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PORTOS DE MAR E CAMINHOS
DE FERRO

I1®
Por ]. FERNANDO DE SOUZA

Uma questdo prévia importa esclarecer para a centracio tem limites. Nio ¢ s6 a grande navegagio
bda orientacio e estudos a fazer. que ¢ necessario bem servir para uma conveniente

Ha quem faga um principio absoluto da necessi- destribuicio do trafego pelo Pais. Esta s6 demanda
dade da concentracdo de esforgos e recursos, enten- os portos principaes e nem todos, pois que, ainda
dendo que em vez de os disseminar por grande nu- que muitos encontrasse em condi¢des de bem a
mero de portos, devemos limitar os grandes me- servir, nem a perda de tempo nem as excessivas des-
lhoramentos a dois apenas, Lisboa e Douro-Leixdes. pesas que neles faz Ihe permitiriam em todos entrar.

Se ha nesse modo de ver algo fundado, vem de «Por isso ao lado. das carreiras de navegacio
mistura uma concepgio erronea no relativo aban- principaes ha carreiras secundarias, que as comple-
dono-a que se entende deverem ser votados os ou- tam, efectuadas por navios de uma lotagdo e calado,
tros portos do Pafs. menos dispendiosos e que vao aos portos da mesma

Neste ponto a bba doutrina acha-se formulada categoria, os quaes é preciso apetrechar tambem. E
nas consideracdes preambulares do Decreto 12.757. esta exigencia complica mais o problema.

Seja-me licito recorda-las: <O litoral é grande os cenfros populosos nele

Um porto moderno, ainda quando sejam magni- concentrados sio numerosos e todos reclamam as-
ficas as suas condicdes naturaes, obriga a dispendios sistencias eficaz. Dadas as condigdes hipsometricas
enormes dificilmente conciliaveis com finangas de- do nosso Pafs, que ndo permitem o estabelecimento
pauperaveis. Nio se podem pois construir muitos de uma conveniente navegacdo interior, e dada ain-
portos a um tempo. E a pulverisacdo de recursos suficiencia das comunicagdes ferroviarias, o trafego
traz consigo a inproficuidade dos esforgos. de cabotagem deve assumir uma grande impor-

<Ha pois guie concentrar energias. Mas essa con- tancia,

<E entretanto estd redu21do a proporgoes insi-

P gnificantes, consequencia do deficiente apetrecha-

(+) Vide a Gazeta'de 1 de Outubro, mento dos portos que o servemy
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Sio estes principios incontestaveis que devem
orientar, a meu ver, a Comissdo.

Precisamos concentrar esforcos em pequeno nu-
mero dos portos apetrechados para a grande nave-
gacdo, sem abandonarmos porem outros secundarios,
mas de utilissima funcgdo, centros de vida e activi-
dade regionaes, tendo as suas zonas fributarias, in-
teresses creados, recursos proprios, que tornam
possivel e justificam plenamente a realisacio dos
melhoramentos necessarios, embora com auxilio
maior ou menor do Estado.

Quando se procura, como tem agora sucedido
em materia administrativa, realisar uma prudente
descentralisagdo, despertar as iniciativas e aprovei-
tar as energias locaes, o mesmo se deve fazer em
materia de portos.

Assim o exigem a justica distributiva e a bem
entendida economia nacional, pois ndo seria rasoa-
vel onera-la com transportes escusados, concen-
trando o movimento comercial em dois ou trés por-
tos, nem limitar a estes a actividade comercial, sa-
crificando os restantes.

Por isso mesmo se impde a fixa¢do do programa
de trabalhos e melhoramentos que a Comissio estd
encarregada de tratar, conciliando as exigencias da
grande navegacdo com as da cabotagem.

Outro ponto importa ainda frizar.

Tem-se creado Juntas Autonomas na maior parte
dos portos,

Tem-nas Viana, Espozende, Povoa, Vila do Con-
de, Douro-Leixdes, Aveiro, Figueira, Setubal, Lagos,
Portimio, Faro-Olhdo, Tavira e Vila Real.

Veiu o decreto 14.718 de 8 de Dezembro de 1027
estatuir a lei organica das Juntas e o Decreto 14.782
de 19 do mesmo més e o regulamento geral dos
servicos, determinando o art. 37.° do primeiro da-
queles diplomas que as Juntas existentes harmoni-
sem com as prescricdes das mesmas os seus estatu-
tos e regulamentos sob pena de dissolugio.

No regulamento geral prescreve-se que 0s servis
cos de cada porto se distribuam por trés reparti-
¢oes: reparticio technica, secretaria da Administra-
cdo e secretaria de Contabilidade, todas superinten-
didas pelo Engenheiro Director, que ¢ sempre ©
Administrador Delegado da Junta (artigo 5.° § 2.° do
Decreto 14:718).

Como pédem vasar-se em tio luxuosos moldes bu-
rocraticos os servicos de juntas de modestos recur-
sos, que serdo todos ou quasi todos absorvidos pelo
pessoal que o regulamento Ihe impde ?

Vejamos, por exemplo, na zona cujo estudo me
foi confiado as consequencias d’esses preceitos.

Além da Junta de Viana ha as dos portos de Es-
pozende, de Povoa e de Vila do Conde n'uma ex-
tensdo de costa de 38 km., ligados por estrada e em
breve por caminho de ferro.

E admissivel que haja 12 reparticdes e 4 techni-
cos directores para os respectivos servigos?

Parece 4 primeira vista que seria preferivel en-

tregar os quatro portos a uma unica junta com a
séde em Viana, cujo engenheiro dirigiria os servigos
de todos os portos, tendo, onde fdsse preciso, um
auxiliar de categoria mais modesta.

Por outro lado uma junta regional em substitui-
¢do de corporagdes locaes existentes faria esmorecer
boas vontades e daria logar a conflitos nocivos de
interesses e rivalidades.

