-~
GAZETA pos CAMINHOS
pE EERKL)

ROCEIEE - SR A M A NS E S N A

Premiada nas Exposi¢oes: Lisboa, 1898, drande diploma de honra; Bruxelas, 1897; Porto, 1897; Liéde, 1905
Rio de Janeiro, 1908, medalha de prata; Antuerpia, 1894; S. Luis, 1904, medalha de bronze
Representante em Espanha: D. Henrique La Torre, San Vicente Alta, 54 — Madrid

S U M AR L O

A nossa gravura de padina: S. Martinho do Porto
e a sua bahia, por JAYME GALLO, — O Plano da
Réde Ferroviaria enire o Douro e o Mondedo,
por J. FERNANDO DE SOUZA. — Entrevista da
Quinzena, por CALADO RODRIGUES. — Con-
dresso da Imprensa Tecnica. — O porto industrial
de Veneza.— Cronica do Estrandeiro por VI-
SALBA. — Ha quarenta anos. — Guia Horario dos
Caminhos de Ferro de Portugal. — Henry Ford,
por TACITUS. — Linhas estrangeiras. — Coman-
dante Raul Esteves.—Imprensa. — A Sociedade
Estoril, — A Instruccao dos Ferroviarios e a Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro.

ANO ‘XLII 16 DE SETEMBRO DE 1929 NUMERO ’IOOZ_i

T —




S. MARTINHO DO PORTO

I GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

M.DE MELO SAMPAIO (Visconde de Alcobaca).

FUNDADOR
L. DE MENDONCA E COSTA

DIRECTOR
Endenheiro J. FERNANDO DE SOUZA

SECRETARIO DA REDACCAO
Dr. CALADO RODRIGUES

REDACTOR E EDITOR
CARLOS D’ORNELLAS

COLABORADORES

Marechal GOMES DA COSTA
Coronel DELFIM M. MONTEIRO

Coronel CARKLOS ROMA MACHADO
Endenheiro CARLOS MANITTO TORRES
Coronel RAUL ESTEVES
Capitdo JAIME GALO
Engenheiro GABRIEL URIGUEN.
Capitdo MARIO COSTA

Capitdo LUNA D'OLIVEIRA

NUMEROS

g

PRECOS DAS ASSINATURAS
AVULSO

Portugal . (semestre). . . . = 30$00
Estrangeiro (ano) £ . . . . 1.00

Espanha ( > ) pesetas. . 35.00
Franga ( » ) francos. . 100
Africa Ak ) N G et 0 (4

Empregados ferroviarios (tri-
IEBIER) 4 51 404 s e 1 TO300

Numero avulso, . ., . . . . 2$50

Numeros atrazados. . . . . 5%00

REDACCAO, ADMINISTRACAO

E OFICINAS

RUA DA HORTA SECA, 7

Telef, Trindade 27

LRA

SUA BAHIA

YESTA formosa concha, beleza natural tio
drande que, o consadrado arfista Rogue
Gameiro recusou pintar, porque em seu
entender dava uma [fantasia, apresentamos na
nossa dravura de padina uma fotodrafia aerea, ma-
gnifico trabalho dos distinctos aviadores Pinheiro
Correia e Serdio Silva.

A 117 quilometros do centro de Lisboa, pela
magdnifica linha férrea d'Oeste, ocupa S, Martinho
do Porto, uwa postgdo topodrafica admiravel entre
0 mar, pinhaes e campinas.

Possue panoramas surpreendentes de encanto

¢ admiracao.

Do morro de Santa Anna, da esplanada de St.°
Anténio ott da enorme elevagdo do facho, perde-
-se a vista na imensidade do Oceano, oferecendo
ceu e mar um lindo fundo azul, onde se salienta o
recorte delineado das ilhas Berlendas.

Junto & barra ¢ imponente o aspecto de suas
bizarras «falaises», quebrando a impetuosidade do
mar, o qual dentro da bahia vae oferecer-se delei-
tosamente a todos os sports nauticos e aos praze-
res das creangas que ali teem a sua praia favorita.

Boa posi¢ao de turismo, donde se irradia por
lindas estradas e pelo caminho de ferro para Alco-
baca, Nazaré, Batalha, Leiria, Caldas da Rainha,
Obidos, efc., e, possuindo um clima benidno (mi-
nima temperatura no inverno = 8"; maxima no ve-
rao — 28%) 8. Martinho do Porto, ¢ um desses en-
cantadores recortes da nossa costa, que se presta
admiravelmente ao exercicio da industria do tu-
rismo,

Como muito bem disse o distincto arquitecto
Perfeito de Madalhdes Vilas Boas, uma rasgada
iniciativa como a que transformou o Estoril numa
Nice portuguesa, faria de S. Martinho do Porto a
mais bela praia do mundo.

Presentemente os nossos mais distinctos medi-
cos indicam S. Martinho do Porto, como previle-
diada estancia de cura e de repouso, e s#o 08 pro-
prios a utilisd-la todos os anos.

A naturesa foi tdo prodida de encantos para
S. Martinho do Porto, que constitue imperioso de-
ver do homem, empredar ali sua intelidencia e sua
méo, no desenvolvimento turistico a que tem di-
reito.

JAYME GALLO

DIRECCAQ: T. 576 e 581 . \
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O PLANO DA REDE FERROVIARIA

ENTRE O

DOURO E O MONDEGO

(DO, "RELATORILO DA

E passarmos para o sul do Douro, encontramos primeiro
a vasta vertente esquerda desse rio sulcada por fundos
vales sucessivos e paralelos, com a direc¢do que pouco se
afasta do S.-N., desde o Agueda, servindo de fronteira, o
Cos, o Tavora e o Varosa até o Paiva que com direc¢éo
E. S. E, para 0 O. N. O, o Adueda e o Lima. Estes afluen-
tes do Douro, aparte os dojs primeiros, sdo menos extensos
que os da vertente direita. Separam-nos serranias, que sdo
verdadeiros prolondamentos do sistema Galaico-Duriense,
a Marofa (977 metros), entre o Agueda e o Coa, Leomil
1.012 metros), e Montemuro (1.382 metros), entre o Tavora
t 0 Paiva, e Arada (1.085 metros) entre o Paiva e o Vouda.
Essa vertente, sensivelmente triandular, tem por base
a fronteira e por vértice o Porto. Nela, como na outra ver-
tente, qualquer linha de comunicag¢fio que pretenda afas-
ter-se do Douro e cortala a meio encontra dgrandes aci-
dentes que vencer.
As curacteristicas climatéricas sdo mais semelhantes
ds de Trds-os-Montes que 4s do Minho.
Entre a linha de alturas de Montemuro e Arads, ao

fundo de cujas verientes norte corre apertado o Douro, e

a espinha dorsal da Peninsula o sistema Lusitano-Caste-
lhano, que no prolongamento das serras de Guadarrama,
Gredos e Gata ¢ representado em Portugal pelas da Es-
tréla (1.L98 metros), Lousd (1.208), Sicd (748), Aire e Can-
deeiros (679), Montejunto (664), para ir morrer na Serra de
Sintra (529 metros), junto a0 Oceano - corre de E, para O.
0o Vouga. O seu vale a jusante de Sarnade alarda-se até ir
formar, na antiga enseada de Aveiro, um interessante e rico
sistema ladgunar, tam notdvel pela produgio agricola e pe-
cudria, como pela pesca e extracgio de sal.

Essa vasta regido litoral aberta aos ventos maritimos

tem caracteres comparaveis aos do Minho e mantem uma
populagdo densissima.
" Do sistema Lusitano-Castelhano ramifica-se na mesma
direcgdo NE.~-SO, a serra do Caramulo, cujo prolongamento
pelo Bugaco vem morrer no Cabo Mondego e separa a ba-
cia do Vouga da do Mondego. A parte inferior deste ultimo
vale, a que afluem os rios paralelos Alva e Ceira, formas
vastas lezirias de aluvides ricas e contrasta com o redime
torrencial da parte média e superior.

Pelo vale do Mondego se abre o caminho para a fron-
teira na depressiéo entre o Jarmelo e @ Marofa.

Nesta vasta redidio destinduem-se duas sub-zonas per-
feitamente caracterizadas: a Beira Litoral, pouco aciden-
tade, de populagdo densa, com abundancia de aguas, e a
Beira Alta, montanhosa, mais fria e séca, em que predomi-
nam as culturas arboreas e arborescentes e ¢ menos
povoada,

Para SE. das serras da Estrela e Lousa estende-se até
o Tejo a parte portuguesa da sua vertente direita, consti-
tuida em boa parte pela bacia do Zezere, extraordinaria-
mente acidentada, correndo a NE. para SO. Em direcc¢des
sensivelmente paralelas encontram-se & ribeira de Sertd,
que ao Zezere conflui, e os outros afluentes do Tejo:

€O M1SS A TECNEFCA)
Por . FERNANDO DE SOUZA

Ocresa, Ponsul, Aravil e Erdes, que serve de fronteira.
A serra da Guardunha forma o prolondamento da da Gata
e deixa entre si e a da Estrela o vale de erosdo do Zezere.
E' a serra Beird de clima continental, montanhosa, mais
pobre, menos povoada, assemelhando-se na parte SE. aos
planaltos alentejanos.

Finalmente a Beira litoral prolonda-se para o sul do
Mondedo em lideira acidentagdo, ladeada pelo vale do
Arunce, que se dirige para o Norte a desaguar no Mondegdo.

Mais ao sul encontramos o porto de Aveiro, importante
pela pesca, susceptivel de valioso movimento comercial, e
cuja barra tem de ser mantida e melhorada como condi¢do
vital da zona lagunar vizinha. Acha-se ja servido, embora
com ligacdes imperfeitas, que se projecta melhorar, com
as linhas do Norte e do Vouda,

Temos finalmente na foz do Mondedo o porto da Fi-
dueira, em deploraveis condig¢des, que, se forem melhora-
das, assedurardo & linha da Beira Alta valioso trafedo.

Definidos assim sumariamente os tragos orogrificos
e hidrodrédficos da metade do Pais ao norte do Tejo, vamaos
examinar separadamente, sob o ponto de vista das comuni-
cagdes que requere a sua economia, cada uma das sub-zo-
nas em que se divide.

D) Entre o Douro e o Mondago «

Jé se deu idea da orografia desta vasta regido. Predo-
minam nela os ferrenos draniticos, menos abundantes de
ddua que os congeneres do Minho. Ao longo do Douro en-
contra-se uma faixa de carb6nico, cortando-o obliquamente,
outra de silurice & carbonico, onde aparecem valiosos jaz'.
dos de antracite.

Pelo 8. O. de Viseu encontra-se novumente o carbonico
8 que se seduem o jurdssico e o0s terrenos terciarios e
modernos em faixa litoral que vai alargando para o sul.

Existem dispersos jazigos de estanho e de volframio.

As condi¢des mgrolGdicas ndo sdao uniformes, sendo
freqilentes os tratos de bons terrenos e variando bastante
as culturas,

E nas abas da serra da Estrela que se encontra desen-
volvida a industria das lds. A zona litoral tem tambem ra-
zodvel actividade industrial.

Os portos de Aveiro e Fidueira s#io os que melhor ser-
vem a redido, sendo susceptivel o seu trafedo de conside
ravel desenvolvimento.

- . .

Ao iniciar os seus trabalhos em 30 de Julho de 1927
resolveu a comissdo ouvir desde lodo as actuais empresas

* Esta seccio do relatorio referente & zona entre o Douro e o
Mondego, até pag, 45, foi em grande parte redigida pelo vogal Julio Santos,
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ferroviarias acerca das linhas que juldassem complemento
necessario das que exploram.
Deveria ser esse com efeito o seu primeiro passo, visto

poderem, com o conhecimento profundo que tem das re-

dgioes que servem, e pela analise detalhada e continua que
podem fazer das variagdes de trafedo, e conseqgiientemente
da riqueza dessas mesmas redides, subministrar valiosos
elementos aos estudos desta comissdo para que eles cor-
respondessem, o mais possivel, s necessidades nacionais.

A esse apélo responderam a Companhia Portuduesa
para a constru¢io e exploragdo de Caminhos de Ferro
(Vale do Vougda), Companhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses da Beira Alta, Companhia Nacional de Caminhos
de Ferro e Companhia dos Caminhos de Ferro Portudue-
ses, As duas primeiras tem a sua zona de influencia total-
mente compreendida entre o Mondego e o Douro; a ter-
ceira tem necessidade, ja oficialmente reconhecida desde
1900, de dar continuidade ds suas linhas, hoje acrescidas
com parte da réde de via reduzida do Minho e Douro.
Quanto 4 ultima, virdo a ser aldumas das linhas a cons-
truir, nesta zona, tributarias das que hoje explora.

Ao mesmo tempo chedavam 4 comissdo numerosas so-
licitagdes das entidades representativas das regides inte-
ressadas, propondo solugdes que julgavam ser as que me-
lhor serviam os interesses nacionais e regionais. Eram de
prever em alduns casos, principalmente na zona entre o
Douro e o.Tejo, pretensdes encontradas, dificeis, sendo
impossiveis de conciliar. Impunha-se pois o estudo minu-
cioso e necessariamente demorado de todas essas preten-
soes ou sudestdes.

