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t A Uazeta compraz-se em prestar, réste
nimero, & mais sincera homenadsm a fidura

COLABORADORES rude, mas laboriosa e altruista, do pescador-
| Marechal GOMES DA COSTA -poveiro.
Coronel DELFIM M. MONTEIRO Almas sas e denerosas de humildes treba-
M.DE MELO SAMPAIQ (Visconde de Alcobaga). Jhadores;, que humildemente traballlam com
[ Coronel CARLOS ROMA MACHADO amor e dedicagdo pelo endranldecimento da sua
Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES linda terra, que por ela se dispdoem, sempre -
Coronel RAUL ESTEVES i pronios a.todos os sacrificios, pugnando e tre-
Capitao JAIME GALO balhando com afinco e galhardia pelo seu pro-
Endenlieiro GABRIEL URIGUEN. dresso e desenvolvimento, fomentando admira-
Capitio MARIO COSTA | veis obras de solidariedade e de inedavel al-
Capitdo LUNA D'OLIVEIRA cance social, e afirmando-se, por todn a parte
onde a sua actividade se desenvolve, pelas suas
.. — — extraordindrias qualidades de trabalho proficuo,

de civismo e de patriotismo, éles bem merecem a
admirac¢dio drata dos seus conterriineos e o res-
peito de todos nos.

E ainda, além disso, sobejamente conhecida
a estoica valentia e abnedagdo com que o po-
veiro arrisca a sua vida para arrancar @ movte
0" banhista imprudente ou temerdrio que nio
phHde resistir & forga indomdvel das ondas em-
bravecidas, ou os infelizes ndutrados que uma
onda treigoeira do mar revolto lancou fora da

PRECOS DAS ASSINATURAS E NUMEROS 3 ;
embarcagio ao abismo que nio perdda.

A¥YTER Quantas 'centenas de vidas ndo teem sulvo

Portugal . (semestre). . . . 30%00 05 valentes poveiros !
Estrangeiro (ano) £ . . . . 1.00 Timbre de cardcter que se transmite de de-
Espanha {( » ) pesetas. . 35.00 ragao em deracdo, como tradicdo familiar téo
Franca ( ») francos. . 100 . cheia de beleze, e que o Cego de Maio simbo-
Africa Code Ryt nl e AFI808 lisa na sua admirdvel singelesa, ela é o apand-
Empregados ferroviarios (tri- d¢io e o ordutho do bom pescador-poveiro sem-
ERITR) 20 L T 10800 pre deneroso e acolhedor e que tdo bem sabe
Numero avulso. . . . . . . 2850 reunir as virtudes fundamentais de todo o bom
Numeros atrazados. . . . . 5%$00 portugués, que na licdo dos seus ancestros, pela

heranga dos cardcteres que as deragdes tdo sub-
tiimente vido transmitindo, colhe o mais al.o
sentido ideal da vida: o amdr arreidado & sua
terra € @ sua patria e a crenga simples, mas
forte, em Deus,—no Senhor Deus dos Mares que
0s protede, os conforia e os alumia nos trilhos

~ dificeis da vida. !
Para o valoroso poveiro do mar vdo sem-
pre a nossa simpatia e admira¢@o pelas suas
raras qualidades de trebalho e de coracdo e o

REDACCAO, ADMINISTRACAO

E OFICINAS desejo que tdo nlto exemplo de solidariedade
RUA DA HORTA SECA, 7 humana de amor & Terra, a Deus, e 4 Familia
Telef. Trindade 27 fossem correntes no nosso Portugal,

DIRECCAQ: T. 576 ¢ 581 '
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A CONCORRENCIA DO AUTOMOVEL

E DO

CAMINHO

O incremento que tém tomado os transportes por automo-

veis nas estradas, tanto de passadeiros como de merca-
dorias, tem levado aldguns espiritos simplistas e precipite-
dos ou apaixonados nos seus juizos a afirmar que o
automovel esta destinado em dgrande numero de casos a su-
plantar o caminho de ferro, devendo-se renunciar 4 cons-
trucedo da maior parte das linhas secundarias.

Versdmos ha tempos miudamente o assunto na Gazela,
reduzindo esses juizos a9 seu justo valdr.

Mostramos que, desde que os transportes por automo-
veis sejam devidamente redulamentados e a exploragio des
linhas férreas acomode melhor os seus serviges ds multi-
plas conveniencias do ptiblico, a concorrencie nao ¢ de te-
mer e que ao caminho de ferro pertencem funcgdes, prin-
cipa!mente no que respeita 4o trafedo de mercadorios, que
o automobilismo ndos pode desempenhar cabalmente. Ndo
se podem, pois, formular redras denericas.

Para cada nova linhe a construir ha que examinar as
circunstancias e decidir se deve ou ndo ser construida.

I

Vamos dar breve noticia de um relatorio destinado ao
Congresso internacional dos caminhos de ferro, que se reu-
ni‘d em Madrid em 1950, Um dos temas propostos € exacla-
mente A concorrencia dos transportes « utomovets por estradas e
tem diversos relatorios.

Foi ja publicado o relatorio n.® 1 (America, China e
Jupdo) por Sudborongh, vice-presidente do servigo de explo-
ragdo de uma das principais companhias de caminhos de
ferro dos Estados Unidos, Penasilvania Railroad.

Comeca o0 relatorio por mostrar o prodigioso desen-
volvimento dos caminhos de ferro nos Estados Unidos, que
de 37 km, em I830.passaram a 85.168 em 1870, a 150,747 em
1580, a 256318 em 1800 e a 417842 na actualidade em
(.702.000 quilometros quadrados.

Por outro lado, o automobilismo tomou tal incremento
que em fins de 1927 o numero total de automoveis em cir-
culacio nos Estados Unidos era superior a 27.000.000.

Segundo o relator, a experiencia americana indica que
a importencia real do automovel é maior nas pequenas dis-
lanci s que nas grandes.

(iragas a esse incremento, 8s receitas de passageiros
nos caminhos de ferro desceram nos ultimos oilo anos 24
por cento. Em menores proporg¢des foi tambem desvwdu
para a estrada algum trafedo de mercadnrias.

Nos E. U. ha um automovel por cinco habitantes.

Em 1928 os omnibas automoveis para servigos publi-
cos eram cerca de 43.000, servindo 403.000 k. de vias de co~

municagao.
A extensiio média dos seus servigos ¢ de 26 km. na

Nova Inglaterre.
Na Pennsilvania Railroad a diminuicdo da receita de
passageiros de 1927 com relacac a 1920 foi de 7 por cento.
Para as mercadorias o percurso médio da mercadoria

por camido foi de 48 km.
Em compensagio & mﬁustria do fabrico do automovel

tornou-se uma das principais do pais, dando s,rosqo trafedo
ao caminho de ferro.

PEBPERRG)

Por J. FERNANDO DE SOUZA

A Penunsilvania Railroad estudou cuidalosamente o pro~
blema e ordanisou planos para a coordenacgdo completa dos
servigos de passadeiros por carril e por automovel.

Aos passadeiros da-se a faculdade de ter itinerarios
mixtos, combinando-se a circulagdo automovel em certos
trogcos com a do caminho de ferro noutros. Criam-se tam-
bem servicos de automovel afluentes das linhas. Ordanisa-
-se 0 transporte da mercadoria de domicilio a domicilios
empregando o automovel enire os pontos de origem e destino
e as estacoes. Para evitar baldeagdes adoptam-se os conlai-
ners ou caixas, que levam certa quantidade de mercadorias
e que sao baldeadas por duindastes entre os camides e 0s
vages.

Os camides tornam-se pois orddos colectores e distri-
buidores entre a estacdo e os estabelecimentos dos clien-
tes. Ha para isso emprezas combinadas que fazem essa ca-
mionagem eperfeicoada.

Eis a conclusdo optimista do relatorio referente ao pais
do mundo em que mais se espalhou o automovel:

A resposta da Pennsilvania Railroad em particular e dos .
caminhos de ferro americanos em geral, ao quesito: «Como se
pode lutar mais eficazmente com a concorrencia da estra-
dav, significa que os caminhos de ferro ndo poder@o restringir-se
a transpogles por carril, e serdo obrigados a ocupar-se tambem de
empresa geral de transportes por omnibns e camides automoveis.

Essa solugdo do nroblema ¢ baseada na certesa de que o de-
senvolvimento futuro dos Estados Udidos necessitard transportes
por baixo p-eco em quantidades sempre crescentes e no reconheci-
mento do facto que as exigencias do futuro so poderdo ser salis-
fettas por um sistema recional de transporites compietamente coor-
denados, no qual o caminho de ferro, o automovel e o aeroplano,
funcionando cada um com o rendimento mdximo no sea dominio
mais util, se auxiltardo e supric@o mutnamente,

Reduzua-se ds devidas proporgdes este juizo relativo ao
paiz da vida intensa, febricitante e adopte-se criterio sensato
e pratico no exame do problgmé, no que respeita A0 Nosso
paiz,

Vamos hoje dar a sumula do relatério n.° 2 da autoria
de Le Besneray e Dedardin, engenheiros das companhias
do Norte e de Paris-Orleans, e que abrande a Beldica, a
Espanha, Portugal e sua$ colonias, & Franca e a Italie.

Os relatores dirigiram é4s diversas administracoes;
quesiionarios minuciosos e nd sua exposigao focam a sin-
tese das respostas obtidas, apesar de incompletas.

Todos sdo concordes em assinalar o rapido incremento
tomado pelos transportes automovels, acentuando-se esse
desenvolvimento nos servigos piiblicos susceptiveis de fa-
cer concorrencia aos caminhos de ferro. Na Franca e na
Belgica triplicou em poucos anos o numero dos veiculos
autorisados para o transporte de pessoas.

Sdo as pequenas linhas que mais sofrem & concorren-
cia.

O resime legal varin com os paises.

Em principio, os servigos de transportes publicos s@o
sujeitos 8 autorisagao prévia, :
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Na Belgica a cria¢do de novas carreiras de passadei-
ros depende de autorisacdo prévia depois do inquerito,
Estipula-se por vezes uma indemnisa¢cdo compensadora da
concorrencia, principalmente a favor da Sociedade Nacio-
nal de Caminhos de Ferro.

Nenhuma restri¢gdo ledal ha para a concorrencia nos
transportes de mercadorias.

As tarifas dos servigos de sutomoveis sdo sujeitos a
homologagdo.
A‘S. N.C.F.
tem o privile-
dio da con-
cessao de cer-
tas carreiras
chamadas a
funcionar se-
dundo linhas
projectadas,
ou quando se-
duem linhas
existentes ou
ainda quando
realisam a
jung¢dode pon-
tos jd servidos
por linhas.

