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A NOSSA GRAVURA DE PAGINA

NAS MARGENS DO _IVIO'NDEGO

fotografia esplendida de Garcez
_ que ilustra a nossa primeira pagina
¢ o que pdde chamar-se uma fotografia
democratica, no puro sentido da palavra,
naquele sentido da palavra, naquele puro
sentido que ela tinha quando ainda: nido
se haviam apossado dela os politicos para
bandeirola partidaria.

O sol quando nasce é para todos. E
tanto é para todos que esta maxima tem
chegado até para reclame de estabeleci-
mentos comerciais.

Idilio campesino

O sol é para todos e tudo o mais que
Deus criou para todos deve ser, pelo me-
nos emquanto essa co-propriedade se
exerca apenas com os olhos e com o sen-
timento. Porque os olhos e o coracio nao
perturbam, muito nem pouco, a ordem
economica estabelecida.

A fotografia de Garcéz supde, ali a
dois passos, a linha ferrea que niio se vé
mas se adivinha e sobre ela um comboio
que tambem se nido vé mas se adivinha
tambem, carregadinho de tropas que iam
a caminho dum navio que as descarrega-
ria 14 longe, num porto incerto de terra |

(Continda na pdginu 270) '
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“BASES DA POLITICA FERROVIARIA
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TO artigo anterior consagrado ao exame
.47 X 1 das autorisadas afirmagdes feitas pelo
St Coronel Raul Esteves na Gazefa de 1 de
agosto ultimo fiz uma rapida resenha da evo-
.lugdo das nossas leis de caminhos de ferro.
Assim, mostrei que nao era bem cabida a cen-
sura.por s6 terem atendido ao aspecto finan-
.ceiro do problema ferroviario.

-~ Vamos continuar esse estudo em vista da
importancia do assunto e da autoridade do
.distinto engenheiro, cujas afirmagdes ndo
posso aceitar sem anotagoes e reservas.

A segunda parte do seu artigo refere-se
especialmente 4 situagdo muito especial da
C. P., que tem varios contratos de concessio
com clausulas e prasos diversos, convindo
enumera-los.

Contrato de 13 de Setembro de 1859 de
concessdo das linhas do Norte e Leste com
subveng¢do quilometrica, modificado no que
respeita 4 5. sec¢do, de Gaia a Campanha.
Finda essa concessdo em 13 de Setembro de
1058, isto é, dentro de 20 anos.

Contracto de 10 de Julho de 1882, linha
de Lisboa-Sintra-Torres, sem subvencao, fin-
dando a concessio em 9 de Julho de 1982;
~ Contracto de 23 de Novembro_de 1883 de
Torres - Figueira - Alfarelos, com garantia de
juro, findando a concessdo em 22 de Novem-
bro de 10982;

Decreto de 19 de Abril de 1877, conce-
dendo o ramal de Caceres sem fixar a dura-
‘¢do da concessio;

Alvari-de 7 de Julho de 1886 concedendo
o ramal de Santa Apolonia e Bemfica. A con-

'cessao termina com a do Norte e Leste (c0n~ |

tracto de 1859).
© Alvard de 9 de Abril de 1887, concedendo

‘0 ramal de Cascais, a linha urbana (Rossm a
‘@ampohde) e a ligagdo~do  ramal com Santa
Apolonia. i 5 T

PROPOSITO DE UM ARTIGO NOTAVEL
[

Por J. FERNANDO DE SOUZA

Termina a concessio com a da linha do
Leste ;.

Contracto de 29 de Julho de 1885 da con-
cessao da linha da Beira Baixa com garantia
de juro, findando em 28 de Julho de 1084.

Alvard de 13 de dezembro de 1888 con-
cedendo a linha de Vendas Novas ao Setil
que foi ultimamente transferida para a Com-
panhia. A concessdo terminaem 14 de j Janelro
de 2003. “

Tem alem disso a C. P. o con’trato de ex-

-ploracao do Caminho de ferro do Mondego,

cujo prolongamento da Lousa a Scrpms estd
executando.

Celebrou finalmente em 1927 o contrato
de arrendamento por 30 anos dos C. F. E,
que finda pois antes da concessdo do Norte
Leste. |

Vive em regime de convenio com o0s cre-
dores, pelo que tem em Paris um comité re-
presentante dos obrigacionistas. A posse da
maioria das agoes pelo Estado, alem das dis-
posi¢oes do Convenio; ddo ae Governo re-
presentacdo preponderante na administracio.

Preguntarei agora: depende da lei geral a
modlhca(,ao deqtc estado juridico da Compa-
nhia que, a nao ser modificado, tornard sobre-
modo anomala a sua situacdo, principalmente
quando espirar o contrato de 1839 pelo qual
reverte para o Estado a linha mais importante
do grupo, explorado pela Companhia?

O que ha que fazer depende de uma pro-
videncia singular de prepara¢do sobremodo
complexa e precedida do cuidadoso estudo
da situacdo financeira, dos rendimentos e en-
cargos inerentes a cada concessao.

ESS'[ base prévia e indispensavel de eé-
tudo nao-estd preparada. Quando exista, for-
¢oso ¢ entabolar negocxacoes com a Compa-
nhiaparaaadopgaode fm multas de umﬁcaqao

E ndo venham os “simplistas jacobimo’

. ]
v



264

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ferroviarios apontar o resgate puro e simples
como instrumento de facil liquidagdo da
Companbhia. |

E’ simples e quasi automatico tomar a mé-
dia de receitas de cinco anos e determinar a
anuidade de resgate, mesmo depois do pre-
ceito legal que poz termo ao latrocinio insti-
tuido pela famosa lei 952. Segundo esta as
sobretaxas ndo entravam no computo de re-
ceita para efeitos de resgate, ndo sendo pois
estas actualisadas, como o estdo as despesas.

Mesmo sem essa iniquidade, felizmente
expungida da legislacdo — gragas quasi ex-
clusivamente ao meu esfor¢o porfiado, se-
ja-me licito afirma-lo —o resgate, nos termos
dos contratos, com a situacdo anomala atra-
vessada, indo buscar receitas dos ultimos sete
anos para determinar a media de um quin-
quenio, seria iniquo.

Pois ndo foram celebrados convenios com
os obrigacionistas, em que o Estado outor-
gou? Sdo acaso farrapos de papel que se ras-
gam 4 alemd e se deitam ao vento? Que la-
mentavel repercussio nao teria no nosso cre-
dito tal procedimento, que nenhum Go-
verno € capaz de seguir?

- Nao e ndo. Ndo € por generalidades vagas
que se resolve este problema. Tem que ter
solugdo especial, concreta, adequada 4 ex-
traordinaria complexidade dos factos. Assim
procedeu o Governo espanhol para o resgate
do M. C. P. em que foram acautelados todos
os legitimos interesses por meio de uma con-
vengdo equitativa promulgada por decreto-
lei.

O que se dd com a C. P., ocorre, embora
em menor grau de complexidade, com a B. A,
egualmente em regime de convenio, com
obrigacionistas do 1. e 2. graus, com a
mesma formula inaplicavel de resgate. E se
assim sucede para a maior e melhor parte
da nossa rede, para cerca de 1.400 quilome-
tros de via larga das nossas principaes
linhas, como se vem acusar a legislagdo de
omissa ? Como se fosse materia de leis geraes
a resolucdo de dois casos especialissimos,
que deviam estar estudados em todas as suas
minudencias e ndo estdo.

