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Caminbos de ferro Econdmicos

Conferencia do engenbeiro sr. §. fernando de Sousa

director desta revistd, engenheiro J. Fer- que sdo ao mesmo tempo actos creadores de sitia-
nando de Sousa. fez no dia 12 do corren- ¢0es juridicas individuais, cujas modificacées devem

L ’ . - . - . 1. -
te na séde da Associagdo dos Engenheiros Civis ter a sua repercussio financeira 1eslne1laﬁdo direitos

: . o B i Gain reconhecidos."
. . - [» * { - V- ” . »
uma coafercncia, su oot Sl A Sob o ponto de vista econémico ha que apreciar
nhos de Ferro Econémicosn. as linhas pela sua func¢do em confronto com o dis-

Presidiu 4 sessdo o sr. Duro da Silveira, que pendio a realizar e a exploracdo detérminar os prin-
teve para o conferente, palavras de cativante en- cipios que regem a fi:facﬁo dos pregos de transporte
e a aplicagao das receitas obtidas.

O critério administrativo e financeiro tem gue
) confrontar a ‘comstruegio e exploragio pelo Fstado
actualidade, damos a seguir um extrato da con- com as concessoes a comparar as diversas formas de
feréncia, lamentando que a falta de espaco ndo  guyilio is empresas que teem sido adoptadas: parti-
nos permita dar-lhe maior latitude : cipagio do capital, construccio da infrastrutura pelo

Estado, subvengio quilométrica, garantia de rendi-
¢<Depois de encarecer a influéncia dos caminhos mento bruto ou liquido com as suas diversas moda-
de ferro na vida econdémica do pais, o conferente lidades que enumerou.
mostrou a importancia do estudo da constitnicio da Ha finalmente o ponto de vista social que abran-
nossa rede, estudo critico evidenciando os seus di- ge os estatutos de relacses entre o pessoal e as em-
versos aspectos: tecnico, juridico, econémico, admi- presas, os hordrios de trabalhio, as diversas formas
nistrativo e social. de assistencia.

Sob o pontp de vista tecnico havia que apreciar Ta! foi o complexo critério que deve guiar o es-
as directrizes adoptadas, o tipo de via, as condi¢goes tudioso na histéria da constituicio da nossa rede
da planta e perfil das linhas. | para tirar licdo proveitosa dela.

Quanto ao aspecto juridico das concessdes refe- Entrando nesse assunto relembrou o conferente
riu a evolugdo de doutrinas pela qual o conceito de as origens da rede francesa no periodo que teve o
contractos de obraswpiiblicas inalteraveis, foi substi- seu inicio em 1842 e foi até is convencoes de 1850,
tuido pelo das concessdes de servigos piiblicos, leis, durante o qual se publicou a lei fundamental de po-"-
convengdes que teem de se acomodar a variacdo das licia dos caminhos de ferro e respectivo regulamento
circunstancias ¢ as exigencias de interesse geral mas que ¢é um verdadeiro monumento ainda hoje em vi-

carecimento.
Porque o assunto ¢ do maicr intéresse e
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gor com ligeiras alteracgdes e pelo qual se modelou
o nosso decreto de 1864 e o regulamento de 1868.
* Referiu ainda as origens das linhas espanholas
em 1843 com a adopgdo de via de 1,™ 678 em 1848.
Passou, em seguida ao primeiro periodo da cons-
fituicio da nossa rede de 1846 a 1869 referindo as
vicissitudes porque passaram os estudos e conces-
soes das linhas do Norte e Leste e das do Sul e
Sueste, enumerando os trabalhos da Companhia de
Obras Piiblicas de Portugal com o engenheiro Du
Pre em 1845 e 1846, os da Companhia Central Pe-
ninsular de Hardy Hislop com o engenheiro Rumball,
os estudos do engenheiro Woftier, os malogrados
contratos Morton Petfo, a construgdo, pelo Estado,
do troco de via de 1,46 do Caes dos Soldados a
Santa Apolonia, o contrato Salamanca de 1859 do
qual resultou a construgdo das linhas de Lisboa ao
Porto e Badajoz.

Igualmente historiou as concessdes das linhas do
Sul e Sueste com o contrato do tro¢o do Barreiro a
Vendas Novas e Setubal os de 1860 de Vendas No-
vas a Evora-Beja, os de 1864 e 1865 para o prolon-
gamento e a sua rescisio em 1869 com a exploragio
e construcdo por conta do Estado.

No final da conferéncia poz em relevo a diversi-
dade de critérios sucessivamente adoptados nésse
periodo.

Numa proxima conferéncia prosseguird o estudo
dos periodos histéricos subsequentes.

O nosso director foi, no final, calorosamente
aplaudido, muito cumprimentado pela assisténcia
que, por completo, enchia a vasta sala das sessdes
daquela agremiacgdo scientifica.

CANARA DO EUMBREIU PORTUGUESA NO RIO D JANEIRD

A Directoria da Camara Portuguesa do Comércio
¢ Indistria do Rio de Janeiro publicou o relatério da
geréncia do ano de 1023-1024 relatério éste que ndo
¢ mais do que a expressdo sintética do logar de uma
das maiores colénias comerciais de todo o mundo.

Entre os fins que a Camara se prop0s, segundo o
mesmo relatorio, é de salientar o que visa 4 unifica-
¢do das taxas postais enfre Portugal e Brazil e o da
navegacdo directa entre 0s mesmos paises, o que con-

tribuiria bastante para o intercimbio comercial e

espiritual,

No relatorio presta-se sentida homenagem aos s6-
cios falecidos, no nimero Jdos quais figura o desditoso
aviador Sacadura Cabral. Na parte das contas consta-
ta-se a importdncia dos seus valores.

E' com muito prazer que a Gazefa regista nas suas
colunas o relatério da Camara do Comércio do Rio
de Janeiro, do biénio 23-24, aproveitando o ensejo
para apresentar os seus respeitos a sua ilustre Di-
rectoria.

0 lratego das I_III@SII!H 135 Inglesas

Na exposi¢do realisada por ocasido do centendrio
dos caminhos de ferro, a companhia do London &
North Eastern Railway expds uns dados estatisticos
bastante interessantes sob o ftitulo <O que transpor-
tam anualmente os caminhos de ferro britinicos para
a nagaon.

Segundo esses dados, viajam por auo nas linhis
inglesas, 1.745.802.000 pessoas, efectuando cada uma
44 viagens. Os combdios percorrem 398.417.000 mi-
lhas, que representam a distincia de duas viagens de
ida e volta ao sol. Existem 718.010 vagoes para traus-
porte de mercadorias, com 0s quais s2 poderia for-
mar um combdio de 2.722 milhas de comprimento.

Os transportes de gado elevam se a 99.308 cava-
los, 3.744.760 bois e muares, 11.263.357 ovelhase car-
neiros e 2.347.000 suinos.

Os transportes de mercadorias elavam-se a muitos
milhdes de toneladas, assim descriminadas: 1.964.800
toneladas de batatas, 4.967.000 de cereais, 3.130.200
de farinhas, 225.454.000 de carvdes, 12 000.000 de mi-
nerais, 21.321.500 de ferro e ago, 1.720.4090.650 de la-
drilhos, 12.116720 de pedra, 12.242.000 de papel,
3.656.900 de madeiras e 1.017.632.000 litros de cer:
veja.