A elas se fardo as devidas referencias quando for estu-
dada pormenorizadamente cada uma das linlias propostas,

a) Economia da regido — Suas caracteristicas

Propds a comissdo técnica nomeada em 1898 as linhas
férreas que juldou indispensaveis para o desenvolvimento
da regdido, e tdo bem elaborado foi esse plano, que ainda
hoje, passados quasi trinta anos, quer as entidades oficiais,

_ quer as corporac¢des economicas interessadas, consideram

principais elementos do desenvolvimento da regdiio as
mesmas linhas entao propostas, com uma ou outra altera-
¢do. Estende-se ainda entre o Mondedo e o Douro uma
larda zona que ndo € atravessada por uma unica via férrea
e apenas com uma saida para o norte (o Vale do Vouga).
E todavia os distritos de Aveiro e Viseu e parte do da
Guarda, com céreca de 10:000 quildmetros de superficie e
mais de 900:000 habitantes, que ela abrange, desempenham
fungdes importantes na economia do Pais pelas suas indiis-
trias extrativas, fabris e adricolas, e ninda pelo seu comer-
cio.

Sd@o conhecidas as importantes minas, principalmente
de cobre, chumbo, estanho e volframio, existentes na re-
gido. Sdo valiosas as suss nascentes de aduas minerais,
em parte pouco conhecidas e pouco freqiientadas por causa
do dificil acesso.

Como indice da riquesa agricola redional basta pon-
derar que os distritos da Guarda e Viseu ocupam os pri-
meiros ludares como produtores de batata, pois figuram
com 47 e 44 milhdes de quilogramas numa produgdo total
de 260 milhdes em todo o continente. Viseu é ainda o ter-
ceiro distrito produtor de vinho, como mais de 45 milhdes
de litros.

E drande o 6nus que pesa sobre os produtos redionais
quando chedam aos principais centros consumidores ou
exportadores, depois de percorrerem dezenas de quilome-
tros, aproveitando toda a espécie de transporte, pois nem
a0 menos um réde completa de estradas possui a redifio.
Natural é, pois, o desejo, que a sua popula¢dio manifesta,
de lhe serem facultados elementns para o seu desenvolvi-

mento.

Povo aclivo e trabalhador, procura desenvolver o seu
comércio, industrie e adricultura, lutando contra a defi-
ciencia de comunicagdes, o que é dlestado pelas dezenas,
sendo centenas, de camionetas que hoje se vé2m nas es-
tradas da redido, transportando umas passadeiros, outrds
desde o vinho e a madeira até as peles destinadas a manu-
facturar artigos de luxo. Procura assim, trabalhando, hon-
rar e enriquecer a sua terra e com ela o Pajs,

Tal € a redido, por todos bem conhecida, entre Douro
e Mondedo.

b) Sistema ferroviario entre Douro e Mond2jo

O simples exame da carta orogrifica mostra que, a
ndo ser a estreita faixa do litoral, em tods esta zona do
Pais existem drandes elevagoes de terreno, separadas por’
vales profundissimos, nalguns pontos verdadeiros despe-
nhadeiros. Umas e outros foram atrds enumerados e suma-
riamente caracterizados. ¢

Sendo o Porto o principal centro das relagdes redio-
nais e devendo as comunicagdes ser facilitadas com o
objectivo de aproximar os centros produtores dos consu-
midores e exportadores, o trifedo que se diridir para
o Porto, ou de la vier, terd de ir para o norte, e vice-versa,
concluindo-se que a direc¢do deral das linhas destinadas
A servir esta zona terd de ser a Norte-Sul.

Assim, emquanto os acidentes do terreno se orientam
sensivelmente na direcgdo Leste-Oeste, as correntes de
trdfedo exidem para linhas férreas a orientacio Norte-Sul,
0 que as obriga a irem cortando linhas de cumiada e vales
profundissimos, que se sucedem nessa tdo acidentada redido.

(‘s objectivos visades sé podem, pois, ser atindidos 4
custa de drande desenvolvimento de tracados e da adop¢io
de caracteristicas economicas. A caprichosa orodrafia do
terreno vieram juntar-se, como consequencias naturais, a
dissemina¢do irredular das povoag¢des mais importanies.

E portanto uma redido do Pais que, necessitando ser

" atravessada por linhas férreas em direc¢do normal 4 das

suas mais importantes linhas de ddua, tem acidentada oro-
dgrafia, popula¢do numerosa e disseminada e a propriedade
rustica de drande valor extremamente dividida. Tudo acon-
selha, pois, que as linhas a construir sejam de via econd-
mica — via de 1 metro. x

Foi este o criterio da comissdo técnica de 1898, 4 qual
adoptou a via estreita para todas as linhas que prop0s
nesta zona,

Entendemos que, salvo razdes ponderosissimas, este
criterio néo deve ser alterado,

Para facilidade do estudo, dividiremos as linhas pro-
postes em dois grupos: y

1.2 drupo — Linhas ja classificadas.

2° grupo — Linhas ainda ndo classificadas.

¢) 1.2 Grupo
Linhas clasgificadas

Linha de Viseu a Mangualde

De ha muito estd reconhecido que, na zona compreen-
dida entre o Mondedo e o Douro, é Viseu o centro mais
importante das relagdes ferrovidrias, mercé da sua situa-
¢do deogdrafica, politica e economica. Cidade colocada na
parte central da redido, sede de distrito, comarca de 1.*
classe, notavel pela sua historia, aindae hoje atestada por
numerosos monumentos, rica pela importancia das suas
transacgdes comerciais, lodico era que aspirasse a pir-se
em comunicacdo facil e rapida com os principais centros
do Pais e com as seus concelhos mais ricos, 0s quais nio
menos desejavam tambem as maiores facilidades nes co-
munica¢des com Viseu.

Assim, Mangualde, um dos mais importanies concelhos,
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distando da séde do distrito cérca de 20 quilometros e
perto de 5 da estacdo (Cubos) que serve a vila do mesmo
nome na linha da Beira Alta, solicitava ha muito a ligac¢do
por caminho de ferro com a cidade de Viseu e com essa
linha. Apesar de a comissido técnica de 1898 nio ter pro-
posto tal lidacdo, Mandualde viu satisfeitas em parte as
sups aspira¢gdes, pela inclusdo, no plano ferroviario ao
norte- do Mondedo, decretado em 15 de Fevereiro de 1000,
da linha de Tarouca por S. Pedro do Sul a Viseu e Mauy-
gualde,

Mais tarde a comissaio técnica nomenda para estudar a
réde ferroviaria entre o Mondedo e o Tejo pretendeu, em
1905, fazer ligar as linhas de via estreita da zona central
do Pais com toda a réde da mesma bitola ao norte do Mon-
dedo, facilitando assim as rela;des de Viseu com os vhles
do Mondedo e do Zezere e chamando trafedo 4 linha de
Ardanil. Propoz para isso a sua lidacdo com a da Beira
Alta por meio de ramificacdes, uma des quais se diridiria
a Santa Comba-Dao, e cutra destacar-se-ia um pouco alem
de Ardanil, seduindo pela encosta norte da serra da Es-
trela até atindir Gouveia, inflectindo-se em seduida para @

linha da Beira Alta em procura da jun¢do com a de Viseu-

Mangualde, e ndio continuando por Celorico a Vila Franca
das Naves por lhe feltar zona de influencia, atenta a pouca
distancia a que se encontrava, neste ultimo trog¢o, da linha
da Beira Alta.

Concordou o Governo com esta proposta, e em 19 de
Adgosto de 1907 era aprovado em parte o plano ferroviario
entre 0 Mondedo e o Tejo. Foram classificadas, entre ou-
tras a linha de via estreila do Entroncamento a Gouveia,
com o seu seduimento a Mandualde, a entestar com a ja
anteriormente classificada de Mandualde a Viseu, e a de
Arganil a Santa Comba.

Ficava pois assedurada, nessa zona, a continunidade da
réde secunddria.

Tal era o estado da questio em Julho de 1927,

Pouco depois a Companhia dos Caminhos de Ferro
Portudueses da Beira Alla, apoiada pela quasi totalidade
das entidades oficiais e for¢as econémicas de Visen,
Guarda, Mangualde e Gouveia, veio pedir que a classifica-
¢ido em via estreita das linhas de Viseu a Mandualde e de
Mangualde por Gouveia a Ardanil seja alterada para via
larda. '

Prestando embora sincera homenagem no interesse
manifestado por essas entidades, indicio seduro de um in-
tenso movimento regionalista, base do ressurdimento na-
cional, e regonhecendo que essas entidades representativas
devem conhecer bem as necessidades redionais, lamenta a
comissdio ndo encontrar razdes que a levem a propor a al-
teragdo do plano existente, em seu entender tam judiciosa-
mente elaborado.

Quem tem, como a comissiio, de estudar as quesides
em conjunto deve intedrar a realizagdo das aspiragdes de
cada redido nas exigencias do interesse deral.

Fm paises como o nosso, a bragos com dificil situagdo
financeira, compreende-se bem o cuidado que exide a exe-
cugdo de qualquer plano de fomento, dentro das redras da
meis estreite economia. Em troca de ilusérios beneficios a
determinada regido, ndo se podem ferir profundamente os
interesses de outras com prejuizo da economia nacional.
E ndo faltam infelizmente no nosso pais exemplos de pro-
cedimento bem diverso.

E' conhecida a repugnancia manifestada pela maioria
das terras do pais em serem servidas por caminhos de ferro
de via reduzida.

Lamentavel desconhecimento dos beneficios, hda muito
reconhecidos em todos os paises civiiisados, que traz 4
economia nneional uma extensa réde secunddria, de malhas
apertadas, lidando as arterias principais, cujo sistema ca-
pilar constituem !

Bem presentes estdo ainda os casos da ligagdo ferre-
viaria de Tomar com a linha do Norte, e da linha dée Coim-
bra a Lousd e Arganil.

A construcdo, em via larda, do ramal de Lamarosa-To-
mar, quando sempre tinha sido indicado Tomar, para cen-
tro de irradiacdio da réde secundiria da zona central do
pais, veio mutilar um plano de conjunto. Criou dificulda-
des ds futuras lidagoes ferrovidrias com as regides adja-
centes, sem acentuado beneficio para Tomar, que viu arras-
tar-se g carissima constru¢éio do ramal e da respectiva es-
tacdo terminal, colocada em sitio onde s6 tarde e & custa
de trabalhos dispendiosissimos ou defeituosos se poderdo
estabelecer as ligacdes ferrovidrias previstas em benefi-
cio da redido e da propria cidade.

O sedundo caso, ndo menos digno de servir de exem-
plo e escarmento, € o empredo da via larga no ramal de
Coimbra a Lousdl e a tentativa do seu prolondamento até

~Oois nessas condigdes, contra o voto da comissdo de 1905

e da Associacao dos Endenheiros Civis Portugueses.
Trabalhos excessivamente caros que levaram uma vez
4 falencia a companhia concessiondria, e estiveram pres-
tes a leva-la sedunda vez, representaram a imobilizacdo de
capitais avultados, sem que as regides tributdrias e com
elas a economia nacional recebessem em troca 0s corres-
pondentes beneficios Criou-se uma situacdo tal que a pro-
pria companhia concessiondria, reconhecendo lealmente o
seu erro, vem em Dezembro de 1927 pedir a reducdo para 1
metro da bitola da sua linha desde Coimbra, Integrando-a
assim na réde propria—a secunddria-—de que tinha sido

desviada.
Com exemplos tais, que custam sempre muito caro ao

Pais, ndo deve a comissdo, com as responsabilidades que
sobre ela impendem, reincidir nesses erros.

Entendeu pois que a classificagdo da linha Viseu-Man-
dualde, feita em via de 1 metro pelo dcereto de 15 de Feve-
reiro de 1900, estd bem feita, e que, sem ferir os leditimos
interesses da redido, mantem o justo equilibrio no plano
ferrovidrio do Pais.

Com efeito, tendo a linha que sai de Viseu, onde esta-
belece a necesddria continuidade com as de igual bitola
que hoje servem aquela cidade, que transpoe duas impor-
tantes linhas de adua, a ribeira do Sdtdo e o rio Déo, duas
solugdes se oferecem, dependendo a preferencia de cuida-
doso estudo no terreno. _

A primeira é a subida de Viseu 4 portela do rio de
Loba, 4 cota 500 metros, para em seduida descer para a ri-
beira de Satdo, que se poderd atravessar a montante da po-
voacdo de Santos Evos. Neste caso conviria estudar a pos-
sibilidade de tornar este primeiro trog¢o, na extensdo apro-
ximada de 10 quilometros, comum ¢ 1inha de Viseu a Foz-
-Tua, a qual,.chegando 4 ribeira de Satdo, inflectiria para o
norte, seguindo a mardem direita da mesma, e separando-se
assim da que vai a Mandualde e que se dirige 4 passadem
do Déo nas proximidades da Ponte de Fagilde.