Em Espanha
os servigos de
transporte de passagdeiros dependem de concessdo por 20
anos. Os transportes postais sao dratuitos e cobra-se uma
taxe para conservacdo da estrada. As tarifas sdo sujeitas a
homologacao.

Em Franca esses servi¢cos ndo dependem de concessio.
Alguns teem subvencdo, havendo homologagdo de tarifas e
horar‘os e impondo-se transportes postais dratuitos.

As taxas cobradas nflo correspondem as despesas de
conservacdo das estradas no que sdo mais favorecidos esses
transportes que os caminhos de ferro. -

Nao ha tarifas regulares com taxas quilometricas. Os
precos de pvssadeiros corresponcem aproximadamente aos
de 2." classe nos caminhos de ferro. Para as mercadorias
ndo diferem sensivelmente destes.

Nota-se diminui¢do de trafedo de passadeiros nos ca-
. minhos de ferro pela concorrencie do automovel para os

pequenos percursos, sendo 8 situagdo mais drave para as
linhas secundarias. A Sociedade Economica do Norte da
Franca acusa uma diminui¢do de 20 a 30 /., indo em certas
linhes a 50. Essa concorrencia tem tendencia para crescer.
A diminui¢do tambem € sensivel na mercadoria, gragas &
possibilidade do transport« por automovel de domicilio a
domicilio. Esse transporte pode dispensar a construcgio
de certas linhas novas secundaries, conservando o cami-
nho de ferro a primasia para as linhas importantes.

O problema posto é pois ao mesmo tempo um problema
de concorrencia e cooperag¢do, de modo que a cada meio de
fransporte corresponda a fungdo mais adequada. As empre-
sas de turismo devem ser afluentes do caminho de ferro,
como o prova a sua notavel organisa¢do em certas redes,
como a do P. L. M. em Franga. Séo igualmente de recomen-
dar as facilidedes de transporte dos automoveis particula-
res que acompanham os donos,

Os seduintes periodos do relatorio definem as condi-
¢0es actuais e 0 modo de as modificar da concorrericia
merecem ser citados:

17

AXAN
’0:0:0:0
e
AN
A
)

AAAK)
]
XX ;0
XX

\/
h
]
.
0

0
\
X
§

Y

{

l'.’; : |
o:'
)

\

3
N

"

. Uma <gaiola» tipo pequeno para transporte de mer-
cadorias, vista de perfil

Para os servicos publicos que asseguram principalmente transpor-
tes de detathe, o caminho de ferro estd por si s mal armado, mas pode
dispbr de um auxiliar por vezes precioso na pessod do agrupador que nos
pontos de expediclio e destino reune e reparte as mercadorias que o ca-
minho de ferro transportard em globo de uma estacfio & outra nas me-
Ihores condigdes de preco e rapidez. N

O pdpel deste auxiliar pode, segundo cremos, ser notavelmente de-
senvolvido, orientando-o por forma que se livre o publico das formalij-

dades da expediciio, que se simplifique ou até dispense o acondicionamento
e sobretudo realize a unidade do contrato de transporte de domicilio a
domicilio e a aceleraciio do padamento dos reembolsos e da devolucio
das taras. £, em suma, a colaboracio do caminho de ferro com as em-
prezas para estrada, que se encarregam das relajdes com os clientes e
podem ser adrupadores ou correspondentes locais, ou mesmo sociedades
fitiais que tenham na sua organisaciio técnica e comercial a flexibilidade
propria dos servicos automoveis livres.

O essencial é modificar o caminho de ferro, as suas ta-
rifas e os seus processos de trabalho.

Pondera o relatorio que para os passadeiros a concor-
rencia deriva mais das facilidades oferecidas que propria-
mente dos precos. Ha todavia muitos expedientes tarifarios
que facilitam a conservac¢do do trafedo e devem ser orien-
tados no sentido da colaborag¢édo com o automovel, como
por exemplo para certos bilhetes mixtos de excursao,

Para as mercadorias € principalmente o agrupamento
o meio eficaz de defezs.

He, sobre tudo, que modificar a rigidez das regras ta-
rifarias.

Essa tarificagfio abstrai geralmente dos pontos de partida e chega-
da; das condicdes especinis de recepciio e entrega; da existencia de um
modo de transporte concorrente. Fixa prasos largdos, que permitem # exe-
cugiio economica do servigo pelo agrupamento adequado dos transpor-
tes; impde condi¢cdes severas de verificacdo e acondicionamento, como
consequencia das medidas legislativas que tem aumentado sucessivamente
a responsabilidade dos caminhos de ferro. Pela propria forma das tabe-
18 decrescentes e pela aplicacio de encargos terminais independentes
da distancis, sobrecarreda consideravelmente os transportes nos peque-
Nnos percursos, em que a8 concorrencia tem a maxima acgio.

Comporta, sobre tndo, a splicacdo estricta do principio de igualdade
do tratamento e da obrigagfio legal das tarifas, compensagdo indubitavel
do monopolio de factd das vias ferreas, sua origem de inferioridade no-
tavel perante um concorrente n1ovo, ao qual ndo é aplicado esse princi-
pio. .
Essa situacAo desarma o caminho de ferro perante emprezas de
transporte em estrada, que podem procurar livremente sé as corréntes
de transportes regulares e remuneradores, amoldar-se ds horas e 4s ne-
cessidades de um oumais clientes, regular o8 pregos sem dependencia do
valor dos productos, procurando de preferencia 0s que o caminho de
ferro taxa mais caro, sproveitar a livre escolha de cliente para reduzir
a0 minimo as formalidades e os acondicionamentos, substituindo as exi-
dencias redulamentares por um redime de confianga mutua; prometer pra-
708 muito reduzidos e geralmente respeitados, mas que por serem excedi-
dos nio implicam sangio.

E assim miudamente definida a situa¢do. O caminho de
ferro estd sujeito ds regras severas e de lenta modificagao
consideradas inerentes ao exercicio de um monopolio, que
afinal deixa de existir
em boa parte, sem
que o concorrente fi-

M
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tritas aos transportes
sujeitos a concorrencia,
facilitar os agrupamen-
tos, dispensar rigor de
acondicionamento, tudo
quanto pode emfim as-segurar a egualdade na concorrencia,

O contrario € a criagdo de privilégios exorbitantes a
favor de transportes por estradas é: -aaimar, em detrimento
da coleclividade que lhes suporta enc.rgos @ criogao ¢ conservogdo
de transportes anti-economicos artif cialmente_sustentas os».

O caracter de monopolio®que revestiam determinou regras
severas e minuciosas formalidades para a sua exploragdo, com
o fim de garantir a igualdade de tratamento dos expedidores e

fos < e e O
Vista de topo da mesma «gaiola»
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a efectivacdo das responsabilidades. Esse caracter desaparece
em parte pela concorrencia do automovel, ao qual se confere
o injusto e desigual privilegio da mais inteira liberdade de
acciio e isenciio de regras e formalidades miffuciosas.

Em materia de impostos é preciso assedurar a igualdade.
Ha ainda os encargos da via, quasi nulos para o automovel e
suportados pelos caminhos de ferro, que a consiroem e con-
servam.

Na Belgica faz-se pagar uma taxa de utilizacdo das estra-
das; o mesmo se estatuiu em Espanha.

Em Franca, as taxas varias sobrea utomoveis atingiram, em
1927, 1.600 milhdes, enquanto s6 a conservaciio das estradas
excedeu 2.000, isto sem contar os encargos do capital. O au-
tomovel, além de receber subvencdes em certas carreiras,
estd exonerado do pesado imposto, que para os passageiros é
de 32,5° , e chegda a 659/, nos suplementos dos logares de luxo
e de 10°/, para a mercadoria e paga apenas 60 ° , dos encar-
gos de estabelecimento e conservacdo da via.

Uma prova frisante da facilidade dada 4 concorrencia pela
exoneracgo do imposto, é que essa concorrencia, que existe ha
anos em Indlaterra, so se
desenvolveu na Belgdica e
na Franca desde que o0s
transportes ferroviarios
foram sobrecarregados
com pesados impostos, que
determinaram a elevagdo
das tarifas.

Para se defenderem,
os caminhos de ferro vao
organizando servicos au-
xiliares e complementares
de antomoveis, mesmo em
linhas concorrentes.

Na Belgica foram cria-
das pela Sociedade dos
Caminhos de Ferro Vici-
nais, que obteve a con-
cessdio de umas cincoenta
linhas de automoveis. Em
Espanha a concessdo €
feita a empresas particu-
lares que fazem contratos
«de correspondenciaereex-
pedigdo.

Em Franca, as grandes
companhias criaram cada
uma a sua sociedade filial,
com o concurso dos ca-
minhos de ferro secundarios da regido, realizando servigos
correspondentes e afluentes e contrabatendo as concorrencias
nocivas. Nalguns casos ¢ suprimido o servigo de caminho de
ferro e substituido pelo de autobus.

Em 1828 constituiram-se sociedades auxiliares nas redes
do Estado, de Leste, do Norte, da Alsacia-Lorena e estio em
formacdo nas de Paris-Orleans, Midi e P. L. M., isto sem fa-
lar nos entendimentos que jd havia para os percursos turis-
ticos.

As sociedades auxiliares constituem-se por ac¢des sob a
egide das redes principais, a que se juntam as redes secunda-
rias regionais e empresas automobilistas especiais.

Dois ter¢os do capital devem pertencer 4s drandes redes.

Os regimes adoptados sdo de trés categorias:

1.* — exploragéio directa pelas drandes redes ;

2,2 — exploragdo arrendada a terceiro com ou sem farne-
cimento de material movel mediante certo prego por veiculo-
quilometro e eventualmente uma percentagem sobre a receita
(Leste, Norte). M

3.4 — concessiio a terceiro do titulo de concessionario ou
correspondente, que pagda determinada quantia (Estado).

Baldeficio da «gaiolnd do vaglo para uma galéra na qual serd transporteda
#o domicitio

No periodo de cria¢do a subveng¢do pode ir até 4 garantia
das insuficiencias da exploragio.

Os primeiros servigos criados visaram os segduintes fins :
a) substituir comboios deficitarios por autobus ; 4) criar rela-
¢oes transversais rapidas entre pontos situados sobre as vias
ferreas em leque, entre os quais essas relagdes eram assegu-
ralas apenas por correspondencias longdas e complicadas; ¢)
cortar a concorrencia, criando carreiras afluentes que suscitam
novas correntes de trafego ; d) dar desde logo ao publico fa-
cilidades esperadas das linhas a construir.

Os pregos aplicados nessas linhas de autobus variam de
0,25 fr. a 0,40 fr. por passageiro-quilometro. :

As exploragdes em exercicio limitam-se por enquanto a
passagdeiros e recovagens, estando em estudo os complicados
problemas relativos 4 pequena velocidade.