Deve-se pois, a meu vér, adoptar uma formula
conciliatoria.

As juntas locaes continuariam a existir com as
atribui¢bes actuais, mas haveria para as quatro um
Engenheiro-Director, que seria 0 Administrador De-
legado de todas elas, tendo centralisados os servi-
cos burocraticos. 2

Em cada junta local haveria apenas um a dois
empregados de escritorio para a parte de expediente
e contabilidade.

Os presidentes das Juntas reunir-se-iam em con-
ferencias periodicas, duas por ano talvés, para se
harmonisarem 0s Servigos. .

O Engenheiro seria coadjuvado, em caso de neces-
sidade, por um ou hais agentes technicos, que des-
tacaria para onde tivesse servigo mais activo.

As despezas deste organismo central technico e
burocratico seriam rateadas equitativamente pelas
juntas na proporcdo das suas receitas.

Assim se evitaria a mutiplicagio dispensavel de
funcgdes com os respectivos encargos, € o agrava-
mento de despezas burocraticas sem justificagdo,
isto no interesse das proprias juntas e sem sacrificar
a sua autonomia.

Falicitar-se-ia, alem d'isso, o recrutamento do
pessoal technico tendo pratica da especialidade, que
nio abunda e a sua melhor remuneragao.

Identico principio de cooperagio se adotaria para
aquisi¢io ou aluguer de certos aparelhos dispendio-
sos, como dragas, quebra-rochas, grandes guindas-
tes, escafandros, etc., com economia consideravel e
portanto com grande vantagem para todos os portos
associados nesta cooperagao,

Nesta ordem de idéas poder-se-iam agrupar os
portos pela forma seguinte:

Séde do Grupo Portos agrupados
' Caminha

Ancora

Viana

Espozende

Povoa de Varzim
Vila do Conde

Viana . . s - » »

: Douro'
Tieiudes V¥t R4, Vit elas
Flaueir Aveiro

p vk R LT Figueira
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: [ Nazaré

S. Martinho
Peniche
Ericeira
Cascaes

| Lisboa

[.isboa .

Cezimbra

Setubal

Sines

Alcacer (porto fluvial)

SetuBAIT " o e Al

' Milfontes
Lagos
Portimio
Albufeira
Faro-Olhio
Tavira

 Fuzeta

Faro - Qlhdo .

Umengenheiro experimentado pode perfeitamente
presidir aos estudos, obras e exploracido de um grupo,
cujos meios de acgio se coordenam perfeitamente
com grande economia e sem duplicagdes inuteis.

PORTOS DE PESCA

Se considerarmos o numero das pessoas que a
pesca e industrias conexas empregam e o valor dos
respectivos productos: peixe e conservas, nio pode-
mos deixar de considera-las valiosissima fonte de
riqueza para o Paiz, a pdr da agricultura.

E todavia estd longe a pesca de ter atingido en-
tre nds as proporcoes a que lhe dio jus as aptidoes
da nossa populagio maritima e a extensdo das nos-
sas costas, em situagdo propicia 4 irradiagio para
diferentes zonas oceanicas de pesca.

Temos, para uma area continental de 89.625 qui-
lometros quadrados com 5.622.000 habitantes, 845
quilometros de costas maritimas, das quaes 071 vol-
tadas a Oeste e 174 ao Sul.

A maxima largura que as separa da visinha Es-
panha — que para 497.882 quilometros quadrados
com perto de 21 milhdes de habitantes tem apenas
1.080. quilometros de costas ao Norte e Oeste 1.640
ao Sul, sendo 1.380 no Mediterraneo e 260 no Atlan-
tico e menos abundantes de peixe que as nossas —

¢ apenas de 218 quilometros.
Além do mercado nacional, insuficientemente

abastecido por deficiencia de meios perfeitos de
transporte, devemos pois abastecer boa parte do
vasto mercado espanhol, sem falar nos outros, que

importam conservas em larga escala.
Temos ao longo da costa 32 portos de pesca,

alem de outros minusculos que nio figuram ras es-

tatisticas oficiaes.
Segundo o Anuario Estatistico de 10206 havia

nesse ano 41.230 pescadores de maior edade e 5.148
menores nos trés departamentos, Norte, Centro e
Sul, empregando 3066 embarcagdes de motor meca-

nico (a 23.755 toneladas, 2.671 de vela ou remos
com 36.451 toneladas).

Nas ilhas havia 5.839 pescadores de maior edade,
301 menores, 21 embarcacoes de motor mecanico e
1.576 de vela ou remos com 179: e 2.683 toneladas,
respectivamente.

Todavia, apesar da importancia dessa magnifica
industria extrativa, ndo temos um sé porto de pesca
digno desse nome pelas instalagées apropriadas,
como ndo ha em circulagio nem um vagio frigo-
rifico.

O porto de pesca deve ser de facil acesso rapido
e seguro; oferecer abrigo eficaz -aos barcos, pro-
porcionar-lhes pronta descarga do peixe em locaes
onde se venda, prepare, armazene e distribua; fa-
cultar-lhes comodo abastecimento de carvio, gelo,
mantimentos, apetrechos e facil reparagido. Nalguns
tem de se contar com as instalagcbes para a seca de
bacalhau e apetrechamento dos barcos que o vio
pescar.

O porto de pesca moderno é pois um organismo
complexo e cdro, ndo podendo pois multiplicar-se
demasiado as instalacoes completas e perfeitas.

Em que ponto da costa importa instald-lo ?

Sem pretender invadir as zonas de estudo atribui-
das a outros membros da Comissao, exporei sucin-
tamente dum modo geral o critério que me parece
mais aceitavel.