Se um cuidadoso estudo mostrar que ndo é de aconse-
Ihar esta solucfdo, deve entdo a linha de Viseu a Mangualde
atravessar o ‘Déo a jusante da confluencia com o Satdo, o
que & encurta e evita uma obra de arte dispendiosa.

Em qualquer dos casos, transposto o Ddo, & linha tem
que desenvolver a fim de ganhar a cota de 550 meiros para
servir a vila de Mangualde, descendo em seguida para a
actual estacdo de Cubos na linha da Beira Alta e ligar-se
ai com a que vem de Gouveia.

Indicado, em linhas derais, o tragado, sd nos resta ana-
lisar alduns dos argumentos apresentados para a classifi-
cagido em via larda. ;

Podem-se dividir em duas catedorias: & primeira reune
todos os que nilo merecem discussdio, como o alegado
numa das representacdes de que a via larga se recomenda

" pela maior comodidade oferecida aos passagdeiros em vista

de maiores dimensdes das carruadens.
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Os sedundos sdao uns de ordem militar, outros de ordem
econ6mica, representados pelos incomodos para os passagdei-
ros resultantes dos transbordos e pelo 6nus que ds mercado-
rias impdem transmissdo e transbordo.

Todos sabem que a maioria desses inconvenientes resul-
tam quasi sempre mais do mau servi¢o oferecido ao publico do
que propriamente do trasbordo, quasi inevitavel no encontro
das linhas secunddrias com a principal, embora da mesma bi-
tola. E' pois mais uma questdo de melhoramento de servigo
do que de mudanca de largura de via. Diz-se tambem que jd
hoje é drande o numero de pessoas que, para evitar o tras-

- bordo em Santa Comba, veem de Viseu e outros pontos tomar
o comboio ds estacdes da via larda.

Néo & essa a unica causa. Ha que ter em conta a luta, hoje
travada em todos os paises, entre o automovel e o caminho de
ferro de via reduzida ou nermal, e que no caso presente ndo
seria terminada com a construgdo dos 32 quilémetros de via
larda, lidando pontos que cujas relagdes o automovel serviria
com 22 quilémetros de percurso.

Quanto ao transporte de mercadorias, sdo apontadas duas
vantagens para a adopgdo da via larda: a diminuigdo nas de-
moras no entroncamento e o ndo serem sobrecarregadas com
a despesa da baldeacdo. '

Ocioso seria neda-las: Mas ndo as juldamos tdo importante
como 4 primeira vista se pode afigurar,

As demorass podem ser atenuadas ott mesmo eliminadas
com o melhoramento de servigos.

Quanto 4 baldeagdo. Viseu, por exemplo, evitaria na sua
exportacdo para o norte ou para o sul esse onus, mais em
compensagao teria a mais o pagamento correspondente ao
transporte em 26 quilometros; os 32 quilémetros de Viseu a
Mangualde mais os 44 quilometros de Mangualde a Santa
Comba contra os 50 quilémetros que actualmente percorrem
entre Viseu e Santa Comba.

Vejamos o resultado®

O preco de transporte em pequena velocidade de uma tone-
lada de mercadoria em vagdao completo e procedendo do sul
com destino a Viseu €, tomando como média a 3." classe da
tarifa deral :

1.2 Pela Companhia Nacional (50 quilometros).

Despesas na transmissdo (Santa Comba Dio) . 1800
Despesas de evolugdes e manobras 4 chegada,  $20
Preco deIaBPOTIe « v o & iy sat sihyer oy o 004

3867

2,9 Pela via Mangnalde-Viseu, sendo a linha de via lardga e ex-
plorada pela mesma empresa que explore a da Beira Alta
(76 quilometros).

Despesas de evolugdes e manobras 4 chedada,  $20
Pre¢codetransporte . « . . « « « « . 3§76
3506

A incidéncia dos actuais multiplicadores aplicados a estes pre-
cos dard:

Multiplicador 6 .
20802

] ) - . - . - - - - L] L] L L] - L .

2) . - - . . . . . - . . . . - . 22576
Multiplicador 11

1)'- . . . . . . . . . . N . . . 40557

D)oo Mol &l LS ARG I SRl e mid it i p oy OIS

~ Esta diferenga mantem o mesmo sinal, mesmo que o cal-
culo da taxa seja feito desde a entrada da mercadoria na linha
da Beira Alta, apesar de beneficiar do decréscimo das bases
da tarifa em fungéio do maior numero de quilowetros percor-
ridos.

Quere dizer: o trafedo de ou para Viseu ndo teria vanta-
dens de economia no preco de transporte por via larga.

Aleda Gouveia a incontestavel importancia economica das
suas relagoes com Viseu, e por isso insta pela ligagdo com
aquela cidade, sendo certo, porém, que este trafego tambem
se fez em via larda como em via reduzida.

Quanto a parte da linha ao sul da da Beira Alta, podere-
mos, considerando-a no seu conjunto Entroncamento-Gouveia,
dividi-la em {rés trogos: um, 0 mais proximo da linha da Beira
Alta, que possivelmente 'ucraria com a adopcéo da via larga ;
outro, o mais afastado no cutro extremo, prejudicado nas rela-
¢oes com Gouveia e Viseu; o terceiro, intermédio, que per-
deria ou ganharia conforme as circunstancias especiaes de
cada caso k

Nestas condigdes é muito mais justo e equitativo dividir
por todos os lucros e os prejuizos de uma obra de fomento
que ndo é de A nem de B, mas sim de todos, do Pais.

Expostas as razdes que justificam o criterio adoptado,
pode-se resumir o estudo feito sObre esta linha na seduinte
conclusao :

A linha de Viseu-Mangdualde deve ser mantida a classifi-
cacdo feita por decreto de 15 de Fevereiro de 1900, em via
estreita.

Linha de Tarouca-Viseu-Mangualde

Aparece classificada com esta designagdo no plano de
1900 uma linha destinada a pOor em contacto Viseu com alduns
dos concelhos mais importantes do distrito. Acha-ge cons-
truido o trdco. Viseu-S. Pedro do Sul; resta estudar a parte
compreendida entre S. Pedro do Sul e Tarouca.

Esta linha, que liga Castro-Daire por um lado a S. Pedro
do Sul e por outro a Tarouca, onde entroncaria na da Rédua
a Vila Franca das Naves, desempenharia até a primeira das
vilas indicadas a func¢iio que a comissdo de 1898 atribuia 4
linha do Vale do Paiva, que ndo chedou a ser classificada.
Destina-se a estabelecer a ligac@io mais directa da redifio do
Cordo e da zona seivida pela parte norte da linha Régua-Vila
Franca das Naves com Aveiro, ceniro importador e exporta-
dor, importante porto de mar, e com Viseu, centro da vida
econOmica da redido. '

Constitui pois uma boa ligacdo entre as malhas da réde
secunddria da respectiva zona,

Deve portanto continuar a figurar no plano, seduindo a sna
directriz, duma forma deral, ao sair da esta¢do de S. Pedro
do Sul, pela mardem direita do Vouga, e transpor a divisoria
das dguas do Vouda e do Paiva, possivelmente na portela de
Casais 4 cota de 600 metros aproximadamente.

Atindida a portela, como para chedar a Castro-Daire se
torna necessdrio transpor o profundo vale do Paiva, deve a
linha para maior economia descer na encosta da*mardem es-
querda, para o atravessar a montante daquela vila com obra
de arte mais modesta, tornando a subir na mardem direita para
transpor com uma obra insignificante o vale secundario que
se lhe sedue, e em seguida desenvolver o tragado na encosta
sObre a qual se encontra Castro-Daire afim de atingir a vila,
que circundard, encaminhando-se por um vale secundario para
a divisoria das aduas do Paiva e do Varosa.

Transposta esta, é possivel a descida dradual até Tarouca
pela mardem esquerda déste mesmo rio sem dificuldades de
maior. :

A zona seduida ¢é de apreciavel valor adricola, especial-
mente entre S. Pedro do Sul e Castro Daire,

Incluiu-se pois no plano o trogo S. Pedro do Sul-Tarouca.

Vila da Regua a Vila Franca das Naves

Esta linha foi classificada pelo decreto a que jd por varias
vezes nos temos referido, Para ela vao tambem as solicitagdes
das entidades interessadas no desenvolvimento da redido.

Apenas a Companhla dos Caminhos de Ferro Portugueses,
na resposta dada ao questiondrio, propde que a directriz seja
alterada e que a lidagdo sul se faga em Viseu, e ndo em Vila
Franca das Naves,
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Alega, para isso, a vantadem da converdencia das linhas
para ‘0s dgrandes centros consumidores cu distribuidores, €vi-
tando-se assim a multiplicacdo dos nés de enlace.

Aceitando embora c¢omo bom este principio, a verdade é
que 4 alteracdo proposta infirmaria o objectivo principal da li-
gacdo das provincias de alem-Douro com as duas Beiras, Alta
e Baixa, unidas assim por esta linha e pela que se estende de
Vila Franca das Naves & Guarda, capital do distrito, e a Cas-
telo Branco. Deixaria tambem de ser bem seérvida a importante
redido de Moimenta.

O X das Beiras, formado pelas linhas de Redua a Vila
Franca das Naves e da de Viseu-Foz Tua, dd inteira e cabal
solugdio ao problema das comunicagdes entre as redides a ser-
vir, sem prejuizo para qualquer delas.

Sdo desnecessarias mais consideragdes sobre esta linka,
jd proficientemente feitas pela comissdo técnica de 1899, tanto
mais que se acha em construgdo. Foi pois incluida no plano.

Linha do Pocinho a Vila Franca das Naves

A comissfio {éenica ja referida substituiu a lidagdo do Alto
Douro com a linha da Beira Alta, entre Pocinho e Vila Franca
das Naves, pela de Viseu-Foz-Tua, aledando, alem das razdes
de ordem militar que condénaria essa linha fronteirica, a es-
c¢assez do tratedo da redido atravessada, que nflo comportaria
a amortizacio do seu elevado custo dentro dum prazo aceita-
vel. Adresceria ainda a esta escassez de trafedo proprio a di-
ficuldade da transmissio, resultante do transbordo nos extre-
mos entestando em duas linhas de via larda. Apesar-dessa
opinido, o decreto de 15 de Fevereiro de 1900 classificou a
linha saida do Pocinho, indo servir Fozcoa e passdr nas pro-
ximidades de Meda e Coriscada, para se lidar 4 da Beira Alfa
em Vila Franca das Naves,

Entende a cotissido que num plano deral daréde ferrovia-
ria’ deve confinuar a figurar esta linha para ser construida em
ocasido oportuna.

Deve-se, porem, prever desde ja a hipotese da adopgao da
viarlarda nio s6 para eliminar as despesas de transbordo, como

« para consfituir com as linhas da Beira Baixa, de Porfalegre ¢

do Guadiana uma extensa linha fronteirica que tem grandes
vantadens, embora se lhes assaquem alfuns inconvenientes de
ordem militar, em certas fases das operacodes. Obtem-se ainda
com ela a continuidade da via larda de alem e aquem-Douro,
que ¢ muito para considerar, sem esquecer o caso de inter-
rupgao for¢ada do unico trago de ligagdo hoje existente —a
ponte Maria Pia, no Porto.
- Entendeu-se pois que devia ser de via larda essa linha,
que continuard, paralela d fronteira, a ligagdo, desde o Poma-
rdo, entre as diversas linhas que para ela iradiam, convindo
inegavelmente estende-la até d do Douro.

O exame de terreno aconselha a sua saida da estagdo de
Coa, tornada ponto de bifurcagdo subsididrio do Pocinho. Tra-
tando-se de uma linha secunddria, importa aproxima-la o mais

possivel de Pinhel,

Linha de Viseu-Foz-Tua

Quando a comissdo técnica de 1898 estudou o plano fer-
rovidrio na zona de que estamos tratando, entendeu que a li-
gacdo de Trias-os-Montes com o centro da Beira, que estava
estudada entre Pocinho e Viseu, deveria antes dirigir-se de
Foz-Tua a essa cidade. e

Alegava para isso que, alem de servir melhor a redjdo, ir
tambem dar elementos. de vida, asseduranlo-lhes a continui-
dade, aos dois, trocos de via reduzida de Tua a Bradanca e de
Viseu a Santa Comba, e constituir uma diagonal, que serviria
a redido desde o centro du Beira Alta: Viseu até o extremo de
Tras-os-Montes, Braganga, com a extensdo aproximada de
300 quilémetros, © -

Atrevessava porém a linha proposta uma redido particular-
mente acidentada, ndo se podando ligar Vizeu com Foz-Tua ou

Pocinho, sem transpor o massico da Serra da Lapa, com a al-
titude de 960 metros no Facho.