Estas cifras apesar de bastante importantes, j4 ndo
representam bem o maior grau de prosperidade do
trifego ferrovidrio, dada a circunstincia de, ha um
certo tempo para c4, a indistria e o coméreio britdni-
cos atravessarem uma crise que se fez ressentir, como
& natural, nos caminhos de ferro, .

No entanto os niimeros que ai ficam transcritos jd
nos dio uma ideia do grau de desenvolvimento e de
perfeicio nos servigcos atingidos pelos caminhos de
ferro ingleses, em que se empregavam no fim de 1924
nada menos do que 700.573 individios de ambos 05
SEX0S.

«oazeta dos Caminbeos de Ferro»

Na administracio desta Gazeta compra-se o n.’
868 de 16 de fevereiro de 1924, assim como uma co-
lecio completa da Gazeta.
m

Curso de cambios, comparados

Em 28 de Novemb.|Em 16 de Dezemb.
Comprador | Vendedor Ellﬂllll'dﬂl!!' Vendedor
Londres, 05800 | 05500 — | 96870
Paris . - §770 =
Madrid. - 2880,0
Alemanha . - 4569,0
Amsterdam - 7991 0 —
New York . 10860,0 —
Italia ~ $30,0
Suissa . A8790
Bruxellas . $80,0 -
Libras . — 05%00,0 2
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Construccdes irregulares ¢ caracteristicas

CAMINHOS DE FERRO AFRICANOS

pelo Coronel CARLOS ROMA MACHADD DE FARIA E MAIA

CAMINHO DE FERRO DA BEIRA and Machonaland Rayiways B. M, Ry.

0w

S — Construccio de aterros e pontdes em terreno pouco resistente

[ — Substituicdo da ponte antiga sobre o rio Pungwe em Fontes Villa
CAMINHO DE FERRO DE BENGUELA C. F. B. em inglez B. R.
3.” — Assenfamento rapido da linha ferrea, super-estructura
- 4.° — Esgoto de aterros em rdvinas muito inchinadas

CAMINHO DE FERRO DA DAMARALANDIA ALEMA

5. — Passagem de vias ferreas atravez de dunas moveis
0." — Passagem. de vias ferreas nas regides de lamas pretas

{1
Gaminbo de Ferro (e Henuuelaf

Ass:ntamento rapido da linha ferrea, superesiruciura

Fste caminho de ferro que atravessa uma das mais

ricas partes da nossa provincia de Angola entre a
baia de Lobito, Benguela e rio Quanza, passando pelo
planalto *do Bihe, e destinado a ir 4 Catanga, é sem
duvida de todos o que mais rapidament2 se tem cons-
truido, chegando até avangos de via de 40 quilo-
metros anuais, o que € um “records em linhas
ferreas africanas e creio mesmo em todo o mundo.
Nio custou até hoje um centavo ao Estado e sem dis-
pendio algum para o Governo, abriu 4 exploragio o
vasto e rico planalto de Benguela que sem ele seria
ainda hoje uma regido quasi deserta. Nio compreen-
demos pois a razdo, porque se lhe chegaram a por difi-
culdades na prorogacdo do seu contracto, mesmo que
tivesse havido uma variante qualquer do seu tragado
primitivo, nio completamente autorisada, no que em
nada perde o desenvolvimento do interior portugués,
ganhando alids muito com a direcgdo ao planalto do
Dilolo, em vez de ir a Nana Candundo, a futura liga-

~ ¢do que fatalmente se hade fazer por este caminho de
- ferro, para a entrada da rica regido da Lunda, que
nio é pratica fazer-se pela continuagio do caminho
de ferro de Malange. Quaisquer dificuldades que se-
Jam feitas ao seu rapido avango serdo muito agrada-
veis aos caminhos de ferro do Congo Belga, de Kil-
manjaro, e da Beira, este pelo qual actualmente estdo
.{ safndo s minerios da Katanga e Rhodesia. Com o ca-
" minho de ferro de Lobito nenhum dos outros pode
| vir a competir depois de concluido, visto que os pri-
I meiros terio, 0os do Congo Belga, que sio 3, ligando
’ a Catanga com o mar, por Cambove 4.152 quilome-
tros, por Lusambo 2.782 quilometros, por Bucama
2442 quilometros: o de Kilinanjaro a Dar-Es-Salam
| 2753 quilometros, o da Beira e Vitoria Falls unico
em actuaf exploragdo e concluido 2.700 quilometros, e
0 do Lobito 2.080 quilometros apenas, em meio de

- Conclusio. Por aqui se vé a grande vantagem para os

oufros caminhos de ferro que o do Lobito seja demo-
rado e contrariado no seu avango. :

Entre as construcgdes que se fizeram mais rapida-
mente, avulta a supere-structura da linha ferrea, tra-
vessas, rails e balastro, que foram assentes semanas
seguidas, a rasao de 2 a 3 quilometros diarios empre-
gando 500 indigenas e apenas 10 brancos.

Tivemos ocasido de assistir varias vezes a este ser-
vigo ;» 0 que mais nos agradou foi o assentamento na
parte plana perto da estagio de Cuma, ahi, a montante
da estagdo, fazia-se o servigo todo com dois combaios
sendo o primeiro de material ferroviario que ia na
frente e atraz o comboio de balastro, havendo aliaz
nas estacoes antecedentes outros dois comboios identi-
cos, prontos a substituir os primeiros quando esgo-
tado o material que transportavam. Cada comboio le-
vava ‘como de costume nestes casos a maquina 4 reta-
guarda ; na frente trez vagons de borda rasa com tra-
vessas metalicas; a seguir trez identicos com rails e
atraz um vagon com eclises, boulons e ferramentas e
0 pessoal indigena e branco seguia sobre 0s mesmos
vagons & na maquina, que empurrava o conjunto. «Qs
indigenas quasi todos, tas aldeias circumjancentes e
que espontaneamente se vinham oferecer para o ser-
vigo, desde que sabiam ser bem pagos, estavam ji de
tal modo industriados nele, por mezes seguidos, que
sem necessidade de indicagdes se dividiam por esqua-
dras, seguindo as primeiras a conduzir as travessas de
ferro, que cada dois pretos transportavam e lhes eram
postas 4s costas pelos que estavam em cima dos wa-
gons. As travessas iam sendo colocadas no leito da
via ja limpo, alinhado e com as valetas concluidas, e
um indigena tendo duas varas com referencias ia in-
dicando a distancia a que as travessas se punham
umas das outras. Lego a seguir vinham as levas de
indigenas com os rails, que eram assentes cuidadosa-
mente por meio de 30 indigenas por cada rail e por
umas alavancas especiais bem conhecidas, coloca-
dos a seguir'aos jd assentes, e logo uns dois indige-
nas com as eclises ‘¢ boulons ligavam o conjunto sem
apertar muite, emquanto outros ligavam os rails-4s
travessas de ferro, com as juntas alternadas. Feito is-

4
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to, o comboio ia seguindo, obrigando a enterrar as
travessas e adornando 4 direifa e 4 esquerda, mas sem
descarrilar, e completo o servigo, os indigenas salta-
vam para 0s wagons, € o comboio recuava 4 estagdao
antecedente onde o comboio de balastro tambem ja
tinha recuado, voltando de novo outros dois com-
boios identicos.

