apresentadas pelalEmpresa e nas quais os pregos de

transporte de passadeiros e recovadens englobam ja o
imposto de transito. Estas tarifas entraram em vidor
no dia 1 Janeiro de 1865. Passados meses, em Marco
de 1865, sdo aprovadas as novas tarifas dos servigos
de pequena velocidade, nas quais os pregos de trans-
porte de mercadorias em pequena velocidade passaram
também a ter incluido o imposto de,transito. Em 10 de
Abril de 1865, nova portaria aprova a nossa primeira
Classificacdo Geral de Mercadorias; compreendia

1279 rubricas,
(Continua)

Emblema da Empresa Construtora
dos Caminhos de Ferro Portugueses
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Rolamentos

de Rolos

Esféricos

nas Caixas

de Caminhos de Ferro

Pelo

16 R ey

Técnico

A. PALMGREN,

da SECIF — Gotemburgo

S caixas com rolamentos para cami-
nhos de ferro tém sido sempre de
vital importincia para a seguranca
dos veiculos ferroviarios e ha muito

também um facto de considerdvel influén-
cia na economia do tréfego dos caminhos
de ferro. Desde a origem dos caminhos de
ferro, constantes esfarcos tém sido feitos
para melhorar o desenho dos rolamentos —
ndo somente tornando-os mais seguros e
econémicos, como também tornar possivel
maiores cargas, velocidades mais altas dos
comboios e reduzir a resisténcia ao arranque.

F, agora geralmente reconhecido que os
rolamentos de rolos oferecem a solucdo para
o problema dos rolamentos para caminhos
de ferro, particularmente para os pesados,
alta velocidade e trafego ferroviario intenso,
condicSes que hoje prevalecem. O sucesso
dos rolamentos foi atingido pelos esforcos
conjuntos da inddstria de rolamentos e dos
caminhos de ferro durante um longo periodo
de anos,

Um interesse especial estd presentemente
centralizado neste assunto pelo facto de a
SKF ter agora anunciado o fornecimento da
milionésima caixa com rolamentos. Pioneira
e caudilha por muitos anos da aplicacdo de
rolamentos nos caminhos de ferro a organi-
zacdo SKF estava indicada a ser a primeira
Companhia a atingir aquele total. A grande
maioria do milhao de caixas até agora forne-
cida foi equipada com rolamentos de duas
filas de rolos esféericos, um tipo que foi espe-
cialmente concebido e introduzido para re-
solver os problemas dos rolamentos para
caminhos de ferro.

Um estudo do desenvolvimento e do pa-
pel desempenhado por este tipo de rolamen-
to pode ser por conseguinte de interesse his-
térico e geral.

Desde 1911 caixas equipadas com rola-
mentos autocompensadores de esferas foram
montadas experimentalmente pela SKF
num ndmero de pesadas carruagens de pas-
sageiros nos caminhos de ferro do Estado
Sueco, e pouco depois uma quantidade de
locomotivas a vapor foram semelhantemente
equipadas. Por razdes que sdo 6bvias a luz
da subsequente experiéncia, o espaco restrito
disponivel para as caixas com rolamentos
nio permitiu a montagem de rolamentos de
esferas com suficiente capacidade de carga.
Melhores resultados foram conseguidos con-
tudo com vagdes de minério de 6 rodas nos
caminhos de ferro mineiros do norte da
Suécia, pelo que um grande ntimero de cai-
xas com rolamentos de esferas foi montado
desde 1915 para ca.

Prolongados controles foram feitos no
entanto sobre a resisténcia do comboio com-
parada com outros comboios equipados com
chumaceiras de bronzes, os quais provaram
que a economia em poténcia e o aumento
permitido na composicdo dos comboios
compensaria o custo adicional da adopcéo
dos rolamentos. Verificou-se que a reducéo
da resisténcia ao arranque era muito consi-~
derdvel, particularmente em tempo muito
frio. Neste caso, contudo, uma das maiores
vantagens das caixas com rolamento— au-
mento de seguranca e reduzidos custos de
manutencdo — ndo se tornaram imediata-
mente aparentes. Isso s6 o foi mais tarde



com o uso em grande escala dos rolamentos
de rolos nos veiculos ferroviarios.

