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CASCAES-

As belezas naturals da zona servida
por esta linha

UAN[)O hd 40 a10s, coOmMo regista-
=4 mos no nosso niimero de 1 de
Outubxo findo, se inaugurou a linha de
Cascaes, dificilmente se poderia prevér o
que essa linha seria hoje, tendo contri-
buido ‘tio poderosamente para transfor-
mar ¢ésse privilegiado trecho da terra
portuguesa numa das mais encantadoras
zonas. de turismo do mundo.
Nio hd exagero no que digo. Entre
nos hd a maldita pécha de denegrir, de
apoucar 0 que ¢ nosso e A regra nio es- -

Lapam as belezas naturais, tantas e tio

grandes, que por toda a terra de Portu-
gal se espalham em opulenta didiva da
Natureza,

Nido hd para af cidadao de letras gor-
das com meia duzia de escudos que nio
tenha a ambicdo de ir ao estrangeiro, de
ir vér o que hd por l4 e materia de be-
lezas naturais e que, tendo ido 14 fora,
de 1d nao venha manifestando especta-
culoso encantamento pelo que 14 viu e
aproveitando todos os ensejos para fazer,
quasi sempre com falta evidente de senso
e de patriotismo, confrontos deprimentes
para o que cd temos.

De tal férma se desezwolveu a execra-
vel pécha, que jd até nem ¢ preciso para
alguns'terem transposto a fronteira. Mesmo
sem sairem de casa, s6 pelo que leram ou
ouviram, se permitem essa desagradavel
atitude ; e o certo é que em Portugal nés
podemos, em muitas regides, embevecer-
-nos na contemplagio de verdadeiras ma-
ravilhas naturais.

Nio lhes fazemos justica bastas vezes
mas fazem-Ih'a os estrangeiros em refe-
rencias de encanto que, com frequencia,
sdo tocadas de éntusiasmo.

No numero dessas maravilhas iucluem
os estrangeiros, e os portugueses libertos
daquela pécha maldita, a zona servida pela
linha de Cascais de que damos um dos

mais belos trechos.. o
1. TACITUS.
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O PLANO DA REDE FERROVIARIA

RELATORIO DA COMISSAO REVISORA ©

TERCEIRA PARTE —RESULTADOS DO INQUERITO

E PLANO DEFINITIVO

No que fica escrito acha-se minuciosamente justificado o
plano elaborado pela comissio para servir de base ao ingné-
rito.

Em 20 de Abril de 192. enviou-se uma carta daodrdfica da
metade sul do Pais as entidades desidnadas no.decreto n.?
13:829 e ainda a4 Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
dgueses e & Associacio dos Engenheiros Civis Portudueses,
para com a qual entendeu a comissdo dever tér a justa defe-
réncia de a ouvir.

Em 14 de Outubro do mesmo ano procedeu-se de idial
forma, para com a metade norte, enviando-se o plano, além
das entidades oficiais, a todas as companhias de caminhos de
ferro, o referida Associagdo e & de Endenheiros Civis do
Norte de Portudal.

Aduardou longo tempo a comissdo a resposta dessas duas
associagdes, até que prescindiu do parecer da segunda em re-
lagdo & metade norte (que s6 em fins de Margo foi recebido)
e proceden a revisdo definitiva do plano, conforme o precei-
tuado no decreto n.? 15:820, apds a anilise, pelos {rés relato-
res das zonas, das respostas recebidas no inquérito.

Tendo vindo ulteriormente aquele parecer da Associacao
dos Endenheiros Civis Portugueses, resolveu-se que nos luda-
res proprios do relatdrio se apreciassem as suas indicagoes
acérea de cada linha proposta.