Quanto aos comboios de balastro, o seu servico
era apenas langar este aos lados da linha e recuar, fi-

a.s,gnio de sterros em I'D.IWL-,{.):S

muite wneinradoes

PDem. escala

?\\\\\W t\\\

W
g

a-bi~ por vezres ¢ em

aTutdu eta e '..lscal!

Alcaas
oA

sahida

to de vias ferreas militares, contudo pareceu-nos cu-
rioso mencional-o, por ser quasi exclusivamente efe-
tuado por indigenas, & numa tio grande extensio dia-
ria como 3 quilometros que no maximo eram atingi-
dos.

Verdade seja que era ele superiormente dirigido
por dois grandes “surveyors» ingleses empregados do
empreiteiro Pauling, Mr. Baken e Mr. Inglediu seu
subordinado e o homem de todos o mais rijo e activo

\‘\\\\\\\\\‘ N\ ) ,. |

, ,,f’/fl//f /Jifp - J:"fl II/J//
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O encrocaments do fande do talwep € «ita » fus. das
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candor uma leva de pretos dirigidos por dois brancos
a levantar a linha, com instrumentos proprios, a acon-
chegar o balastro que umas vezes era de pedra brita-
da, outras de pequenos calhaus rolados, outras de
fron Store, pedra de ferro magnetico, e por vezes ape-
nas de areia grossa.
| Quando nas curvas, o avango nao podia ser tio
rapido, apesar dos rails na maioria dos casos virem jd
curvados, mas quando de grande raio, era o con-
junto, depois de ligado eapertados os boulons, encur-
vado e ripado, por muitos indigenas armados de gran-
des alavancas e uns brancos .indicando aos capatazes
pretos, as pancadas necessarias para as travessas do
extradorso se adaptarem ds curvas, ficando perpendi-
culares aos rails, e assim sucessivamente,
Este processo embora nio seja mais que uma va-
liante do avango da super estructura em assentamen-

——————

- .
Sistemsa ing lnr wconomico

. = Vantagens = Custe & mre
S 7 /f g 3 i
Poderem ser wr\‘gadu encosfas
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7 alverrarias, ands nac ha pedra
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0 processo da conductas o grandes
////,;!* cilindros da Jecre temt o wnconve-

~ /’]”/ﬂ/////”/// niente de nde chegarem paca a
A S e 5 vazan das frombas de agua vulgares

r Juiiga?cm-u das alvenarias arrass

fanda o3 nf.rrlu‘.

que tenho encontrado em toda a minha vida, e qué
conseguia esfa rapidez de servigo, ndo se poupando a
varios argumentos contundentes aos indigenas, e mes-
mo brancos, os quais ele acompanhava com valiosas
e justas gratificagbes, quando o seu servigo era com=
pensador.

A%
Esqgolo de alerros em ravinas muito inclinados

Quando depois de ter passado alguns meses a di-
rigir o caminho de ferro de Mossamedes, em 1911
voltei ao servi¢o "da fiscalisagio do caminho de ferr@
de Benguela, e fui em primeira visita 4 linha, cuja em=
preitada do avango estava ao tempo fazendo as enor-
mes trincheiras e aterros na acidentada regiio do
Lepy-Chicanda, ultimo degrau da subida ao planalto;
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antes do Huambo, fiquei impf‘essionado por vér que
_antes dos grandes aterros feitos, as obras de arte se
cifravam apenas em tubos de ferro de grande diame-
tro, terminados a montante e jusante por bocas de re-
cepgdo e saida, de alvenaria hidraulica, resistentes, e
nao tinham a direc¢do do fundo das ravinas, mas sim

direc¢do lateral das lombas, no menor declive possi-

vel, sendo alguns, apenas, de paredes de alvenaria e
cascoes, & ao fundo das inclinadas ravinas viam-se en-
rocamentos de grandes pedras, longitudinais.
Achando essa solucdo diferente do que os trata-
dos de caminhos de ferro indicam como melhor, pen-
sei em reclamar contra esse facto, mas tendo tambem
visto 0 mesmo sistema de cilindros embora pelo fun-
do dos Talweggs, empregados pelo nosso distinto co-
lega o sr. Engenheiro Torres na linha de Mossame-
des, e subida do planalto da Huila, donde eu regres-
siva, e tendo conhecido tambem sistema identico na
Beira Ry, resolvi aceder, apesar da direc¢do e desvio
lateral afastado do fundo do Talweggs, ser a primei-
ra vez que via, e recear sempre o resultado de uma
grande e caudalosa chuva, poder produzir agua que
o tubo ndo comportasse, e infiltrando-se no terreno,
arrastal-o por jusante, contra o que alids os citados
enrocamentos do fundo, em drenagem, deviam poder
providenciar. Assim foi feito um dos maiores aterros,
e sendo a safda do esgoto identica 4s outras, fui de-
pois de concluido, ao local, debaixo de grande tro-
voada, e assisti com espanto a uma enorme enchente
vinda de montante, e até entio nunca vista pelos in-
digenas da localidade, caso alids muito vulgar em

o$ terrenos planalticos entre o Lubango e o rio Cone-
ne, em 1913 antes da grande guerra.

Entre Shuafcopmound e Winduck a linha ferrea
devia fatalmente passar atravez de dunas moveis. Nio
havia modo de se fugir a essa passagem, perigosissima,
em que os ventos do quadrante sul, e S W, especial-
mente as garroas, de 50 k por hora minimos, faziam
mover as areias, formando-se vales pequenos ¢ ou-
teiros de 7™ e mais de altura, de um dia para o outro,
sendo impossivel conservar viavel qualquer trogo de
via ferrea que ali se acenfasse.

‘Depois de grandes discussocs entre os engenheiros,

e de serem experimentadas varias solucgdes, como a de
muros verticaes para anteparas das areias, e calgadas
de rocha argamassada de grande altura, para evitar
serem excavadas pelo vento, a unica solugio que
poude ser viavel foi a seguinte: Em dias sem vento
gscavavam~se as dunas de forma a fazer um caminho
seguido na sua parte mais baixa, e sobre ele com bas-
tante rapidez estendia-se uma sapata geral de cimento
armado e um grande cilindro de cimento armado tame
bem formando um tunel com o diametro superior ao
do gabarif, do comboio de via estreita, por forma que
- por dentro de ele pudesse este passar, e sendo a es-
pessura de cimento armado de 0,15™ a 0,20™: o con-
juncto servia para dentro ser acenle a linha ferrea, e
tudo o mais rapidamente possivel ; e quando escavado
e em parte no ar, sustentado por pilares espacados de
cerca de 5" de cada lado, assentes no terreno mais
fixo inferior; impedia-se assim que o cilindro se de-
formasse, ficando estacionario e regular o Servigo

Africa, que chegou a elevar-se alguns metros
por detraz do aterro, ndo lhe dando vasao o
tubo de ferro, e apesar das infiltragoes, e de
sair a jusante do fundo do talwegg por de-
baixo do enrocamento uma grande corrente;
passada a chuva e nos dias seguintes tudo
se manteve, sem grande abatimento do ater-
ro novo, maior do que o esperado de um
aterro acabado de fazer. Deve contudo haver
grande cuidado na ligagdo das alvenarias aos ‘
tubos e seu alicerce, e em segurar estes no
seu pércurso pelos rebordos em soleiras de
alvenaria hydraulica de espago a espaco, e
nio despresar os enrocamentos no fundo das
ravinas. Assim se procedeu no Caminho de
ferro de Benguela. :

O croquis junto que fiz em prespectiva,
para com menos desenho ser mais in&eligivel,
mostra o que aqui fica sumariamente descrito.