As instalacSes de rolamentos de esferas
acima mencionadas foram muito principal-
mente de cardcter experimental, mas entre-
tanto a SKF encarou sériamente a questdo
das condi¢oes de trabalho dos veiculos ferro-
vidrios e os problemas encontrados com o
desenho de tipos de rolamentos, com o fim
de produzir um adequado para o servico
ferrovidrio., Chegou-se rapidamente & con-
clusdo de que o problema somente poderia ser
resolvido pelo uso de rolamentos de rolos de
muito mais alta capacidade de carga, e foram
concentrados esforcos para a obtenc¢io duma
unidade que em si mesma contivesse uma
alta capacidade de suportar cargas axiais em
ambas as direc¢Ges e sem necessidade de
ajustamento.

Em 1919-1920, o primeirorolamento SKF
de duas filas de rolos esféricos foi montado
para 0¢ seus primeiros testes praticos nos
caminhos de ferro do Estado Sueco. Isto
marcou um importante ponto de partida no
desenvolvimento dos rolamentos para cami~
nhos de ferro porque, pela primeira vez, um
rolamento de rolos, projectado especifica-
damente para servi¢o feroviario, foi eficaz.

Em 1921 uma instalacdo de consideravel
significado foi levada a efeito na Pennsyl-
vania Railroad, quando foram montadas 48
caixas do tipo ilustrado na Fig. 1. Estas
caixas permaneceram em servico até 1946,
data em que as carruagens foram postas fora
de servigo. O desenho desta caixa é de espe-
cial interesse porque foi a primeira vez que
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Fid, 1 — Caixa de bogie para carruagem pesada
americana de passageiros, instalada em 1923
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Fid. 2 — Caixa equipada com dois rolamentos de rolos
esféricos para vagdo de mercadorias de quatro rodas

um dnico rolamento completamente auto-
compensador foi usado com scucesso numa
caixa de caminhos de ferro. Foi também a
primeira vez que rolamentos para caixas fo-
ram montados sobre casquilhos de desmon-
tagem — um facto que agsegurou am ajusta-
mento perfeito entre o anel interior do
rolamento e o moente, ndo obstante este
poder ser torneado com uma tolerancia rela-
tivamente grosseira. A desmontagem do ro-
lamento para inspeccdo do moente foi tam-
bém grandemente facilitada.

Actualmente, o uso de um moderno equi-
pamento oficinal assegura um torneamento
correcto dos moentes para tolerdncias mais
restritas. Isto tem contribuido para uma eco-
nomia no custo e no espaco, porque facilita
amontagem directa do rolamento no moente,

Nos vagoes de quatro rodas, que sdo o
tipo mais comum de veiculos de mercadorias
na Furopa, sdo usados dois rolamentos por
caixa, como se vé na Fig. 2. F.ste modelo tor-
nou-ge o mais laréamente usado em muitos
diferentes tipos de veiculos de caminhos de
ferro — tanto para material rolante como lo-
comotivas —apesar de nao serem completa-
mente utilizadas as propriedades autocom-~
pensadoras dosrolamentos de rolos esféricos.

E:m muites casos, contudo, a propriedade
sem igual do auto-alinhamento dos rolamen-
tos de rolos esféricos deu consideravel liber-
dade ao projectista do veiculo nos desenhos
de bogies, material rolante e locomotivas.
Uma caixa com um tGnico rolamento de ro-
los esféricos (Fig. 3) é virtualmente essencial
em bogies tipo Diamond. Noutros casos as
propriedades de auto-alinhamento da caixa
tém facilitado a simplificacio do desenho,
tlexibilidade e outras vantagens. Um exem-

e 4y —



Fig. 3—Caixa completamente

autocompensadora para bo-
die Diamond de locomotiva-
-ténder
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plo flagrante mostra-se na Fig. 4, no modelo
de bogie suico, que se tornou mundialmente
famoso devido as suas excelentes qualidades
de funcionamento. Caixas com um dnico
rolamento oferecem também vantagens nas
locomotivas pois a sua diminuta largura
permite-lhes serem montadas do lado de
dentro das rodas nos eixos motores e aco-
plados. Um s6 rolamento oferece muitas ve-
zes a solucdo mais eficiente e econdémica
para as caixas que sdo carregadas inferior-
mente quer por meio de molas ou por barras
equilibradoras como se mostra na Fig. 6.