Convém todavia, pela considera¢do que nos merece a
referida corporagao, aquilatar de um modo deral as criticas
feitas no parecer ao trabalho da comissfio e os principios em
gne aquele s¢ baseou,

Invoca-se o postulado, enunciado e ndo suficientemente
demonetrado no parecer relativo a wetade sul do Pais, de que
¢ imprudente construir novas linhas dentro de um polidono
cujos vértices mais afastados distem menos de 100 quildme-
tros, em vista da concorréncia que o automovel faz i via
férrea. k :
O alcance e ds provaveis conseqiiéncias dessa competicao
foram ja aquilatades na primeira parte do presente relatério ;
chedou-se & conclusdo de que ndo se devia deixar de ser
larg-u na previsdo das linhas complementares da réde, ficando
para cada caso especial a solugdo a adoptar segundo as circuns-
tincias, no momento em que se trate da construgdo dos trogos
classificados. Ocioso ¢ pois repetir a ardumentacio aduzida,
tanto mais que o segundo parecer considera o postulado ina-
plicdavel & zona norte e substitui-o pelas seduintés proposigdes

'm'ifntadoras. E'I.lllﬂ(:iﬂdﬂs e ndo demonstradas, como se foram

axiomas:

. 1.2 As linhas construidas ndo devem ter interfe-
réncia umas nas oufras, isto é, ndo devem disputar o
mesmo trafedo, salvo casos especiais justificativos da
construgdo ;

2.9 As linhas devem justificar-se, quer pela im-
portdnecin prevista do-trafedo, quer por motivos de
ordem econdmica mu politica atendiveis :

5. De um modo deral, ndo se devem incluir no

. plano linhas cuja despesa de construgdo ndo seja de
- modo algum compensada, ou ésteja em nianifesta pro-

Por ]. FERNANDO DE SOUZA

por¢ao com as possibilidades das emprésas a que in-
teressem e as quais, em face das leis em vidor, viriam
possivelmente a ser concedidas.

A primeira e a sedunda proposi¢des sdo banais emquanto
se conservam no campo das deneralidades e tém a elasticidade
de redaccdo suficiente para ndo embaracarem o exame dos
casos concretos,

Néo inclufria a comissdo no seu plano linhas que consti-

tuissem duplicagao dispensdvel de outras, nem que carecam de

justificagdo sob o ponio de vista econdémico ou administrativo,
Interferéncias sempre haverd quando se procure oferecer

a0 ftrafedo percursos mais curtos ot favorecer relagoes mais |

directas. Tal é o caso, por exemplo, das transversais de
Tras-os-Montes, ou da linha do Ave, ou ainda da marginal do
Douro. O essencial € que motivos ponderosos o justifiquem.
De cada linha proposta deu a comissao suficiente razao d- ser
e debalde procurou agora no parecer da Associacao a justifi-
cagao individuada, sumdria que fosse, da supressdo proposta
de 634 quilometros de linhas, que a comissdo julda dever
manter pelas razdes que para cada uma serdio adiante aleda-
das. S6 aceitou a elimina¢do dos 41 quilometros de Fafe ao
Arco de Batilhe,

A terceira proposi¢éo ndo lodrou a comissdo compreen-
deé-la, ¢ Que espécie de compensagdo se éxide para as linhas
novas? E apenas a equivalente as despesas de exploragdo,
limite minimo imposto as receitas ? Séo os encardos de capi-
tal, a que estas nap podem prover integralmente, pelo menos
durante largdo periodo e por isso faculta a lei auxilio do Estado
sob a forma de garantia de juro ?

Nio & tal deficiéncia de receitas impedimento derimente
da construgdo de linhas férreas, desde que esta corresponda
a exigéncias reais da economia do Pais. Constroem-se as es-
tradas, que nenhuma receita directa produzem ¢ cuja conser-
vagdo constitui pesado 6nus para o Tesouro.

¢ Porque se ndo hdo-de construir linhas secunddrias de
incontestavel utilidade, que npdo 86 ocorrem as snas despesas
de conservacdo, como ddo lugar a uma receita, para o Te-
souro, de 12 por cento da do trafedo, e ainda a aumento de
matéria colectivel e a ecanomias aprecidveis em transportes de
servigo ptiblico ? \ :

A dltima parte da terceira proposicio. enunciada sem jus-
tificaco, como se fosse um axioma, afigura-se inadmissivel.

¢ Que possibilidade ¢ essa de emprésas concessionarias,
que se deva fer em conta para incluir no plano de réde esta
ou aquela linha? Supunha a comissdio, em vista da letra do
decreto n.° 15:820 e dos ditames do bom Senso, que apenas
Ihe cumpria procurar satisfazer as exigéncias de economia
nacional, sem curar das emprésas a que hajam de ser conce-
didas as linhas propostas, nem das «suas possibilidades», asse-
duradas alids pela lei organica das concessdes. Pela primeira
vez aparece a situaco des emprésas incluida entre os factores

() Vide Gazetas de 16 de margo, 1 de abril, 1 de maio, 16 de junho,
:1 _ew‘ui de jutho, 1 de agosto de 1628, 16 de setembro e 16 de outubro
e 1629,
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de classificacdo de linhas, sem que se vejam alids no parecer
vestidios da aplicacdo de tal principio a nenhum caso concreto.