V
Passagens de vias foroeas por dunas moveis de areis

Caminhos de Ferro da Da‘maralandia Alemi

O que segue foi-me relatado ‘pelo enge-
nheiro alemio Hert Shubert um dos que
construiu os caes de Dar-es-Salam e grande
parte dos Caminhos de Ferro da Damaralan-
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nessa zona: de espago a espaco deixavam-se abertu-
ras para o lado de sota-vento, as quaes por vezes
eram cobertas com vidros.

~ Julgamos ser este o mais pratico processo para
atravessar as dunas moveis da Bahia dos Tigres 4s
quaes se referio o nosso distincto colega o sr. Pinto
Teixeira, na sua interessante conferencia, e no seu va-
lioso artigo nesta revista, sobre a via ferrea dos Tigres
ao planalto.

VI
Passagem as vias ferreas nas regides de Lamas Prefas

NG territorio da Damaralandia como em grande
parte do planalto da Huilla, e mesmo de Benguella,
especialmente no segundo, ha as celebres regides que
os portugueses do planalto chamam das lamas pretas,
gandes vales, bastante abertos, de argila flacida, e cin-
zenta, nos quaes a vegetacdo ususl é a bauhinia cha-
mada mutiaty, e a acacia espinhosa de folha muito
arrendilhada, e fina, e que na epocha das chuvas, pela
pouca resistencia do solo argiloso, nido permitem a
passagem de carros boers que sdo fatalmente enter-
rados pelo chido abaixo, acontecendo o mesmo aos
bois, cavalos e outros menores animais. A espessura
" deste sub-solo é tio grande, que as estacas somem-se,
mesmo que tenham 10™ e mais, e na epoca seca
abre-se o chdo em fendas fundissimas, chegando a ter
0,20" a 0,30" de largura em enormes extensoes, nio
se lhes podendo vér o fundo. No planalto evitam-se
desviando delas as estradas, o mais possivel, chegando
os desvios a ter quilometros de comprimento. Mas por
vezes € indispensavel atravessal-as para o que se pro-
cede atravessando-lhie na estrada grandes troncos em
espessuras de mais de 1 metro, 0 que nem sempre
evita os afundamentos dos carros nem os desastres
dos animais.

OS alemies, segundo me contou o engenheiro
Shubert, venceram esta dificuldade do seguinte modo
visto o seu terreno ser de tal forma que estes vales
nao podiam deixar de ser atravessados com as Imhas
ferreas.

Dada a direcgdo geral da linha, o mais recta pos-
slvel, abriram-se no tempo seco duas fundas valas la-
teraes, afastadas 10 a 15 metros, deitando-se a argila
delas, para o meio afim de a altear. Estas valas tinham
por vezes 2 a 3 metros de fundo e 2 a2 3 metros de
largura superior.

Feito isto era regularisada a parte de cima, regada,
batida e alisada e calcada, formando uma superficie
de barro unida, o maislisa possivel. Depois deixava-se
secar o conjuncto, e ia-se aos lados ds grandes matas
de acacias, cortavam-se em grandes por¢des, indo-se
colocar os troncos sobre a linha, formando um mon-
tio seguido, de 5" a 6™ de altura, de lenha bastante
forte e espessa, e enchendo com ela tambem as valas
de modo que o conjuncto formava como que uma
parede bem ligada, sem solucdes de continuidade lon-
gitudinaes. Depois deixava-se secar esta lenha durante
grande parte dos meses secos, e no fim deles, deita-
ra-se fogo ao comjuncto, comegando por barlavento,
em secgodes, Ardia tudo formando grande braseiro,
até ficar em cinsas nas valas e parte media, ¢ numa
espessura de pouco mais de 1® o solo de argila estava
transformado em barro cosido, muito resistente, & so-
bre o qual se assentava a via sem perigo algum de
se afundar, mesmo no tempo das inundagbes, em que
a lama era impossivel de afravessar.

E por serem estes processos expostos pouco regu-
lares e alguns poucos conhecidos dos tecnicos portu-
gueses que ndao tem ido 4s colonias, lembrimo-nos
que ndo seria descabido fazer deles aqui esta sumaria
descricao.

Os caminhos Qe ferro do Chile

O Chile possui uma réde ferroviaria de 9.084 quilometros,
dos quais.a metade, pelo menos, pertence ao Estado, e o resto a
diferentes companhias: uma nacional que explora 599 quiléme-
tros e as outras inglesas com 3.494 quilémetros em exploraciio.

Geralmente, os caminhos de ferro do Estado, cujo capital de .

primeiro estabelecimento é de 30 milhdes de libras esterlinas,
tem saldado com defictt os seus exercicios anuais. No tltimo
ano, 0 excesso de receitas sobre as despezas foi de 3.000 libras;
esta importancia, porém, é insuficiente para cobrir 0s encargos
financeiros, alimentar os fundos de reserva e atender is despe-
sas de renovacio e amortizacio.

As tarifas tém sido aumentadas vdrias vezes desde o pri-
meiro ano, e ultimamente foram elevadas de 15 por cento para
fazer face ao aumento de saldrios concedidos ao pessoal. O au-
mento das tarifas em, relagio a 1914 ¢ de 184 %/, na parte do
Norte, ¢ de 304 °/, na parte do Sul.

A explor '-u,m n.Ir) dd indicio algum de melhorar e a opinido
piiblica exerce uma certa pressio no Govérno para que o Esta-
do arrende as suas linhas a empresas particulares.

A administragiio estd efectivando alguns melhoramentos, es-
pecimmente a electrificagio de cerfas linhas de montanha. Foram

ja clectrificados 200 quilémetros de via, entre outras linhas a de
Santiago o Valparaizo por Llai, e a dos Andes, ponto terminus
do transandino que liga a réde chilena ao Atldntico (Buenos Ai-
res). A mesma administragio adquiriu 39 locomotivas electricas
nos Estados Unidos e encomendou material de transporte na
Alemanha, Além disso uma casa chilena deve construir 2,000 va-
goes para transporte de mercadorias

Esti-se construindo uma linha da bitdla de um metro entre
Iquique ¢ Pintados, que deve ter 130 quilometros de extensio e
rampas de 1/33. Esta linha jd devia ter sido concluida, ha tempo;
mas o Govérno nllo conseguin contrair um emprestimo pard
concluir a sua construgdo, e & provavel que tenha que decidir-se
a aluga-la a uma companhia.

O caminho de ferro central chileno estd igualmente em sus-
pensdo. A companhia inglesa que se encarregon da spa constru-
¢iio, desistiu de continuar com os trabalhos, e o Estado por sud
parte recuson a concessio pedida por uma outra companhia chi-
lena que se propunha construi-la.