No decorrer dos anos os pedidos feitos
para execucdo de caixas com rolamentos de
rolos tém-se tornado cada vez mais premen-
tes. As cargas nos eixos, velocidades dos
comboios e quilometragens anuais tém au-
mentado, e, a0 mesmo tempo, a tendéncia
para o desenho de modernos bogies e veicu-~
los tem sido restringir cada vez mais o es-
paco disponivel para os rolamentos de rolos.
Isto tem enfrentado os construtores de rola-
mentos de rolos com o problema de criar
rolamentos com capacidade de carga cada
vez maiores em relacdo ao seu tamanho. A

Fid. 4 — Esquema de aplica-
Swiss

Ao  num bodie da
Schlieren, A caixa é equipa-

da com um rolamento

de rolos esféricos

.
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SKF resolveu com éxito este problema pela
concepcdo dum novo e radical desenho dum

rolamento de rolos esféricos para dar nada’

menos que um aumento de 40°/o na sua ca-
pacidade de carga. F.ste progresso marcou
um maior avan¢o no campo dos rolamentos
para caminhos de ferro e tornou possivel
uma aplicacdo feliz de caixas com dimen-
sOes exteriores mais pequenas do que até
aqui para dadas cargas.

Exemplos de caixas equipadas com os

cadorias americanos, Fig. 9, estd sofrendo
longos testes nos F.stados Unidos da Amé-
rica. Uma livre oscilacdo axial do eixo em
relacio ao do bogie, torna possivel, pela
construcdo autocompensadora do rolamento,
tornar esta caixa particularmente apta para
altas velocidades do Comboio. Contudo, este
tipo de rolamento é provavelmente o mais
econémico e jamais produzido para vagdes
de mercadorias. |

O desenvolvimento durante as recentes

rolamento para
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Fig. 6 — Caixa com carda

suportada por suspensao de

barras equilibradoras para

bodie motor duma composi-

¢do holandesa

rolamentos de rolos esféricos do novo tipo
mostram-se nas Figs. 7 e 8. A Fig. 7 ilustra
uma caixa com rolamentos SKF para vagdes
de mercadorias de 4 rodas com uma carga
sobre o eixo de 20 toneladas, conforme as
normas da U.I C. A Fig. 8 mostra uma
caixa com rolamentos SKF para carruagens
de nassageiros, locomotivas eléctricas e Die~
sel com cargas sobre o eixo até 24 toneladas,
conforme as normas A. A. R..

Uma caixa para bogies de vagdes de mer-

décadas tem também resultado na constru-
cao satisfatéria de caixas equipadas com
rolamentos de rolos cilindricos e cénicos
adequados, possuindo cada uma caracteristi-
cas construtivas. Rolamentos derolos esféri-
co8 ocupam, ho entanto, uma posi¢ao de des-
tagque na moderna técnica derolamentos para
caminhos de ferro como rolamentos geral-
mente apropriados. A milionésima caixa
SKF foi equipada com rolamentos de rolos
esféricos.
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Fid. 7 — Caixa de vagoes de
mercadorias europeus com
cardga sobre o eixo de 20
toneladas, fabricadas sob
normas U. I, C.
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para bodies de vaddes ame-
\ ricanos de mercadorias
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Fid. 8 — Caixa de carruagens
americanas de passageiros,
locomotivas eléctrica e Die-
sel com cardas por eixo
até 24 toneladas, e fabrica-
da sob normas A. A, R.