Ndo me parece pois justificada a pregunta
do artigo que analiso;

«Em que ¢ que as providencias e o0s estudos
que alé agora tenho conhecido sébre o problema
Jerroviario procuram dar uma solucao propria a
esta situacdo anormal? » Nao se trata do pro-
blema ferroviario em geral e sim do problema
especialissimo de transformagido da C. P. O
seu estudo e preparagdo incumbe 4 Direcgdo
Geral de Caminhos de Ferro e aos adminis-
dores da C. P. nomeados pelo Estado e re-
presentantes dos seus interesses.

E' preciso uma base minuciosa de estudo
e a elaboragdo de uma forma exequivel, ada-
ptada ds complicadas circunstancias do caso.

Importa citar um precedente.

O D. 13.829, na sua forma primitiva, abran-
gia as formulas de resolugdo de alguns ca-
sos especiais mais simples, como eram a uni-
ficacdo das concessoes da Companhia Nacio-
nal, fusdo das Companhias da Povoa e Gui-
maraes, etc. _

Resolveu-se eliminar do decreto esses ca-
pitulos, deixando-os para decretos especiais,
depois das respectivas negociagdes, o que
apenas se fez para a Companhia do Norte de
Portugal.

Como € que um decreto podia fazer sair
dos preceitos gerais a solugdao dos casos da
C.P.oudaB. A.?

O proprio artigo se rende 4 boa doutrina,
observando:

« Note-se que estamos apontando apenas o exem-
plo da maior das nossas empresas ferroviarias e
desnecessario se torna entrar em detalhes relativos
4 integracdo das outras empresas num plano unico
e nacional da nossa organisagido ferroviaria, porque
para isso conviria primeiro que fossem fixadas as
bases desse plano.

Como jd ponderei, o D. 13.820 mandou
revér o plano geral da réde para se determi-
narem os complementos de que carece.

Esse trabalho prévio estard concluido den-
tro de poucos meses.

Em seguida procede-se ao estudo do agru-
pamento racional das linhas e nessa altura tem
lugar o da formula aplicavel 4 transformacgao
das diversas empresas, uma por utla, tendo
em conta a sua situagdo legal e financeira.

Assim pois, as bases que o sr. Raul Esteves
propoe estdo na legislagao actual sob forma
implicita, que se deve tornar explicita na de-

“vida altura.
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1.°— Agrupamento de linhas conforme os in-
teresses regionais.

Estd previsto nos artigos 8.° e 9.° do de-
creto 13.829 e ordenada a sua preparacao.

2.°— Reorganisagdo financeira e naciona-
lisagio das empresas e seu agrupamento. E' o
trabalho subseqiiénte aos planos da réde e do
agrupamento e deve ser preparado desde jd
pelo estudo minucioso da situacdo de cada
empresa e de cada concessdo que a mesma
usufrue. Ndo depende de aparatosos decre-
tos. E’ tarefa que incumbe, como disse, 4 Di-
reccio Geral, aos Comissarios do Govérno
junto das empresas, aos administradores por
este nomeados. Sem uma base de estudo e
de negociagoes nada util e pratico se pdode fa-

ZET,

3.* — Remodelacio do regime do chamado fundo
especial de caminhos de ferro por férma a dar-lhe
o verdadeiro caracter, que deve ter, de uma receita
exclusiva do Estado, dentro dos limites tributarios
que for rasoavel impor 4s empresas ferroviarias em
conjugacio com os encargos de trabalhos que elas
devem suportar pelos seus proprios recursos.

Confesso que ndo compreendo o alcance
desta proposi¢do, nem vejo a necessidade de
remodelar o regime do fundo especial.

Existia primeiro e exclusivamente para os
C.F.E. O D. 13.829, remodelou-o0, tornando-o
extensivo ndo sé ds obras aos C. F. E., como
aos encargos financeiros de linhas concedidas.
A sua principal receita é a parte maior do im-
posto ferroviario, que introduzio uma simpli-
ficacdo notavel na tributagdo dos caminhos de
ferro. E' uma receita exclusiva do Estado e
cobrada, parte das empresas, parte do pu-
blico.

A prova de que nenhuma reforma € preci-
sa, estd no projecto de remodelagdo do de-
creto 13.829, pendente de resolugdao do Go-
verno, cujo capitulo relativo ao fundo especial
quasi ndo sofreu modificagdes por ndo serem
necessarias.

Discordo pois em absoluto da afirmagio
de que seja preciso acabar com o actual regi-
me desse fundo «em que o Estado tira por um
lado receita, que vai restituir por outro ds
empresas ds onde ela provém». De modo
algum,

O imposto ferroviario € uma receita do

Estado, como outra qualquer; substituiu os
impostos de transito e adicionais, do sélo, de
emolumentos, de transacdo, de assistencia,
sendo pago parte pelo publico (9,2°°) e outra
parte pelas empresas (2,8°). Dessa receita
consigna o Estado 80°/, para melhoramentos
nos caminhos de ferro, principalmente sob a
forma de garantias de juro. Paga ainda as
despesas da Direc¢do Geral, como o faria ins-
crevendo no orgamento geral do Estado do-
tacoes com esses destinos.

«Avaliar o tributo que o Estado deve co-
brar da industria ferro-viaria? !» Pois que ou-
tra cousa sdo os 12 °/, sobre a receita da tra-
fego constituindo o imposto ferroviario ?

Chamamos a ateng¢do do ilustre oficial para
as reflexdes contrapostas ao seu artigo. Segu-
ramente mudard de opinido e serd o primeiro
a promover a verdadeira solugdo prética do
problema ferroviario, sem irrogar 4 legisla-
¢do vigente censuras que nao merece, nem
apontar lacunas, que nela ndo existem.

Imprensa

T e (e by s e RN T N et A el £
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<A Patria»

O Semanario A Pafria que em Angra do Heroismo se
publica sob a direcéo do sr. José Cruz e que tendo como
chefe de redagdio o nosso presado amigo sr. Armando
d’Avila, passa a publicar-se, muito brevemente, como diario
da manha.

Ao novo jornal de que ainda ndo tivemos o prazer da
sua visita desejamos um futuro prospero.

«Comercio Industria e Turismo>»

Comegou a publicar-se em Lisboa uma nova Revista
com o titulo de Comercio Industria e Turismo, orgdo oficial
da Camara Oficial do Comercio de Espanha em Lisboa e
que se destina a fomentar e desenvolver o comercio entre
as duas Nagdes.

Tanto o primeiro como o 2.° numero se apresentam
com excelente colaboracéo das pessoas mais cotadas dos
dois paizes e insere as gravuras de Sua Madestade o
Rei D. Afonso XIIlI, General Primo de Rivera, e Embaixa-
dor de Espanha em Portugal.