Por outro lado, a falta de meios financeiros obriga o Clo-
vérno a protelar a execugio de virios projectos, particularmente
a comstrugio da sec¢io Antofagasta-Salta do transandino, cuja
secgdo argentina até Huaytiquena devia concluir-se no ano cor-
rente.,

Como se vE a situagiio dos caminhos de ferro chilenos, nio
¢ nada invejdvel. Oxald dentro em ponco mudem as circunstin-
cias.



R ERREEDm—" T ————

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Adopcao de engates automaticos nos
caminhos de ferro do Japao

Desde 1918 que os caminhos de ferro japoneses
projectavam substituir em todo o seu material circu-
lante o sistema manual de engates em uso pelos en-
gates automadticos. Em 1910 comecaram os trabalhos
preparatorios dessa mudinca e em Junho déste ano
foi levado a efeito em todas as linhas do império ao
mésmo lempo, no curto praso de 24 horas no que fo-
ram empregados 12.000 operdrios.

A despesa com esta substituicio foi orcada com
206.900.000 Yens. O material modernizade com a su-
bstituigio compreende 3.200 locomotivas, 8.900 carrua-
gens e 52,000 vagdes, dos quais 5.000 pertencem 4s
companhias;

« Antes desta mudanga sé nas linhas de Taiwam
(Formosa), de Chosen (Coréa) e do Sul da Mandchu-
ria eram empregados os engates autométicos que
ali foram adoptados desde a constru¢ido de ha dez
anos, nas linhas do Japdo propriamente dito de Hok-
kaido de 2.100 quilémetros, e no tramway suborbano
de Tokio, Em todos os demais caminhos de ferro do
império, desde que se estabeleceram em 1872 per en-
genheiros ingleses, se usavam os engates manuais de
parafuso. :

Quando em 1906 se gromulgou a lei de naciona-
lizagdp dos caminhos de ferro e o govérno adquiriu
desasete empresas particulares, havia em todas elas
diferentes tipos de engates. A fusdo de todas aquelas
emprésas numa sé, levou A unificacdo do material e 3
sele¢io de um tipo de engate manual fixo de para-
fuso, que era o que se empregou até i substityicio
recentemente efectuada.

O modelo adoptado é do tipo americano, que tem
dando resultados satisfatérios nos caminhos de ferro
de Hokkaido.

Para facilitar a mudanca simultinea em todas as
linhas, o @Gevérno subvencionou as companhias com
1.500.000 yens quantia que representa 50 ,/° de des-
pesa feita.

A. forma como se procedeu & substituicdo é di-
gna de especial registo. Depois de feitos os trabalhos
de preparacdo para a troca dos engates com mate-
rial, foi determinado a suspensdo de todo o triafego
de mercadorias durante vinte e quatro horas. Durante
este lapso de tempo apenas foram postas em circula-
¢io uns tantos combdios especiais para o transporte
dos generos frescos indispensdveis a alimentacio pii-
blica. O material foi distribuido por 221 estagdes, nos
quais outras tantas brigadas de operdrios em proce-
derem A mudanca dos engates, cabendo a cada briga-
da grupos de 20 a 25 vagdes.

A operacio comegou 2as cinco horas do dia 16
de Julho e terminou as sete do dia seguinte, nalgu-
mas estagoes por&n, A meia noite estava o trabalho

concluido.
Os engates das carruagens de passageiros foram

-~

Z 7:’ 24 é’a‘d
Wm
Linha da Beira Alta.—A companhia dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses da Beira Alta, acaba de
receber 3 novas locomotivas vindas da Alemanha, que
se destinam ao combdio internacional da noite em li=
gacdo com o ripido do norte (n.” 55) da C, P., cujo
horério estd sendo elaborado com urgéncia.
Das oficinas da mesma companhia, sairam ha dias

trés fourgdes para servigo de combdéios de mercado-
rias, que sdo dotados de todos os modernos aperfei-

- goamentos.

Brevemente devem ser iluminadas a luz electrica
todas as carruagens de passageiros da Beira Alta, para
0 que jd recebeu o material necessirio.

okl
Estatisticas ferroviarias

Numa das sessoes do Congresso de Caminhos de Ferro rea-
lizado recentemente em Londres, fratou-se largamente da ques-
tio relativa s estatisticas de caminhos de ferro, defendendo-se
o ponto de vista de gue o Congresso devia considerar o desen-
volvimento déstes trabalhos sémente pela utilidade, seguranga e
economia gue acarretam a exploragio, como seé fazia constar
nas informacdes da maior parte das empresas.

Entretanto, fez-se¢ notar que embora tenha havido um des-
envolvimento notdvel nos trabalhos estatisticos nos tltimos vin-
te e cinco anos e exista uma diferenga nas somas bdsicas ou fun-
damentais adoptadas pela generalidade dos paises, existem com-
tudo algumas diferengas nos sistemas de compilagio e apresen-
tagiio de dados em muitos paises que viciam a sua utilidade para
efeitos de comparagao.

Mr. Kirkus, do Ministerio dos Transportes da Gran Breta-
nha, fez salientar o bom efeito que produziria a nomeagio em
algumas companhias de bons chefes, com pessoal especializado;
e encareceu a importincia das estatisticas e da sua boa ntiliza-
¢do pelo pessoal. _

Com efeito as estgtisticas de um caminho de ferrn, quando
bem coleccionadas, ddo a conhecer com exactidio as despezas
de exploragio pelos diferentes conceitos, e podem servir de ele-
mento para se conseguir uma boa exploraciio; & preciso, porém,
que quem trabalha com elas tenha absoluta confianga nos dados
que lhes fornece, e saiba servir-se déles.

O Congresso resolven que se congregassem todos os esfor-

- ¢05 para continuar a verificacio dos dados estatisticos, tanto

pelo que respeita & sua colecgiio como i sua exposigio em todas
as nagoes, assim como se fixe o emprego de unidades tipos, com
o fim de se poderem fazer comparacdes internacionais.

mudados desde o dia 1.” até 10 de Julho, excepto os
das extremidades dos combdios, os quais, bem como
as das locomotivas foram substituidos em duas horas
no dia' 17 do mesmo més.

O trifego de passageiros nio foi suspenso, tendo-se
efectuado a circulagio dos combéios respectivos nos
dias 16 e 17 de Julho em que se procedeu.a substitui-
¢ao dos engates, sem anormalidade alguma.

(4
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COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES

Relatdrio 0o Conselho 0’Administracdo ¢ Parecer do Conselho Fiscal

Notariado

Lisboa, desoito de outubro de mil novecentos e vinte ¢

dois.

Antonio Tsvares de Carvalho, notario.

Conta — Taxa fixa cinco escudos,. — Rasa dois escudos. — es-
cudos sete. — Papel trinta e tres centavos. — Total sete escudos
e t;inia e tres centavos (Total sete escudos e trinta e tres centa-
vos).
Antonio Tavares de de Carvalho, notario.

Tem coladas e devidamente inttilisadas trez estampithas de
coniribuicdo industrial no valor de oitenta e sete centavos e cinco
decimos ¢ uma de imposto do selo da taxa de dois centavos.

Logar do selo do Notariado Portugues.

: Logar de imposto do selo da taxa de um escudo e dez cen-
avos
Teodoro da Cunha, sjudante do notario da comarca de Lis-
boa, Antonio Tavares de Carvalho,

Certifico:

Que me foi apresentado o livro das actas das Assembleias
Gieraes da Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguéses,
com séde e domicilio nesta cidade. o qual contem quatrocentas
paginas, lod=s segnidamente enurm:radas. e pagoi o selo da verba
na Receita Eventual desta Cidade, em trinta de Junho de mil
novecentos e dois, a quantia de vinte e um mil reis (viule e um
escudos).