Fmpresa Geral de Transportes

TRANSPORTES NACIONAIS E INTERNACIONAIS 3 SERVICOS AUXILIARES

DO CAMINHO DE FERRO x RECOLHA E ENTREGA DE MERCADORIAS

E BAGAGENS AO DOMICILIO

SERVICO DE PORTA A PORTA

EM CONTENTORES % ARMAZENAGEM DE MERCADORIAS

AGENTES DE TURISMO
AGENTES DE NAVEGACAO

Rua do Arsenal, 124 e 146

Telefs. 82151/54 ¢ 82261/64
LISBOA

Telefs. 256938/39
PORTO
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Servicos técnicos especializados

Sociedade Técnica de Hidraulica
S. A. R. L.

Av, Fontes Pereira de Melo, 14 — LISBOA
Telefones 40798-57127/8

AGENTES €& REVENDEDOEES EM TODO O PAIS

BALANCAS
: E
BASCULAS

FORNECEDORES DAS PRINCIPAIS EMPRE-
SAS DO PAfS:
Companhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses | Sorefame | Sacor / Refinaria
Colenial / Companhia Industrial de Por-
tugal e Colonias |/ Sociedade Industrial
do Vouga, L.da, etc.

Uma velha experiéncia de 179 anos ao servigo
da mais moderna técnica "

Romao & C.»
13, Cruzes da $¢6,29 — LISBOA — Tel. 22305




0 comboto do futuo!

Construido peio

maior produtor do Mundo
de locomotivas DueseI-Electrlcas

O “Aerotrain”, o novo comboio
de linhas aerodinédmicas que
efectua preseniemente o servico
reqular enire Chicago e Detroil,
transporta 400 passageiros nas
suas 10 carruagens providas de
condicionamento de ar e dos mais
modernos aperfeicoamentos pelo
que respeita a conforto e seguran-
¢a. Contribui para a comodidade
dos passageiros a nova suspensao
de tipo pneumélico que elimina
os impactos de metal com metal.
Construido pela Electro- Motive

Division, é movido por um motor
Diesel de 1.200 cv. que lhe impri-
me uma velocidade de 160 km/h.
sendo 8 construgdo das carruagens
feita 3 base de uma liga especial
de aluminio que lhe reduz o peso
a metade do dos comboios

convencionais, o que lhe permite

descrever curvas a grandes velo-
cidades. Esta é mais uma notével
contribuicdo da General Motors
para o progresso dos transportes
em Caminho de Ferro.

GENERAL MOTORS OVERSEAS CORPORATION

- — A
-

FORCA
DIESEL




O EMPRECO DE AR COMPRIMIDO PARA AS
. MAIS VARIADAS APLICAGOES ESTA MA MUI
YOS ANOS RESOLVIDO E CONSTANTEMENTE
RENOVADO, SEGUNDO OS PRECEITOS DA
TECNICA MODERNA, PELA FABRICA SUECA

AilasCopco’

FORNECEDORES DAS PRINCI
PAIS EMPRESAS MINEIRAS E
EMPREITEIROS DAS BARRA
GENS HIDRO-ELECTRICAS

REPRESENTADA POR

JAYME DA COSTA, L.

LISBOA -~ PORTO
R.CORREEIROS 14 — P. DA BATALHA 12

EM ARMAZEM
COMPRESSORES DE AR

MARTELOS ~ MAQUINAS E FERRAMENTAS PNEUMATICAS
CRANDE DEPOSITO DE PECAS DE RESERVA

BARRANAS SANDVIK-COROMANT

s

ROLAMENTOS
E CHUMACEIRAS

PARA
APLICACOES

INDUSTRIAIS

ESMERADO

FABRICO
ITALIANO

Representantes:

AUTO-LUSITANIA

Av. da Liberdade, 73-79
LISBOA

MAQUIRAS -FERRAMENTAS
FERRAGENS-CUTELARIA.