A Revista Comercio Industria e Turismo, marca ndo so
pela valiosa colaboracdo de assuntos de interesse para o
Comercio, Industria e Turismo, como tambem pelo seu
aspecto grafico e magnifico papel com que se apresenta.
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!Escola cademlca(c
Fundada em | de Outubro de 1847

H mais anfiga ¢ COIICQI“IGCIG ¢scola particular do DaIS
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Quinta de S. Joao do Monte Agudo
Endereco telegréfico-AGADENICA-LishoA

LISB“ A 238, Rua da Penha de Franca, 240

Numero Telefonico: Norte 2619

Edificios propositadamente construidos

e em esplendida. situacdo, remodelados,
segundo as exigencias modernas —Vastos
jardins de recreio — Campo de jogos es-
colares e desportivos— Corpo docente
do mais acreditado no ensino particular
— Aulas amplas e arejadas — Internato
modelar, conscienciosamente vigiado por
pessoal escolhido e de larga experiencia
— Banhos didrios de aspresdo, frios ou

mornos — Enfermaria geral e quartos de™

isolamento — Alimentacao escolhida, va-
riada e abundante —Tudo o que interessa
asatide e o bem-estar dosalunos, a higiene

do edificio, a higiene corporal dos alunos,

a sua alimentacdo e o seu desenvolvi-

mento fisico estd sujeito a uma cuidadosa
vigilancia medica — Esmerada educagdo
moral, essencialmente crista, civica, lite-
rdaria e fisica — Estudos dirigidos por pes-
soal teenico—Vigilancia e disciplina ri-
gorosas — Aulas ao ar livre — Educagdo
fisica cuidadosamente orientada: ginas-
tica sueca, esgrima, jogo do pau, equita-
¢io e volteio, patinugem, dancga, canto
coral, natagao, tennis, jogos escolares e
desportivos.
Biblioteca— Gabinetes de Fisica e de His-'
toria natural —Laboratorio de Quimica.
Auto-car para excursoes e transporte de
:Ilunnq externos .dé varios. pontos da
cidade. :

= L NI PN AN

A Escola Académica admite alunos internos, semi-internos e externos.

Os alunos internos tém direifo a: casa, alimentagiio; medico, dentista, instru¢do literd-

ria, educaciio intelectual, moral e civica; objectos de escrita, desenho, hmpe Za e
corte de cabélo.’ '
Os alunos semi-internos tém direito a: alimentacio, medico, instrucdo literaria, educa-

“¢do intelectual, moral e civica, objectos de escrita e desenho:
Os alugos externos tém direito a : instrucao literdria, educagao intelectual, moral e civica.

Todos os alunos da Escola : internos, semi-internos e externos —tém ltrualmente direito,

SEM PAGAMENTO ESPECIAL ao ensino de: trabalhos manuais, ginastica, esgrima,
jogo do pau, canto coral e danga, sendo todo este ‘ensino distribuido em conformi-
dade com as suas idades. |

Bonq resultados obtidos nos‘exames das escolas primdrias,

nos liceus e escolas comerciais no ano lectivo findo. _

Estd aberta a matricula para as classes infantis, instrugdo primdria, cursos: dos liceus e
tomercnl (4 an(m) O pnmelm que foi Org'mlsado ent cscolas partlculares portucruesas

M-\M e e o . -
a

vy i LN AR e T i

Remestem-se uratullamenta para qualquar ponto. brochuras com as ¢ondicoes la matricula e dlspoﬂcuu
: iugulamnutaﬂu
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A Gazeta dos Caminhos
de Ferro, seguindo a Sua
orientagdo — que tem sido
sempre a de facilitar o de-
bate correcto de todos 08 as-
suntos que interessem d vida
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0O AUTOMOBILISMO

E 03 ferroviaria— procura colher
‘or numero de opinioes
CAMINHOS DE FERRQ ° """ "™"e ¢
relativamente ao problema
POR importante do automobilis-

mo comercial.

No nosso numero de 1
_ dz Agosto registdmos a opi-
e s . nido do Sr. Correia Junior,

: Eb sub-agente comercial da C. P.

Tem hoje a palqvra o
nosso ilustre colaborador e lfecnico ferroviario dos mais

JAYME GALLO

sr. capitdo Jayme Gallo,

distintos.

S aperfeicoamentos sucessivos introduzidos

nos caminhos de ferro desde 1876 (data da

fundacio da Compagnie Internacional des Wagons

Lits) tanto no material circulante como na via, per-

mitem-nos considerar na ocasido presente este sis-

tema de viagio acelerada como uma maravilha de
conforto.

Os caminhos de ferro ocupam sem duvida pre-
sentemente a vanguarda de todos os meios de trans-
portes terrestres.

O automobilismo, representando um grande pro-
oresso na industria dos transportes, nio péde com-
tudo competlr com os caminhos de ferro em vista
do diminuto numero de passageiros ¢ de toneladas
de mercadorias que, relativamente, pdde transportar
em condi¢cdes muito menos comodas e seguras.

Assim. tem o automobilismo sua func¢io mar-
cada como principal auxiliar dos caminhos de ferro
o trafego entre as estacdes e os centros de popu-
lacio e producdo.

Comprehende-se que em face do automobilismo,
de instalacio muito mais facil e economica do que
o ‘caminho de ferro, tenda a desaparecer a constru-
¢io de pequenas linhas ferreas, como sdo as trans-
versaes de via reduzida servindo as grandes linhas.

Tambem até certo ponto se comprehende que o
automobilismo substitua servicos de tramways que
embaragam o movimento de longo curso que pelas
mesmas linhas tem de fazer-se. Porém, forgoso é
reconhecer como principal meio de transporte os
caminhos de ferro, devendo o automobilismo uma
justa cooperacio a este factor decisivo do engran-
decimento das nagoes.

Tambem sob o ponto de vista estrategico nio ¢
menos necessaria a cooperacio do automobismo
com os caminhos de ferro. Deu-nos o grande con-
flito éurOpeLi“de 1014-1018 bons ensinamentos a tal
respeito.

E DOls for¢oso procurar essa mutua cooperagio

e nio pelo contrario permitir a desleal concorrencia
dos transportes automoveis que, sem proveito para
a economia nacional, antes com grave prejuizo, pre-
tendem tirar aos caminhos de ferro o trafego de
localidades acessiveis a ambos os meios de comu-
nicacgio.

Sabe-se que na America do Norte, em Franga e
n'outros paizes onde a industria dos automoveis
mais se tem desenvolvido, jd as empresas ferrovia-
rias fizeram do automovel um dos seus melhores
auxiliares, estabelecendo servicos combinados.

No nosso paiz, se bem que alguns contractos
jd existiam nesse sentido, com evidente beneficio
do publico, nota-se infelizmente ainda, por quasi
toda a parte, uma grande falta de meios de trans-
porte rapidos e economicos enfre as estacdes de
caminhos de ferro e os centros de populacio. Em
poucas estacoes se encontra bem organisado o ser-
vico de camionagem,

Leiria, que é um centro de turismo de incontes-
tavel valor, muito frequentado por nacionaes e es-
trangeiros, ainda possue uma ignobil carripana
fazendo o servico do correio: Castelo de Vide,
ridente vila do Alto Alentejo, tambem figurando ja
como estancia de aguas mineraes nao possue uma
carreira automovel para a sua estacdo que, a 5 qui-
lometros de distancia, é servida por comboios rapi-
dos diarios. '

Citamos exemplos ao acaso, porque inumeras
s#io as localidades nessas condi¢des por todo o paiz.

Nio obstante nota-se por toda a parte, especial-
mente entre Lisboa e a importante regido servida
pela linha de Oeste, agora que as estradas estdo
refeitas, uma desorientada concorrencia de trans-
portes automoveis, procurando por vias paralelas
tirar o trafego do caminho de ferro.