Nio os podemos multiplicar como os portos
completos de pesca, pois demandam consideravel
dispendio. Devem achar-se em relagdes directas com
os caminhos de ferro, especialmente com os de via
larga, que asseguram a exportacdo e quanto possivel
com os de via estreita.

Primeiro que tudo deve ser preconisado o porto
de pesca em Lisboa e a sua melhor localisacdo é em
Pedroucos, segundo o projecto proficientemente ela-
borado pelo engenheiro Antonio Belo, que obteve
parecer favoravel das estacoes competentes,

Seria grave erro interné-lo, afastando-o da barra
e instalando-o nas proximidades do Poco do Bispo,
como alguém propoz, em zona que deve ser reserva-
da para as instalagoes industriais e comerciais de
outra natureza.

Julgo que deverd haver ainda um porto de pesca
no Norte e outro no Sul. Onde devem ser localisa-
dos ?

Se olhassemos 4 importancia da pesca, escolhe-
riamos Leixdes e Portimdo.

A afluencia do peixe a LeixOes é porem deter-
minada pelafalta de abrigo noutros portos. Escasseia

alif o espaco para um porto de pesca de modo que °

nio prejudique o restante servi¢o comercial. Ha a visi-
nhanca do grande mercado do Porto e as facilidades
de acesso dos caminhos de ferro de via larga e es-
treita, bem como os recursos que oferece um porto
comercial importante. A Povoa de Varzim tem con-
tra si, além do acanhado ambito de enseada, a falta
de ligagio directa com o caminho de ferro,
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Nio se d4 esse inconveniente com Viana do Cas-
telo, cujo porto € ji servido pela via larga e sé-lo-ha
pela via estreita, mas fica no extremo Norte da
Costa,

Em Aveiro ficaria bem localisado um porto de
pesca desde que a entrada da barra ficasse assegu-
rada com qualquer tempo.

Aparte os portos de Lisboa e Setubal € o quarto
na ordem decrescente de produccio da pesca e a da
pesca do bacalhau tem ali instalagées de valor.

O valor médio da pesca é de 12.362 contos.

Aveiro fica a 140 km. de Caminha e a 220 de
Lisboa. E’' servida pela via larga e pela via es-
freita.

Julgo pois que deve ser cuidadosamente estudada
a instalagdo, ali, de um bom porto de peixe.

Quanto ao Sul, estaria indicado pela importancia
da pesca o porto de Portimio, se ndo tivesse mds
condigdes de abrigo. A pesca total teve o valor
médio anual de 15.409 contos no quadriénio de
1024-1028,

O porto de Faro-Olhdo tivera 13.820 contos e
podem por-se em relagdes directas com o caminho

de ferro, ficando sensivelmente a meio da zona pis-
catoria do Algarve.

Albufeira ficaria em boa situacio, se nio fosse ne-
cessario fazer ali obras importantes e muito dispen-
diosas para crear o obrigo necessirio.

Tendo de ser Lagos porto de 1.* classe, que fica
ligado com o caminho de ferro dispondo-se ali do
terreno suficiente, seria talvez preferivel ali a crea-
¢ao de um porto de pesca, um pouco excentrico em
relacdo 4 costa do Algarve, mas que seria utilisado
pela zona ao Sul de Sines.

Importa pois confrontar as duas solugdes: Faro
-Olhdo e Lagos; tendo em conta a facilidade de
acesso para abrigo e o desafbgo das respectivas ins-
talagdes. i

Creados assim trés portos de pesca ligados com
o caminho de ferro e regularmente destribuidos ao
longo da costa, nio devem por isso ser votados ao
abandono todos os outros que estio j4 servidos, ou
0 virio a estar, por caminhos de ferro.

Entendo, de um modo geral, que devem ser me-
Ihorados, quanto possivel, sobre tudo no que respeita
a abrigo oferecido aos barcos.

P L L L L S L I L E L E IS LR L S LS LSS USRS LS VS USRS AS USRS

Novo metodo de secar as -caldeiras
das locomotivas

Quando se tiver de retirar uma locomotiva do ser«
vico durante muito tempo é preciso secar as caldeiras
de forma a evitar a deterioracdo das chapas, operagio
que se torna dificilima em consequencia das travessas
de ferro e tubulagem internas.

Torna-se assim indispensavel provocar uma eleva-
¢do de temperatura suficiente para vaporisar, até aos
ultimos vestigios, a humidade que subsiste na caldeira.
Num artigo publicado ultimamente na Revue Générat
des Chémins de Fer, M, Thomas indica como se pro-
cede a esta operagio.

Depois de tirar 13 ou 14 dos tubos esbulhados no
conjucto do feixe tabular, fecham-se os seus orificios
a0 lado da caixa da fumaca com o auxilio de tampdes
de madeira. Desmontados os autoclaves e desimpedida
a abobada, introduz-se na grelha da fornalha um ou
dois brazeiros.

Depois disto, instalam-se dois assopradores, um na
chaminé para activar a tiragem e outro no tubo adap-
tado ao autoclave superior da virola anterior para ac-
tivar a circulagdo dos gazes da combustio e do ar
quente. Péde ser utilizado, em caso de necessidade
um fterceiro assoprador para activar a combustio do
carvdo’de madeira dos brazeiros.

Os assopradores sdo regulados delforma alatingir
de 120° a 150° em 3 e meia horas,

Coloca-se entdo sdbre a autoclave inferior da virola
anterior o tubo e o assoprador préviamente instalados
sobre o autoclave superior. Cérca de uma hora depois
concentram-se todos os gazes da combustio sébre a
parte inferior do corpo cylindrico que é o mais dificil
de secar.

Sete horas depois de realizada esta operagio, a tem-
peratura atinge a 80° ou 90° nas proximidades da au-
toclave da caixa da fumaga. A secagem da caldeira
estd entdo rigorosamente efectuada.