Celebram-se rennides dos delegados das diversas compa-
nhias para a colocagdo e coordenagiio desses novos servigos.

Procura-se obter dos construtores de automoveis certas
condi¢des uniformes, principalmente sobre pagamentos, pena-
lidades por demoras de fornecimento, fiscalisacéio do fabrico,
condi¢des de recepcgdo,
estipulagcdes tecnicas de
construgdo.

Foi reclamada e obtida
para os veiculos empre-
gados a isengdo da taxa
de luxo.

O relatorio cita exem-
plos interessantes de com-
binagdes defensivas, como
bilhetes para percursos
mixtos,

. Os caminhos de ferro
do Estado francés ven-
dem bilhetes directos para
praias distantes, validos
até o extremo de trans-
porte por autobus, Diver-
sas outras redes fazem o
mesmo.

O Norte francés, que
via diminuir o trafedo de
passageiros para Chantilly,
ectabeleceu um servigo de
comboios mwito rapido e
completo da sua estacdo
de Paris e entendeu-se
com a Sociedade dos
Transportes em comum na
redido parisiense para levar ‘os passageiros dos diferentes
pontos da cidade 4 estagdo e o mesmo na volta, o que tudo
¢ compreendido no prego do bilhete,

O resultado foi, ndo s6 travar a diminui¢do do numero de
passadeiros, como promover o seu aumento.

Nos servicos turisticos sdio correntes as combinagdes de
bilhetes para os dois meios de transporte.

Para as mercadoiias desenvolvem-se os servigos de ca-
mionadem #& partida e & chegada. Trabalha-se activamente para
ordanisar os adrupamentos e servigos especiais, que tomam e
entregam a mercadoria no domicilio, reduzem os acondiciona-
mentos, simplificam a verificacéio e as formalidades de expedi- |
¢fo e suprimem baldeagdes.

Para isso empregam-se os cadres, que chamaremos
gaiolas, carregados sobre camidip em casa do expedidor e
que nas estacdes sdo baldeados do automovel ou carroca para
o vagdo e vice-versa. Este mesmo processo se aplicano trans-
porte em porto fluvial ou no que utilisa linhas de bitola dife-
rente.

Antes de 1910, quando se estudou a linha de via larda do
Setubal a Sesimbra, preconisei en esse sistema para o trans-
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porte do peixe sem baldeagdes desde a praia de Sesimbra até
o mercado de Lisboa.

As canastras seriam casredadas em daiolas ou drades, que
se baldeariam com duindastes cm Caci'has no embarque no va-
por e em Lisboa no desembarqce para zorras, que as levariam
ao mercado.

No artigo anterior referi o uso dessas daiolas ou caixas
em Inglaterra.

O trafedgo dos pequenos volumes de detalhe subministra
na Franca materia para larda experiencia, especialmente na
drande velocidade.

Em vez de se recorrer a uma empreza de adrupamento,
para fazer as expedi¢des ordinarias, a gaiola é posta a dispo-
sigdo dagfiela ou do proprio expedi lor. Poupam-se as<im bal-
deacdes caras, o que permite oferecer redugdes especiais. O
Norte e Leste franceses teem tarifas especiais, que s6 taxam
a mercadoria e cobram uma taxa reduzida para circula¢io da
daiola vasia calculada pelo volume.

Eis essa tarifa:

GAIOLA

De 7 a 10 me.

Até 7 me.

A0 AR L [ o] (188 S YA [ O
Fr. Fe. Fr. Fr.

f

At 50 km. . . .| 1,50 | 205 | 205 | 325

Porkm, [de 30 a20. . . /005 {050 050 |0,065
4 t-dezouasm. .. . 002 005 | 0,05 | 0,04
EASE e"elalém de 300. . . .|0015]0025]0025] 0,055

A Companhia do Norte fez centenas de gaiolas com as se-
duintes dimensdes :

. Mod, peq. | Mod, gr,

Metros Metros

Comprimento exterior., . . . . . .1236 2 960
Lardara exterior . . o v . v oo 187 2.050
Attira edeffor . .. . v . ¢4 <28 2,60 -
Volume interior. & o el 7,300 me.| 10 me.
e R L S J1.000 kg | 1.200
o B IS e O B s et B A A L 3ton,| 3 ton.

_——

Em Inglaterra as dajolas teem 2 52<2% 05> 2 163 com
85600 m. c. de volume 700 kg, de tara e 35 toneladas de carda
util.

Dimensies e pesos foram estudados para facilitar a eleva-
¢iio e o carregamento em vagdes e camides de tipo corrente,

A abertura por detraz facilita a carda e descarga, a rete-
pedo e distribui¢do de volumes em depositos na cidade.

A daiola é comparavel a um camido de distribui¢do ordi-
naria.

Fizeram-se assim fransportes redulares de tecidos de Rou-
baix e veludos de Amiens para Paris.

Para isso as daiolas tém revestimentos acolchoados e di-
visorias que dispensam empacotamento especial.

Alem de transportes redulares sem baldeacdes, ordani-
sam-se assim, de acordo com os agrupadores, zonas de coleta
de volumes feita de tarde e levados 4 estagdo de partida, onde
as daiolas sdo carredadas em vaddes-plataformas levados & via
do duindaste.

A recovagem, assim carredada no fim do dia, cheda de
madrudada a Paris e logo é distribuida a domicilio,

Por esta forma se realisa a intima cooperagdo do automo-
vel e do caminho de ferro. : 2

O relatorio formula as seduintes conclusdes genericas :

A concorraacia do automouvel é incontestavel, desviando
transportes individuais em carros particulares ; transportes
de passageiros em comum de localidades nao servidas ou
mal servidas pelo caminho de [erro ; transportes de merca-
dorias de bom rendimento entre particulares on em comum
quando favorecidos pela rapidez e barateza; empresas de
turismo.

Essa concorrencia ¢, em geral, bastante limitada e em
pequenos percursos, ndo se exercendo sobre a mercadoria
grossa. O caminho de ferro pode defender-se, melhorando os
servigos, tornando mais rapidos os transportes, introduzindo
nas tarifas os necessarios pregos [firmes, e estabelecendo
servigos complementares de automoveis.

Convem que nas providencias a adoptar pelos poderes
publicos se tenham em conta as regras Seguintes :

a) nao dar subvengdes a servigos concorrentes dos ea-
minhos de ferro;

b) regular os impostos que devem recair sobre cada sis-
tema de transportes ;

¢) proceder de igual forma em relagdo aos encargos de
conservagdo, e estabelecimento das vias respectivas;

d) facilidades ads caminhos de ferro no estabelecimento
de tarifas, prazos e condigoes de transporte.

Tal é, em resumo, o valioso relatorio, que projecta viva
luz sobre o problema instante da concorrencia do automovel
e do caminho de ferro, estudado ha pouco entre nos por uma
comissdo especial e que os poderes publicos teem que exami-
nar e resolver, pondo termo 4 situagdo anarquica do presente,

CARLOS D'ORNELLAS

Como noutro lugar dizemos, éste nosso amigo
encontra-se em Barcelona, onde foi representar a
Gazeta no V Congresso da Imprensa Tecnica e
Profissional.

Carlos d'Ornellas, que ali foi fidalgamente aco-
lhido, seguiu para Madrid, Toledo e Sevilha e pro-
gete-nos umas notas de viagem, que virdo enrique-
cer as pdginas da QGazefa pelo o brilho e cuidado
que lhe sdo peculiares.

Com éste nosso querido amigo seg'ulu o o i
Dr. Diogo Ribeiro, que representa no referido Con-
gresso a Revista Insular e de Turismo,

AVISO

Para evitar maiores despesas com a co-
branca, rogamos a todos os nossos assi-
onantes a finesa de enviarem 4 Administra-
cio da Gazeta dos Caminhos de Ferro a
importancia das suas assinaturas em vale do
correio ou como melhor entenderem o que
agradecemos evitando-nos assim maiores des-

pesas com a cobranga.
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S consideragoes que,

sob este titulo, pu-

bliguei no n.” 999 desta

* gazeta, liveram o mercci-
mento de originar os dois
valiosos arligos, publica-

oo

« \\\\‘\\\»‘\\\ ©

O PROBLEMA DOS

CAMINHOS D E dos nos numeros seguin-
— tes pelo distinto engenhei-

‘ ro, ¢ nosso presado

FERRO director sr. Consellieiro
Fernando de Souza, que,

POR pela sua inldiscutive' auc-

toridade tecnica, e pelo

R AUL ESTEVES lugar primacial que sem-

' pre tem ocupado no
o\\\\\\\\ﬁiﬁi nosso meio ferroviario,

sy meis do que ninguem me
6-(’)@03 constituiria na obrigacio
; ' de desenvolver aquelas
minhas consideragoes, procurando justificar os repa-
ros que elas ocasionaram.

Antes de o fazer, porem, cabe-me o dever de agra-
decer a3 S. Fx.* as lisongeiras e imerecidas referencias
que me sio feitas, e que <6 podem encontrar algum
fundamento na valiosa amisade que o nosso ilustre e
querido Director faz a honra de dispensar ao mais
modesto dos colaboradores desta nossa revista,

No primeiro dos artigos do sr. Conselheiro Fer-
nando de Souza, sobre este assunto que nos ocupa,
faz-se uma rapida mas inferessanle descripcio da
evolucdo da nossa legisligdo ferroviaria, desde a sua
origem até ao, Dzcreto n.” 13.820, o mais recente de
todos, e, podemos mesmo dizer, aquele cujr completa
execucio nde pole prevér-se que se realise tio
cedo.

(:a, se-examinarmos atentamente a serie de decre-
tos e providencias ldo cntenosamcnte enunciadas na
descrip¢do ali feita, bem se pode confirmar de um
modo-absoluto a rasdo da minha afirmagio de que
nunca se procurou assentar uma base definila para a
crientacio da nossa politica ferroviaria. A flagrante
desconexio das providencias sucessivamente decreta-
dds, as fluctuagdes reveladas no criterio adoptado para
as diversas concessdes, e a propria variagdo tio fre-
quente dos organisnios a quem tem incumbido a su-
perintendencia no problema dos caminhos de ferro,
sio tudo provas bem evidentes da absoluta carencia
de uma orientagdo definida e dotada da indispensavel
continuidade de acgdo,

O recentissimo decreto n.” 13 820 ¢é, de facto, o
unico, talvez, que pretende estabelecer doutrma e fixar
umas novas normas definidas para regerem a nossa
politica ferrovijaria.