E que a paginas duzentas o noventa ¢ duas do mesmo livro
se vé a aeta do {eor do seguinte:

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Acta da Assembleia Geral Extraordinaria dos senhores Acci-
onistas realisada em desanove de Janeiro de mil novecentos e
vinie e quatro

Segunda convocacgdo.
As guatorze (quatorze) horas do dia desanove (desanove) de

Janeiro de mil novecentios e vinte e quatro (mil novecentos e vinte
¢ quatro) na séde da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses, estacdo Ceniral do Rocio, tendo-se verificado terem
sido depositadas vinte mil quatrocentas e quarenta ¢ duas (vinte
mil quatrocentas e quarenta e duas) accoes, ¢ havendo-se cons-
tatado acharem-se presentes e representados desasseis (desasseis)
senhores ‘accionistas possuidores de cinco mil oitocentas e trez
(cinco mil oitocentas e trez) acgdes, com cento e quize (cento'e
quinze) vofos, alem de dois (dois) senhores accionistas deposi-
tantes de cincoenta (cincoenta) accoes cada um, e achando se
preserites, por parte do conselho de administragdo, os senhores :
José Adolpho de Melo Sousa, Presidente; Antonio de Almeida
Vasconcellos Corréa; Francisco Pina Esteves Lopes; e Doutor
Germano Lopes Martins; e, por parte do conselho fiscal, os
s*nhores ; Doutor Antonio Centeno, Presidente ; José d'Oliveira
Soares, Vogal Secretario, Doutor Augusto Victor dos Santos
Junior ; e Doutor José de Barros Mendes de «breu ; ndo tendo
comparecido, por motivo justificado, o Seuhor Doutor Antonio
Ginestal Machado, Comissario da Republica junto desta Com-
panhia, o Senh r Presidente Doutor Francisco José Fernandes
Costa, declarou legalmente constituida a Assembleia Geral Ex-
traordinaria, para funcionar em virtude da segunda convocacdo,
de conformidade com os arttgos frigesimo terceiro — paragrafo
unico, ftrigesimo quarto e quadrsgesimo segundo dos Estatutos
desta Companhia e cento ¢ oitenta e quatro do Codigo Commer=-
cial Portugués, nomeando para Secretario o Accionista Jodo
Brée,— o qual, aceitando, tomou logar na Mésa.

OPDEM DO DIA

Deéliberar @

: /
a) sobre o projecto de escritura a estabelecer entre esta
Companhia ¢ a Camara Municipal de Tomar, para
a clebragdo do Contracto de Construgdo e Explora-

cao do Ramal de Lamarosa a Tomar;
&) sobre o projecto do Contracto a celebrar entre esta
Companhia ¢ a Companhia do Caminho de Furro do

X

Continuagdo do n.” 911

Portugueées

- Mondcﬁo para a Construcio ¢ Exploragio do pri-
meiro lanco, da linga de Lonzd a Arganil, entre a_
Louzd e a ma_r;fcm esquerda do Rio Ceira, junto 4
estrada Distrital numero cento e seis, no concelho

de Goes;

a fim de poder autorizar o conselho de administragao a fazer os
competentes Contratos, resolvendo sobre os referidos assumptos
e mais fins d'elles emergentes da conveniencia da Companhia,
sem prejuizo dos direitos conferidos aos senhores ac ionistas
pelo artigo trigesimo oitavo dos Estatutos e mais disposigoes le-,

" gaes aplicaveis.

Postos 4 discussdo estes assumptos da Ordem do Dia, o Ac-
cionista, Senhor Doutor Correia Guedes—pediu a palavra, para
propor que fosse dispensada a leitura dos projectos de Contra-
ctos indicados, por serem jd conhecidos ca Assembleia, e que a
sua discussdo fosse feita na generalidade e na especialidade.

Posta 4 discussdo e votagdo esta proposta, foi aprovada por
unanimidade. :

O Senhor Presidente seguidamente poz 4 discussao, na ge-
neralidade e na especialldade, os projectos dos Contractos de
que se trata, verificara estarem devidamente acautelados os inte-
resses da Companhia, pelo que lhes dava o seu voto, exprimin-
do a s ua satisfagio por ver augmentar a réde de Caminhos de
Ferro, mas fazendo votos por que n'elles ventiam a ser utilisa-
dos 0§ carvoes nacionais

O Senhor Rosa Mathens, representante da Direccdo dos Cd-
minhos de Ferro do Minho ¢ Douro (do Estado), pediu informa-
¢des sobre a garantia que a esta Companhia era dada pela Com-
panhia do Caminhe de Ferro do Mondego, quanto 4s deéspezas
de construgdo da linha de Louzd ao rio Ceira, visto que o Fundo
dos Caminhos de Ferro do Estado ndo podia dar tal garantia 4

Caixa Geral de Depositos. , : °
O Senhor Vasconcellos Correia, Administrador Vogal da

Commissao Executiva, respondendo, diz que os interesses d esta
Companhia estdo salvaguardados, porquanto a Companhia ndo
execwgard trabalhos de construgio cujo pagamento ndo esteja de-
vidamente assegurado pela Companhia do Caminho de Ferro do
Mondego, - pelo deposito permanente de quinhentos (quinhentos)
contos, feito pela referida Companhia do Mondego, & ordem
d'esta Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, como
tudo estd estipulando no respectivo piojecto de Contracto de
Construcio—-Base oitava (oitava). : :

O Senhor Presidente, —declarou que, visto nenhum outro
Senhor accionista ter pedido a palavra, ~ia pdr 4 votagio a ge-
nerosidade de cada um,dos contractos, —e foram aprovados apro-

vados por unanimidade,

O Senhor presidente,—poz, em <eguida, 4 votagdo, na espe-
cialidade, Artigo por Artigo, cada um dos Contractos,—o que tu-
do foi aprovado por unanimidada.

Em seguida foi interrompida a sessdo por quinze (quinze)
minutos, para a redacgdo d'esta acta.

Reaberta a sessdo, foi a presente acta lida e aprovada sem
discussdo, — encerrando-se seguidamente a sessdo ds quinze ¢
meia (quinze e meia) horas.

O presidente, Francisco José Fernandes da Costa,

O secretario, Joao Brée

Por me ser requerida fiz escrever a presente certiddo e vae
conforme ao original, ¢ no qual vae pago por meio de estampilhas
por mim c8ladas e devidamente inutilisadas a diferenga do selo
devida por efeiio desta. '

Lisboa, aos vinte e seis dias do mez de Abril do ano de mil’
novecenios e vinle e qualro.

IO ajudante do notario, Tavares de Carvalho,—Teodoro da
Cunbha,

Conta—Taxa fixa um escudo—Rasa cinco escndos — Escudos
seis— Papel (re:z escudos e trinta centivos —Tolal nove escudos €
trinta centivos —(Total nove escudos e trinta centavos).