Os autoclaves e os tubos sio colocados no lugar.
Todavia, antes de fechar completamente a caldeira,
coloca-se sdbre a abertura dos tubos, em um ou dois
recipientes, 100 kilos de cal viva afim de impedir
quaesquer condensagdes que possam resultar da pre-
senca do vapor de agua.

No curso da operagdo a temperatura nio deve ul-
frapassar de 160°.

Gectih

JULTO DA COSTA FREIRE

Apés 60 dias de doencga, retomou no dia 15 o servico o
sub-chefe da reparticio do servigo de Estudos da Via e
Obras da C. P. Sr. Julio Cardoso da Costa Freire, que no
proximo més de Novembro completa 50 anos de servigo na
mesma Companhia.

O pessoal seu subordinado, atendendo 4s suas qualida-
des de caracter e 4 estima como sempre foi tratado, rece-
beu-o festivamente, sendo-lhe oferecido um afectuoso
«copo de agua», ao qual se associaram todos os funciona-
rios da repartigio.

A mesa de trabalho do Sr. Cardoso Freire achavasse

ornamentada com lindas flores,
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AUTOMOVEIS
VIOON

(6 CILINDROS)

- CONOMIcos, elegantes e fortes

DIANA

(8 CILINDROS)

Uma maravilha de mecanica,
conforto e distincao
O carro pretferido pelos elegantes

Representantes para Portugal

J. M. ESTEVES DE AGUIAR

Rua Nova de Sousa

BIERAGA
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ViIAFANDCO
PELA TCHECOSLOVAQUIA

A UTILIDADE DOS COMBOIOS —IMPRESSOES DE VIAGEM
PILSEN, A CIDADE DA CERVEJA E OS ESTABELECIMENTOS

tempo é dinheiro, diz com razio o proverbio,

Tambem o turista economico e desejoso de
conhecer num golpe de vista rapido as belezas natu-
r is das regides fchecoslovacas, de Sumava 4s esta-
¢oes balnearias do Norte da Bohemia, Praga, o Kras
(cordilheiras moravianas) os Altos Tatras, fard ele o
uso do comboio rapido, levando-o a diferentes partes
da Republica Tchecoslovaca, cujas principais arterias
sd0 : o0 rapido para as estacdes balnearias do Norte da
Bohemia, Paris-Praga e ainda o expresso compor-
tando carruagens de Ill, Paris-Praga-Varsovia, via
Cheb, Marianské Ldzne, Pilzen, Praga (estacio Wilson),
Olomoue, Bohumin. Um outro, o expresso de Su-
mava, Brod s/ Forét — Domazlice-Pilsen-Praga.

O expresso para a chamada suissa tchecoslovaca :
Berlim-Podmokly-Praga-Brno-Bratislava. O expresso,
Praga-Luhacovice (estancia termal), e o expresso
Praga-Bratislava-Budapest com correspondencia para
Trencanské Teplice e Pistany.

O expresso, Berlim-Podmokly-Usti s/ Elbe para a
estacio balnearia de reputacio mundial de Karlovy-
Vary.

O expresso Praga-Olomouc-Bohumin-Kosice via
Halmi para Bucarest, e 0 expresso Praga-Cheb-Wie-
sau-Roma, etc, |

O viajante desejoso de obter a‘ correspondencia
directa da Bohemia e atravessar a Republica Tche-
coslovaca para os sitios pitorescos da Slovaquia, fard
ele uso da linha Praga-Olomouc-Bohumin-Zilina. Mas
o turista, que no seu itenerario de umra semana ou de
15 dias, quizer formar uma ideia ainda que ligeira dos
locais mais interessantes da Tchecoslovaquia, esco-
lherd o itenerario Praga via Blansko como ponto de
partida para as grutas maravilhosas do Kras mora-
viano, encontrando durante o trajecto, dois dos prin-
cipais centros da Tchecoslovaquia, que é Brno e Bra-
tislava, d’onde apoz uma encantadora excursio, ele
aportard a Kosice, passando pelas estagdes climateri-
cas e pelos Altos Tatras. Eis aqui uma interessante
viagem 4 <vol d’oiseau», de Sumava atravez desta
florescente republica que vou descrevendo sucessiva-
mente no seguimento desta pequena reportagem.

Tomo o expresso em Sumava na estacio fronteira
de Brod sous Forét, dirigindo-me para Ceska Kubice,
- vilégiatura esmerada, contando-se numerosas pensoes

— SKODA = -

Por FERNANDO F. VARELLA

familiares, pois para a colonia de Babylone sobre-
saem as elegantes casas de campo, e, acho-me em
Domazlice, ponto de partida das excursées para Su-
mava. A minha atencdo é atraida 4 chegada para a
Camara Municipal com o seu museu, depois para uma
praca ornada de arcadas; foi aqui que viveram os
escrivaes tchecoslovacos Bozena Nemcovd e Jaroslav
Vrehlicky. _

O antigo castelo dos Chods — tribu nomada tche-
coslovaca que na idade media, era a guarda vigilante
da fronteira no seculo XII, oferece um interesse parti-
cular. A sua alta torre de trez zimborios, a torre oval
de igreja decanada e a porta caracteristica da cidade
oferecem de longe a impressio de uma cidade que
serviu noutro tempo de forte muralha 4 Patria tche-
coslovaca.

Do alto da terre de Kurz (1039 m.) erigida pelo
Club dos Turistas de Domazlice sobre a colina de
Cerchov coberta de esplendorosos arvoredos, a vista
abrange os montes de Sumava: Ostry, Jezernihora,
Javor, a floresta da Bohemia até Primda, uma parte
da Baviera e o interior do paiz tchecoslovaco até o
vertice de Radyn perto de Pilzen.