Vé-se quanto seria util a intervenc¢do cuidadosa
em taes circunstancias dum organismo orientador
da industria dos transportes.

Niao sabemos se tal organismo existe, mas pelo
visto é de crérgfie nio.

Sem pretensio de apresentar qualquer alvitre,
seja-nos permitido insistir neste tio magno quanto
simples problema da regularisacio da industria dos
transportes, que importa decisivamente ao progresso
da nacgdo.

As estradas sdo um acessorio indispensavel dos
caminhos de ferro, nio devendo o automobilismo
desvial-as da missio que lhes cabe.

Competidoras dos caminhos de ferro apenas po-
dem admitir-se as vias fluviaes e maritimas princi-
palmente no transporte de mercadorias, gragas 4
economia que permitem fazer nos transportes de
grandes tonelagens, assunto ao qual jd nos referi-
mos no n. 913 da Gasefa de 1 de Janeiro de 1920.

Esta concorrencia basta para que nido possa di-
zer-se estarem os grandes ‘transportes monopolisa-
dos pelos caminhos de ferro.
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BARCELONA — Palacio Nacional -
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Grande Saldo de Festas

TR ST

BARCELONA E O V. CONGRESSO

IMPRENSA TECNICA E PROFISSIONAL

Por CARLOS D’'ORNELLAS

EPOIS da Grande Guerra as manifestagdes mais im-
D portantes que se teem redlisado alé hoje sdo, sem
duvida, as inaugura¢des das exposigdes de Sevilha e Bar-
celona.

Pena é que os maravilhosos trabalhos feilos e as ele-
vadas despesas ndo tenham tido o exito esperado cujos mo-
tivos se devem atribuir & grande crise porque passam hoje
todas as nagdes.

A formosa cidade de Sevilha tem sido infeliz.

A imprensa espanhola e portuguesa em fins do ano
passado e principios deste ano debateu a velha aspirec¢do
de Portugal e Espanha que era a conclusdo do ramal de Aya-
monte-Huelva. Inaugurou-se a Exposi¢do, houve prometi-
mentos de todos os lados, boa vontade de muita gente, pro-
paganda magnifica na imprensa dos dois paises e afinal
aqueles 62 quilometros — distdncia de Ayamonte a Huelva
— ainda ndéio estdo concluidos e ndo hd esperancas de que
o fiquem até ao fim do corrente ano.

Barcelona, cidade com um milhdo de habitantes, onde
reina o trabalho, de que resulia a sua drande industria e a
suna ¢randeza, depois da inaugduragido da sua bela exposigdo
vai reunir a imprensa tecnica mundial, no seu V congresso.

Estdo inscritos periodicos da Franca, Alemanha, Gran-
Bretanha, Belgica, Polonia, Austria, Hungria, Suissa, Italia,
Ardentina, Brazil, Uruguay, Columbia, Mexico, Cuba, ete,

De Portugal, estdo inscriptos a Qazeta dos Caminhos
de Ferro, A Nag¢do Portuguesa e a Revista Insular e de Tu-
rismo.

Proporcionou a comissiio organisadora do Congresso
um bem elaborado numero de festejos aos congressistas
de todas as nagodes, que irdo apreciar as belezas naturais da
hermosa cidade de Barcelona, os maravilhosos monumen-
tos da capital de Espanha e a formosa cidade de Sevilha,
terra de arte e de beleza, que a todos encanta com o0s seus
formosos jardins.

Do prodgrama faz parte o seduinte:
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Em 16 de Setembro, as 9 horas, inscri¢do e reunido dos
congressistas e constitui¢do, na Casa da Imprensa, da Ex-
posiciio de Barcelona, das comissdes do Congresso; as 12,
abertura solene do Congresso; as 15, visita ao Paldcio
Nacional, pavilhdes estrandeiros, estddio, etc.; as 21, festa.

Em 17, as 9 horas, primeira reunido das comissdes, na
Camara de Comércio; as 12, inauguracdo da drande sala da
Camara de Comércio, Vermouth d'honra; as 15, visita ao
porto; as 16, passeio em auto-car na cidade e arredores,
percorrendo-se Avenida Afonso XIII, Pedralbes, Sarrid, Bo-
nanova, Sagrada Familia, etc., e lanche; as 18, recepcédo na
Cédmara Municipal.

Em 18, s 7 horas, excurs@o a serra de Monserrat e ul-
mog¢o. Redresso as 20 horas.

Em 19, 4s 9, sedunda reu-
nido das comissdes, na Uni-
versidade ; as 11, visita a
central dos telefones; as 14,
almogo oferecido pela As-
sociacdo da Imprensa; as
16, reunido plendria do Con-
dresso, na Exposigéo ; as 20,
banquete oferecido pelo
«comité» da Exposigdo.

Em 20, as 8, partida para
Madrid, chegando as 22 ho-
ras e meia.

Em 22, as 10, reunido
plendria; as 13, banquete,
visita ao Paldcio Rial e re-
cepgdo.

Em 22, as 9, visita & ca~
pital, em auto-car; as 12, re-
cepgiio na Camara e lanche.

Em 23, as 8, visita a To-
ledo; as 20, partida para Se-
vilha.

Em 24, de manhd, rece-
pcdo e reunido plendria na
Exposiclio; as 14, banquete de encerramento do Con-
dresso.

O Congresso ocupar se-ha, entre outros assuntos, da
propaganda da Imprensa Técnica, em todo o mundo, das
suas relacdes com as outras imprensas, com o comércio e
a agricultura e ainda com as revistas oficiais dos Estados,
cidades, comunas, etc., com o turismo e os grandes orga-
nismos internacionais; a livre difusio da Imprensa Técnica
em todo o mundo; organizacdo das sec¢des da Imprensa
Técnica e da respectiva Federagdo Internacional, servigos
postais, permuta de revistas, centros de informagao, compra
de papel, relagdes com as tipografias, publicidade, anudrio
da Imprensa Técnica, etc.

Estes assuntos estdo distribuidos por quatro comissdes
internacionais e ordanisados em conformidade com o
acordo tomado por aclamagdo no encerramento da ultima
sessdio do IV Congresso Internacional da Imprensa Tecnica
que o ano passallo se realisou em Genebra.

A secgdio espanhola da Federacdo Internacional da Im-
prensa Tecnica e Profissional fez distribuir um boletim,

SEVILHA — Baio de la Sultana

- n.% 1 — orgdo da Associacdo Espanhola de Imprensa Te-
cnica, dedicado ao V Congresso da Imprensa Tecnica e
Profissional, que tem como director e redactor chefe os
srs. D. Arturo Guasch Spick e D. Francisco Carbonell.

No seu artigo de fundo, afirma o seu autor sr. D. Teo-
doro Colomina, presidente da Federa¢do Internacional da
Imprensa Tecnica e Profissional e da Associacdo Espa-
nhola, estarem j4 filiados na Federacdo, quatro mil perio-
dicos de todo o mundo, resultado do ultimo condresso onde
se fizeram representar 14 nac¢des.

Diz que a comissdo organisadora trabalha activamente
para que do novo congresso resulte alguma coisa de grande
e util para a imprensa tecnica mundial.