Teodoro da Cunha,
Tem coladas e devidamente inutilisadas duas estampilhas de

contribui¢do indusirial no valar setenta e cinco centavos ¢ uma
do imposto do selo da taxa de cinco cenlavos.
(continua)
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Caminhos .il Ferre Porlugeeses
Comissde do Musen Ferresidrip (CEMF)
B Y

Direccdo Fiscal de Exploragido de Caminhos de Ferro
Divisao de Movimento e Trafego

Atendendo a que a conta de liguidagio da garantia de juro
da linha férrea da Beira Baixa, apresentada pela Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses e relativa ao segundo semestre
do ano econémico de 1924-1925, estd em condigdes de ser apro-
vada ; manda o Govérno da Republica Portuguesa pelo Ministro
do Comércio ¢ Comunicagoes, que a mesma Companhia entregue
no Banco de Portugal a quantia de 26.333893, como liquidacao
do reembolso relativo ao mencionado semestre,

Pagos do Govérno da Republica, 14 de Novembro de 1925
—0 Ministro do Comércio e Comunicacdes, Nuno Simdes.

Atendendo a que a conta da garantia de juro da linha férrea
de Torres Vedras a Figueira da Foz ¢ a Alfarelos, apresentada
pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses e relativa
20 2.° semestre do ano econdmico de 1924-1925, estd em condi-
¢oes de ser aprovada, manda o Govérno da Repiiblica Portu-
guesa, pelo Ministro do Comércio e Comunicagdes, que a mesma
Companhia entregue ao Banco de Portugal a quantia de 120.785584,
como liguidagdo do reembolso relativo ao mencionado semestre,

Pagos do Govérno da Repiiblica, 14 de Novembro.de 1925.
—O Ministro da Comércio ¢ Comunicagoes, Nuno Stmoes.

MINISTERIO. D0 COMERCIO E COMUNICAGOES

Secretaria Geral do Ministério
e dos Servigcos de Obras Pdablicas

Decreto n.” 11.283

O decreto n.® 7:036, de 17 de Outubro de 1920, que reorga.
nizou os servi¢os do Ministério do Comércio e (‘.onnmscnqﬁes'
estabeleceu nos artigos 144.° e 145.7 a oportuna regulamentagio
das suas disposigdes. Nio se efectivou, porém, sendo parcial-
mente a doutrina désses artigos.

Entre as disposigdes ainda nio regulamentadas figuram as
que se referem ao Conselho Superior dos Caminhos de Ferro e
i figcalizacio técnica e eomercial das emprésas ferrovidrias.

Nio obstante desde 1920 terem sido publicados vdrios diplo-
mas referentes a éste 1iltimo servico e todos certamente na iuten-
¢do de o melhorar, o certo é que as medidas fragmentdrias que
s¢ tomaram ndo atingiram a sua finalidade, e pode até dizer-se
que algumas concorreram para o desorganizar ainda mais.

Tal como se exerce, a fiscalizacio do Estado nas emprésas
ferrovidrias ndo corresponde ao seu importante objectivo. Aos
defeitos de organizagio no tocante ao recrutamento dos agentes
e ao exercicio da sva actividade acresce a inferioridade da sua
remuneracio relativamente ao pessoal das emprésas fiscalizadas.
Por outro lado ndo existe o organismo apto a imprimir uma
orientaciio segura & politica de camlnhos de ferro que € necessa.
rio realizar, ndo s6 no que respeita a novas construgoes mas no
que se refere a transformagio ¢ melhoramento das instalagtes
existentes ¢ As normas a seguir nas aquisigdes de material, de
modo a obter a sua perfeita adaptagdo as necessidades t¢enicas
e econdmicas do moMento. _

A dispersio por virias entidades das fungdes consultivas em
matéria ferrovidria agrava ainda esta situagio.

Os comboios expressos e articulados
da «reat Westerp Railway,

A Contpanhia do «Great Western Railway» poz recentemente
em circulagiio, combdGios expressos de sistema articulado entre
Londres e Birkenhead, South Wales e Chanel Islands, idénticos
aos que foram exibidos na exposi¢io de Darlington por ocasido
das festas do centendrio dos caminhos de ferro, is quais tivemos
ocasido de fazer larga referéncia.

Estes combdios foram construidos nas oficinas da Compa-
nhia em Swindon, e compdem-se dum veiculo mixto de furgdo e
3." classe, mais duas,carruagens de 3." classe, restaurante de 3.%,
uma carruagem-cozinha, restaurante de 1.* classe, outra carrua-
gem de 1.% e outro veiculo mixto de 1." classe e furgio de cauda.

Nas carruagens de 1." classe podem viajar comodamente 30
pessoas € nos. de 3.% 56, excepto nos mixtos em que cabem ape-
nas 12 e 24 passageiros, respectivamente. O sistema de aqueci-
mento foi sensivelmente melhorado na sua forma distribuitiva.

A carruagem-cozinha tem trés fornos para gds, com ebuli-
dor de dgua e forno para aquecer 400 pratos ao mesmo tempo;
tem além disso filtros e toda a espécie de utensilids préprios.
Ao lado da despensa ha um compartimento para cestos e provi-
soes e contiguo a éste, um outro para maletas e objectos de
mao. :

No restaurante de 1." classe cabem 42 passageiros, e no de
3." podem acomodar-se 56; ambos sdo elegantemente decorados
em harmonia com as classes reéspectivas.

Os chassis das currvuagens sdo de novos modelos, "tendo as
molas de suspensio de espiral em vez de arco. Nas experiéncias
efectuadas ficon demonstrado que as carruagens tém um movi-
mento suave com todas as ve‘ocidades.

O piso € de ago com uma composigio incombustivel. Como
¢ natural, os engates das carruagens sdo especiais, e as #passa-
reles» de carruagem para carruagem, dum novo modelo, pondo-
se de parte ‘o sistema de tesoura por causa do ruido que produ-
ziam. O aspecto exterior e interior do combdio é surpreendente
pela sua solidez e bela aparencia. Estes, combdios articulados fo-
ram ideados pelo engenheiro chefe, de Material e Traécdo da
Companhia do «London & North Eastern Railway, Mr, H. N,
Gasley e foram agora inaugurados nas linhas do «Great Wes-
terny com algumas modificagées do engenheiro mecinico desta
Companhia. t

B e s o

Uma simples regulamentacdo ndo bastaria portanto para que
a Direccio Geral de Gaminhos de Ferro passasse a exercer com
plena eficiéncia a fifcalizagio permanente e efectiva justificada
pelos servigos de construgiio e exploragio dos vdrios caminhos
de ferro.

Impde-se por isso a constituigio do Conselho Superior dos
Caminhos de Ferro, criado pela referida reorganizagio de 1020
modificando-se e aperféicoando-se a sua organizacio de modo a
concentrarem-se néle as fungdes que actualmente cabem A Junta
Consultiva e & Comissdo de Sobretaxas ¢ a dotd-lo com os ele-
mentos necessdrios para o estudo de todos os assuntos inerentes
a0 desenvolvimento da réde ferrovidria nacional.

Ao mesmo tempo nrge reorganizar os servigos da fiscaliza-
¢io, ampliando-os, actualizando-os e garantindo-lhes nma per-
feita eficdcia. Assim se“cria a Inspeccfio Geral de Caminhos de
Ferro sem outro objectivo que nio seja o da utilidade e maior
rendimento de um dos mais importantes servigos do Estado.