A partir de Domazlice, na dire¢do de Pilzen, atra-
vesso a regido hulhieira da Bohemia ocidental, ¢ de-
cido atravessar os confluentes dos rios Mze e do Red-
buza na metropole ocidental tchecoslovaco, Pilzen
segunda cidade da Bohemia em importancia oferece
um movimento muito animado no meio de centenas
de estabelecimentos industriais.

A famosa fabrica da burguezia fundada em 1482
produz actualmente mais de 865.000 hel. de cerveja
por ano, comporta as suas caves um comprimento de
O kilometros e e nprega mais de 1200 trabalhadores ;
€ esta a cervejaria que produz a celebre cerveja de
Pilzen conhecida em todo o Mundo.

Os outros estabelecimentos concorrentes sio: a
Brasserie anonyme. la Société des biéres e o Svetovar
tcheque. E’' digno de ver-se as fabrica dos antigos
Estabelecimentos SIKODA. J4 antes da guerra mun-
dial, o nome Skoda era nomeado ao lado de Krupr,
Schneider, Greusot, Vickers e Putiloff.

Criou a sua fama com um aco fundido especial-
mente apto para construcgdo de navios. Os formida-
veis canhodes, com o0s quais os alemdes forgaram as _
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fortalezas belgas, no comecgo da guerra, foram cons-
truidos neste estabelecimento, servindo naquele tempo

4 Austria, aliada da Alemanha para fabricar armas de’

todo o genero.

Empregava em 1017 30.722 operarios. Hoje em-
prega 12,000 e 2.600 empregados. Apoz a guerra
transformou-se para o fabrico de maquinas e artigos
de paz. Possui minas das quais extrae o carvdo e o
ferro necessario para a sua industria, A sua fundigdo
de ago alinha-se dignamente ao lado de qualquer ou-
tra do continente europeu, e possui nove fornos de 15
a 50 toneladas.

Na praga principal vé-se a antiga construccio
gothica da egreja de S. Bartolomeu, e, encontra-se na
retaguarda, a Camara Municipal em estilo de renas-
cenga. No numero dos belos edificios, destaca-se o
Teatro Municipal, produzindo um bom aspecto com o
seu lindo jardim; o interior encontra-se artisticamente
decorado, possuindo um jogo de lindas e ricas pegas;
mais adeante vé-se o Museu, a Caixa Economica ¢ o
Club Nacional.

No proximo artigo farei ao leitor a descripgao
das estancias thermaes e climatericas conhecidas em
todo 0 Mundo e situadas a Oeste da Tchecoslovaquia
que sdo: Marianské Lazné, Karlovy-Vary e Frantis«
kovy Lazné.

it

Gaixa de Previdencia dos Profissionais
da Imprensa

O benemerito capitalista poveiro sr. Vicente Areias
fez entrega 4 direccdo da Caixa de Previdencia dos
Profissionais da Imprensa da quantia de 1.990§85,
importancia de metade do produto total da festa con-
sagrada 4 Imprensa, realizada na esplanada do Cas-
telo da Povoa de Varzim, em 22 do més findo. Igual
importancia foi entregue, pelo mesmo benemerito po-
veiro, 4 Casa dos Jornalistas do Porto.

O sr. Vicente Areias, cujas atencoes pelas obras
de solidariedade dos jornalistas ha muito se revela-

ram, levou a'sua generosidade ao ponto de suprir do
seu bolso as despesas da festa realizada, no dia 22 de
Setembro, na Povoa de Varzim, para que o produto
integral dela revertesse, em partes iguais, para os co-
fres das duas colectividades de previdencia dos pro-
fissionais da Imprensa de Lisboa e Porto.

A obrigatoriedade de sulfuracéo
dos «hangars»

O sr. ministro do Comercio determinou que, de
harmonia com o desejo manifestado pela Direcgio
Geral de Saude, as companhias de caminhos de ferro,
nos c<terminus® ou em entroncamentos de demora fa-
¢am a sulfuragio em changars?, por onde devem pas-
sar todas as carruagens de passageiros, € que, en-
quanto ndo estiverem a funcionar esses changars?, seja
praticada desde ji a sulfuragio de todas as carrua=- '
gens de passageiros, em Servigo, pelo processo de
combustdo de enxofre dentro dos diversos compar-

timentos.
® A 5

Estando a comissio liquidataria dos caminhos de
ferro do Estado a terminar os seus trabalhos foi mar-
cado até o fim do proximo més de Novembro o
prazo para apresentacio de quaisquer recldmacgdes.

BEEEY
A BARRAGEM DO VALE MAENTWROG

Terminou, no passado dia 13, depois de trés anos
de trabalho, a construcdo duma grande barragem que
atravessa o vale do Maentwrog, Merionethshire. Esta
obra foi construida com a ajuda do governo inglés,
representada por trés milhdes de libras, e foi inau-
gurada, no dia 14, pelo ministro dos Transportes, com
toda a solenidade. Esta importante obra fornecerd
electricidade a uma grande parte da Galles do Norte,
Cheshire, Lancashire e Midlands, formando um re-
servatorio de 17.000 milhGes de galGes de agua, que
ocupa uma area de guairo milhas quadradas.