Achando-se orientada na direc¢dio SE-NW, esta serra, em
que nascem o8 principais cursos de agua da regido, divide-os
em dois grupos: Os que se diridem para Oeste do massigo,
teem sensivelmente a orientacdo E-W, incluindo neste numero
o Paiva em todo o seu curso superior, os que teem a stia bacia
orodrafica a Leste da Serta da Lapa, séo otientados do Sul
para Norte. Do acidentade da redido e da divergencia de dire-
cgiio daslinhas de dgua, resulta necessariamente certa dificul-
dade na travessia do macisso por uma linha férrea. Entendeu,
porém, a Comissio Tecnica de 1898, que ela era indispensavel
e assim pensou tambem o Governo, que por Decreto de 15 dz
Fevereiro de 1800, a classificou impondo-lhe a seguinte —- Vi-
zeu — proximidades de Moimenta da Beira — mardgem esquerda
do Tavora — estacdio de F6z — Tua na linha do Douro. —

Volvidos quasi trinta anos, cada vez ¢ mais reconhecida a
sua necessidade, pelas redides servidas, cujas entidades re-
presentativas solicitam a sua imediata construcgéo.

Nao sdo porém, unanimes os pontos de vista das localida-
des interessados, quanto & directris a adoptar.

Compreende-se que em vista da caprichosa orodrafia do
terreno, s6 depois de aturados estudos se possa indicar com
precisio a directris preferivel. E assim, em 1809 a Comissao
Tecnica ajuizando da sua exequibilidade, pelos estudos jd rea-
lisados da linha de Pocinho a Vizeu, aconselhava, apos a saida
da estacio de Foz-Tua, o seguimento da linha pela encosta do
Douro até afoz do Tavora, que de todos os afluentes da mar-
gem esquerda do Alto-Douro, ¢ o que oferece menos dificil
acesso, para acompanhar aquele rio até ds proximidades da
Vila da Ponte, nas imédiacoes da qual cruzaria com a linha, que
da Regoa se diridisse a Vila Franca das Naves.

Enire Vila da Ponte e Viseu, cindiu-se ao projecto jd ela-
borado da de Pocinho a Vizeu.

A diréctris proposta pela Comissdo em termos derais foi
modificada na classificacio, que tambem indica apenas os prin-
cipais pontos obrigados.

A inclusdo, entre estes de Moimenta da Beira, implica a
passadem da cumeada, ndo na portela de Aduiar, mas na de
Caria ou do Facho, e, devendo desenvolver-se a linha pela
mardem esquerda do Tavora, a passagem deste ndo em Vila da

Ponte, mas a juzante,
volta destas duas Solugdes se vem ha anos de hd anos

travando a mais viva discussio, a que veio dar maior calOr a
elaborag@io de um projecto da linha pela Companhia Nacional,
coincidindo mais on menos em parte do percurso com a direc-
tris estudada de Vizeu ao Pocinho.

A zona tributdria desta linha dividiu-se em dois drupos per-
feitamente distinctos, que por intermédio dos seus ordaos ofi-
ciais ¢ economicos e-ginda da Imprensa, defendem com intran-
sigencia uma outra das solucdes apontadas.

Uns, os Concelhos de Vizeu, Satam, Aduiar da Beira, Tran-
coso, Sernancelhe e Penedono entendem que o tragado estu-
dado pela Companhia Nacional é o que melhor satisfaz 4 rediao,
enquanto outros, os de Lamedo, Taboaco, Moimenta da Beira
e Vila Nova de Paiva, defendem a direciris classificada que
juldam servir melhor os interesses da redido.

Com mais propriedade diriamos, que os primeiros defen-
dem as passagens do massico da Lapa e do rio Tavora respec-
tivamenie pela portela de Aduiar e em Vila da Ponte, e os se-
dundos, a passadem da Lapa nas proximidades de Moimenta,
porquanto & maioria dos concelhos reclamantes pouco ou nada
interessa a directris estudada pela Companhia Nacional na parte
compreendida entre o Tavora e Foz-Tua.

Sobre esta directris ja se disse que ndo coincide na sua to-
talidade com a proposta pela Comissdo Tecnica de 1899 e de
facto na sua parte Sul, ao aproximar-se de S. Pedro de Franco
afasta-s2 um pouco do Vale de Satam, passando por Munddo e
Governaes, para atingdir Viseu.

E' para ponderar a solu¢do do aproveitamento num troco
comum, de parte da linha de Vizeu a Mandualde, saindo nesse



274

GAZETA DOS CAMINHCS DE FERRO

caso a de Foz-Tua de Viseu a Mangdualde, saindo nesse caso
a de Foz-Tua de Vizeu para leste confundida até a tibeira de
Satam, e ndo até ao Ddo, como tambem foi sugerido, com a li-
nha de Mangualde.

Alcan¢ado o Satam, nas proximidades de Santos-Evos, se-
duiria pelo vale da ribeira do mesmo nome para atingir do mes-
mo modo S. Pedro de France.

Quanto 4 parte norte da directris estudada pela Companhia
Nacional, tambem ndo corresponde 4 sugdestdo da Comissdo
de 1899,

Enquanto esta a tinha previsto pela margem do Douro até
ptoximo da foz do rio Tavora, que depois acompanharia, a
Companhia Nacional afasta-se deste rio, nas proximidades de
Paredes da Beira, para tranpdr na portela de Espinhosa a linha
diviséria das aguas do Tavora e do Torto, seguindo depois este
tltimo, para se dirigir a Fox-Tua com um tragado sinuoso, ex-
tremamente dificil e consequentemente caro, sem que a exis-
tencia de qualquer povoag¢do importante justifique esta altera-
¢do e deixando de se aproximar de S. Jodo da Pesqueira.

~ Serd para evitar o paralelismo de linhas junto ao Douro?
Talvez. ‘

E’ pois, 4 volta destes dois tragados que se vem travando
acalorada discussdo, tendo o assunto sido submetido a esta
Comissdo.

Dificil tarefa € a escolha da melhor solucdo. De ambos os
lados se apresentam ardumentos valiosos e dignos de ponde-
racio.

Dizem os que defendem a directris de Moimenta:

a) — Que esse tragado estabeleceria mais curta lidacéio dos

- concelhos do norte do districto (Viseu), com a séde do mesmo,
pondo assim termo 4 falta de comunicag¢oes existentes, que tem
dado motivos a fundamentadas reclamacgdes para a criagdo do
districto de Lamedo.

b)— Que sendo a linha em questdo de manifesto interesse
redional, ndo deve este ser inteiramente sacrificado ao dos
transportes de Traz-os-Montes por Vizeu ou vice-versa, sendo
preferivel dar facilidades ao trafedo entre as duas cidades de
Lamedo e Vizeu e a redido mais rica, vantagem cuja perda néo
seria compensada pela receita auferida dos raros passadeiros
que transitassem no districto de Bragdanca para as linhas da
Beira Alta.

¢) — Que o tragado decretado evitaria a duplicagdo de li-
nhas na extensdo aproximada de 10 km., entre Ponte do Abade
e Vila da Ponte, pelo estreito vale do Tavora (linhas de Vizeu
Foz-Tua e de Regoa a Vila Franca das Naves).

d) — Que pelo tragado estudado pela Companhia Nacional
se aproximaria a linha da da Beira Alta, deixando uma vasta
redido sem vias de comunicagdo.

e) —Que o tragado classificado atravessa uma zona de
maior riqueza do que o estudado pela Companhia Nacional, o
que ¢é provado pelos numeros comparativos apresentados.

Dizem por outro lado os que defendem o tragado estudado
pela Companhia : !

@) —Que a linha ndo deve perder o caracter de linha de
interesse deral, que lhe foi estabelecido no parecer da Comis-
sdo Técnica de 1900, devendo por consequencia dar a mais fa-
cil e rapida comunicagio aos passadeiros vindos de Bradanga,
e assedurar a continuidade aos dois trogos, hoje explorados
pela Companhia Nacional.

b)—Que o tragado por Vila Nova de Paiva e Moimenta da
Beira, cortando as linhas divisorias das aduas do Dido, do
Vouda e do Paiva, tem necessariamente que ser mais extenso
¢ mais acidentado. :

¢)— Que o quantitativo das mercadorias a transportar deve
equilibrar-se nos dois tragados.

d)— Que, no que se refere a popula¢do, superficie e ri-
queza das regioes servidas, deve ser dada preferencia ao tra-
cado estudado pela Companhia, o que se prova com numeros
em manifesta oposi¢do com os apresentados pelos defensores
do tracado por Meimenta,

Pelo exposto se verifica que de um e outro lado ardu-
mentos existem, dignos de consideracdo.

Ndo hd divida, que o tracado da Companhia na sua parte
média aproveita melhor o terreno, pois seduindo a ribeira de
Satam e a linha divisoria do Ddo e do Vouga, desce em se-
duida para o Tavora, que acompanha em certa extensio, ao
passo que a directriz por Moimenta, atravessando em direcdo
sensivelmente normal as divisorias das aduas do Dao, do
Vouda e do Paiva, tem que ser necessariamente mais aci-
dentada.

Ndo é porem de receber a opinido de que uma linha nas
condicdes da que se estd estudando e nesta redido sacrifique
totalmente o interesse regional em beneficio do deral, cuja
funcdio € necessariamente inferior 4 daquele no caso previsto.

Tambem néo parece ter o valor que lhe pretendem atri-
bulr, o argumento da mais rapida ligacdo dos concelhos do
norte do districto com Vizeu, porquanto um dos principais in-
teressados, Vizeu, pela boca da sua Junta Geral, Camara Mu-
nicipal e Associagdo Comercial e Industrial, aparece defen-
dendo o fracado estudado pela Companhia, por Aduiar da
Beira.

Um estudo mais minucioso da questdo, ndo serd pois pre-
judicial aos interesses da regdido, e subministrard base sedura
para a escolha da solu¢do mais conveniente.

Importa observar que alem do Tavora as relagdes regio-
naes mais importantes s@o com a linha do Douro em direcdo
ao Porto. O mesmo sucede 4 zona servida pela linha de Foz-
Tua a Bragdanca, sendo ilusoria a esperanga do aproveitamento,
pelo trafedo, do itinerario directo Bradanc¢a, Foz-Tua, Vizeu,
Santa Comba. A diferenca de extensdo ¢ insignificante e a du-
racdo do percurso muito maior em vista das condi¢des das
linhas,

As relagdes comerciaes entre Traz-Os-Montes e a Beira
Alta teem secundaria importancia, sendo pois a linha Viseu-
Foz-Tua de interesse puramente regdional, que lhe assegura
exidguo trafego, sem deixar por isso de ser uma via de comu-
nicagéo util e necessaria.

Resolveu portanto a Comissdo incluir no plano a referida
linha com a directris decretada em 1900 e aguardar a conclu-
sdo de um ingnerito economico mandado elaborar com urgen-
cia, e cujos resultados elucidem a Comissdo na revisdo fina
desse trabalho.

Aveiro por Mira e Cantanhede

Esta linha foj classificada por Decreto n.° 12.682 de 15 de
Novembro de 1926 e ¢é destinada a lidar Aveiro com a linha da
Beira Alta, e foi concedida & «Companhia Portuguesa para a
Construgdo e exploracdo de Caminhos de Ferro».

A sua classificagdo foi cabalmente justificada no parecer
da Junta Consultiva de Caminhos de Ferro de 21 de Abril de
1925. Nele séio focadas as vantagens néo sé especiais, como de
ordem deral, que’ da construcgdo da linha advem. A redido
atravessada ¢ muito populosa e tem productivos terrenos de
alto valor adricola.

O prolondgamento do ramal de Aveiro por Mira até Canta-
nhede da solucdo ao contacto da réde secundaria do nosso
paiz com o valioso trafedo do porto e ria de Aveiro.

E' obvia a conveniencia de estabelecer a maior facilidade
nas comunicagoes, factor primordial do desenvolvimento eco-
nomico, e multiplicar os contactos das varias vias de comuni-
cacio] entre si, estreitando as malhas, 4 medida que as exi-
dencias o aconselhasem. Ocorre preguntar se ndo seria con-
veniente prolondar este ramal até Coimbra, fechando assim
mais‘uma malha da réde secundaria pela continuidade com a
linha que de futuro terd a bitola de um metro e se estenderi
de Coimbra a toda a zona central do paiz, drenando e dando-
lhe a faculdade de aproveitar mais um porto de mar — o de
Aveiro.

Manteve-se pois no plano a linha classificada de Aveiro a
Cantanhede com via de 1™,
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Ndo se incluiu todavia desde lodo no plano o trogo Canta-
nhede-Coimbra por causa das dificuldades de acesso da esta-
cao dessa cidade.

d) 2.° Grupo
Linhas ainda nfo classificadas

Ramal de Albergaria-a-Nova a Terreira

A Companhia Portuguesa para a Construcgao e Explo-
racdo de Caminhos de Ferro solicita a classificagdo de um
ramal de via reduzida com a directriz acima apontada. E' um
complemento das linhas do Vale do Vouda e, destina-se a li-
ga-las & parte norte da Ria de Aveiro, permitindo o abasteci-
mento de peixe e adubos ordanicos, tdo importantes naquela
zona, a toda a redido da Beira Alta.