O V congdresso ¢ assim orgdanisado:

Presidente, o sr.D. Teo-
doro Colomina, presidente
daF. LLT.P.edaA:E,

Membros, ossrs. D, H.
Mounier, presidente-funda-
dgor da-E. L L T.P.;D. F.
Giovanoli, 1.° Vice-Presi-
dente da F.1.1. T. P. ;.D. Eri-
ch Greiffenhaden, 2.° Vice-
-Presidente da F.1 1. T.P.;
D. Urbain J. Thuau, Secre-
tario geral de honra da F.
1. T. P.; D. César-Ancey,
Vice-secretario geral de
honrada F.LLL. T. P;; D. Mar-
tin Carrié, 1.¢ Vice-Presi-
dente da A.E., presidente da
Adencia Espanhola de In-
formac¢des e director da «A
pele e suas industriase ;
D, Vicente Olmo, 2.° Vice-
-Presidente da A. E. e dire-
ctor da «Engenharia e Cons-
truccdor; D, Arturo Guasch
Spick, Secretario da A. E,
e director de A Madeira e suas industrias«; D. Camilo Ro-
dén, Tesoureiro da A. E, e director da «Catalunha Textil»;
D. Rafael Carriga, Contador da A.E. e director de «O Pro-
dresso Fotograficor; D. José M. Rabassd, Bibliotecario da
A. E. e director de «O Avtomovel-Comercio«; D. Frederico
Montagud, 1.° Vogdal da A. E. e director de «Molineria e Pa-
naderiar; D. Rafael Bori Llobet, 2.° Vogal da A, E. da direc-
¢ao de «Actividader; D. José Vallés y Ribo, 3.° Vodgal, dire-
ctor de «O Restaurador Farmaceuticor; D. Juan Pons Dome-
neche, 4.° Vogal, director de «Quimica e Industrias; D. Ma-
riano Viada e Lluch, 5.° Vogal, director de «Mercurio»; D.
Joaquim Freixes Sauri, 6.° vodal, director da «Arte e Cine-
matodrafiar; D. Francisco Quesada, 7.° vogal, director da
«Cordova Automobilistar; D. R. Lopez del Aro, director da
«Economian; D. Alberto Vela, director de «O auxiliar de En-
denharia e Arquitectura»; D. Rafael Heredia, director da
«Revista Pericial Mercantil»; membros da A. E.1. T.; D. Fran-
cisco Carbonell Secretario deral da A, E. 1. T. A Revista In-
sular e de Turismo faz-se representar pelo Dr. DioZo Ribei-
ro, e a Qazeta dos Caminhos de Ferro, pelo autor deste artigo.
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estranha, de onde as
lancariam, caminho do
devér, na voragem d1
guerra tremenda que
entdo ensanguentava o
‘mundo.

E o soldadito apro-
' veitava os poucos mi-
nutos que faltavam para a partida, para uma ultima
despedida da noiva, porventura jd sua mulher.

Choravam ambos. Ele talvez nunca tivesse cho-
rado. Chorava agora lagrimas que lhe vinham do
cerebro, do tumulto do cerebro, tumulto feito da
saudade, ainda nova mas jd cheia de espinhos, da
dldeia que talvez lhe estivesse mostrando, 14 de
longe, entre montanhas e arvoredos, a alenti-lo no
sacrificio, a cruz da capelinha humilde e branca.

Tumulto feito dessa saudade e da incerteza dessa
viagem, com o mar infestado de submarinos e com
a terra infestada de homens. Homens que se batiam
como feras. Mais do que como feras. Como homens.
Porque s6 os homens se podem bater assim. Porque
sé os homens podem abusar dos dons de Deus para
levar ao maximo os horrores da luta.

A objectiva de Garcéz fixou numa hora feliz um
belo quadro de sentimento.

Disse eu que essa esplendida fotografia é uma
fotografia democratica. Com efeito. O scenario ma-
gnifico do Mondego, das suas aguas placidas dos
choupais poeticos, das umbrosidades dos seus mon-
tes e das suas quintas fidalgas, t&o cheias de dogura,
e de pitoresco, tio ungidas de fragedia e de lenda,
nio estava no habito de ser focado em quadros de
sentimento rustico, popular. .

Era de tradi¢io que servisse apenas a lendas e
tragedias, em que houvessem figurado personagens
altas por nobreza ou santidade ou, entdo, desde que
D. Jodo IIl, em 1539, fixou definitivamente em

q'NAS MARGENS

DO

MONDEGO

(Cnntixﬁx:mﬂo da pagd, 262)

Coimbra a Universidade, para scenario das brigas
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COIMBRA — Estrada da beira
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COIMBRA — Igreja de Santa Criz

e serenatas dos escolares, nobreza nova que durante
seculos tem mantido Coimbra como fonte limpida,
nio s6 de sciencia, mas tambem de cantigas que
vio espalhando-se por todo o paiz e alimentando o
nosso feitio lirico para a luta contra os desbraga-
mentos das francezias e dos fadunchos liberticidas.

Assim, quando no fim do seculo passado, a tor-
peza das revistas do ano, copiada, por ancia de
lucro, pelos nossos escritores teatrais, comegou a
entrar com pés de 14, no nosso teatro e o fado
comecou a ser olhado e empregado como um
veiculo esplendido da acgdo demolidora, no
scenario do Mondego erguia-se, na poesia do
Choupal, ou nas noites luarentas pelas ruelas
historicas e estreitas, a voz do Hilario, re-
mando contra a maré da preversio musical

e poetica:
Nossa Senhora faz meia
Com linhas feitas de luz
O novelo é a lua cheia
As meias sdo para Jesus.

E, como esta, milhares de quadras cheias
de sentimento e de beleza, iam as serenatas
dos escolares lancando sobre todo o paiz,
desse scenario esplendido do Mondego.

Foi scenario de brigas e serenatas de esco-
lares, como foi scenario de lendas e tragedias
em que figuravam personagens de linhagem.
alta ou de santidade excelsa. Scenario para a
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COIMBRA —

morte de Inez de Castro assassinada na Quinta das
Lagrimas, segundo a tradi¢do, em 7 de Janeiro de
1355, por ordem de D. Afonso IV, acoatecimento
este ‘que tem feito correr rios de tinta em mon-
tanhas de papel, desde as frovas que Garcia de Re-
sende fez :

. - ¢ < . . v . i |

Qual séraa o coracam
Tam cru e sem piadade,
Que lhe nam cause paixam
Hua tam dram crueldade,
E morte tam sem rrezdo !

até 4s modernas adaptacoes pretenciosas e sem sabor.

Scenario para a morte tragica de D. Maria Teles,
assassinada tambem segundo a tradicdo, no dia 28
de Novembro de 1377, no palacio de Sub-Ripas,
por seu marido o infante D. Jodo, filho de D. Inez
de Castro que ‘assim teria sido o instrumento das
" intrigas de Leonor Teles, irma da morta.

Vista deral

Scenario para a vida da Rainha Santa e hoje
para o cortejo esplendoroso em que a sua imagéem
atravessa a cidade na beleza imensa da obra de-
Teixeira Lopes; por entre alas compactas de gentes
devotas. |

Scenario para tantas e tantas glorias, tragedias
e lendas, em que se erguem figuras grandes da
nossa terra, a fotografia de Garcez democratisoii-o.

Enquadrou nele uma scena de fundo smt:men-'
talismo popular.

E entdo? O sol quando nasce é para todos.