Termina o mesmo com algumas reflexdes denéricas de-
preciativas do trabalho da comissdo, procurando cortésmente
a atenuante na sujei¢do forgosa as leis vigentes, s0bre as quais
se faz pois recair discretamente ésse labéu.

Capitula-se de excessiva a duplicagdo proposta da exten-
sdo da réde, visto terem decorrido tantos anos para se atindir
a actual. Assedura-se por isso, 0 que a comissio redista com
magoa, que -o plano proposto «<ndo corresponde a qualquer
objectivo prético (sic), antes podendo ser prejudicial aos in-
terésses do Pafs, como tem sucedido com outras obras de uti-
lidade piiblica, se se dispersarem os fracos recursos disponi-
veis por muitas linhas, ndo se chedando a concluir qualquer
delas ou ndo se dando aos trabalhos o devido desenvolyi-

mentos,
Observa ainda o parecer que, em vista da lentiddo forcosa

na construgdo por deficiéncia de recursos, sucederd que as
condi¢des de algumas linhas terdo mudado quando chegdue o
ensejo de as construir.

Entende pois a Associacio que «seria bem mais conve-
niente proceder-se com um critério mais pratico, estabele-
cendo-se um plano minimo tendo em aten¢do as possibilidades
do Pais e que, portanto, se pudesse executar regularmente
num prazo curto », .

Sente a comissdo fer de afirmar, provando-o, que o refe-
rido parecer se acha em contradi¢do com os bons principios.

As directrizes do seu trabalho derivadas do decreto
n.% 13:829 sdo racionais e, quando ndo as encontrasse formu-
ladas, té-las-ia tragcado a comissdo. Elaborar um plano de réde
ferrovidria é fer em conta as relagcdes que importa prever, por
consideragdes de ordem econOmica, administrativa e militar.
Deve pois ser um estudo de conjunto feito com método e lar-
dueza de vistas.

Delineado o plano, a sua execug¢do gradual, mais ot menos
rdpida, depende de condi¢oes de ordem financeira e politica,
a essa elaboracdo.

Para as harmonizar com éle prescreve o referido diploma
que a comissdo proponha a ordem de preferéncias na constru-
¢do das linhas.

E ésse afinal o plano minimo a que a Associacdo se refere.

O trabalho da comissdo — ainda incompleto na ocasido do
inquérito, porque essa ordem de preferéncias sé tinha que ser
indicada depois déle e do delineamento definitivo do plano —
oferecerd na sua redaccgdo definitiva e completa o eunho pré-
tico que a Associagédo lhe neda injustamente, »

Empirismo pouco razodvel seria formular sucessivamente
planos restritos e de execugdo rapida, que se fossem juxta-
pondo, em vez de serem extraidos de um plano geral em que
se tivesse encarado o problema das comunicac¢des ferrovidrias
em toda a sua complexidade.

Nada impede, antes serd boa norma administrativa, a revi-
sdo futura do plano, quando o tempo decorrido e as circuns-
tancias o aconselhem. -

Foi o que agora se fez em relacfio aos planos de 1900,
1902 e 1907, que afinal mais foram ampliados que modificados,
tendo-se mantido qudsi todos os seus lineamentos,

Prejudicial aos interésses do Pais um estudo largo, meto-
dico e justificado em cada uma das suas conclusdes: estranha
e injusta apreciagdo ! ,

¢ Que tem ésse estudo com a disperséo_de dotagdes, o que
¢ alids aconselhado, até certo ponto, pela justica distributiva
em relagdo as diversas regides do Pais, e a trogos que sdo
prolongamento ou afluentes das linhas existentes e se vido
abrindo sucessivamente a exploragdo ?

Quando a Espanha submeteu 0s seus caminhos de ferro a
novo regimen estatuido pelo decreto-lei de 12 de Julho de 1924,
foi prescrito, na base 7.? désse diploma, que se procedesse a
revisdo dos planos vigentes de caminhos de ferro.