A linha, na extensdo aproximada de 25 km., serve as po-
voacdes de Veiros, Santa-Luzia, Pardelhas e Bestida, e atra-
vessa uma zona de populagdo muito densa.

Foi pois incluida no plano.

Linha da Arrifana por Crestuma a Senhora
da Hora (Porto).

Deixou-se propositadamente para o fim o estudo desta li-
nha, suderida pela Companhia Portuguesa para a construgéo e
exploracdo de caminhos de ferro, e que aldumas duvidas pode
suscitar.

Os seus objectivos principais, conforme consta da exposi-
¢do da referida Companhia, séo servir uma redido inteiramente
desprovida de meios rapidos de comunicagdo, e que pela sua
orografia s6 pela linha considerada os pode ter: Caldas de
8. Jorde, Fides, redido industrial de Crestuma, e além-Douro
os jazigos carboniferos de S. Pedro da Cova. Visa muito prin-
cipalmente a estabelecer um ponto de contacto, proximo do
Porto, da via reduzida da zona central com a réde da mesma
bitola ao norte do Douro.

Pode-se-lhe ainda atribuir a vantagem de permitir o trans-
porte economico dos carvdes da bacia duriense a todas as ré-
des de via reduzida, pelas lidagoes que estabelece com elas,
bem como com a via maritima.

A linha pedida sae de Arrifana, no troco Sarnadas-Espinho
da linha do Vale do Vouga; atindge rapidamente a separacao
das aguas desse rio e do Douro e sedue a margem direita do
rio Uima, passando junto das povoagdes de Pideiros, Caldas
de S. Jorde, Lobido, S. Martinho, Fiaes, Taboago, Sanguedo,
etc., percorrendo assim o chamado Vale de Fides, de grande
fertilidade e apreciavel valor agdricola e industrial. Perto de
Crestuma atravessa o rio Uima, e segue a margem do Douro,
que transpde em frente de Arnelas, onde a largura do rio é
nienor, para alcancar a foz do Souza, que acompanha, até se
desviar para S. Pedro da Cova, Passa pela cumeada de Fan-
zeres, depois de certo desenvolvimento, cruza as linhas do
Minho e Douro em Rio Tinto e segue a S. Mamede de Infesta
e daqui por Custoias & Senhora da Hora, acompanhando neste
ultimo tro¢o a plataforma do caminho de ferro de via larda da
cintura do Porto. '

A distancia aproximada de Arrifana a Crestuma é de 22 km,
e a desta tltima localidade & Senhora da Hora € de 35 km,

O estabelecimento de ligagdes ferroviarias entre as duas
margens do Douro, nas proximidades do Porto, tem sido ha
muito considerado necessario.

Ja a Comiss@o Tecnica que elaborou em 1899 o plano fer-
roviario ao norte do Mondedo, fez realcar a necessidade de
aproximar a zona ao sul do Douro, do Porto, a que a ligam
as mais intensas relagdes comerciais e semelhanca de costu-
mes,

A hipotese Ye dar uma ligacdo ao centro da Beira Alta,
aparece formulada na proposta de classificacdo da linha do vale
do Paiva, que saindo de Vizeu, ia servir Castro-Daire, seguindo

depois por esse vale, dando serventia 4 fertil regido defArouca,
Alvarenda e Sobrado de Paiva, e atravessando em seguida ao
Douro para estabelecer em Entre-os-Rios a necessdria conti-
nuidade, “

Quem examinar a carta corografica da redido que tem por
vertices Porto, Espinho, Alberdaria e Redoa, verificara que a
que melhor divide essa malha e mais conveniente seria para
a regdido, seria a que conseguisse servir os principais centros
productores da redido, Macieira de Cambra, Arouca e Sobrado
de Paiva, ligando possivelmente a Castro-Daire.

Nao se consedue porém com facilidade atingdir economica-
mente esse objectivo.

A linha, de manifesto interesse redional, teria que defron-
tar-se com o problema da travessia dos contrafortes da serra
da Gralheira, o que levou a Comissdo de 1899, ao pretender
aproximar Vizeu do Porto, a propér a linha do vale de Paiva,
que ndo chedou a sér classificada por causa das dificuldades
de construcedo, : :

Em resumo, a redido apresenta-se caracterisada pela forma
que segue: 2t

Na sua parte central ergue-se a serra da Gralheira, cujos
contrafortes se estendem até ao Douro; de um e outro lado
vales fertilissimos de grande riqueza agdricola e susceptiveis de
maior desenvolvimento economico; o do Paiva com Alvarenda
e Sobrado de Paiva, servindo tambem Arouca, e outro com
Fides, Sanduedo, etc.

O primeiro, o do Paiva, tem a sua foz cerca de 40 km.
afastada do Porto; o outro, de Uima, corre a pouco mais de
12 km. da linha do Norte.

A linha proposta é de facil construcgdo até 4s margens do
Douro, e de nao muito dificil, excepto na redido de S. Pedro
da Cova, no resto do'tracado.

O problema mais importante é a passagem do Douro com
largura néo inferior a 200 metros, obra necessariamente grande
e cara.

Apresenta a Companhia do Vale do Vouga uma solucéo
interessante: o aproveitamento cumulativo dessa ponte para
estrada, cuja necessidade hoje se faz sentir na regdido, onde
apenas existem para passagem da via ordinaria a ponte de
D. Luiz no Porto e a de Entre-os-Rios a 40 km. da primeira.
Dar-se-ia assim ligacdo a estradas hoje ainda incompletas,
destinadas a servir a rediao nas duas mardens.

Resolveu pois a Comissdo incluir no plano esta linha e néo
a do vale do Paiva, deixando por consequencia de fornecer
iguais elementos de desenvolvimento 4 redido Sobrado de
Paiva, indubitavelmente valiosa e que daria edualmente o con-
iacto com a réde secundaria ao Norte do'Douro, embura a 60
km. do Porto. Nao se deve porem esquecer que a linha mar-
ginal do Douro passard em Entre-os-Rios, ficando pois a re-
dido ligada com ela por estrada a curta distancia.

Ramal de Arouca

O vale de Cambra e o de Arouca sdo muito povoados e
ferteis. Tem drande importancia a industria dos lacticinios que
neles floresce. Justifica-se pois a precisdo de um ramal da li-
nha do Vougda que partindo de Oliveira de Azemeis vé servir
aqueles concelhos.

A populagdo dos trés concelhos soma 69.000 habitantes
em 642 km,, o que representa a densidade de 107 habitantes
por km.

: Sao 34 km. apenas de linha de conmstrucdo em geral
acil, ‘

Saindo de Oliveira de Azemeis atinge-se pelo alto das Ba-
ralhas, Gandra de Cambra, centro administrativo e economico
do vale, sobe-se & portela das Farrapas e desce-se pela ver-
tente esquerda do Arda a Arouca.

O prolongamento pelo vale do Paiva a Entre-os-Rios ofe-
receria dificuldades consideraveis, sem que houvesse trafedo
que o justificasse insuficientemente.

-
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FIGUEIRA DA FOZ — Vista parcial da Praia de Banhos

A ENTREVISTA DA QUINZENA

L]

Por CALADO RODRIGUES

OS ASSUNTOS QUE PRESENTEMENTE PRENDEM A ATENCAO DA

COMPANHIA DA BEIRA ALTA

SEGUNDO A OPINIAO DO SEU ILUSTRE

ADMINISTRADOR-DELEGADO

UAIS sdo os assuntos que presentemente, mais
Q ocupam as atengGes das varias emprezas fer-
roviarias ?

Eis o tema da entrevista desta quinzena e de va-
rias que vdo seguir-se, oportunamente, se os elemen-
tos dirigentes dessas emprezas quizerem dizer-me 0O
que os preocupa e o que tencionam fazer para varrer
as suas preocupagoes.

Porque d4s vezes os entrevistados mostram-se de
tal forma refractarios a dar informacdes Gque deixam
no espirito do jornalista a impressio de que ndo sa-
bem o que hdo-de dizer.

Nio me aconteceu isso desta vez.

Marcada amavelmente a hora da entrevista, trepo
as escadas do palacio Gouveia, ali a Vitor Cordon, e
entro numa salita com uma janela ampla deitando
sobre o mar e sobre o casario oficial j4 despido da
porcaria dos cartazes e pintado de cér de grédo.

Sobe até mim o estrepito da Rua do Arsenal e a
impressio do mau humor misturado com suor das
pessoas que |4 em baixo passam com o sol escaldante
quasi a pino. Em compensagido, o mar manda-me, na
sua brisa leve e na mancha clara das velas, notas de

frescura,

SR. SILVA VIANA

O sr. Silva Viana nio me faz esperar muito. Al-
guns minutos apenas, gastos com o comissario do
Governo e com o arrumar dum assunto importante.

Passo daquela salita pequena para uma sala grande.

Na salita pequena eu vivia em surpreza. A surpreza
de ndo vér muita gente, de ndo ouvir muito barulho,
porque o jornalista estd acostumado a encontrar muita
gente e a ouvir muito barulho quando vai entrevistar
alpuem que ocupa lugar marcante em qualgquer ems=
preza de moata,

O numero de pessoas que o jornalista encontra e
a intensidade do barulho que ouve, parece serem 0§
principais indicadores da importancia das emprezas.

Pensava eu que ndo via muita gente e ndo ouvia
muito barulho por estar, afastado do barulho e das
gentes, 14 naquela salita modesta, deitando sobre o
mar e sobre a rua, e que as gentes e o barulho me
surgiriam logo que eu passasse dessa sala pequena
para uma sala maior. Mas, foi uma decepgio, alids
muito agradavel, se é licito classificar de agradavel
uma decepciao. Porque, na sala grande, havia apenas
uma pessoa e era ainda menor o barulho.

O barulho era apenas o pouco que vinha das ban-
das do norte, pelas amplas janelas abertas, com uma |
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aragem gue nido deixava de ser agradavel, embora me
parecesse saturada do cheiro de livros velhos que a
bicharada vai comendo regaladamente na Biblioteca.

A pessoa que estava na sala grande era o sr. Silva
Viana, administrador-delegado da Companhia dos
Caminhos de Ferro da Beira Alta.

Recebe-me amavelmente, e quando lhe digo o
meu desejo de o entrevistar a respeito dos assuntos
que neste momento mais ocupam as atengdes da
Companhia, o sr. Silva Viana diz-me:

—«Para este numero da Uazefa, pouco mais posso
dar-lhe do que o enunciado dos assuntos que nos
preocupam. Acabo de chegar do estrangeiro e, como
compreende, tenho o tempo tomado por varios assun-
tos importantes de administragdo. Terei, porem, muito
prazer em lhe dar uma entrevista larga para um dos
proximos numeros, porque tenho simpatia pela velha
Gazeta dos Caminhos de Ferro.

— Para o numero de 1 de Qutubro?

— Talvez. Para o proximo numero dou-lhe po-
rem, j4 aquele enunciado.

Os assuntos que especialmente prendem a minha
atencdo sio os seguintes: '

a) O do porto da Figueira da Foz.

b) O da construgio dos ramais de S. Mamede a
Vizeu e de Uouvéia —S. Romio — Ceia — Loriga.

¢) A questio da camionagem.

Pelo que respeita ao porto da Figueira da Foz
que julgo duma importancia extrema, digo-lhe, desde
jd, que a Companhia da Beira Alta tem 4 sua dispo-
sicdo um grupo financeiro que se dispde a realisar
as obras, desde que o governo nos dé a garantia de
juros.

Relativamente aos ramais, a Companhia far4d a sua
construgio desde que o governo lhe dé tambem a
garantia de juros e desde que a Companhia — contra
a opinido da Comissdo encarregada de revér o plano

ferroviario, que pretende impdr a via reduzida —possa
empregar a via larga, que eu demonstrarei ser a mais
vantajosa. ;

O terceiro assunto é o da camionagem. A este res-
peito direi j4 o que, de resto, toda a gente sabe e que
interessa ndo s6 4 Companhia da Beira Alta mas a
todas as Companhias ferroviarias.

As emprezas de camionagem estio gozando duma
situagio de favoritismo que nada justifica, bastando
dizer, por agora, que as Companhias teem que pagar
12 °/, de imposto ferroviario sobre as suas receitas
brutas e as camionetas ndo pagam nada, d’onde re-
sulta que ou se deve suprimir o imposto ferroviario
ou se deve langar sobre as camionetas imposto cor-
respondente.

Por hoje, é o que o tempo de que posso dispOr
me permite dizer-lhe ¢ que desenvolverei na entre-
vista que lhe prometi.»

A entrevista-enunciado estava terminada.

A uma ultima pergunta sobre a situacio da Coms
panhia, o sr. Silva Viana — que ha 22 anos exerce as
funges de administrador-delegado dela — responde-
nos sorrindo:

¢— A Companhia da Beira Alta, com os seus 253
quilometros de iinhas, é uma companhia pobre mas
faz milagres!»