{ Agentes exclusivos
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OS CAMINHOS DE

FERRO NA ITALIA

E A SUA ELECTRIFICACAO

TALIA resolveu proceder 4 electrificacio dos seus
caminhos de ferro no ano de 1897 e nesse mesmo
ano foram iniciados os necessarios estudos, escolhen-
do-se os dois sistemas mais adoptados, em geral; as-
sim, em 1901, foi aplicado o sistema trifasico nas li-
nhas de Varese (Mildo-Varese-Porto Ceresio, com uma
extensdo de 75 quilémetros, e Gallarat-Luino, com 47
quilémetros) e em 1902. o sistema de corrente conti-
nua nas linhas de Valtellina (Milio-Sendrio, com 181
quilémetros). ;

Devido aos 6timos resultados obtidos, procedeu-se
depois 4 electrificacio de outras linhas-troncos, e en-
tre estas a da estagdo do confim francez, Modena-Tu-
rim-Genova-Pisa-Livorno, com um percurso de 457
quilémetros; actualmente as linhas em trafego, j4
electrificadas, sobem, na Italia, a 1.700 quilémetros.
No entanto, foi decidida e realizada a transformacio
de quedas de desniveis de agua em fontes de energia
electrica, permitindo assim a electrificagio de outras
linhas ferreas, grandes consumidoras de carvio fossil,
importado do exterior. Actvalmente procede-se 4
electrificagdo de outros 1.565 quilémetros de linhas:
em fios de 1920 a Italia terd mais de 2.000 quiléme-
tros de caminhos de ferro electrificados e em 1931-32
um fotal de 3.265 quilémetros.

J4 em 1020, com 2.000 quilémetros de linhas elec-
trificadas, os caminhos de ferro do Estado italiano
realizario uma economia de combustivel equivalente
a 800.000 tonmeladas por amo, isto é, cerca da quarta
parte do consumo total anual.

As vantagens desta transformagio — da tracgio a
vapor para a ftraccdo electrica —sdo enormes e evi-
dentes. O publico viaja c«com prazers, quer pela lim-
peza dos vagdes, quer pela rapidez do trafego; e, nio
existindo mais a fumaca asfixiante nos tuneis, cheios
agora de ar puro e fresco, o numero dos viajantes
diarios, pode-se dizer que triplicou. A potencialidade
das linhas, em geral, tambem triplicou e quadruplicou
na linha do Monte Cenis; assim é que durante a
grande guerra, as comunicacdes entre a Franca e a
Italia, e, portanto, o transporte de soldados, armas,
mupi¢des e viveres, realizou-se com grande rapidez,
sucedendo-se os comboios, uas atrds dos outros, sem
atrazos e sem inconvenientes, ao passo que com a
traccdo a vapor os comboios nido podiam seguir-se
uns aos outros sendo com longos intervalos, ocor-
rendo mesmo muitos casos de asfixia no tunel do
Monte Cenis, cuja extensdo é exactamente de 13,636
metros.

Outra grande vantagem da tracgio electrica ¢ a de
poder vencer com grande facilidade fortes rampas: de

forma que estas duas caracteristicas — ausencia de fu-
maga nos tuneis e facilidade de vencer as rampas —
permitem ftriplicar a potencialidade das linhas de mon-
tanha, com tuneis e fortes rampas.

Entre os sistemas de tracgdo electrica actualmente
empregados, isto &, o trifasico, 0 monofasico e o de
corrente confinua, este ultimo conseguiu obter o maior
numero de sufragios dos tecnicos. De facto, ele sé
exige um fio aereo de tomada de corrente para o tro-
ley, tornando infinitamente mais simples e facil os des-
vios aereos, As locomotivas electricas aguentam me-
lhor a carga e a variacio de velocidade é muito mais
facil e mais ampla. Além disso a corrente centinua
permite a recuperagio; isto é, os comboios que des-
cem geram auftomaticamente a corrente que se emite
na linha, contribuindo para a tracg¢do dos comboios
que scbem. para vencer as rampas fortes, Consegue-se
assim economia de energia e grande economia nos
6rgdos dos freios, porque 0s proprios motores fazem
0 papel de freios, deixando como reserva os freios
mecanicos, 0s quaes ndo se aquecem nem se desgas-
tam. A corrente continua tem permitido, além disso,
em cerfos casos, ligas com os caminhos de ferro as
linhas de bondes urbanas, que tambem sido todas de
corrente continua conseguindo-se deste modo um ser-
vico cumulativo. y

Na Italia as maiores oficinas que foram encarre-
gadas pelo estado da electrificagdo das linhas de ca-
minho de ferro, sio as Oficinas Nacionaes de Savi«/
gliano, que ocupam cerca de 5.000 operarios e se es-
pecializaram oas construgdes metalicas e electro-me-
canicas. Essas oficinas estdo actualmente concluindo a
electrificagio da linha Savona Ventimiglia e estio
aprontando uma encomenda de 13 locomotoras desti-
nadas 4 linha de Foggia-Benevente, |

Estas locomotoras, de 3.000 volts e corrente con-
tinua e da forgca de 2.300 H.P., desenvolvem uma
velocidade de 75 quilometros-hora, puxam normal-
mente um comboio de 400 toneladas, excluido o peso
da locomotora, com recuperagio nas rampas superio-
res a 15°/,. Na parte electrica destas locomotoras, as
oficinas de Sivigliano adoptaram um schema estudado
juntamente com a Sociedade Metropolitan Vickers
Electrical Co., de Manchester. Tambem a Companhia
Paulista, no tronco por ela recentemente electrificado,
adoptou a corrente continua de 3.000 volts, como sendo
o sistema mais pratico e conveniente.|

L}
5 ® »

Seria para desejar que o Caminho de Ferro Cen-
tral siga, o mais depressa que fOr possivel, este exem-
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plo, e decida-se a electrificar, pelo menos o fronco
Rio de Janeiro-Barra do Pirahy, triplicando a sua ca-
pacidade de trafego, actualmente tao deficiente e tor-
nando assim mais faceis e agradaveis as comunica-
¢oes da Capital Federal com os seus suburbios, o0s
quaes se desenvolverdao, formando novos cenfros ur-
banos.