Mas, abstraindo da e#sencia da sua doutrina, com
a qual nein sempre concordimo:, ocorre perguntar

.
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se este decreto que agora surge para remediar todos
os males, ndo deveria, pelo contrdrio, ter precedido
tantos oufros que causaram ou agravaram o grande
defeito organico dos nossos caminhos de ferro ?

De facto, nGs até aqui temos visto tomarem-se provi-
dencizsimportantessobre caminhosde ferro, sem seaten-
der aos principios que este decreto preliende pdor em
pritica, e, podemos mesmo dizer, com um criterio
que vem dificultar a sua actual realisagdo.

Um exemplo bem frisante, e que por si 86 basta
para jushificar fudo que dizemos, é o arrendamento
das linhas do Estado, nas condi¢dzs em que foi feito,
e que o sr. Conselheiro Fernand» 'de Souza ha-de
concordar comigo que é absolutamentes contrdrio aos
fundamentos do plano geral do Decreto n.” 13.820.

Entio o arrendamento dos caminhos de ferro do .
Estado, que, per assim dizer, é de hontem, ndo poderia
ter jd atendido 4s necessarias normas do agrupamento
de linhas e da unificagcdo dos termos de concessao?

Devemos convir que teria sido essa a soluc¢d» mais
racional e de facil previsio, e que era preferivel &1
logo posto em prdlica, em vez de vir agora, com um
novo Dcereto, tentar remediar os males antigos e
aqueles que ha tio pouco tempo se lhes vieram
juntar, -
Incorreu-se, assim, reinzidentemente no mesmo de-
feito que o proprio sr. Conselheiro Fernando de Souza
nota no seu artigo, quando diz, a proposite das pro-
videncias que vdo de 1910 a 1927

. . caminhou-se ao sabor das circunstancias,
sem plano preconcebido, sem haver, como em Franca,
a divisio do piiz em zcnas, cada uma das quais foi
atribuida a uma companhia, com a qual eram conven-
cionadas as sucessivas ampliagoes da réde »,

E isto sucedzu, ha bem pouco tempo, quando ja
era liciio esperar que houvesse ideias assentes que
evitassem a acumulagdo de mais erros de orientagio.,

*

* »
.
t

Assim, nessa ocasiio ndés resolvemos o problema
do arrendamento, entregando as linhas todas 4 C. P,
solugdo que nio pretendemos discutir sob gualquer
ponto de vista de compelencia tecnica, mas que é abso
lulamcnte antagénica com o espirito do decrclo
n.” 13.829, '

Como é que agora se pretende resolver o sistema
de agrupamentos das linhas por regioes, quando se
acha nas mios de uma sé companhia, por um contrato
recentissimo, toda a réde de via larga das zonas dq
Norte e do Sul do paiz, ¢ a maior parte da da zona
central ? '

Vai-se remodelar o confracto? E em que onerosas
con lighes se faria essa operagio ?

Que me desculpe, pois, o nosso distincto e ilustre
articulista, mas desta forma nio crémos que se tenha
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procedido metodicamente, como se afirma no pri-
meiro dos artigos a que me estou referindo.

A meu vér seria mais metddico, para a sequencia
da nossa legislacdo ferroviaria, tér aproveitado o en-
sejo do arrendamento das linhas ferreas do Estado,
que bem recente é, para preparar a execugdo do plano
de agrupamento de linhas, que 2 mim nio se me afi-
gura muito longo para estudar, e de outras medidas
geraes que o decreto 13.820 pretende agora realisar.

Entre essas outras medidas haveria precisamente a
conjugar com aquele arrendamento, e com a nova si-
tuacdo que dele poderia resultar, o importante pro-
blema da nacionalisagdo dos caminhos de ferro, € o
do restabelecimento da normalidade na situac¢io juri-
dica da C. P. e da B. A.

E devemos concordar que o problema: relativo a
estas duas companhias, longe de ser.,um caso parti-
cular a tratar isoladamente, representa, bem pelo con-
trario, a parte essencial do nosso problema ferroviario.

De mcdo algum desejo negar valor 4s linhas de
via estreita, mas, no nosso paiz, a C. P. e a B. A. re-
presentam a totalidade, pcde dizer-se, da via larga e
abrangem todas as comunicagdes ferroviarias interna-
civnaes de que dispomos.

Parece-nos, portanto, que a este problema tdo im-
portante é que j4 poderia ter sido consagrado o estudo
necessario para que hoje se estivesse em plena fase de
reconstituicio, e é isso que ndo encontramos revelado
em nenhuma das providencias ou estudos, publicados
até agora pelas estagdes superiores do servigy dos ca-
minhos de ferro.

Assim, fica perfeitamente de pé a afirmagido que
fizemos no nosso artigo anterior.

Ha que frisar bem que esta normalissima a situagao,
ja dura ha longos anos, e talvez desde ha muito que
tenha havido ocasido de fazer os estudos necessarios
para se executar um plano de conjuncto, como o
pretende prevér o Decreto 13,820, -

Ora, segundo diz o sr. Conselheiro Fernando de
Souza, o proprio plano previsto naquele decreto ainda
leva alguns mezes a ser estudado, e portanto nio é
exagero afirmar que se tem perdido muito tempo,
visto nada ou quasi nada haver feito, a0 que parece.

A proposito da reorganisagdo financeira e naciona-
lisagio das companhias, diz, e muito bem, 0 nosso
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distincto articulista, que uma parte da tarefa incumbe
tambem aos administradores por parte do Estado, em

-exercicio naquelas companbhias.

E’' precisamente na compreensdo desse dever que
os administradores por parte do Estado na C. P. j4
por varias vezas teem exposto superiormente o seu
modo de vér neste assunto, ¢ é tambem por esse
mesmo motivo gque eu, pela minha parte, fui lavado
a reconhecer que nada se encontra estudado ou pro-
jectado até agora para a realisagio daquele fim.

N *

Na ultima parte dos artigos 2 que me venho refe-
rindo trata-se do caso do fundo especial de caminhos
de ferro, que eu julgo carecer de uma remodelagdo
no seu actual regimen. :

Para nio alongar mais este artigo, procurarei ex-
pOr apenas a sintese do que a tal respeito eu entendo,
e que decerto no artido anterior ndo poude fazer
compreender.

O fundo especial de caminhos de ferro, como o
sr. Conselheiro Fernando de Souza tambem diz, €
uma receita do Estado como qualquer outra, e é i'so
mesmo que eu afirmo na minha base 3.* do arligo
anterior.

Nestas condi¢des, a sua aplicagdo taxativa a traba-
lhos e material de caminhos de ferro, conslitue, de
facto, um privilegio especial da industria de explora-
¢io de caminhos de ferro, privilegio que nio € con-
cedido a nenhuma outra industria, mesmo nas condi-
coes de propriedade do Estado em que se faz,

Ora, a aplicagio desse privilegio é que pole ser
contestada, justa e racionalmente, em muit s casos,
em que ndo ¢ facil descobrir onde acaba o interesse
do Estado e onde comega a vantagem das Compa
nhias.

Assim, para o caso do fundo especial, eu prefiriria
uma sifuacio clara e definida, separando bem o que ¢
receita do Estado, livre de qualquer compromisso, € o
que sio encargos das Companhias, que sé a elas cum-
pre satisfazer. ‘

Tudo o mais que se tire para tornar a dar, pare-
ce-nos inutil e contraproducente.

L e
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CRONICA
DO

ES- TR AN
GEIRO

POR
VISALBA
Este servico foi inau-

gurado em virtude da

aprovagdo obtida pela companhia do projecto que
apresentou o ano passado nas Camaras inglezas.

A zona escolhida para este servico combinado de
transporfes, é a regiio sul de Londres. Nesta zona
estabeleceram-se em cinco estagdes da séde da com-
panhia: cinco depositos de distribu'¢io para a reco-
lha e entrega de mercadorias procedentes de uma dis-
tancia maxima de 10 milhas ou destinadas a localida-
des situadas dentro do perimetro de dez milhas.

As mercadorias para esta zona ou para as local-
dades situadas dentro da zona, sio transportadas da
sua origem em comboios rapidos de mercadorias so-
bre grandes percursos a uma tarifa barata até 4 esta-
¢do de caminho de ferro, onde existe um deposito de
distribuigio e depois seguem em camions da compa-
nhia 4 localidade de destino. Assim a mercadoria é
levada de «<porta a porta> e evita os transportes inter-
mediarios.

No sentido contrario, os produtos do lavrador e
de leitaria, sdo entregues aos camions da companhia;
transportados 4 estacio ou deposito e transbordados
para comboios rapidos de mercadorias, que os levam
a destino. |

Em virtude deste servico combinado sob a mesma
cntidade, a companhia de caminho de ferro estd em
condigdes; sobretudo para viagens longas, de poder
fazer um servico mais rapido, mais seguro e barato do
que é usualmente feito pelos camions de parlicplares.

SERVICO COMBINADO
DE TRANSPORTES
FERROVIARIOS
POR ESTRADA,
DE PORTA A PORTA

Companhia do Sou-

thern Railway inau-
gurou ha pouco, um ser-
vigo combinado de trans-
portes por caminho de
ferro nas suas linhas e
por estrada com camions,
que adquiriu para este
fim.

Dizem em Inglaterra, que este servigo é especial- *

mente vantajoso paga os lavradores e proprietarios
ruraes:; porque além de facultar o transporte de car-
gas em bruto e tarifas reduzidas a um determinado
centro de consumo, inclue um servico de mercado-
rias por camions para qualquer localidade situada
dentro de um perimetro de dez milhas do ¢<deposito
de distribuigdo» instalado na respectiva estagio.

UM INCIDENTE PITORESCO EM CAMINHO
DE FERRO

~ Relataram ha dias os jornaes londrinos, um caso
sucedido n'uma viagem de*caminho de ferro, que nio
deixa de ter sua graga.
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Viajava com grande velocidade o rapido de Lon-
dres a Southend, quando de repente o comboio foi
forcado a parar, em virtude de alguem ter puxado
pelo signal de alarme. O condutor do comboio para
averiguar o perigo que tinha havido, percorria todas
as carruagens, quando topou com um passageiro indi-
gnado e furioso.

«Sim», dizia este passageiro, <fui eu que puxei pelo
signal, Protesto energicamente contra aquele passa-
geiro que estd a trabalhar com um aparelho portatil
de telegrafia sem fios, quando eu pretendo lér. O pe-
rigo que ha, é para os meus nervos2.

Este caso de paragem de um comboio de passa-
geiros, por causa de um que protesta devido a um
aparelho de T. S. F. é um caso virgem,

Nio se sabe ainda por emquanto se haverd por
parte da companhia, qualquer apresentacio em juizo,

ELECTRIFICACAO DE LINHAS EM ESPANHA

Informa um telegrama de Victoria em 21 de Se-
tembro p. p.%, que na linha Vasconsvarra, na Zona de
Victoria a Estella, comecaram a funcionar trés coms
boios ascendentes e outros trés descendentes, movidos
a traccdo electrica.