Deixai, pois, chorar o soldadito e a sua noiva
no mesmo scenario que viu chorar Inez e Maria
Teles.

Porque, se se diz que o sangtte nobre é azul, as
lagrimas quando amontam aos olhos e deles caem,
sdo todas iguais, na cor e no travo. HS

! Calado Rodrigues.

‘Agentes exclusivos
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A CONSTRUCAO DE
UMA PONTE DE CA-
MINHO DE FERRO

CRONICA

DO

ESTRAN-
GELIR O

POR
VISALBA

EVIDO aos {raba-
lhos de reparacio

que estdo sendo executa-
dos na ponte de caminho
de ferro de Hawkesbury,
pertencente aos Cami-
nhos de Ferro da Nova
(Gales do Sul, inseria a
Railway Gazeffe, num
£, __ dos seus ultimos nume-
. ~—— = ros algumas notas inte-
NM ressantes a respeito da
construcdo desta ponte.

No prolongamento e ligacdo das duas redes de
caminho de ferro da Nova Gales do Sul foi preciso
atender a passagem da linha ferrea sobre uma ponte

no brago principal do rio de Hawkesbury.
Como o vio a vencer era bastante grande, opiou-

se pelo processo de abrir concurso nio s6 para a
execucio da obra mas incluindo tambem a elabora-
cdo de projetos de uma ponte conveniente para o

local.
Foram apresentadas onze propostas e 14 proje-

tos, indo os orcamentos para a construgio desde
£ 702.384 a £ 280,800, sendo escolhido em definitivo
o contrato da companhia Union Bridge de Nova
York com algumas alteragoes e que fizeram com

que o custo fosse de £ 340.000.
Assinade o contrato, os empreiteiros tomaram

conta do local mais apropriado e situado perto da
projetada ponte, para ahi estabelecerem oficinas,
armazens e casas para alojar os trabalhadores em-
pregados na construgio.

Os primeiros trabalhos a que se procedeu foi a
preparagio dos locaes, onde deveriam assentar os

pegbes da ponte.
Os caixdes de fundagio tém a férma retangular

de ago com rebordos redondos, medindo no sentido
transversal 4 ponte 48 pés e com 20 de largo. Os
lados destes caixdes sdo direitos, exceto na sua
parte inferior onde sio mais abertos.

Para auxiliar a fundagdo destes, no interior havia
trez tubos circulares, chamados de dragagem e com
um diametro de 8 pés, que alargando no fundo para
a superficie do caixdo, formavam assim com o inte-

rior faces cortantes.
A primeira sec¢io com esta face cortante era

rebocada e posta no leito do rio na posicio ou local
apropriado, a parte superior deste tubo ou caixdo
refangular ficando bastante acima do nivel da agua.
A maneira usada para fundear era a excavacio das
terras dentro dos trés pocos ou tubos circulares e
pondo uma carga de beton sobre o caixdo.

Logo que a parte superior deste atingisse o ni-
vel de agua, um pouco antes construia-se ouira
seccdc, trabalhando sempre da mesma maneira até
que todo o caixdo assenta-se na rocha, proceden-
do-se em seguida ao enchimento com beton dos trez
tubos circulares, formando assim uma unidade com-
pleta sobre a qual a parte de alvenaria do pegio e
que fica acima do nivel das aguas, era construida.
A ponte tem perto de 915 metros de compri-

, g

Ponte metdlica sobre o rio Hawkesbury
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mento ou com mais exactiddio 2900 pés, e 3 polega-
das entre encontros, assente sobre seis pegdes fen-
dados no leito do rio e cujo processo de fundacio
acima descrevemos. Devido a um pegio ao fundar-se
ter ficado um pouco deslocado, foi necessario fazer
uns dos vios mais compridos por 4 pés e 3 polega-
das e de colocar o encontro norte mais esse tanto

para o Norte.
Na fundagdo dos caixoes deram-se varios inci-

dentes que é interessante recordar. O n.” 5 deu bas-
tante trabalho, sendo o primeiro a comecar e o
ultimo a acabar. Quando se procedia 4 fundacio do
n.°. 1 e devido ao mau tempo durante uma noite,
este com o batelio de 700 toneladas ao qual estava
seguro, foi levado pela corrente rio abaixo. Foi pos-
sivel agarra-lo e uma semana depois estava fundado

no local que lhe competia.
Os pegdes da ponte de Hawkesbury tém as fun-

dagdes mais profundas no mundo. Todos 4 excecdo
de um que estd enterrado 18 metros, estio enterra-
dos mais de 30,50 metros. Os proprios pegdes tém
141, 195, 186, 187 e 188 pés, havendo o restante
com 207 pés.

Quanto ao taboleiro da ponte este é construido
por vigas de 410 pés e 2 pol. por 58 pés de altura,
distanciados uma da outra 28 pés e permitindo via
dupla. Esta parte metalica foi fornecida por diversas

firmas inglesas construtoras de aco.
O processo que se adotou para colocar estas vi-

gas foi o de construir um vio completo num pontio
preparado especialmente e de o rebocar para o local
e com o auxilio da maré vasante permitir que o vdo
se apoiasse lentamente sobre os pegdes construidos
previamente. A colocagio do taboleiro nio levou
mais de um ano, apezar de que quando se procedia
ao assentamento do primeiro vio e devido 4 proxi-
midade da margem havia correntes fortes, que nio
demoraram o trabalho e que fez com que o pontio
encalhasse na baixa mar., Com outro aconteceu vi-
rar-se completamente num sentido transversal ao
eixo da ponte,

A PONTE SOBRE O RIO ZAMBESE

Noticias vindas de Londres dio-nos conta que na
Camara dos Comuns durante a reuniio da comissio
parlamentar nomeada para discutir o Projecto Lei
de Desenvolvimento Colonial e que teve logar a 18
de Julho, foi apresentada uma emenda pelo deputado
trabalhista por Newcastle-unter-Lyone de modo que
todas as dota¢des concedidas fossem gastas na colo-
nia ou territorio a que sio destinadas. Acrescentou
0 proponente desta emenda que esta era necessaria
para sustar a construcio da ponte sobre o Zambese
e o desperdicio de dinheiros numa aventura que

nio era economica em territorio portuguez.
Se ha necessidade de gastar dinheiro no desen-

volvimento da Niassalanda, era melhor desenvolve-la
atravez da Jangonyka. O argumento principal em
favor da pont® no Zambeze era se a ponte fdsse
construida, poder-se-hia construir um ramal de um

caminho de ferro existente para umas minas de car-
vdao em territorio portuguez. O ano passado o partido
trabalhista tinha feito a obje¢do de o dinheiro dos con-
tribuintes inglezes ser gasto em milhdes para desenvol-
ver uma nova mina de carvdo, com mio d'obra indi-
gena e produzir carvdo a um prego ao qual os jazigos

inglezes ndo podiam fazer concorrencia.
O carvao seria empregado na Beira para abaste-

cimento de barcos e bateria o carvido inglés. Vdrios
e repetidos relatérios de peritos foram contra o pro-
jecto. Sir George Schuster tinha dito que se o di-
nheiro tinha que ser gasto, deveria ser gasto de modo
que nao resultasse unicamente em beneficio das com-

panhias de caminhos de ferro ali. A
O dinheiro fornecido pelo projecto-lei nio devia