Nas actuais circunstincias financeiras nio pode, porém,
deixar de ter-se em atengdo que o pequeno aumento dos encar-

gos que & melhoria déstes servigos impde ndo pode ser supor-

tado - pelo Estado, carecido cada vez mais de reduzir ao eslrita-
mente indispensdvel as despesas piiblicas.

(Continua)
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»SBAZETA DOS GAMINHOS DE FERRO

JPublicagoes recebidas

Recebemos e agradecemos:

SANGUE BARBARD

por Castelo de Moraes

Editou ha pouco a «Gazeta dos Caminhos de Ferron
um curioso livio de novelas de Castelo de Moraes
com o sugestivo titulo «Sangue Barbaro>».

Parece a primeira vista que devia tratar, numa
prosa selvazem, de assuntos bestiais, postos a nu com
toda a violéncia e pompa chamejante. Nada disso. O
«Sangue Barbaro» ¢é encontrado pelo autor subtil-
mente apenas no fundo das -almas dissecadas a es-
mero. Nido ha a minima brutalidade visivel, tudo sao
requintes de fino e arguto observador. Mas precisa-
mente essa argticia, gélida como um silogismo, é que
leva Castelo de Moraes a uma andlise tao perfeita, tio
subtil das causas e dos seres, que atravez dela, surge
para a visdo do artista e nos mais escondidos, invisi-
veis canios da nossa alma, por ele perversamente
devassada, essa bestialidade remota, ancestral que a
civilizacio de hoje encobre sob o perfumado vapor
das orgias e o fumo espesso, negro que vomitam as
fabricas, obra diabdllica da progressiva inteligéncia
humana.

Neste livro ha um conto — O Azulejo de Val-de
Homem — que é duma perversidade quasi irritante.
O artista prodigiosamente cria uma tal atmosfera de
erandeza romanticamente espiritual e de nejo pela
vida infame dos cafés e das alfurjas ignébeis que nos
enlevados pela magia desse pincel magistral, sonha-
mos delirios magnificos de Espirito em que a Carne é
deveras esquecida. Mas eis que stibito, por uma revi-
ravolta admirdvel de perversidade, Castelo de Moraes
leva-nos a encontrar naquilo que antes surgia pura-
mente santificado, a mesma porcaria imunda dos
bordeis que ele soube anteriormente tornar repu-
gnantes. E acentuou mesmo essa repugnincia para
gue fazendo-nos “senti-la igualmente no belo e quasi
divino, nos levasse a sofrer horrorosamente, Estd
nisso a sua grande perversidade.

Salientou bem, com pinceladas de mestre, o espi-
rito e a matéria para que mais saliente se tornasse a
stibita queda doloro:a e infamante do espirito na
matéria. Daquele a Besta é sempre a esséncia impura,
isto afirma quasi o artista. E porque ndo se encontra
tambem, pelo contririo, na esséncia da Besta o Es-
pirito ? — perguntamcs nds, Sim, esses dois elementos
fundamentaes da Vida surgem absolutamente identifi-
cados um com o outro e isso & que é necessario sa-
lientar-se bem em toda a obra de arte. Deste modo
niao haverd degradagdo porque ndo ha queda, porque
nio se cai naquilo que se é fundamentalmeante.

Se o Espirito, na sua grandeza bestial, ¢ Carne
convulsionada e se esta, nos seus espasmos delirantes,
atinge a grandeza do Espirito, é que sio ambos pre-
cisamente o mesmo, nio caindo pois um elemento da
vida no outro que é so afinal o primeiro elemento.
S6 se cai naquilo que se pdo é anteriormente, nio no
que se é por toda a eternidade. E assim, se toda a
Carne é essencialmente Espirito, ela ndo ncs pode
surgir repugnante. Era isso mesmo que o artista devia
afirmar.

Entretanto, apesar de incompleta, a visio de Cas-
telo de Moraes nio deixa de ser maravilhesa, e € tdo
subtil na andlise das almas, introduz-se tanto nelas

que chega a imaginar no seu conto admirdvel «A teo-
ria do professor La Fauler a possivel identificagdo
perfeita duma com as outras, Esse professor é o pro-
prio artista que entra tanto nos seres que se identifica
com eles totalmente.

Castelo de Moraes mostra-se no seu livro um
orande artista, cheio de requintadas perversidades.

Gaceta de los Caminos de Hierro—N." 3458 de 10 de
Novembro.

Bulletin de L'Union Internatiorale des Chemins de
Fer—N.° 12 referente ao inez de Outubro.

A B. C.—N."™ 12, 19 e 26 referentes a Novembro.
Magnificos governos e interessantes artigos de
Camara Lima, Maria do Rio, S. Valentum.

Informacion—N." 288 de Novembro.

Acgdo Realista—N " 10-11 (25-26) de 15 de Novembro.

Railway Gazefte—N," 21 Vol. XLIII de 20 de No-
vembro,

Brazil-Ferro-Carril—N." 423 do Vol. XXIX do ano
XVI de 5 de Novembro.

I. Savori publici —Revista mensal Tecnica e Econdmica.
Ano 1. n." 1 de 1 de Novembro com o se-
guinte sumario:

Programa (La Direzeone) ; L'importanza dei lavori
pubblici nell’economia nazionale (F. Coppeola d’Anna);
Le Autostrade Milano-Laghi; Fervore d’organizzazione
e nuova coscienza industriale — L’accordo del 2 Otto-
bre per lo collaborazione fra datori di lavoro e lavo-
ratori — Il testo dell’accordo — Comunicato Ufficiale
della Presidenza del Consiglio 7 Offobre 1925); Dra-
ghe aspiranti a coltelli;l problemi del lavoro nell’in-
dustria delle costruzioni (U. B.); Escavatori con motori
ad olio pesante; La stazione appaltante in veste di
autorita nell’appalto per la esecuzione di opere pub-
bliche (Luigi Biamonti); Lavori pubblici e ditte im-
prenditrici italiane — La Ditta Saverio Parisi — La fer-
rovia Livorno-Vada; Un'importante sentenza in ma-

‘teria di pubblici appalti (Renzo Bonora); Notiziario.

Erfﬁa
As associacoes ferroviarias francesas

Segundo as estatisticas oficiais francesas, existem
em Franga 540.000 empregados e operdrios de cami-
nhos de ferro, dos quais mais de 355.000 pertencem
As diferentes associacdes de socorro miituo, a seguir
indicados : :

Associagio Fraternal....«.cccou.. 133.457
Orfanato de Caminhos de Ferro.. 94.32]
Protec¢dio Mitua.-.co-vvune 03.000
Sanatorio Ferrovidrio.,..... Sy 28 000

Orfanato das Federagdes Nacional. 7.000
Total... 355.778

Nio possuimos dados seguros sobre a situagdo do
mutualismo entre os ferrovidrios portugueses; afigura-
se-nos porém, que pouco se tém preocupado com
isso, e que além dessa simpitica instituicao que sob a
designagido de Monte-Pio Ferrovidrio se mantém pela
dedicacdo de meia duzia de cardlas, nenhum outro
estabelecimento de previdéncia existe privativo de
classe, estando os seus elementos dispersos pelas vd-
rias associacdes mutualistas que existem.

Nio seria digno de ser imitado pelos nossos fer=
rovidrios, o exemplo dos franceses?

