Em seguida vdo ser estudadas novas combinacgdes,
até se chegar 4 formagio do servigo completo por
electricidade, pondo de parte a tracgdo a vapdr, que
ficard unicamente noutro trogco dessa mesma linha,
enire Victoria e a bifurcacio com os caminhos de
ferro costeiros em Hecolalde. ‘ 3

s

CONSTRUCAO DUM NOVO SANATORIO
NA COVILHA

Prosseguem os trabalhos de construgio do novo
sanatorio. para tuberculosos, que a Companhia dos
Caminhos de Ferro Portuguezes mandou edificar na
Covilhd, na falda da Serra da Estrela, o qual ficard
sendo um estabelecimento modelar de cura, rivali-
zando com os melhores que se enconiram na Suiga,
Franca e Alemanha, onde foram devidamente estu-
dadas pelo chefe de servico de saude da referida
Companhia as condighes especiais dos varios sanato-
rios existentes naqueles paises.

O novo sanatorio destina-se ndo s6 a0s emprega-
dos daquela empresa, como tambem aos agentes de
outras companhias ferroviarias, que, sofrendo de tu-
berculose, dele desejem utilisar-se.

s
NUMEROS ESGOTADOS

Para completar a colecgdio desta revista a um nosso
assinante, compram-se na Administragcio os seguintes
numeros: 797, 708, 810 e 812 de 1921, 918 e 924 de
1926.

r—
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Gg@ G@’_'} &9a (T ARLOS d'Ornel-

—~N— las, represen-
tando.a Gazeta dos Ca=
minhos de Ferro, que
com o sr. dr. Diogo
Ribeiro, representando
a Revista Insular e de
Tarismo no V Con-
oresso Internacional da
Imprensa Tecnica e
Profissional, reunido
em Barcelona, iniciard
no proximo nimero a
publica¢do das suas
cronicas de viagem e
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A IMPRENSA
TECNICA E
O TURISMO

e = das impressdes colhi-
= =Ca 2CAS
633 CQ):} C’CDO das mnaquela notavel

5eumao.

Ndo queremos denxar de inserir néste numero a
notdvel tése que o sr. dr. M. Maurice Masson apre-
sentou ao Congresso sob o titulo de A Imprensa
técnica e o Turismo. .

Merecem todo o interesse as judiciosas conside-
re¢oes que o sr. dr. Maurice -Masson desenvolve
acérca -do turismo, sobretudo, na parte em que se
refere a importancia que tem para o seu desenvol-
vimento o auxilio prestado pela imprensa técnica
junto dos seus leitores.

E por que éste assunto é da mais palpitante
actualidade, agora que tanto se fala em turismo,
talvés até com bastante exagero e poucos resultados
priticos, ndo queremos deixar de arquivar aqui, uma
tése que, por focar apenas uma face do problema,
ndao deixa de ter, contudo, todo o interésse.

A IMPRENSA TECNICA E O TURISMO

«Tivemos a honra de apresentar no iiltimo ano no«Con-
gresso efectuado em Genebra, uma tese sObre éste assunto e
nessa ocasido tivemos O prazeér de nos encontrarmos com o
Sr. Carrié Comas, Vice-presidente da Associacdo Espanhola
da lmprensa Técnica e de Turismo econdémico. Pois bem as
conclusdes da tese do Sr, Carrié Comas e as nossas, estabe-
lecidas antes de nos encontrarmos, foram idénticas, o que
prova que o turismo tem, como diziamos, a sua técnica, técnica
internacional cujas lejs sdo iduais seja qual for o pais em que
esta inddstria se explore. O seu estudo tem, pois, um lugar
marcado no Congdresso que nos retne.

~ Nao desenvolveremos éste ano as questoes derais que tra-
tamos no dltimo ano. Depois de termos recordado os primeiros
passos do turismo economico em Franga, tinhamos estudado
as condigdes turisticas do nosso pais, isto é, da sua capacidade
hoteleira ; sua administragdo e ordanizacdo, sindicatos, clubs e
agrupamentos, emfim, a sua réde de propadanda. Limitar-nos-
-hemos aqui a completar os pontos tratados mostrando alguns
algarismo que atestam de uma forma exuberante a importincia
crescente da indistria turistica em Franca.

Entre 1919 e 1927, a disposicdo dos hoteis foi transfor-
mada, mercé dos empréstimos do Crédito Nacional Hoteleiro,
que permitiram criar ou melhorar mais de 30.000 quartos. A
Reparticao Nacional de Turismo’ estd actualmente em condi-
¢oes de indicar mais de 2.600 hoteis confortdveis, cujo preco
de pensdo (quarto e comida) € inferior a dois dolars,

A rede de estradas da Franca ¢ a mais densa do mundo,
Por cada 100 quilémetros de superficie contam-se em Franga
115 kms. de estradas, enquanto qve a Gra-Bretanha conta com
110, a Alemanha com 68, os Estados-Unidos com 62 e a l{a' ia

com 25,
Na Franca, a urunlagao de automdveis aumentou nas se-

duintes proporgdes: contra trés mil autos em 190 e 55.660 em
1910, atingiu 260.240 em 1920 e 976.646 em 1997.

Cada adrupamento econdémico sente cada vez mais a ne-
cessidade de estudar no estrandeiro o desenvolvimento das
indistrias especiais, cujos interésses tem de defender. Por
180, as viadens de cardcter scientifico ou puramente econd-
mico se multiplicam de dia para dia e desta sorte se vai
crigndo, progressivamente, um turismo econdémico que em
breve igualard ou excederd o turismo recreativo. E certo que
um completa o outro, mas emquanto qae, antidgamente, sé por
passeio ot desporto se wiajava, principalmente, hoje séio as
visitas de caracter econémico e de estudo a estabelecimentos
industriais, os congressos, as exposi¢oes, as feiras internacio-
nais que provocam um constante movimento de viadens e sdo

para o turismo um factor de muita importancia,
Eniendemos que as publicacdes técnicas ndo podem de-

smteressar se das questdes turisticas. Em primeiro lugar, as
visitas colectivas ao estrandeiro ndo podem deixar de ter in-
fluéncia no desenvolvimento comercial e industrial da especia-
lidade com a qual a publica¢do técnica se relaciona, e por isso
importa que ndo menospreze o valor de essas manifestacoes
turisticas, ji que representa para ela um dever de informacao.
Além disso pode pedir-se-lhe, até, que seja a promotora de
€ssas visitas ao estrangeiro, cuja multiplicagdo pode ter uma
profunda influéncia para a manuten¢do da paz do mundo. E &,
em nosso juizo, nesta ordem de jdéias que a Federacdo Inter-
nacional da Imprensa Técnica tem uma missdo muito impor-

tante a cumprir. -
Nédo esquecamos que o nosso Congresso de Genebra no

(ltimo ano marcou o inicio do funcionamento pratico dos Cen-
tros de Informacéo da Imprensa Técnica. Estes centros devem
desenvolver-se progressivamente ; permitindo que publicagoes
da mesma especialidade dos diferentes paises se conhegam
melhor, e que os industriais, que sdo os clientes destas publi=
cacoes de uma mesma especialidade, possam desenvolver mais
facilmente, por seu intermédio, as suas relagoes internacionais
de comércio.

Entendemos ainda que os centros de informaciio da.Im-
prensa Técnica, em estreita colaboragiio com as publicagdes
técnicas inseritas, serdo os organismos indicados, os que me=
lhores condigies possuem, para aplanar as dificuldades de
ordem material inherentes 4 organizagio de viagens de estudo
colectivas.

A sua influéncia deve estender-se ainda mais além dos in-
teresses imediatos, Devem aproveitar-se todas as ocasides fa-
voraveis a irradiagdo da obra da imprensa técnica do mundo.
Existe uma, especialmente, sobre a qual nos permitimos in-
sistir.

As.ordanizagoes de viagens postas a disposiciio dos alunos
das grandes escolas multiplicam-se. Que maravilhosa propa-
ganda para a Imprensa Técnica ! Queocasifio espléndida para
preparar o seu futuro ! Ela tem o dever de atrair esses agdru=
pamentos de jovens, que num futuro proximo serdo chamados
a ocupar os primeiros postos na direcciio dos grandes em
preendimentos industriais e econdmicos do pais. _

As viagens de estudo teem marcado &ste ano um prodresso
indiscutivel, A sua importancia ndo passou despercebida para
a direcgdo de certas direcgdes de grandes rédes de caminhos
de ferro, que teem apreciado a importincia congiderdvel pro-
porcionada ao turismo com estas viagens. Assinalaremos, a ti-
tulo de exemplo, a feliz iniciativa tomada na Argélia para a
criagdo do Comité de viagens universitdrias. Sob o alto patro-
nato do Governador Geral, por iniciativa dos caminhos de
ferro ardelinos do Estado, que se uniram & Companhia de na-
vedacao mista, o P, L, M, ardelino e vdrias drandes rédosnie-

»
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tropolitanas, fomentaram conferéncias em toda a Franga e or-
danizaram caravanas de jovens. Enquanto a preparacao turis-
tica do Centendrio da Ardélia, a realizar em 1930, tinha lugar
aquela propaganda, que deu, entre outros, o feliz resultado de
provocar um projecto de viadem aquele pais de grande niimero
de alunos das grandes escolas Nacionais, Normais, Politécni-
cas, Agrondémicas, etc., etc. Foi entdo que se criou o Comité
de viagens universitdrias, o qual tem por misséo provocar, ndo
somente em 1930, mas em cada ano, ndo 86 nas drandes esco-
las, mas ainda em todos os draus de ensino, um movimento de
viagens escolares & Argélia.

Este Comité, colocado sob o alto patronato do Governador
Geral e de todos os directores das ¢ andes companhias de
transportes terrestres e maritimos, é presidido pelo Reitor da
Universidade de Ardel, tendo como vice-presidentes og srs.
Paul Lefévre, secretirio deral adjunto da Confederacdo da
Africa do Norte e o pintor Rogder Irriera, que por vdrias vezes
tem sido encarregado de missdes pelo Ministério da Instrucgdo
Piblica 'e Belas Artes e pelo Governo Geral da Argélia.