Despego-me e, quando chego 4 rua sem ter visto
naquele edificio vasto, séde duma empreza prospera,
mais do que um continuo e um administrador-dele-
gado, tenho a impressio de que seria um paraiso a
vida dos jornalistas se em todas as partes onde teem
que fazer houvesse apenas duas pessoas: uma para
nos indicar o caminho que nio conhecemos e outra
com competencia para nos dar as informacdes que
buscamos.

FIGUEIRA DA FOZ—Cabo Mondedo
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Para Madrid, Barcelona e Sevilha, partiram
no dia 12, acompanhados de suas Esposas os
Srs. Dr. Diodo Ribeiro e Carlos d’Ornellas,
que vao representar respectivamente, a KRevista
Insular e de Turismo e a Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro no Condresso da Imprensa

Néo podia ser mais bem confiada a repre-
sentacao das duas importantes revistas e na
certeza de que essarepresentacao sera desem-
penhada com brilho, fazemos votos por que os
dois distintos jornalistas e suas Esposas te-
nham uma viajem muito feliz.

Dr. DIOGO RIBEIRO

e ———————
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O PORTO INDUSTRIAL DE MENEZA

A Italia estd, evidentemente, progredindo duma
maneira assombrosa.

Os velhos projectos de progresso, adormecidos
durante anos e anos sob o peso da poeira politica
e burocratica, estio
sendo acordados, sa-
cudidos,trazidos para
aduz das realisagoes
praticas e rapidas,
mercé sobretudo das
enerygias insufladas na
raca nestes ultimos
anos e dos progressos
notaveis que na [talia
se teem registado ul-
timamente no campo
dascienciaedasartes,
especialmente da en-
genhariaque tem pro-
duzido verdadeiras
maravilhas.

Estd neste numero
o projecto j4 em rea-
lisagio do porto in-
dustrial de Veneza.

Os principaes re- -
presentantes da industria veneziana, reunidos em sin-
dicato, logo depois da guerra, sob a presidencia do
Sr. Giuseppe Volpi, que mais tarde foi Ministro das
Financas, formaram a Sociedade Anonima do Porto
Industrial de Veneza para estabelecimentode um porto
em terra firme em Mestre,ou mais exactamente em
Marghera, segundo os projectos do Eng. Cagli, pro-
fessor da Escola Politecnica de Roma,

Efectivamente, o velho porto de Veneza —cha-
mado comumente Estacdo Maritima —que se es-
tende na extremidade oeste da cidade, perto da
estagdo do caminho de ferro e quasi na confluencia
do Canal de Giudeca com o grande canal, tornou-se
ha anos insuficiente para o trafego sempre crescente
de Veneza, mas a sua posi¢do e a configuragio da
cidade opunham-se ao seu augmento, mérmente por

nio haver terrenos com a extensdo necessaria para
as instalagcdoes que demandam a construccdo de um

grande porto.
Veneza era, de facto, antes da guerra, o segundo
dos grandes portos

Porto industrial de Marghera, em Mestre, perto de Veneza. Vista to-
mada de avido, vendo-se ao fundo o viaducto de caminho de ferro,
sobre a laguna, dirigindo-se 4 direita, para Veneza

italianos. A antiga Re-
publica, outr’ora so~
beranados maresedo
comercio maritimo,
teve o seu porfo natu-
ral em Rialto e na Riva
degli Schiavoni; os
cdes das bacias de S.
Marcos e do Rialto
eram entdo suficientes
para o trafego da ci-
dade.

Em 1004 a comis-
sdao ministerial no-
meada para estudar o
plano de remodela-
¢io e augmento dos
portos do reino apro-
vou o projecto do
novo porto de Veneza,
que se dividia em
duas partes: 1.—Terminagdo da antiga esta¢io mari-
tima; 2."—Formacgio de uma grande bacia, perto do
forte de Marghera, em Mestre, em comunicagio com
a antiga estacdo maritima por meio de um canal de
grande navegacdo, de cerca de quatro kilometros de
extensdo. Este projetto acabou por prevalecer, es-
tando agora os trabalhos muito adiantados. As obras
comprehendem 200 hectares de bacias, 140 hectares
de zonas portuarias, hectare de cdes, o canal de grande
navegacdo Victor Emanuel III, através da Laguna, em
direccdo ao canal de Giudecca, o canal industrial 4
margem do qual serido construidos diversos estaleiros
navaes e estabelecimentos industriaes, e finalmente o
quarteirdo dos operarios, onde serdo alojados 7.000
trabalhadores venezianos que se empregam no novo
centro industrial e comercial do Mestre.
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OS CAMINHOS DE
FERRO E OS ROTHS-
CHILDS

et
(RO NI

DO

Vel g s Wi e
GEITRO

POR

ORMENORES inédi-
tos da parte que os
Rothschilds tomaram no
desenvolvimento dos pri=
meiros caminhos de ferro
na Europa, sdo-nos reve-
lados no livro do Conde
Corti e intitulado <O rei-
VISALBA nado da casa Rothschild>.
(The Reing of the House

V—V“ of Rothschild).
Os Rothschilds toma-
ram parte preponderante
na construcio de caminhos de ferro, quando depois
de terem constatado o exito dos primeiros construi-
dos em Inglaterra, se aperceberam que a implanta-
¢io e o desenvolvimento destes na Europa, seria
um vasto campo para os recursos da casa. O pri-
meiro ramo da familia Rothschild a decidir-se, foi
o ramo estabelecido em Viena d'Austria com Salo-
mio Rothschild, influenciado pelos relatorios favo-
raveis de seu irmao Nathan que estava em Inglaterra
e pelo projecto que lhe foi apresentado pelo profes-
sor Francisco Xavier Kiepel do Instituto Politécnico

de Viena. :

O resultado disto, foi o projeto para o primeiro
caminho de ferro na Europa atravez da Galicia, de
Viena a Bochnia e construido com o nome de «Ca-
minho de Ferro do Emperador Fernando». O projeto
teve grande oposicio e a sua execugdo foi levada
com grandes dificuldades; sé vencidas pela persis-
tencia de Rothschild e de Kiepel.

Salomio Rothschild ndo desistia e conseguiu que
o Emperador Fernando e os seus ministros permi-
tissem que os seus nomes fossem ligados ao projeto,
o que os obrigou em parte a pd-lo em pritica. O
primeiro trogo, de Viena a Brunn, foi aberto 4 ex-
ploracio com exito em 1839, mas s foi em 1858 que
o caminho de ferro ficou concluido, segundo o0s
projetos definitivos e o custo da construgio ter ex-
cedido grandemente o que estava orgado.

Ao Bario von Sina, o rival de Rothschild, tinha
sido entio concedida a construcio de um caminho
de ferro de Viena para o sul, em direcgio ao mar
Adriatico.

Depois dos primeiros anos dificeis de construcio,
os lucros ndo se fizeram esperar. As ac¢des, que em
1842 eram cotadas abaixo do par, elevaram-se em

1843 a 103; em 1844 a 120 e em 1845 atingiam 228,

Tornara-se mais que evidente que a colocagdo de ca-
pital na construgio de caminhos de ferro, durante
um periodo de anos, reverteria finalmente em fonte
de riqueza e de prosperidade, na qual as regides
servidas pelo caminho de ferro beneficiariam.
Emquanto isto se passava na Austria com Salo-

\

mao Rothschild, o irmio deste em Paris, ndo lhe
tinha ficado atraz. Ali, deu-se tambem o caso do pu-
blico e dos jornaes combaterem ferozmente a ideia
de se construirem caminhos de ferro. <O fogo da
locomotiva», escreviam alguns criticos acerbos in-
cendiard as florestas e as colheitas dos campos. O
barulho dos comboios fardo inabitaveis as casas e
as propriedades e, fard com que o gado que paste
nos campos 4 beira da linha endoideca.

Em todo o caso, alguns engenheiros advogavam
a construcio em Franca e entre estes havia Emilio
Pereire que abordou Diogo Rothschild, com um
projeto para construir um caminho de ferro de Pa-
ris a Saint-Germain. Este Rothschild acolheu a pro-
posta que lhe era feita, em virtude do que seus ir-
mios Nathan e Salomido lhe tinham dito. Como as
ideias de Pereire eram apoiadas pelos resultados da
experiencia obtida em outros paizes, Diogo Roths-
chijd entusiasmou-se, apezar de o governo francez
nio tomar o projeto a sério. Thiers comentava: «De-
vemos dar aos parisienses isto como um brinquedo,
mas nunca ha-de transportar um passageiro ou um
embrulho»!

O <brinquedo» foi aprovado em fodo o caso e a
linha de Paris a Saint Germain inaugurada a 26 de
Agosto de 1837. Os Rothschilds tambem em Paris
tomaram a prioridade na construcio. Mas quando
da construgio do segundo caminho de ferro, as coi-
sas foram diferentes. Ia-se construir a linha de Pa-
ris a Versailles e a ideia que pertencia a Rothschild
foi disputada por Fould. Entretanto, Pereire ao ser-
vico de Rothschild construia a linha na margem di-
reita do Sena, o celebre Revi Droife, emquanto que
Fould financeava o caminho de ferro na margem
esquerda. Estas duas companhias fizeram-se rivais
temiveis e a rivalidade espalhou-se a outros campos,
nos quaes se degladiaram as respectivas forgas fi-
nanceiras. Depois deste, Rothschild construiu o ca-
minho de ferro do Norte da ¥ranca, inaugurado em
21 de Julho de 1845. '

Nathan Rothschild proseguia com actividade em
1835 na construgic de caminhos de ferro na Belgica.
O rei Leopoldo tomou grande interesse na cons- .
trugdo destes logo que sobiu ao trono e colaborando
Jorge Stephenson com o rei, planearam uma rede
de caminhos de ferro partindo de Bruxelas. As ca-
maras belgas aprovaram o projeto em 1834. O ca-
pital de 150 milhdes de francos, foi em grande parte
angareado pelos Rothschilds.

A Belgica assegurou assim a primazia em cons-
trugdo de linhas ferreas, o que se verifica actual-
mente, pelo facto de em proporgio ao seu territo-
rio, possuir este paiz uma quilometragem de linhas
muito maior do que os outros paizes.

Os Rothschilds foram sem duvida, os iniciadores
na Europa de uma das descobertas do espirito hu-
mano mais ousadas. Esta descoberta tem contribuido
mais de que qualquer outra para promover o enfen-
dimento entre as nagdes civilisadas,
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 11 de Setembro de 1859)

0 canal do Adriatico ao Mediterraneo

Os canaes maritimos estio na epocha; depois do
de Suez, o de Panamd, o de Coriutho e por ultimo o
de Perekop. :

Depois de tantas outras vias de navegacio acaba-
das ou em execucdo, tendo todas por fim o abre-
viar-se os trajectos, vem um projecto cuja realisagdo
traria, para a Italia, vantagens que a Franga esperaria
egualmente da construcgdo do.canal dos dois mares.

Mr. Bocca redigiu o prejecto completo d'um ca-
nal maritimo, devendo ligar o Adriatico ao Mediter-
raneo, com o fim de fortificar a defeza da llalia, e es-
tabelecer relacoes faceis e commodas de transporte,
entre algumas proviacias, e conquistar terreno de cul-
tura ncs lagos seccos e nas terras sadias.

O estado das financas e do credito sdo pouco fa-
voraveis para a execugdo d’este projecto, que contem
uima previsio de despezas que se suppode excederem a
600 milhdes.

Seja como for, é conveniente conhecer o projecto:
o canal atravessaria a [talia de sudoeste a nordeste:
o seu ponto de partida seria proximo de Montato di
Castro, na provincia de Roma, indo desembocar pro-
ximo de Fano. O canal teria d’extensdo 200 kilome-
tros, de largura 80 metros e uma profundidade de 12
metros. A altura da agua seria de 11 metros.

O projecto comprehende a formagido de dois por-
tos nas duas extremidades, tendo uma extensio de
500.000 metros quadrados.

O engenheiro Mr. Bocca faz notar a importancia
muito consideravel d’esta obra, nio sé sob o ponto
de vista da defeza nacional, como tambem com rela-
¢io aos interesses commerciaes do paiz. Com elfzito,
em tempo de guerra, ter-se-hia no canal um auxiliar
poderoso para o abastecimento e transporte do exer-
cito. Além d'isso seria singularmente facilitada a de-
feza militar de todas as costas da peninsula..

Quanto ds vantagens para o commercio bastard
notar que as sete provincias de Roma: Grosseto,
Siénne, Arverro, Pérousse, Pesaro e Anconne, teriam
communicagio immediata entre si.