ser usado para desenvolver territorio portugués, para
beneficiar os acionistas das companhias de caminhos
de ferro e para incremento do porto da Beira. A gente
de Niassalanda nio devia ser sobrecarregada com

uma responsabilidade de tal encargo.
Respondendo ao deputado trabalhista, o chance-

ler do Ducado de Lancaster disse que o efeito da
emenda apresentada seria para parar o trabalho na
ponte do Zambeze, um dos maiores projectos de de-
senvolvimento colonial que o governo tinha em es=
tudo. As apreensdes do deputado trabalhista nio te-
rdo efeito. Foi-lhe afirmado, a ele, orador, que o
carvdo belga ndo podia chegar 4 ponte sendo através
do territdrio britanico. O govérno estudou a questio
com cuidado e contam ter poderes suficientes para
encarar a possibilidade deste carvio fazer concor-
rencia ao inglés. Tambem lhe foi dito que os contri-
buintes de Niassalanda nio teriam carga tributdria.
Tudo isto eram questdes de acgio administrativa do
Ministerio das Col6aias. Foi-lhe dito tambem que o
Sir George Schuster tinha recomendado a construc-
¢do da ponte do Zambeze e que a despeza depressa

seria reembolsada.
Parecia-1he que foi devido 4 recomendagio de Sir

George Schuster, que se deu realisacio ao projecto
e de jd se ter gasto 400.000 libras. O projecto era

feito por uma companhia de utilidade piiblica.
Era a intencdo, do govérno obter a fiscalisagio

efectiva de toda a obra. Se o projecto nio era eco-
nomico, havia disposicio no projecto-lei para o au-
xiliar. Em qualquer caso, ndo havia rasio para haver
carga que onerasse os habitantes. Toda a réde de
caminhos de ferro foi construida em antecipacio 4
construcgao da ponte. Prevé-se que o projecto traz
como resultado grandes encomendas para a indus~
tria de ago em Inglaterra. O custo total da ponte estd

or¢ado em perto de 2.750.000 £,
A emenda do membro trabalhista foi regeita.

Na discussdo da terceira leitura do projecto-lei
em 19 de Julho, o chanceler do Ducado de Lencas-
ter informou de que com respeito 4 ponte do Zam-
beze e os caminhos de ferro que lhe afluem, qualquer
coisa como 1 milhdo de libras em encomendas de
aco seriam feitas a Inglaterra.

Este relato é dado pela Railway Gazette.
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Perrowas v Siderurgia, S. A., MADRID

Material fixo e circulante para caminhcs ‘de ferro de via

larga e reduzida, material para a construccda e repara-

¢do de estradas, britadeiras, betoneiras, torres para dis-
tribuicao dL beton, etc.

i el i el i il ek e B B e Xl ol mﬂmma

Hﬂllmlﬂlﬂl Maschinentabrit 8. 6., woiein-sour

Locomotivas e tractores a gasolina, petroleo, alcool e
com motor Diesel, de 7 a 150 HP., para todas as bitolas. |

=w=z

Eisenwerk Weserftte . 6., s oeynnausen

Dragas, escavadoras a vapor, electricas
e com motor Diesel, etc.-

L. LANG, Budapsst

Auto-motoras Diesel electricas,
motores maritimos, etc.

ﬂl,]ﬂliﬂmll“ Sllhllﬂ, Amoneburg

Cimento normal e super-cimento para obras de
responsabilidade. Universalmente conhecido

Motores Diesel e a gasolina,
grupos moto-bombas, wagons
e carruagens para
caminhos de ferro
barracas e casas desmontaveis
sistema Doecker, hangars, eic.

Representantes em Portugal e Colonias: -

BORGES & PACHMEGCO, L.°A
RUA NOVA DO CARVALHO, 43, 1.°--Telef. T. 1821
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

HA QUARENTA ANOS ° -

(Da Gazeta dos Caminhos de F erro de 11 e 21 de Adosto
e de 1 de Setembro de 1889)

Novo sistama de caminho de ferro

A Gazeta dc Il de Agosto de 1839 publicava a seguinte
nota:

Da uma correspondencia de Paris para o Comer-
cio do Porto exiractamos o seguinle: LS

«Foi ultimamente experimentado o caminho de
ferro re:.valador. Sem locomotfiva, sem carvdo, sem
fumo, pede percorrer 200 kilometros por hora. Em
logar de rodas, os wagons teem patins que pousam
sobre rails achatados.

Estes patine, pequenas caixas concavas, de base
aberta, recebem agua comprimida, cujo reservatorio
se acha no primeiro wagon, Com o augmento da
pressdo, os patins levantam-se um meio milimetro,
assim como os wagons, Uma mesma porg¢io de agua
cahe dos patins sobre a via e sobre os rails. E € so-
bre este lengol de agua interposta que o comboio res-
vala, Com uma simples volta dada a uma torneira, a
pressdo cessa, a agua ndo cotre, o palim esvasia-se,
readhere ao rail e o comboio pira sem o menor
abalo,

Para transpor as subidas, tem um sistema de co-
lumnas de agua de forte pressio que sahem de tubos
fixados na via e que se abréem por eles proprios na
passagem do comboio. Depois da passagem, a agua
volta aos reservatorios e serve para os comboios que
se seguem.

Nio é isto uma maravilha? O auctor da idéa, mr.

Girard, j4 ndo existe; mas um engenheiro, chamado
Barri, p0z aquela idéa em execugdo.

 Realmeate isto seria uma maravilha. Uma maravilha tdo
grande que nos vemos forgados a localisar em Paris—de onde
emanou a assombrosa correspondencia—a fonte das grandes men-
tiras de. que hoje parecem ter 0 monopolio as terras da America
do Norle, \ £ ANy
. O caso € que o antor da ideia, mr. Girard, jd nao existe. Jd
nem existin em 1889, Naturalmente nent Jd existe tambent esse en.
genheiro Barri, que pbz a ideia em execugdo de forma que nin-
guem den por isso.
Continuamos vicjando com locomotiva, com carv@o, con fumo,
e delvando para os avides e para os aufomoveis de corrida, a ve-
locidade de 200 kilometros. Mas, como compensagdo, temos a de
podermos considerar o0s caminhos de ferro como o meio de traas-
porte mais comodo, MAais Seguro ¢ mats ecoMomico.

Grandas melhoramentos em. Lishoa

& S Gazel; de 21 de Agosto de 1589 inseria a seguinte infor-
magdao ;

Projecta-se a construcgdo dum -elevador entre a
avenida da Libgrdade e a rua da Escola Polytechinica
partindo' deo predio da .travessa-das Vacas, hoje pro-
priedade dos: srs, Mosers, atravessando, em viaducto

metalico, por sobre o jardim da Escola Polytechinica,
e indo terminar num ponto quasi fronteiro ds ruas da
Procissdao e de S. Margal.

Tambem se projecta a construccao de um grande
hotel, siluado no meio de um parque e segundo os
planos mais modernos, no local onde se acha a casa
da sr." Calheiros, hoj: dos srs. Mosers, ponto de par-
tida do elevador. A empreza cc nstructora 4 comprou
varios quintaes e casebres da praca da Alegna. coll=
finantes com o parque da casa de que falamos.

Mais dois grandes melhoramentos que continuam a honrar
com a swa companhia os tantos projectos maravilhosos que ha
quarenta anos est@s aguardando execugdo.