O turismo na Africa francesa do Norte tem sido maravi-
lhosamente ordanizado desde 1919, Na Argélia, em Tunis, em
Marrocos e até no préprio coracio do Saard, 44 hoteis transa-

~ tlanticos foram inaudurados. Circuitos automobilisticos, servi-

dos por 280 carros, os ligam. Em 1927-28 1.450.000 kms. foram
percorridos. Grande nimero de excursionistas percorreram
estas redioes em viadens de estudo,

Por aqui se vé o interésse que hd em dar a conhecer a
nossa colonia mediterranica, Ndo constituird por isso, um de-
ver para a imprensa técnica colaborar nas viagens de estudo ?

L ] . ]

A Imprensa Técnica tem, além disso, um dever de infor-
magao particularmente grave, que cumprir para com 08 seus
leitores, . :

O turismo ¢ uma inddstria nacional porque constitue para
um pafs um factor de enriquecimento geral e porque condiciona
a actividade de numerosas indastrias que; muitas vezes, sem
darem conta, se beneficiam com o desenvolvimento turistico.

Pois bem, no mundo industrial, esta verdade econdmica
estd longe de ser conhecida e admitida, Cem vezes os propul-
sores da industria turistica tem recebido de industriais ou co-
merciantes esta resposta desconcértante : « Turismo ? Isso néo
nos interessas. — E contudo o turismo nio interessa apenas
20s hoteleiros e aos vendedores de kms, em caminho de ferro,
em estrada, no mar ou no ar. Se é verdade que é na mio dés-
tes que o turismo deixa a major parte das suas libras, dolares
ou francos, ndo ¢ menos verdade que ela se"subdivide por to-
dos os ramos da actividade nacional.

Que seria, por exemplo, sem o turisme o nosso comércio
de artidgos de luxo ? Que seria da nessa «Rue de la Paix» e das

costureiras que animam essa laboriosa colmeia ? Na verdade,

todos os industriais, por muito alheados que se mostrem, nao
poderiam dispensar o turismo sem lesar dgravemente 0s seus
interesses,

‘Estas siiv as consideracdes sobre as quais conviria que as
publicagdes técnicas das diversas especialidades insistissem
junto dos seus leitores, E uma necessidade que se |mpﬁe. nao

s6 em Franca, como em todos os paises.

Com efeito, para cada pais o turismo representa uma fonte
de riqueza imensa que ndo hd o direito de ‘desbaratar. Em
Franca, s6 para o ano de 1927, 0 total das divisas estrandeiras
trazidas pelos turistas de todas us procedéncias, alcangou a

cifra de nove mil mithoes.» .

Quantas amargas reflexdes ndo nos sugere a tése
que acima transcrevemos, e da, qual ressalta tdo fri-
santemente a enorme impottincia ‘que o turismo re-

presenta para a economia de um pais.
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Em Portugal, onde nada existe de prdtico, aparte
uma ou outra empreza particular, quantos milhdes
desbaratados, desprezados desdenhosamente, por
falta de uma organisacao turistica oficial, que nenhum
pafs hoje dispensa.

" Nove mil milhGes arrecadou a Franca. Seria
curioso saber-se quanto lucra Portugal com o Tu-

rismo. . .
sewth

Imprensa

«NACAO PORTUGUESA>»

Recebemos o 1.° fasciculo da VI série desta consadrada
revista, dirigida pelo nosso presado amigo e ilustre escritor,
Dr. Manuel Mirias.

Nagdo Fortuguesa que ¢ hoje, sem favor, uma das pri-
meiras revistas portuguesas de cultura, capricha sempre em
apresentar colaboracdo variada e escolhida que satisfaz plena-
mente g leitor, a0 mesmo tempo que se torna um elemento m-
dlqpensé\*el para o estudioso. :

O sumdrio déste n.? é o seduinte:

| — A memdéria de Anténio Sardinha — Anténio Sardinha;
Robert Ricard; lI—Nova Renascenca?, Antonio da Silva Régo;
11l — Terras de Portudal nas estincias dos Lusfadas, Luis Cha-
ves; IV — Grandeza e decadéncia dos Grémios Profissionais,
César d'Oliveira; V — Henri Ghéon, Marcelo Caetano; VI —
Formagdo social da nacionalidade portuguesa—-2.° periodo,
Antonio Serras Pereira; VII — «ldealismo e Realismo», Prof,
Dr. Cabral de Moncada ; e uma bem cuidada sec¢éio de écos:
«Das idéias, das almas & dos factos».,

A redaccdo da Nagdo Portugunesa ¢ no Lardo do Dlre-
ctério, 8, 5.9,

«A LINGUA PORTUGUESA>

Recebemos também os fasciculos 2 e 3 desta notdvel pu-
blica¢do, dirigida pelo ilustre fildlogo Dr. Rodrigo de 34 No-
gueira. Revista absolutamente indispensdvel para todos os que
ao estudo do nosso tdo rico idioma dedican alguma atencao,
ela recomenda-se mais especialmente por que consegue agru-
par ao lado dos estudos prof‘nndaqnenle eruditos, artidos de

diviilgagio que interessam e sdo dé utilissima vaniagem para o

curioso e para o amador,

De salientar ainda é o Curso prdtico de Filologia, diri-
gido pelo Sr. Dr, 84 Nogueirs, que serd um Manual completo
e imprescindivel para todos 0s que desejem iniciar-se na qc:én-
cia lingiiistica. '

Além do Curso de Filolodia, destacaremoq do sumdrio
déstes 2 n.'* Os elementos gregos do vocabuldrio portugués,
de Francisco Gongalves; Ofigém da locugdio «Os [idis de
Deus», de Reis Chaves; — (0 fextfo das cantigas d'Amigo,
por Rodrigues Lapa ; — Participio perfeito on passivo, de
José Joaquim Nunes ; — Sobre a palavra Saiidade, de Xavier
Fernandes, etc. |

A apresenta¢ao drifica e o formato séo de uma upresent&-
¢@o sobria e elegante, pouco vulgares em revistas de especia-
lidade. \3

. A redacciio ¢ no Lardo do Diréctorio, 8-3.—Lisboa,
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AUTOSTRADAS

problema da camionagem em Portugal d4 actua-

lidade as referencias que vamos fazer a um
artigo do engenheiro Otamendi, director do Metro-
politano de Madrid publicaio ha dois mezes na Re-
vista de Obras Publicas do paiz visinho.

O sr. Otamendi, que viajou recentemente pela
Italia, teve ocasiio de colher dados interessantes a
respeito das aufostradas em construcio e em explo-
racio naguele paiz. Resumindo: Na [talia ha actual-
mente 132 quilometros de aufostradas em exploracio
e aproximadamente o mesmo numero de quilometros
em construcio, todos em regides pouco acidentadas e
de trafego muilo intenso. Os aterros e obras d'arte
exigidos, na sua quasi totalidade, ndao pelas ondula-
¢O02s do terreno mas pela necessidade de evitar os
cruzamentos a nivel com outros caminhos, sio de
pouca importancia, nio havendo em todo o percurso
mais do que um pequeno tunel de 70 metros de com-
primento.

Todos os projectos que se teem estudado nas re-
gides montanhosas, apresentam tais dificuldades que
tem sido preciso aceitar nesses estudos curvas de 50
metros de raio e forcar as ladeiras, desaparecendo
assim a principal vantagem das autostrudas e tendo-se
chegado a despezas de construgio tio elevadas que
ndo aparece capital que se arrisque em tais emprezas.

As aufostradas que ha mais tempo se encontram
em exploracdo sdo as de Mildo aos lagos, inauguradas
ha trés anos, com uma rede de 85 quilometros.

O seugcusto, que o sr. Otamendi, considera muito
economico, foi de 90 milhdes de liras ou seja pouco
mais de um milhdo de liras por quilometro; deste
capital 25 milhdes obtiveram-se por meio de obriga-
¢bes com o aval do Estado.

No terceiro ano de exploracio chegou-se a um
trafego medio de 1.500 percursos diarios de automo-
veis particulares que produziram uma receita anuval de
4 e meio milhGes de liras. As receitas por servicos
publicos de passageiros, mercadorias, publicidade e
demais servigos comerciais e indusiriais derivados, fo-
ram apenas de 660.000 liras.

Nestas condicdes, o beneficio obtido foi de 117.631
liras que, naturalmente, ndo permitiram distribuir di-
videndo.

- Nos dois exercicios anteriores, os beneficios obti-
dos foram de 104,193 e 7.027 liras, respectivamente,

E APONTA AS CONDICOES A QUE
DEVEM OBEDECER.

Nenhuma das sociedades concessionarias de aufos-
fradas pensou em alcangar beneficios expropriando
para revenda terrenos confinantes pelo natural receio
de que o juro composto do capital imobilisado nesse
negocio absorvesse com excesso tdo problematico e
longinquo lucro, visto que por muito larga que fdsse a
zona expropriada, sempre ficariam nas proximidades,
por expropriar, terrenos a pregos baratissimos, Pen-
saram, sem duvida, que pretender monopolisar a
venda de terrenos de tio grandes extensdes era, se-
gundo o rifio popular pretender pér portas ao campo.

¢ todos os dados que colheu, deduz o sr. Ota-
mendi as seguintes conclusdes aplicaveis a Espanha ;

1.* — Dado o elevado custo das auwfostradas, pa-
rece prudente limitar a sua consirucio dquelas zonas
de intenso trafego cuja favoravel topografia permita
executd-las com grandes linhas rectas e curvas e la-
deiras suaves, sem necessidade de recorrer a obras
d'arte e alerrus dispendiosos que, encarecendo a cons-
trucdo, tornem ruinosa a empreza,

2* —No calculo das receitas das aufosfradas ha
que contar principalmente com as que proporcionem
os automoveis de servigos particulares, devendo ser-se
pessimista no calculo das receitas dos servigos publi
cos de passageiros, mercadorias, etc,, devendo além
disso, desistir-g¢ de especular com a revenda dos
grandes lotes de terrenos confinantes, pelas razdes
que j4 ficaram expostas, ;

3.* —Dado o incessante incremento dos veiculos
automoveis a constru¢do de aufostradas preparadas-
para se poder atingir nelas grandes velocidades, esti-
mulard o trafego em proporgbes insuspeitadas.

4 — Ainda que a Espanha, pela sua orografia,
esteja em condigdes muito desfavoraveis para a cons-
trucio de aufostradas wumerosas, deve, porém, pro-
movér-se a constru¢do das que reunam as condigdes
anteriormente apontadas, desistindo-se de executar as
restantes.

5" — O Estado deve, assim, auxiliar a construgio
daquelas, nio s6 porque, com a reversio das aufos-
tradas adquiriria uma riqueza positiva mas tambem
porque, desviando-se para elas parte do trafego das
estradas ordinarias, se transitard nestas com mais faci-
lidade e diminuird a despeza de conservagio,

Ha ainda outra razdo mais poderosa e é a de que
estas modernas vias de comunicagio, cuja necessidade
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se fard sentir cada vez mais, coniribuem poderosa-
mente para o progresso da nagic sempre que as zo0-
nas em que elas se construam e 0s seus tragados obe-
decam 4s normas que se fixaram nestas notas.