Em obediéncia a éste preceito foi elaborado em 1925 o
anteprojecto do plano deral de caminhos de ferro para ser

submetido a inquérito e ao exame das corporagdes consultivas
competentes,

Tendo a Espanha cérca de 15:000 quilémetros de linhas
em exploragdo, o plano proposto abrande 9:732 quilometros de
linhas novas, a que se juntam 1:707 em construgdo : total 10:849
quilometros, o que eleva a extensao da réde a perto de 26:000
quilémetros. -

O mesmo diploma estatui revisdes periddicas do plano,
pelas quais se acrescentem ou eliminem linhas.

Com esta largueza foi encarado o problema ferrovidgrio no
pais vizinho, exactamente quando a concorréncia do automd-
vel tomava proporgdes que determinaram judiciosas leis regu-
ladoras do assunto,

Assim, pois, a comissdo lamenta profundamente que a
Associacdo dos Engenheiros Civis correspondesse & deferén-
cia de que foi objecto, ndo com o estudo circunstanciado em
que se justificassem as suas propostas em relagdo a cada linha,
mas com afirmagdes denéricas, ndo demonstradas e deprecia-
tivas do estudo consciencioso da comissdo, contrastando tl
procedimento com o da adremiag¢do congénere do norte.

"

Em mapas sinépticos vdo resumidas as reclamacdes rece-
bidas. Em anexo ao relatério sdo reproduzidas as respostas
de corporagdes que oferecem especial interésse, Segue natu-
ralmente neste volume a andlise, por zonas e por linhas, des-
sas reclamagdes e a justificacdo das decisdes tomadas.

B) Ao norte do Douro

Responderam as seduintes entidades:

Distrito de Viana. — Junta Geral ; Camaras Municipais de
Viana, Ponte do Lima, Ponte da Barca e Melgago.

Distrito de Braga.— Junta Geral ; Cimaras Municipais de
Braga, Pévoa de Lanhoso, Cabeceiras de Basto, Guimardes,
Feldueiras, Associacdes Comerciais de Braga, Famalicdo e
Fafe,

Distrito do Porto. — Junta Geral ; Camaras Municipais do
Porto, Gondomar, Penafiel, Marco de Canaveses:; Comissio
administrativa dos portos do Douro e Leixdes; Associagdes
Cumerciais do Porto e da Pévoa de Varzim; Liga Adraria do
Norte,

Distrito de Vila Real. — Camaras Municipais de Vila Real,
Mondim de Basto, Ribeira de Pena, Valpagos, Boticas, Vila
Pouca de Aguiar, Sabrosa, Alij6.

Distrito de Braganga.— Junta Geral; Climaras Munici-
pais de Braganc¢a, Vinhais, Mirandela, Moncorvo e Miranda.
Responderam também a Companhia dos Caminhos de Ferro
do Norte de Portugal e a Associa¢do dos Engenheiros Civis
do Norte de Portugal, e por iltimo a dos Endenheiros Civis
Portudueses,

Linha do Minho — Monsdo a Melgago

A Camara Municipal de Meldaco pede a ligacdo désse
trogo com a linha férrea espanhola da mardem direita do Mi-
nho, o que implicaria a construgdo de uma ponte internacional,
obra dispendiosa que o exiguo frifego presumivel ndo justifi-
caria. : ;

Linha de Esposende — Povoa a Viana

A Associagdo dos Engenheiros Civis Portugueses propde
a elimina¢do dessa linha destinada a servir as diversas praias
que se encontram entre a Péyoa e Viana e que é de constru-
¢cdo muito econdmica.

Em sentido contrdrio se pronunciou a Associagdio dos
Engenheiros Civis do Norte, que frisa a conveniéncia de mais
uma ligac@io com o pdrto de Leixdes,

Assim o pensou a comiss#io e por isso mantém a linha no
panO;
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Linha do Cavado— Esposende a linha do Corgo
junto de Chaves

A Junta Geral de Braga pede: 1.° Que o cruzamento da
linha com o Alto Minho seja o mais proximo possivel de Bragda;
2,9 Que a ponte sdbre o Cdvado seja mais para montante a
fim de bem servir a regido.