A noticia acima referida é mais um sugestivo exem-
plo demonstrativo do quanto jd4 estd tardando a ele-
ctrificagio dos nossos caminhos de ferro,

A contigencia da importagio de combustivel, a
falta de ssguranca, por agora, de suprimento de car-
vdo nacional em condicOes de quantidade e preparo
que bastem ds necessidades do trafego estio a mos-
trar imperativamente o camioho a seguir,

Por outro lado,a afluencia abundante da hulha
branca, gragas 4 intensa irriga¢do dos nossos cursos
de agua evidencia a urgencia da substituicao,

Mais de uma vez Brazil-Ferro-Carril tem batido
nesta tecla e ndao podemos deixar fugir a esta outra
oportunidade que se nos oferece, para um retorno ao
assumpto. '

No momento actual, principalmente a electrificacdo
ferroviaria aparece revestida de uma nova razio de-
precatoria, em face do desenvolvimento ferroviario.

Mais do gue nunca o transporte por caminhos de
ferro precisa de cercar-se do maior numero possivel
de condi¢des de barateamento, sendo a electrificagio
uma das mais preponderantes.

Ainda ndo ha muito tempo, tivemos ocasido de ci-
tar o exemplo suisso onde a mudanga de sistema, da
locomotiva a vapor para a locomotiva electrica,
trouxe resultados palpaveis, verificados em cifras in-
discutiveis de consideravel economia.

Ora, couvsideremos um pouco 0 nosso caso. A’
realutilidade das estradas de rodagem que ha muito
tempo j4 deviam estar cooperando salutarmente no
saneamento das angustias sugestivas e paralisantes dos
nossos transportes, tem vindo juntar-se o espirito da
novidade e mais ainda o nosso nervosismo exclusi-
vista e mono-lateral. '

Enquanto isto, fazem-se velhas numerosas recla-
magoes contra as nossas ferrovias, algumas com certa
razio mas muitas outras um tanto ou quanto exage-
radas. :

Taes reclamacoes elevam-se ao tom de grita,
quando se cogita de aumento de tarifas, grita no meio
da qual é dificil distinguir as queixa$ justas de pro-
ductos gravados de mais, dos interesses da producgao
em defesa de um determinado coeficiente de lucros.

A contingencia actual, portanto, ¢ das que mais
veementemente indicam um caminho de urgentes me-
lhoramentos ferroviarios. Nesse caminho ha dois pon-
tos principaes. Um deles é o aperfeicoamento do
transporte sobre todos os pontos de vista, taes a se-
guranga, a quantidale e as boas condigdes do ftra-
fego, bem como a garantia da integridade quantitativa
e qualitativa ou carga. O outro, de ndo menor impor-
tancia, reside no esforgo a realizar, no sentido de re-

duccio do custeio do trafego. Em muitos ifens essa
reduccdo pode ser estudada e realizada, quando tal
se mostre possivel, em consequencia desse estudo.

Onde ji4 ndo mais se tornam precisos estudos no-
vos para essa reducc¢do, € incontestavelmente na pro-
duccdo da forca motriz. Estudos j4 feitos aqui, com-
pletos € minuciosos, exemplos e verificagbes que a
todo o momento nos chegam do estrangeiro, inicia-
tivas j4, mesmo, em varias emprezas ferroviarias bra-
zileiras ndo deixam mais a menor duvida sobre a con-
veniencia da electrificagdo principalmente como me-
dida de economia, tendente a reduzir o custo da to-
nelada-quilémetro. '

Assim sendo, ndo compreendemos por que nao se
entrou ainda num campo mais decisivo de realiza-
coes, para a electrificacdo dos nossos caminhos de
ferro, notadamente a Central do Brazil, que, por ser
do Governo, deveria dar o exemplo nesse movimento,
alids de simples bom senso economico.

Nunca formamos ao lado dos protestos sistemati-
cos contra as elevacoes de fretes, reconhecendo a
ponderagdo de certas razdes justificativas, muitas ve-
zes, das emprezas que dela tomam a iniciativa.

Entretanto, enquanto tardar a obra de electrifica-
¢do, os atingidos pela elevacdo de fretes, motivados
pela decompensag¢io entre o pregu de custo e o de
tarifa da tonelada-quilémetro, poderdio argumentar
com certa logica perguntando por que nao se tomam,
antes de se aumentarem as tarifas, todas as medidas
necessarias para o barateamento desse custo.

Ora, a electrificagdo é uma delas.

Gt
Caminho de Ferro de Benguela

A African World refere-se em editorial, a um
facto de grande importancia, como é o do Caminho
de Ferro de Benguela haver atingido a fronteira do
Congo Belga, no Luao, no ponto de delimitagio entre
Angola e o Catanga.

Gragas 4 tenacidade demonstrada pelos chefes da
empreza, as 840 milhas de via que partem do porto
do Lobito, um dos mais interessantes portos naturais
da Africa Portuguesa, acham-se agora concluidos.

A casa Pauling & C.® teria construido os ultimos
116G quilometros 4 razio dum quilometro por dia, o
que constituiu um verdadeiro record de construgido e
colocacdo de linhas férreas em Africa.

A construgdo do ramal de Tchilongo, do Cami-
nho de Ferro do Cabo ao Cairo. deveri ter comego

proximamente, pela C." do <Bas-Congo and Katanga

Railway>.

As 338 milhas achar-se-do terminadas no fim de
1929, segundo o programa estabelecido.

Um servico de aufo-cars e de transporte acaba de
ser organizado entre a fronteira portugueza e Tchi-
longo e Elizaboth. Dentro de pouco pois, — conclui
a African World, —um poderoso trifico se produzira
nas regides mais ricas de minerios no mundo inteiro.
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Decreto n.’ 156:536

Codigo da Estrada
(Aprovado pelo decreto n° 15:536, ae |4 de Abril de 1928)

CAPITULO VII

Responsabilidade criminal
(Continuagdo do n' 979)

Esta poderd ser apreendida logo apds o acidente, desde
que a dutoridade entredue, em troca, qualquer documento com
a declaragdo expressa de que substitui @ carta, a qual sera
restituida ao condutor logo que éste se apresente, excepto nos
casos dos artigos 39.° e 40.°, em que sO serd restitutda quando
se¢ prove a apsolvigdo no tribunal competente e com a apre-
sentagdo dos documentos que lhe forem exididos pelo Conse-
lho Superior de Viagao.