* %

As notas que ahi ficam e que teem merecido a
atencdo das revistas da especialidade da nagio visi-
nha — entre elas a Ingenieria y Construccion — po2m
com clareza o problema das aufostradas e as condi-
¢Oes da sua utilidade.

Aos dados praticos colhidos pelo sr. Otamendi
em Italia, vio sem duvida, juntar-se os dados que em
Espanha poderdo colher-se da orientagdo a este res-
peito pelo respectivo governo.

Serd entio o momento de se encarar a vantagem

da sua construgio entre nds.
Calado Rodrigues.

el
AS COMUNICAGCOES AERIAS
PARA A AFRICA E INDIA

Foram inaugurados recentemente, dois importan-
tes servicos aereos internacionais: um, inglés, de
Londres a Carachi, na India, e outro, italiano, até
Alexandria, no Egipto.

As nacdes que mais directamente {€m interesse
nestas duas linhas sdo: primeiro a Inglaterra, que li-
nha urgente necessidade de uma rapida ligagio com o
Fgipto e as suas colonias africanas, com a Mesopota-
mia, a India e a’ Australia; a Franca, que tem identi-
cas necessidades, em relacdo 4 Africa, 4 Syria e Indo-
-China; a Holanda devido 4s suas ricas ilhas ido-ma-
layas, e a Belgica, por causa do Congo. A Italia, pela
sua posigio mediterrinea e as suas relagdes com o
Oriente e a Africa, tambem figura entre as nagdes in-
teressadas nos trifegos aereos com os continentes vi-
sinhos. '

A creacdo de linhas aereas tem como causa ra-
20es de ordem economica, moral e politica ; outrasra~
zoes, taes como a estructura fisica do terreno e as
condicoes metereologicas, alem das acima indicadas,
podem influir na escolha do percurso de tacs linhas
que preferem as zonas de menores obsticulos de ter-
reno e por isso seguem as suas depressdes e as zonas
de melhores condicdes meteorologicas médias.

O conjuncto das linhas aéreas tem centros de atrac-
¢do que se tornam pontos indispensdveis de passagem,
Um destes é Alexandria, no Egipto, que se tornou o
ponto de bifurcagio das duas linhas, para a India, e
para a Africa do Sul. Outros dois centros de ligacdo
que apresentam interesse pdra a ltalia, sdo Basiléa, no
norte, e Viena, a nordéste. Se tracarmos numa carta
geogrifica as linhas que ligam Londres, Paris, e Ams-

terdam com Alexandria, vemos logo que todas elas
passam pela peninsula italiana, que se encontra, assiim,
no percurso mais rapido e favoravel, e tanto isso é
verdade que era pela peninsula acima referida que
transitava, em estrada de ferro, a Mala das Indias. Mas
existem de psrmeio os Alpes, que constituirdo, por
muito tempo, um obstidculo sério para a regularidade
da navegacio aérea; as linhas que ali chegam, seguindo
a depressio do Rheno, sio obrigadas, depois de Basi-
léa, ou a seguir pela depressio do Rhodano até Mar-
selha, e depois pela costa italiana de mar Thirreno, ou
a seguir, mais ou menos, o Danubio e cortar pelos
Balkans, evitando a Italia, como faz a linha francesa
para Cospoles.

Os ingleses escolheram geralmente para os seus
raids o primeiro percurso; e depois, como gente pra-
tica, pensaram que o methor meio de atravessar os
Alpes com a sua linha aéria, era de... atravessd-los
em caminho de ferro. Assim voam, no primeiro dia,
de Londres a Basiléa, com grandes biplanos terrestres,
com trés motores Argosy, com capacidade para trans-
portar no minimo, 12 passageiros ; depois, em logar de
perder a noite, passam-na no caminho de ferro, para
atravessar os Alpes e os Appeninos até Genova, de
férma que, no segundo dia, iniciam a secgdo mediter-
rinea do vOo, que é percorrida até Alexandria com
grandes hydro-aeroplanos métalicos, do tipo Caleuttd,
com tirés motores, que desenvolvem juntamente 1,5C0
HP., e podem conduzir quinze passageiros.

A linha italiana da Sociedade de Navegagio Aéria
de Genova e a linha inglesa, tocando na Grécia, res-
pectivamente, em Navarino e Athenas, dirigem-se para
a Bahia de Suda, em Cabdia, depois fazem escala em
Tobruk e chegam a Alexandria. Dali os ingleses da
Imperial Airways prossegue por Gaza, Butbsh, Bagdad,
Bushir, Lingeh, Djatk, Guadar até Carachi, empregando
grandes aeroplanos, com capacidade para doze passi-
geiros.

A Inglaterra, h4 varios anos, j4 pensava na realisa-
¢do da linha que é sémente a primeira secgio da grande
linha para a Austrdlia, mas era preciso vencer primeiro
a oposicio da Persia 4 sistemdtica aterragem de aero-
planos no seu territorio e era necessario chegar 20
aperfeigoamento actual da tecnica em relagdo aos mo-
tores e aos aeroplanos comerciais, para_que houvesse
uma suficiente garan'tia de atravessar com seguranga
algumas zonas desertas e hostis do percurso. A Ingla-
terra, ap6s a guerra, manteve sempre ligagdo, por
meio de aeroplanos militares, na zona da Siria ¢ na
Mesopotamia; desde Fevereiro de 1027, tem em trd-
fego um verdadeiro e proprio servico experimental,
por meio do Cairc-Bagdad Middle East Service. A ex-
periencia deste periodo na zona mais dificil e deseita
facilitou a tarefa para o actual desenvolvimento da
Imperial Airways.

Os hordrios sdo actualmente muito comodos, por-
gue permitein, o descango em terra nas cidades inte-
ressantes do Oriente e o prego do percurso total nao
excede de 15.500800 Esc,
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos Camiahos de Ferro de 1 de Outubro de 1859)
A inaujuragdo da linha d2 Cascais

Poncos dias depois da inauguragdo da linha de Cascais, pu-
blicava a Gazeta um a-tigo que ndo resistimos a transcrever na
integra:

Temo-I'a jd funccionando, a bella linha cuja
inauguragio era esperada com tanto empenho pelo
publico.

E rasdo havia para esse interesse, porque ella fa-
cilita um dos mais agradaveis passeios que se podem
dar nas proximidades de_Lisboa. y

Como se sabe, a nova via ferrea parte de Pe-
drougos, junto do hotel Tejo, onde se acha cons-
truida uma ponte que servird para o desembargte
dos passageiros que ali vdo nos vapores do sr. Fre-
derico Burnay, embarcando para isso na ponte do
Aterro.

© panorama 4 sahida da estacdo é lindo.

A’ direita Pedrougos e Algés com os seus cha-
lefs elegantes e alguns luxuosos, o seu passeio ajar-
dinado, a sua estrada movimentada de pedes e ve-
hiculos; 4 esquerda a torre de Belem, a fortaleza do
Bom Successo e o Tejo, com os seus barquinhos, a
sita praia salpicada de barracas de banhos; alem os
grardes vapores que enfram a larga bacia, mais
alem os montes do Lazareto sobre os quaes se es-
tende o Rosario de casas amarelas que sdo ainda-..
o martyrio dos quarentenarios.

Por sobre a linha atravessam os passarelles que
ligam os dois lados da via para a communicacdo da
estrada com as praias.

Passada a ribeira d’Algés, por uma pequena
ronte temos logo ao km. 1.300, a estagio d’este
nome, construida em forma de chalef, em frente da
elegante casa do sr. Polycarpo Anjos.

Continua a pequena estagio do Dédfundo situada
tio junto ao rio que a plataforma do lado esquerdo
constitue uma varanda sobre as aguas.

Segue depois em recta uns 1.300 metros, e pas-
sando a rib ira de Jamor n'uma elegante ponte, en-
tra na estagdo da Cruz Quebrada.

A partir d’esta estagdo a via percorre {rés curvas
de 350 metros de raio, muito inferior 4 estrada, em
fortes muros sobre o rio, desde a Boa Viagem até
Gibalta, cruzando de nivel a estrada real que tem
que ser desviada n’este ponto, e 300 metros depeis,
a de Barcarena para entrar em Caxias, onde faz es-
ticio em frente da quinta real, e ao lado do forte do
Bruno. |

Desde este ponto a via, que até ali era dupla,
passa ‘a ser unica, atravessando o rio do Cacem, e
de novo a estrada real que segue pela esquerda,
emquanto que atravez de fortes desaterros a linha
inflccte para a direita affastando se da margem, para

ao kilometro 6.700 ganhar a estagio de Paco d’Arcos.

A vista d’este ponto, olhando 4 esquerda da car-
ruagem, ¢ uma das mais apreciaveis, sobre o largo
porto do nosso rio.

Entre esta estagio e a seguinte temos nova pas-
sagem da estrada real, e caminho do Espragal, até
que se nos depara o grande aterro de Oeiras, com
a sua ponte de trés tramos sobre altos pilares de
alvenaria, na ribeira de Lage, e depois a estacido de
Qeiras.

" A pequena vila recosta-se na sua montanha 4 di-
reita tendo por base o vasto arvoredo da quinta do
marquez de Pombal, e por corba as duas egrejas
alvejantes, ‘

Uma recta de 2 kilometros conduz entio 4 esta-
¢do de Carcavellos; construida na opulenta quinta
do sr. Paulo Jorge, junto ao logar d’aquele nome.

A" direita avista-se perto o logar da Cartaxeira e
por toda a parte as vinhas separadas em pequenos
talhdes, de differentes donos fazem lembrar que es-
tamos no centro de uma regiio vinhateira de nome
afamado que ¢ mister que muitos vinhos do termo
de Lisboa o adoptem como seu, para que nos mer-
cados possa encontrar-se com esse nome o producto
com que aquelles pequenos terrenos nio podem
abastecel-os.

D’aqui em diante a linha sobe entre pedreiras e
entre pedreiras desce, passando a estagdo de Parede-
(alliza, sempre ao lado da estrada de Lisboa que
afinal atravessa proximo do kilometro 14, até que
3000 metros depois entra na elegante estacdo do
Estoril, uma das localidades mais conhecidas pelo
seu estabelecimento de banhos que se vé 4 direita
da estacdo, em frente da qual fica a casa do sr. José
Vianaa, com o seu alto mirante imitando o estylo
medieval.

Mas o Estoril estd supplantado pelo Monte Esto-
ril que Ihe fica proximo.