JARDIM PRIMAVERA

R. Tomas Ribeiro, 91 —-LISBO A
TEL. 4 5209

TUDO PARA JARDINS
PARQUES E POM RES

CATALOGOS GRATIS




"LOCOMOTIVAS DIESEL ELECTRICAS

NOHAB-G M

De colaboracéio com a GENERAL MOTORS a NOHAB concebeu uma locomotiva Diesel Eléctrica,
que alia a experiéncia e a técnica americanas com os requisitos europeus.

As primeiras locomotivas NOHAB-GM fornecidas aos Caminhos de Ferro dinamarqueses, noruegueses
e suecus, provaram que a economia de exploragdo obtida em comparacdo com a mais moderna traccio
a vapor, era suficiente para pagar totalmente o custo das mesmas no prazo de 3 anos.

Por tal, as encomendas de locomotivas NOHAB=GM tém sido constantemente repetidas.

NOHAB

O mais experimentado construtor na Europa da locomotiva que mais se vende no Mundo.

NYDQVIST & HOLM AKTIEBOLAG — TROLLHATTAN - SUECIA

REPRESENTANTES

| VENDOR, TDA/ |

TRAVESSA DA GLORIA, 17 —LISBOA — TEL. 24501 =-24551

P ————— . _ s




VIAGENS MAIS CONFORTAVEIS

gracas as nossas Instalagdes Eléctricas

PARA ILUMMNACAO DE CARRUAGENS

Instalacdes para Aquecimento e Climatizacdo de Comboios

HE U E FAZEM PARTE Instalacoes de Sinalizacdo Eléctrica

DO NOSSO PROGRAMA Cancelas com ou sem Automatismo

DE FABRICO, BEM COMO: AcessOrios para Superestruturas de Caminhos de Ferro

Platatformas Giratérias e Pontes Rolantes

PINTSCH BAMAG AG PINTSCH ELECTRO GMBH

BUTZBACH-DINSLAKEN KOHSTANZ AM BODENSEE
ALEMANHA - ALEMANHA

Representantes Exclusivos:

AZENEDO & I/PESSIy LDA,

Rua Nova do Almada, 46 —-L 1 SB O A .




1000 OO0 CowroLamentos

Carruagem de passageiros para o0s
Caominhos de Ferro Portugueses, cons-
truida por Schindler Waggon AG,
Suica

SUSF forneceu 1.000.000 de caixas
com rolamentos de rolos — um record
que déd uma prova positiva de chefia
da SR no campo dos rolamentos
para caminhos de ferro. Dentro do pri-
meiro milhGo contam-se caixas para as
mais variadas condi¢des de trabalho,
incluindo locomotivas, carruagens de
passageiros e vagdes de mercadorias.
Quais sdo os factores vitais que ddo
d SERFP o comando neste campo? A
superior qualidade das matérias pri-
mas, modernos métodos de constru¢do
e precisdo, consumada experiéncia
prética das necessidades dos caminhos
de ferro e uma organiza¢do de servigo
mundial, todos desempenharam um
papel essencial neste sucesso. Sdo fac-
tores que assegurardo a continuagdo
da chefia da @pef@ para o segundo
milhGo.

SCEF O ROLAMENTO PROPRIO PARA O LUGAR EM QUE £ PRECISO
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PAC 776

SOCIEDADE &6 LIMITADA

PRACA DA ALEGRIA, 66-A — LISBOA
AVENIDA DOS ALIADOS, 150-152 — PORTO



Leito de carruagem, invertido sobre o manequim, durante a montagem
do equipamento inferior

MATERIAIL CIRCULANTE PARA CAMINHOS DFE FERRO
VAGOES * FURGOES * CARRUAGENS * AUTOMOTORAS,
DE ACO INOXIDAVEL, SISTEMA TUBULAR «BUDD»

CONCEBIDO, CALCULADO, DESENHADO E CONSTRUIDO EM PORTUGAL PELA

SOREFAME - Sociedades Reunidas de Fabricacoes Metalicas, Lda,

FABRICAS EM:
AMADORA LOBITO (Angola)

(Area: 72.000 m?) (Area: 20.000 m?)