0 viaguto mais alto do mundo

A Gazeta de 1 de Setembro de 1889 dd as seguintes :'n)'_'of-
magdes a respeito do viaduto do rio Loa, na Bolivia.

Parece que o viaducto mais alto que existe se ens
contra no caminho de ferro de Antofagasta, na Boli-
via, atravessando o rio Loa, na regido mais ardua da
cordilheira dos Andes,

A sua altitude é de 3 000 metros acima do nwel
do mar, e as condi¢ches em que esta obra f01 exaecu-
tada sio deveras originaes. '

A ponte metalica, em cujo eixo assenta a vis;
apoia-se sobre sete pilares de alturas variaveis, con-
forme as ondulagdes do vale que atravess?, cada um
dos quaes é formado por quatro columnas, ligadas
entre si nos planos horisontaes por paralelogramos, e
nos planos das faces inclinadis por cruzes de. Santa
André.

Eis os principaes dados desta obra:

Distancia enfre as faces dos encontros = 240 metros
Altura da columna maior. . . . . ¢ ) | G

Comprimento da columna maior— ———64.10 -'
Comprimento dos grandes tramos. . 24 »
Comprimento dos tramos dos pilares ©* 960 »
Comprimento da plataforma pelo lado _
IO e lE 5 T G et e SN
Distancia entre os eixos 'das vigas '
T A e T S TS LSRR
AR daSMESMAES. « 'y U 2238 e
LAYEAERTOA VIR o Ve Tt i DT OIS
Peso da parte metalica « .° . . . 1115 tonel."

”~

A. construcgdo efectuou-se sem o emprego de an-
daimes. Cologou-se primeiro, dism 1ado ao-outro-do
vale, uma via aerea, formzda por dois cabos de ago,
do tipo empregado pelos srs. Johu Fowler & C.*.na
servigo das charruas a vapor. Sobre este cabo circus
lava, dum a outro extremo, movido por cabrestantes
a vapor montados sobre os encontros, uma especie de
wagonete, que transportava todas as pegas metalicas;
as quaes, logo que chegavam ao sitio onde deviam
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ser aplicadas, eram descidas por meio de uma roldana
e montadas no seu logar. Os pilares eram levantados
por andares, comeg¢ando de baixo.

A mesma via aerea serviu, durante a monlagem,
para o transporte de todo o material necessario para
o assentamento da linha do outro lado do vale, sendo
esse transporte feito por uma locomotiva que passava
sobre a dita via.

As pecgas desta locomotiva foram desmontadas, 4
excepcdo da caldeira, cujo peso excedia muito o dos
elementos metalicos do viaducto; langaram-na porém
sobre os cabos, os quaes suportaram sem acidente
esse peso anormal.

Levantados os pilares, as vigas mestras foram co-
locadas no seu logar por meio de um guindaste mo-
vido a braco. |

A reunido das diferentes pecas era feita sobre a
margem, por secgdes de 24 metros de extensido o ma-
ximo, e dum peso de cerca de 10 toneladas. Um ca-
minho de ferro provisorio, que se ia prolongando 4
medida que os trabalhos avangavam, levava todas as
pegas, as quaes d'ahi a algumas horas esfavam fixas
na sua posicio definitiva,

A questio da estabilidade desta construcgdo, no
que diz respeito aos esfor¢cos do vento, teve de ser
resolvida sem a menor indicagdo prévia. Supoz-se um
vento de forga tal que pudesse deitar abaixo do via-
ducto um comboio de wagons vazios; e o madeira-
mento foi tambem calculado por forma a resistir a um
esforgco excepcional,

Ha aqui a notar uma circunstancia curiosa: a
pressio barometrica é sensivelmente inferior dum
terco 4 do nivel do mar, e o peso do ar é, por con-
sequencia, proporcionalmente menor; circunstancia
esta que concorre para assegurar a estabilidade.

Finalmente, a obra, comegada em 2 de Maio de
1887, estava concluida a 28 de Janeiro do ano se-
guinte, e a 16 do mez imediato atravessava a Loa o
primeiro comboio.

AR
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ORACAO A PORTUGAL, por Marques da Cruz,
2.* Edi¢do do Club Porfugués, S. Paulo (Brasil) 1029.

Déste livro, de estreante patriotismo e acendrado
amdr pdtrio, pouco mais hd a acrescentar aos elogios
merecidos com que a critica o recebeu na sua 1.* ed.

Apraz-nos salientar, porém a louvadvel inten¢do do
consagrado poeta Marques da Cruz, de fazer um livro,
destinado mais especialmente aos portugueses que por
ésse mundo de Cristo afirmam o valor do seu traba-
Iho honesto e da sua incontestavel superioridade em
qualidades de coracdo e preseveranga no seu amor da
pétria, livro onde se estereotipam em versos candentes,
de simples contextura, forte composicio e agraddvel
e deleitosa leitura os feitos formidaveis de uma racga e

de um pequeno povo quc soube abrir caminho por
todos os continentes e mares do mundo, numa onda
fecunda e gloriosa de civilizagdo.

De louvar é ainda a iniciativa do Club Portugués,
de S. Paulo ao lancar uma 2." ed. de 12.000 exempla-
res, em bom papel e optima apresentacido grafica,
para espalhar gratuitamente, por Portugal, Colénias e
Brasil para que os portugueses aprendam melhor a
conhecer e a amar Portugal e se orgulhem altivamente
de serem seus filhos. ;

Sé6 por isso bem merecem o Sr. Marques da Cruz
e 0 Club Portugués de S. Paulo.

Fekidl
CARLOS D'ORNELLAS

Afim de assistir d4s reunides do V congresso Internacional
da Imprensa Tecnica que se realisa em Barcelona no dia 16,
parte no dia 12 do corrente para Madrid o nosso redactor Car-
los d’Ornellas, director da Revista Insular e de Turismo que
tambem se faz representar por um dos seus redactores, o Sr,
Dr. Diogo Ribeiro, ilustre advogado.

Gl
Companhia 00s Caminhos de Ferro do Norie de Portugal

LLINEHA DA POVOA

Aviso ao publico n.° 112

2.° Aditamento ao Cartaz-horario A n.” 5

A partir do dia 29 do corrente, efectua esta Com-
panhia mais um comboio, com o seguinte:

HORARIO
Estacgdes 62-Rapido
Foyos ed sl er bavt 15 Partida 2,35
Vila do Conde. . . . > 2,42
Porto: % Chegada 3,21
OBSERVACOES
ESTE COMBOI0O E COMPOSTO SO DE CARRUAGENS
DE 1.* CLASSE

Teem validade para este comboio as partes voltas
dos bilhetes da Tarifa Especial n.” 1 vendides no dia
anterior, assim como 4s SEGUNDAS-FEIRAS as dos
bilhetes especiaes a pre¢os muitos reduzidos que se
vendem aos domingos anunciados no cartaz-horario A
D

Porto, 21 de Agosto de 1929,

0 Engenheiro Director da Exploracao
A. A, de Vasconcellos Porto



\

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

(DapS pp 0)}5198 8 DI2IIO)) OjaYU}] SIOPDIAD SOJUNISIP SOP YD)
(ogtae ap opeij} 010}) BIYRq BNS B 3 0J104 Op OyuilBW 'S