Da ocorréncia sera sempre levantado um auto em due
fique detalhadamente descrita a torma como se deu 0 desasire
ou acidente, suas causas e\conseqilencias, nimero e prove-
niéncia do bilhete de identidade, numero da carta de condutor
€ do registo das viaturas e da apolice de seduro com o nome
da respectiva companhia se a tiver.

Em caso algum sera sustada a marcha da viatura que de-
sempenhe servigo do correio, socorros sanitarios ou de incén-
dios, ou qualquer outro de caracter urdente de cuja inter-
rupgdo resulte manitesto prejuizo piblico, devendo nestes
casos o condutor ser acompannhado pelo agente da autoridade
até terminar o servigo ou até poder ser supstituido.

ARTIGO 39.°

Quando o atropelamento for voluntariamente causado pelo

§€u autor, com o propésito ¢ a intengdo de ferir ou matar,
ser-lhe hao aplicadas as penas das secgodes 1.4, 2.% ou 4." do
capitulo Il do titulo IV do livro Il do Codigo Penal.

§ 1. Em todos os mais casos ficardo os autores dos aci-
dentes sujeitos as san¢oes penais da sec¢ao V do mesmo ca-
pitulo, titulo e livro, que punem o homicidio, ferimentos e ou-
tras ofensas corporais voluntdrias,

§ 2.9 A condenagao de qualquer condutor de viatura auto-
movel pelo crime de que trata o presente artigo importa a
imediata apreensdo da sua carta de condutor e a sua inabili-
dade para obter nova carta.

ARTIGO 40.°

Ao condutor que cometa segundo atropelamento, quando
sé prove que transdrediu qualquer das disposigdes relativas
ao transito, serd apreendida a carta de condutor, ficando ini-
bido de conduzir viaturas automdveis por prazo ndo inferior a
um ano, e em caso de terceiro atropelamento pelo mesmo
motivo ser-lhe hd apreendida igualmente a carta, nao podendo

ser-lhe restituida sendo passados cinco anos, além das penali-
dades em que incorrer. A penalidade de perda de direito de
possuir carta de condutor sé6 lhe podera ser aplicada proviso-
riamente pelo Conselho Superior de Viagdo, e definitivamente
por sentenca passada em juldado.

§ tunico. Serd também definitivamente privado de conduzir
viaturas automaéveis :

@) O condutor que for condenado por embriaguez, furto,
roubo, abuso de confianga ou burla ;

&) O condutor que na via piblica atropelar alduem e ndo
parar imediatamente para prestar socorros.

ARTIGO 41.»

Transitada em julgado a sentenca condenatoria pelos
crimes a que se referem os artigos 38.°, 30.° e 40.°, dévera
0 juizo, para os fins expressos nos mesmos artigos, comuni-
Cé-lo imediatamenie ao Conselho Superior de Viagdo, que in-
formard as autoridades’ competentes.

ARTIGO 42,° *

Todas as autoridades a quem incumbe tomar nota, resol-
ver e julgar sObre as transdressoes referentes ao transito de
viaturas automéveis sdo obrigadas a peridodicamente enviar ao
Conselho Superior de Viagdo nota de todos os acidentes, de-
sastres, multas e participagoes por excesso de velocidade,
para o que as reteridas autoridades criardo um regdisto espe-
cial, no qual mandardo averbar a cada condutor as notas a
éles referentes.

De igual forma procederd o Conselho Superior de Viacdo,
que criara tambem um redisto especial e fard averbar na folha
relativa a cada condutor as penalidades e transgressoes que
forem ocorrendo, sendo depois éste registo um dos meios de
informagao para proceder contra o condutor nos termos dos
artigos 38.9, 30.° e 40,°,

Avs processos instaurados por qualquer acidente ou de-
sastre sera sempre junta uma copia dos assentamentos do con-
dutor, e se da mesma nota constarem mais de seis condena-
¢oes ou multas por transgressao das alineas a), h), i), m), p),
¢) e s) do artigo 56.9, tal facto constituird uma agravante de
natureza especial e serda considerado como reforgo de culpa-

bilidade.
ARTIGO 45.°

Os juizes que intervierem nos processos por transgressao
as disposigtes do presente Codigo, quando entenderem neces-
sario. parecer técnico, requisita-lo hao ao Conselho Superior
de Viagao ou as comissoes técnicas de automobilismo, fazendo
té tal informagao técnica. Ao transgressor ¢ facultado o di-
reito de, em sua defesa, apresentar no tribunal informacao da
mesma proveniéncia,

CAPITULO VIII
Disposigoes gerais e transitorias

ARTIGO 44.°

O presente Codigo entrard imediatamente em vigor, de-
vendo porém observar-se, por parte de quem tem de o cum-
prir ¢ de lhe dar cumprimento, os prazos e datas especial-
mente fixados para aplicagdo de algumas das suas disposi¢oes
e 0s constantes dos artidos seduintes,

ARTIGO 45.°

1.9 Até 30 de Setembro do corrente ano serdo substituidos
todos os livretes de circulagdo actualmente distribuidos 48
diferentes viaturas automoveis existentes no Pais, nos termos
da parte final do § 3.° do artigo 28.°. Para tal fim os proprie-
tarios de todas as viaturas automdveis poderdo requisitar nas
sedes das comissOes técnicas de automobilismo impressos;
modélo n.° 6-A, para preencherem e entregarem dentro do
referido prazo ; -





