Comprehende-se facilmente d’esta maneira e me-
diante a construccdo de arruamentos ao longo do ca-
nal que o transporte dos ricos productos naturaes das
referidas provincias seria counsideravelmente facilitado,
assim como o saneamento dos tirrenos pantanosos,
limilrophes do canal projeclado. Além de que o ex-
gotamento dos lagos Transini¢ne, de Bolsena, de
Chiusi, e de Montpulesiano, cujas aguas seriam con-
duzidas ao canal, darido uma superficie de cultura de
450 milhGes de metros quadrados,

Segundo os calculos de Mr, Bocea, os gastos d’ex-

cavagdo do canal, montariam a 600 milhdes. O rendi-
mento do direito de passagem do canal, e 0s outros
rendimentos provenientes do concurso do Estado etc.,
dariam um producto liquido annual de -perto de 8
milhdes de francos. Pelo que se vé 4 uma obra gi-
gantesca.

Em 1889 reconhecia-se que o projeclo tinha potca probabili-
dade de realisagde, dado o estado das fuxanfas e‘do credifo da

Itelia.
Modificadas estas condigoes desfavoraveis nos ultimos anos,

Serd agora que a ltolia realisard esse projecio ?
' Notas de viagem

Nesse numero de 11 de Sefembro de 1889 publicava o saudoso
fundador da Cazeta dos Caminhos de Ferro, Mendongca ¢
Costa, mais uma das interessantissimas cartas com que, sob o ti-
fulo Notas de viagam, deu tanto brilho literario a esta publicagdo.

Dessa carta, escrita da Suissa, de Sulerlaken, em 5 de Se-
tembro, transcrevemos o seguinte trecho, na impossibilidade de
infegral transcrig@o :

O percurso entre Dower e Londres tambem é pi-
toresco; alguns tunneis, dois dos guaes terdo 1.000 e
2.000 metros, pontes fortissimas sobre as estradas, as
ruas da cidade e o Tamisa: no resto um terreno
pouco accidentado, obrigando a poucas curvas e obras
de maior vulto,

Logo ds primeiras esfacoes, a differenca de archi-
tecturas e de disposi¢io das pequenas e grandes po-
voacOes que altravessamos, comega a pOr em evidencia
que se estd n'um paiz cujos usos sdo, apesar de tudo,
bem diiferentes dos noessos. :

(O alinhamento das casas, nas estreitas ruas, a sua
uniformidade quasi absoluta, os pequeninos jardins
em frente das janellas, a multiplicidade de cannos de
fogdes, dando a conhecer a frialdade do clima, a es-
curidio dos edificios, ji pela qualidade da pedra de
que sdo forrados, ji4 pela frequencia das nuvens do
fumo que os envolvem, mas especialmente, quanto a
mim, pela falta de uso no paiz, de se limparem fre-
quentes vezes as frontarias dos predios, todo este
conjuncto forma a nota caracteristica d’aquelle pnvo'
e impressiona o visitante novato. :

E, diga-se a verdade, nio o lmpreasmna bem,
muito mais se o fouriste deixou o nosso bello clima,
para se embrenhar n'aquella atmosphera brumosa.

Mas logo ao enirar em Londres essa ma tmpressio
quasi que desapparece para se tronsformar n'uma

surpreza agradavel,

E’ que nds, os peninsulares, falladores, alegres,
vivos, suppomos que o genio inglez é sombrio como
0. seu ceu, e severo como 0s seus grandes edificios, e
achamo-nos enganados quando vemos o sorriso em
todos os rostos, a amabilidade em todas as fallas, o
desejo de nos serem agradaveis em todos os indivi-

duos,
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Vamos da Francga, onde o est defendu estd sempre
transparecendo em toda a parte para onde nos volte-
meos: no bosque de Bolonha nio podemos afastar a
nossa cadeira do logar em que a poseram porque
est defendu; o porteiro dum nosso amigo faz-nos
esperar na escada, para ir saber se elle j4 sahiu e nds
nao podemos informar-nos, subindo, porque esf de-
fendu. Compramos um objecto no Louvre e temos que
ir pagal-o 4 caixa, muito distante; o caixeiro nio re-
cebe dinheiro, porque est defendu. Um omnibus passa
e ndo podemos subir para elle. .. porque est defendu,
finalmente alugdmos um camarote no theatro, o calor
abrasa e nio podemos conservar a porta aberta, e nao
podemos fumar sendo na rua, porque tudo est de-
fendu.

Chegamos a Inglaterra, ao paiz da disciplina e da
seriedade e achamo-nos em plena liberdade ; e acha-
mos que tudo se permitte, justamente porque ninguem
exorbita, e tudo vive como quer e pode, sem estorvar
os demais na orbita do seu viver tambem livre.

E se eu aqui divaguei n’este terreno de aprecia-
¢Oes que nio é o que me propuz seguir n’estas cartas,
foi ainda por sentir como que a mente bafejada por
aquella brisa de liberdade que se respira em Ingla-
terra, tanto ou mais accentuadamente na vida dos

povos do que a de que disfructam os d’esta bella
Suissa, d’onde escrevo n’este momento.

Poderd haver quem diga que presentemente nao £ tdo chocante
o conlraste enlre o espirito francez e o espirito inglez, mas ha que
confessar que o confronto enlre a Franga e a Inglaterra de ha 40
anos, estd feito nessas linhas com equilibrado espirito de observa-
¢do e com nofavel correcgdo literaria.

[59:A

GUIAHORARIODOS CAMINHOS DEFERRODEPORTUGAL

Recebemos e agradecemos o Quia Horario dos
Caminhos de Ferro de Portugal.

Dirigida competentemente pelo sr. Francisco de
Souza e editada pela Imprensa Libanio da Silva, com
o conhecido cuidado que este acreditado estabeleci-
mento editor costuma pdr nas suas publica¢des o novo
Cuia Horario fornece-nos indicagdes completas nio
s& sobre os servigos ferroviarios nacionais e estrangei-
ros mas ainda sobre linhas de navegacdo nacionais e
estrangeiras que fazem escala por Lisboa e Porto ¢
sobre servicos de taxis, avides, dilig. camionetes, etc.

Juntando a estas informag¢Ges outras de caracter
turistico, com referencia literaria e fotografica aos nos-
sos mais consagrados monumentos e panoramas, o
Guia Horario apresenta-se como uma publicagio de
interessante aspecto moderno, indispensavel a quem
viaja,

o R A

GUIMARAES — Penha, caminho para pedes
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OS PROCESSOS DE ADQUIRIR
FORTUNAS COMO A DE

CAMINHOS DE FERRO

HENRY FORD

QUE COMPRA LINHAS FERREAS E AS MANDA FAZER QUANDO PRECISA DELAS

UANDO se fala num homem que alcancou

Q uma grande fortuna é frequente ouvir-se di-
zer: Aquele ¢ gue tem tido sorfe! E a sorte aparece-
nos assim como uma deusa omnipotente no paga-
nismo de vida de certas camadas.
* Quando nio se acusa
de latrocinio o que en-
riqueceu, atribue-se asua
fortuna a sorfe.

Sado as duas maneiras
mais vulgares por que
se manifesta a injustica
de certos criticos; ou
atribuindo a fortuna li-
citamente adquirida a
Processos criminosos, ou
negando as qualidades
excepcionais que sdo ne-
cessarias para fazer uma
grande fortuna, uma des-
sas grandes fortunas
americanas que acende
labaredas de ambigio
em tantos cerebros.

E, no fim de contas,
examinando a vida dos grandes milionarios, quais
as condi¢ches que verificamos serem mnecessarias
para -enriquecer ? A inteligencia aliada ao trabalho,
4 audacia e ao espirito de oportunidade.

Parece um processo simplissimo de enriquecer
e, afinal, temos que nos convencer que ¢ duma
aplicagio dificilima, pela razio simples de que uma
pessoa em quem se encontrem em perfeito equili-
brio aquelas qualidades ¢ ainda mais dificil de en-
contrar do que um portuguez que ndo tenha elabo-
rado um plano de salvagdo nacional.

Vem isto a proposito da grande fortuna de Ford
e dos processos por que ele a alcancou e vai au-
mentando.

Henry Ford, o arquimilionario americano, o
orande fabricante de automoveis mundialmente co-
nhecido conquistou e vai aumentando a sua fortuna
com grandes golpes de audacia, empregando meto-
dos directos e transcendentes.

Precisando de borracha para as suas industrias,
ndo se lancou nos mercados mundiais a agcambarcar
a borracha. Isto seria processo vulgar de mais para
a sua situagdio, para a sua psicologia. Serja aceitar

HENRY FORD

uma situacdo de dependencia. Precisava de borra-
cha, de muita borracha, e tratou, simplesmente, de a
produzir, adquirindo no Brazil extensos tractos de
terreno para a sua plantacio.

Precisava de um caminho de ferro; comprou um.
Precisava duma outra linha mais estreita; estd a
construi-la.

O fraco grosso do diagrama que acompanha esta
noticia, representa o caminho de ferro de Ford, que
compreende quasi 800 kilometros de via e vai em
direc¢do ao sul, partindo da sua fabrica, nas proxi-
midades da cidade de Detroit, mas descreve uma
curva tdo exagerada que ele resolveu construir uma
mais curta, no logar indicado pelos pontos quadra-
dos grossos que se véem na gravura. Por meio
deste ramal fica diminuida em 32 kilometros a dis-
tancia existente entre os pontos terminais da refe-
rida linha ferrea.

Os trabalhos, que estio quasi concluidos, foram
executados pela Walsh Construction Company, de
Dawenport, lowa. O trecho agora construido mede
18 kilometros de extensao.

Na construcgio de estradas, assim como na ex-
ploragio das mesmas, tem Henry Ford idéas e
ideaes bem definidos. Parece que este novo ramal,
uma vez terminado, serd um modelo para os da sua
categoria. A linha s6 terd uma curva de um grio
apenas, e cruzamentos de nivel com estradas ou
vias-ferreas ndo haverd nenhum.

Ha aproximadamente 2.300.000 metros cubicos
de excavacio nos 18 kilometros da linha e de certo
modo a obra foi excepcional. Toda esta linha é do
tipo chamado terrapleno de estacamento, ou seja
um terrapleno feito por meio do emprego de uma
armagio de estacas afim de que a via passe por
cima das linhas ferreas ou estradas de rodagem que
haja no trajecto. Numa obra desta natureza primei-
ramente constroe-se a armacio de estacas para que
sobre ela se estenda a linha ferrea destinada a cons-
truir o aterro. E a esta especie de ponte di-se
quasi a mesma altura que deve ter o terrapleno de-
pois de terminado. No terreno existem bastantes
arvores para a construcgo da armacgio.

- Os vagdes de aterro param junto 4 armagio de
estacas e ahi despejam a carga, um por um. Em
pouco tempo o estacamento desaparece debaixo da
terra e entdo estende-se sobre o terrapleno a via
permanente, : .
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A companhia faz os trabalhos tendo por base
dois acampamentos e esti empregando vagoes de
descarga lateral de via estreita e via larga, aqueles
no extremo norte e estes no sul. Nos Estados Uni-
dos, e em muitos outros paizes, via estreita signi-
fica uma estrada de 36 polegadas de largura, ou 914
milimetros, e via larga significa estradas de 50 po-
ecadas e meia, ou sejam 1.435 milimetros.
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Nio foi preciso fazer des-
montes e a altura maxima
do t'ermpleno foi de 10,67 metros. Houve necessi-
dade de elevar muito os terraplenos para que o ra-
mal passasse sobre as linhas ferreas da regido. Para
poder efectuar este cruzamento elevado sobre outro
ferro-carril um terrapleno comega 5.600 metros ao
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Dadas estas notas interessantes sob todos os
aspectos, especialmente para uma revista como a

nossa, fica ahi, sem duvida, materia suficiente para
reflexdes relativas 4 maneira por que se fazem as
crandes fortunas como a de Ford.

Inteligencia. Trabalho. Audacia. Oportunidade.
E a respeito da... sorfe, parece-me acertado substi-
tuir essa palavra pela Deus saper omnia sem que
haja de dar-nos vergonha a camaradagem do Borda
d’Acoua. Porque, por mais tortas que sejam as li-
nhas em que a vemos escrita, a verdade daquela
sentenca impoe-se.
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4 escolha do premiado

1000 Fonografos ou 1000
Aparelhos de T. S. F.

a titulo de propaganda aos mil primeiros leitorcs da

«GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO»

que tenham encontrado a solugao exacta do enigma abaixo
e que se conformem com as nossas condi¢oes
E preciso substituir 0s pontos pelas letras que faltam e en-
contrar 3 drandes cidades de Portugal

P.R.O.
120.5.0.

Enviar este anuncio preenchido aos
ESTABELECIMENTOS
EMYPHONE
Servigo N’

17, Rue Sedaine, Paris
(Franca) 8-K. 1
Juntar na carta, um envelope contendo muito legivelmente
0 seu nome e morada,

NOTA — I\a Lorreqpondenua para o estrangeiro
por um sélo de 1560.

T ————— i —— A —— ————————————————————————— . S—
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ILinhas estrangeiras

As red:s ferroviarias ds Franga

O resultado da exploragdo das grandes redes ferro-
viarias de Franga acusa uma notavel melhoria a co-
megar no termo do periodo dos grandes frios. Assim,
na semana decorrida de 12 a 18 de Margo, o confronto
com igual semana do ano anterior mostra um aumento
de 19 milhdes das receitas brutas do trafego ou seja
uma melhoria de 6,52 /..