Ahi sim; ahi é que do comboio se vé a monta-
nha transformada n'uma rica estagdo de verdo, co-
berta de chalets e outras edificacdes as mais artisti-
cas, as mais elegantes, que o gosto aprimorado de
uma sociedade constituida ad hoc para transformar
aquelle logar, alliado ao de algumas familias da
nossa primeira sociedade, tem sabido construir ali.

A’ noite a luz electrica, como nas grandes esta-
¢oes mediterranicas jd4 illumina aquellas largas estra-
das; durante o dia, os landeaux, 0s pequenos carri-
nhos puchados por poneys passeiam sob os frondosos
arvoredos. Em pouco tempo o monte Estoril serd a
nossa principal estacdo de verdo; tem todos os ele-
mentos para isso, assim haja habitagdes para toda a
populagdo fluctuante que ali concorrerad.

E é isso que nido se deve descurar e em que a
iniciativa particular deve manifestar se se quizer-ti-



rar bons resultados: construir hoteis e restaurantes
vastos e limpos regularmente servido e par-pregos
fixos ¢ economicos.

A' sahida da dstacio em Pedroucgos ja o restau-
rante Mira-mar estd prestando bom servigo aos que
desejam dar um passeio por aquelles sitios; bom
seria que nas proximidades das demais estagdes, em
Paco d’Arcos, Oeiras, Estoril e Cascaes, se fundas-
sem estabelecimentos identicos de forma que o povo
que vae ali tivesse a certeza de que podia almogar
ou jantar por 500 ou 0600 réis o maximo, 0 que €,
ereiam-n’o,- um grande attractivo agora que a linha
ferrea facilita essas pequenas viagens.

No Estoril vimos j& um restaurante; que esse e
outros se convencam do que dizemos e fario boa
fortuna.

Saindo do Estoril a via segue descendo 4 beira
do Oceano até Cascaes, onde termina, na proximi-
dade da antiga egreja da Ressurei¢ao, sobre a es-
trada de Cintra depois de 19 kilometros de percurso
q.te, repetimo-l'o, offerecem uma das mzis agrada-
veis digressoes a fazer nas cercanias de Lisboa.

Neste arligo quando a linha ainda ndo vinha para cé de Pe-
droucos, ficou feita a previsdo acertada do que viria a ser loda a
zona por ela servida e, especialmente, o Estoril,

Com que sandade lemos esse interessante artigo!

Os landeaux ! Os pequenos carrinhos puchados por poneys!

Chega a gente a pensar que tudo isso £ mentira.

Comboios reais

No mesmo numero de 1 de Outubro de 1889 publtcava a Ga-
zeta as seguintes locais a respeito de combolos regios :

Para substituir os saldes reaes que ha tempos-se
gqueimaram n'um incendio succedido na esta¢do de
Santa Apolonia, a Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Poituguezes encommendou um trem real,
que deve ser, talvez, o mais luxuoso dos que per-
correm hoje as linhas da Europa. Compde-se de trés
carruagens, de 24 metros de comprimento cada uma,
tendo salas, quartos para dormir, casa de jantar,
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aposentos para as pessoas da comitiva de SS. MM,,
cosinhas, efc. |

Os tectos e demais decoragdes, assim como a
mobilia- da carruagem real, sio de rigoreso estylo
Luiz XIV.

Os competentes desenhos com os cortes e defa-
lhes minuciosos para se poder fazer perfeita ideia
do esplendido trem, foram ha dias apresentados a
S. M. el-rei pelo sr. Marquez da Foz, elogiando
muito S. M. o bom gosto das disposi¢des e decora-
coes do material.

A casa constructora ¢ a dos srs. D2souches Da-
vid & C*,

— Segundo refere o nosso excellente collega 7The

Railway Official Gazette o explendido sequito de

carruagens que formavam o comboio imperial de
Napoledo Ill foi vendido ao imperador da Russia
pouco depois da queda do imperic francez.

O accidente em Borkey occasionou comtudo a
necessidade de se construir um novo comboio,

Os novos saloes sao exteriormente forrados de
ferro que assenta sobre uma camada de doze centi-
metros de corti¢a o que substitue com larga vanta-
gem as chapas de ago que defendiam as carruageps
do antigo comboio. Os sald62s communicam uns com
os outros por meio de passagens cobertas de todos
os lados, e sio todos perfeitamente eguaes exterior-
mente, por forma que, da parte de fdra € impossi-
vel saber-se em qual das carruagens viaja o Czar.

Na ultima viagem que o imperador fez o outo-
mno passado passou elle a maior parte do tempo
n'uma carrugem que de féra tinha a apparencia
d'uma bagageira.

Ainda assim o Czar nunca viaja tranquillo, e o
mais pequeno incidente sobresalta-o extraordinaria-
mente. '

Forcoso nos ¢ reconhecer que os czares da Russia tinham ra-
zdo ds carradas para lomar ¢ssas precangoes.

Agentes exclusivos
SPECIA, Lida.

Treﬁleries et Lamincirs du HAVRE

S. A  au capital de 100.000.000 Frs.
28 Rue de Madrid, PARIS ;

COBRE

PARA TODAS AS APLICACOES

Praga D, Luiz, 9—LISBOA
Tel. C. 1748
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Viagens e transportes

Bilhetes especiais por ocasido da feira anual
em Ponte de Sor

Nos dias 3 a 7 de Outubro, realiza-se, em Ponte
de Sor, a feira anual. Por esse motivo a Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses estabelecerd bi-
lhetes especiais de ida e volta a pregcos com reducio,
validos para ida nos dias 2 a 6 e regresso até 7.

Os precgos dos bilhetes de 3.* classe das estagdes e
apeadeiros abaixo indicados a Ponte de Sor e volta,
sa0 0s seguintes:

Bemposta, 4850; Abrantes, 8530; Tramagal, 9§70;
Praia do Ribatejo, 13$10; Almourol (ap.), Barquinha,
15840; Entroncamento, 16$30; Torre das Vargens,
3850; Chanca, 6300; Mata (ap.) e Crato, 10860 ; Por-
talegre, 15$40; Assumar, 18$30; Santa Eulalia, 23$70;
Cunheira, 6§90; Peso, 11$70; Castelo de Vide, 17840;
e Marvio-Beir3, 21$90.

Bilhetes especiais por ocasido da «<Semana Portuguesas
na exposic¢ao de Sevilha

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugue-
ses resolveu estabelecer, por ocasiio da Semana Por-
tuguesa na Exposicio de Sevilha que se realiza de 3
a 9 de Outubro p. f. bilhetes especiais de ida e volta
a pregos reduzidos para a capital da Andaluzia, por
via Vila Real de Santo Antonio ou via Badajoz, sendo
0s pregos os seguintes:

Por via Vila Real de Santo Antonio — De Lisboa:
em 1." classe, 260800; em 2., 217850 e em 3., 180§45.
De Figueira da Foz: em 1.* classe, 385895; em 2.%,
306800 e em 3.%, 235§40. De Coimbra: em 1.* classe,
384895; em 2., 305%30 e em 3.2, 2378900. Do Porto:
em 1.* classe, 444870; em 2., 347825 e em 3., 265%35.
De Valenga: em 1.* classe, 504885; em 2.", 301840 e
em 3.° 205$50. Da Regua: em 1." classe, 492820; em
2.2 382815 e em 3.%, 280$25.

Na importancia dos bilheies estd incluido o preco
do transporte em auto-car.

Por via Badajoz — De Lisboa: em 1.* classe,
137$40; em 2.*, 96820 e em 3.% 62$60. De Figueira d1
Foz: em 1." classe, 138$30; em 2.°, 06§85 e em 3.%,
63$10. De Coimbra: em 1.* classe, 137$40; em 22,
06520 e em 3.%, 62§60. Do Porte; em 1." classe, 197805;
em 27 136510 e em 3.% 00805, Dz Valenga: em 1.
classe, 257820; em 2.*, 182825 e em 3.* 1208$20. Da
Regua: em 1.° classe, 244%55; em 2.%, 173$00 e em
3." 113895.

Aos pregos por via Badajoz deve adicionar-se a
importancia em pesetas correspondente ao percurso
espanhol, ou seja: em 1. classe, pesetas 60,00; em
2.", 44,65 e em 3.%, 24,75, sendo todas estas impor-
tancias acrescidas da sobretaxa de velccidade para os
comboios rapidos.

Os bilhetes sdo validos para a ida, de 1 a 8 e para
0 regresso até 31 de Outubro.

Os cartazes, indicando condigdes e pregos das de-
mais estagdes, estdo afixados nas estagdes, onde po-
derao ser prestadas todas as mformacées sobre estes
bilhetes.

Durante a Semana Portuguesa, os comboios rapi-
dos n.” 151/125 e 152/124, por via Badajoz, cujas
marchas estio anunciadas no cartaz-horario em vigor
(D. 104, de 22 de Junho p. p.), efectuam-se de Lisboa
para Sevilha nos dias 1, 3, 5 e 8 de Outubro e de Se«
vilha para Lisboa nos dias 2, 4, 6 e 9 de Qutubro.
(Partida de Sevilha),

Segundo informacdes colhidas directamente em
Sevilha os pregos dos hoteis sdo os normais e ndo se-
rdo aumentados, havendo muitos hoteis com pensdo
completa desde 15 pesetas e alguns mais modestos
desde 10 pesetas.

Excursdo de Oliveira de Frades a Espinho

No dia 6 do proximo més de Outubro realiza-se
uma excursio de Oliveira de Frades a Espinho, sendo
efectuado um comboio especial para transporte dos
excursionistas com o seguinte horario: partida de Oli-
veira de Frades 4s 7 horas, chegada Espinho 4s 10,3
Regresso: partida de Espinho-Praia 4 1,15 do dia 7,
chegada a Oliveira de Frades 4s 8,12,

Este comboio receberd excursionistas em todas as
estacOes até Paradela, Os pregos dos bilhetes de ida e
volta sdo os seguintes: de Oiliveira de Frades até Ri-
beiradio, em 1." classe, 25%00; em 2.*, 18300 e em
3.% 12850. De Paradela, em 1.* classe, 22800 ; em 2.",
16300 e em 3.*, 11500.

Estes bilhetes, que se encontram 4 venda em todas
asestagdes das linhasdo V.do Vouga, sdo vilidos para to-
dos os comboios ordinarios que se efectuem no dia 7.

Um pedido formulado a C. P.

Por uma comissio de habitantes da freguesia de
Castanheira do Ribatejo e lugares circunvizinhos, foi
entregue ao Conselho de Administragdo da Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses uma petigio
para que diversos comboios ¢tramways®» sejam prc-
longados até Carregadeo.
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SINTRA—Santa Maria
(Cliché Mendes da Costa),