Convem acentuar que a comparagdo das receitas
dos dois anos é perfeitamente exacta, pois que a alta
de 11,9 °/, das tarifas de mercadorias entrou em vigor
em | de Marco do pretérito ano.

A comparagio das receitas de base, isto é: feifos
os descontos de todos os aumentos de tarifas desde
1914, dd4 uma indicagdo precisa sObre a situagio das
grandes réldes francesas de interesse geral. Assim é
gue as receitas d= base na 10." semana déste ano re-
presentam €6.374:000 francos, contra 063:007:000 em
igual periodo do ano anterior,

E pois de 3,277.000 francos ou 4,76 °/, a melhoria
registada a favor do ano corrente, melhoria esta que
deriva, por complefo, do trafego de mercadorias, que
atingiu 3.321:000 francos de maior valor, nessa 10."
semana,

A electrificegdo das linhas ferreas na Suissa

A electrificacdo das linhas ferreas estd tomando no
estrangeiro enormes proporgoes.

Na Suissa, estendeu-se a 60 °/, das linhas de cami-
nhos de ferro federais em fins de 1928, aplicando-se
a 80 °/, do trafego.

Durante os tltimos 10 anos, passaram-se para a
tracgdo electrica 1:6011 kms. de vias férreas; de 1024
a 1028, s6 1:159 kms. foram transformados; no en-
tanto, 1927 foi o ano que viu a maior extensio da
réde electrificada suiga, posto que, no periodo de doze
meses conseguiu-se equiparar 6 linhas o que repre-
senta 436 kms., ao todo,

No que se refere a utilisacdo da energia electrica,'

nésse mesmo ano de 1927, foi de 46,4 kw. por quild-
metro-tonelada; calcula-se que, em 1929, o consumo
de electricidade se elevard, ao todo, a 520 milhGes de
kw., aos quais serd preciso acrescentar 10 milhdes de
kw., para as linhas particulares; esta energia sub-mi-
nistrada pelas diversas fibricas dos caminhos de ferro
federais, em projecto, do Etzel e de Rupperswil, uma
vez concluidas elas, poderd atingir 700 milhGes de
kw. o que poderd fazer frente s novas necessidades,

A economia do carvdo ocasionada pelo emprégo
da electricidade na réde ferro-vidria nacional tradu-
zir-se-hd, em 1929, por uma cifra de 20 milhdes, que
representam 550:000 toneladas. Vé-se, portanto, que
a baianga comercial da Sui*a melhorou; a melhoria
serd ainda maior quando a tracgdo eléctrica for intro-
duzida em novas linhas.

Dum modo geral, considera-se que a explora¢do
das linhas com a electricidade contribuiu muito para
o aumento do trafico e tambem para a introdugio de
novos lucros; assim, verifica-se, em 1927, que a tra-
cgdo electrica, em certos casos, custou 1,7 milhdes a
menos do que a tracgdo a vapor.

'ﬂ‘l— réia

Comandante Raul Esteves

Do nosso presado amigo e colaborador sr. coronel
Raul Esteves, que se encontra em Vidago, recebemos
uma carta em que o ilustre oficial nos manifesta todo
o apreco pelos artigos publicados ultimamente pelo
nosso director e promete, quando vo'tar no proximo
mez de QOutubro, versar o mesmo assunto nas colu-
nas desta Revista.

__________ o U REDUN g LT
Imprensa

TOURS IN PORTUGAL

Kecebemos e agradecemos alguns exemplares da
interessante publicagdo de turismo Tours in Portugal
editada pelos srs. Chester Merrill, Ramos & C.° agen-
tes de turismo, com escritorio na Rua do Mundo,
33, 27

Resumo inteligente, escrito em inglez, impresso
em magnifico papel, com muitas fotografias do que
de mais interessante ha a vér em Portugal e com es-
plendida capa a cores, este trabalho honra os scus
editores e as oficinas d’onde saiu e representa um bom
servico prestado ao turismo portuguez pelos srs,
Chester Merrill, Ramos & C.° a quem enderegamcs
agradecimentos e felicitagGes,

el
NUMEROS ESGOTADOS

Para completar a colecgio desta revista a um nosso

assinante, compram-se na Administracio os seguintes
numeros: 797, 708, 810 e 812 de 1021, 0187e 024 de
1026.
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A .SOCIEDADE, .ESTORIL

E’ indiscutivel que Lisboa deve &4 Sociedade Esfo-
ril uma das suas mais interessantes notas de progresso,
pelo esplendido servigo ferrceviario com que ela dotou,
de aperfeicoamento em aperfeicoamento, essa belis-
sima, esplendorosa zona de turismo que se estende de
Lisboa a Cascais.

Fsita a electrificacio da linha e dada a enorme
afluencia de passageiros em todo o ano e especial-
mentec nesta epoca, a Sociedade Estoril tem-se visto
obrigada 1 adquisigdio constante de material do mais
aperfeicoado, para corresponder assim, com a rapidez
das comunicagdes e com a comodidade dos vehiculos
4 manifesta preferencia que os lisboetas estdo dando
cada vez mais, aos varios e encantadores pontos de
repouso e diversdo gue essa linha serve.

Ultimamente fez a Sociedada Estoril a adquisi¢ao
de cinco automotoras, duas das quais jd se encon
tram em Lisboa.

Fica assim a Sociedade Estoril dispondo de 12
automotoras ¢ duas locomotivas que lhe permitirdo
estobelecer um horario de comboios quasi sem inter-
rupgio, isto é, poderd o publico encontrar sempre
que quizer um comboio nas estagbes de Cascais ou
do Estoril, para os comboios ¢rapidos», e em todas as
outras estagées para os comnibus»,

Com as cinco automotoras novas, fica completo o
materizl circulante quanto a motores, porque em rela-
¢cio a carruagens pensa aquela Sociedade tambem em
as substituir quasi fotalmente ainda este ano, pois de

Setembro a Qutubro devem chegar a Lisboa 14 rebo-
ques-saldes, sendo seis mixtos de 1." e 2.* classe e
oito de 3." classe.

O que equivale a dizer que, com as 12 automoto-
ras, deverd a Sociedade ter ainda este ano em servigo
28 saldes, podendo com este novo material ser feito
todo o servico da linha de Cascais nas mais excelentes
condicoes.

Relativamente a horarios, tambem bastante tem
feito a Sociedade Estoril, ampliando o numero de
comboios extraordinarios e suplementares.

Vendo que as praias de Algés, Cruz Quebrada,
Caxias e Pago de Arcos, as mais proximas de Lisboa,
poderiam servir 4 populagido de Lisboa para um dia
de bom passatempo, evidentemente o domingo, au~
mentou a Sociedade o numero de comboics nesse dia
e a verdade é que o resultado excedeu as melhores
previsdes, pois que tem sido verdadeiramente extraor-
dinaria a afluencia de passageiros para esses apraziveis
locais de descanso nesse dia.

Ha ainda a notar que recentemente se estabeleceu
um comboio rdpido, aos dias de semana, partindo de
Cascais 4s 14 horas, o que permite que 4s suas casas
vio almogar os que assim o entenderem.

Além disso, estabeleceu-se em todos os dias uteis
um comboio que sdi do Cais do Sodré 4s 15,10 e que
até ha pouco s6 se fazia aos sabados.

E' certo que a Sociedade Estoril zela osseus inte-
resses mas nioc ¢ menos certo que, curando dos seus
interesses, o que é tudo que ha de mais legitimo, nao
descura os interesses do publico, antes procura servi-
los o melhor possivel.

AT e

Agentes exclusivos
*SPECIA, Lida.

Trefileries et Laminecirs du HAVRE

S. A au capital de 100.000.000 Frs.
28 Rue de Madrid, PARIS
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A enstrucdo dos FerroVIariDs

=== F

A

Gazeta dos Caminhos de Ferro

Do sr. José Geraldo Lopes, tesoureiro da Escola
Profissional de Campolide recebemos a carta que a
seguir publicamos:

Todos os ferroviarios portugueses das diferentes rédes
do pais, tém-se, ultimamente desenvolvido de uma forma
muito notdvel na sua instrucdio o que € bastante louvavel,
Pena é que este desenvolvimento ndo se principiasse a ma-
nifestar hd umas desenas de anos, mas sinda vem muito a
tempo se todos de uma forma geral tomarem para si o de-
ver de se instruirem ; reconhecendo que é de absoluta ne-
cessidade ser instruido, ndo s6 para seu bem, como para 0s
seus, e para a empresa que servirem, o que se reflecterd na
sociedade em deral.

Tambem sou um ferro-viario muite pouco jnstruido,
possuindo uma humilde colocag¢éo na C. P., mas a minha de-
minuta instruc¢do faz-me reconhecer que me cabe o dever
de ser instruido, para que, perante a empresa que sirvo e a
sociedade, cumpra os meus deveres; ndo possuo essa feli-
cidade ; mas trebalho ; deitando méo a todos oe elementos
que me possam servir para um dia a possuir,

Aproveitando as garantias que a C. P. confere aos seus

empregados e aldumas das minhas economias, tomei a re-
solucéio de visitar as rédes de caminhos de ferro da Beira
Alta, Porto a Povoa e Famalicdo, do Porto a Monsdo e Li-
ha do Douro e Val-de-Vouga® Com muitos ferroviarios
destas rédes troquei certas impressoes e em todos notei
ndo s6 as suas belas qualidades de empregados como a sua
conduta perante o publico demonstrando bem claro que o
seu ¢grau de instrugdo ndo era inferior aos das outras clas-
ses.

Niéo devemos esquecer, todos ndés, ferroviarios, que a
nossa preparagdo instrutiva depende principalmente dos
nossos dignos superiores e dirigentes das empresas, que
servimos, porque sé eles a podem facilitar com os seus au-
xilios tanto morais como maieriais. Felizmente temos a re-
latar com muita dratiddo o valioso auxilio que a C, P. tem
dispensado a instrugfio dos seus empregados.

Nio é s6 aos nossos superiores, que ndo devemos es-
quecé-los, Tambem alguém héd que ndo pertence a nossa
classe e que trabalha incansdvelmente pela instrucdo e
bem estar dos ferroviarios portudueses, creio que ninduem
ignéra esse nome, o Ex."° Sr. Carlos d'Ornellas, digno re-
dactor da Gazeta dos Caminhos de Ferro, reviste que tambem
creio ser conhecida por todos os ferroviarios e que todos
devem lér, porque ela encerra tudo quanto hd de mais al-
truista para o nosso bem e das empresas de que somos em-
pregados.

Conhego esta revista apenas hd cinco anos e o seu dis-

tinto redactor, hd muito menos tempo ; desde uma data que
ndo tenho de memoria, que em comissdo nos dirigimos a
S. Ex.", o que j4 se tem repetida algumas vezes; e a forma
como sempre somos recebidos em nome de toda a classe
ferroviaria, deixa-nos sinceramente gratos, -

Quem lér minuciosamente a Gazeta dos Caminhos de Ferro
encontra sempre, artigos que revelam bem clrro a forma
desinteressada como ela expde aos seus leitores assuntos
que bastante interessam a classe. Uns sdo enviados pelos
seus assinantes, que prontamente sdo publicados por 8. Ex.*
com a sua cuidada redacgdo, outros sdo por si escritos o
que demonstra bem o alto interesse que tem pela instrugao
dos ferroviarios e pela proveitosa preparacao.

Estou plenamente convencido que a Gazeta dos Caminhos
de Ferro e o seu digno redactor tém no meio ferroviario as
maiores simpatias, e que a gratiddo por S. Ex.? ¢ de todos
os ferroviarios.

Lisboa, 20 de Agosto de 1929.

Sou de V., etc.
O tesoureiro da Escola Profissional de Campolide

José Geraldo Lopes

Dando publicidade na integra a carta do sr, José
(Geraldo Lopes, nio o fazemos movidos pela vaidade
a que poderia dar lugar os elogios que 4 Gazefa e ao
seu redactor-editor sio enderecados.

Publicando integralmente essa carta sem fazermos
qualquer alteracdo na singeleza do seu estilo, fazemo-
-lo unicamente por a julgarmos um justo reconheci-
mento dos esforgos que temos feito para manter uma
publicagio que em 42 anos de existencia alguma coisa
tem realmente feito em beéneficio da instrucgdo dos
ferroviarios.

Num tempo em que a gratiddo é moeda corrente
com que com frequencia se gagam servicos sio de
registar, com prazer e sem preocupagdes de falsa
modestia, actos de justica como o que representa
esta carta que nem por ser escrita, no seu erlilo sim-
ples, por um ferroviario humilde, deixa de ter para
nds um altissimo valor,

Aos agradecimentos que devemos ao sr, José Ge-
raldo Lopes pela sua carta, resta-nos juntar a afirma-
cio de que continuarémos empregando os nossos es-
forcos para que a Gazeta dos Caminhos de Ferro
confinue merecendo a simpatia dos elementos ferro-

viarios.
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