Ambas essas reclamacdes dizem respeito ao estudo defi-
nitivo da linha, e ndo & indicagd@io da sua directriz. Oporttina-
mente deverdo ser pois consideradas por quem elaborar o
projecto,

A Associacio dos Engenheiros Civis do Norte propde que
se elimine toda a parte dalinha entre Braga e Chaves, limi-
tando-a ao troco ja concedido de Esposende a Braga. A As-
sociacdo dos Endenheiros Civis Portugueses propds a elimi-
nacio completa da linha, desde Esposende até Chaves.

A comissdo entende que aquele tré¢o, porque estd ja
classificado e concedido, deve ser mantido, ediando-se porém
a sua construgiio imediata, substituida pela da linha do Alto
Minho. Nesse sentido emitiu parecer especial, que vai repro-
duzido no volume de documentos anexos.

Quanto & parte de Braga a Chaves, justifica-se a sua clas-
sificacdo como previsdo larda de um lineamento do plano.
Asseguram-se as relagdes regionais com Braga. Ligam-se 0s
dois ccncelhos de Montaledre e Boticas com a réde ferrovid-
ria. O trogo de Braga até Ruivaes atravessa uma regido rica
e povoada e passa nao longe das termas do Gerez, A constru-
_ ¢do ndo é dificil, salvo um pequeno trogo entre Ruivdes e Vila
da Ponte. Por isso manteve-se a linha completa de Esposende
as proximidades de Chaves, devendo porém construir se, em
futuro préximo, apenas o trogo de Braga a Ruivaes.

Linha da Podvoa — Ligagao com a de Guimaraes

A Junta Geral de Braga propde que o entroncamento na
do Ave seja nas proximidades do Roufe.

Foi essa directriz submetida ao inquérito.

No exame subsegiiente do assunto entendeu a comissdo
que, visto ésse trdgo ser destinado a facilitar a exploragao da
linha da Povoa, ligando-a com a de Guimardes e do Ave, €
preferivel fazé-lo entroncar na primeira em Santo Tirso a
jusante do entroncamento da sedunda em Canicos, 0 que tem
ainda a vantagem de reduzir a extensdo désse pequeno trogo
e de servir as Caldas de Saide. Convird estudar oportuna-
mente as duas solugoes.

Linha de Guimardes — Prolongamento de Fafe
a linha do Tamega

As Associacdes dos Engenheiros Civis de Lisboa e do
Norte propdem a eliminagdo désse trogo, com o que concorda
esta comissiio, em vista das dificuldades de construgéo e da
proximidade ‘da linha de Basto. Fora incluida no plano provi-
sériamente e por estar jd classificada desde 1900 pelas razies
apuntadas na primeira parte. Por isso é agora eliminada.

Linha do Ave

A Associacdio dos Engenheiros Civis Portugueses propoe
a sua eliminagdio entre Canigcos e a Pdvoa de Lanhoso, ao
contrdrio da sua congénere do Norte de Portugal, que aceita
essa linha. _

De modo algum se conformaria esta comissdo com a sua
eliminagiio. Esta linha, que serve uma das nossas mais ricas
zonas indistriais, de grande valor agdricola, abre caminho
directo & regido do Basto e ao centro de Trds-os-Montes
para o Minho e pera o porto de LeixOes,

A Junta Geral do POrto, na sua proficiente exposigdo, pde
em alto relévo a importancia dessa linha, que a comissdo
mantém no plano, bem comg a curia ligagdo com a do Cavado
entre a Povoa do Lanhoso e Crespos para facilitar as relagdes
com Braga, embora essa ligagdo possa ser adiada por certo

tempo.

Linha de Basto

&

A Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses propde
a seguinte directriz: Braga, Pévoa de Lanhoso, Cabeceiras
Arco de Baiilhe, em conexdo com a supressdo da linha do Ave.

Discorda a comissdo, em absoluto, désse alyitre. O segui-
mento natural da linha de Basto é a do Ave e de Guimardes
até que na Senhora da Hora encontre a da P6voa.

Obrigar o seu trafego ao desvio por Braga para vir pelas
Taipas a Guimardes seria absurdo. E’ razoavel a ligacdo da,
P6voa de Lanhoso e portanto da linha de Basto com Braga
por intermédio da do Cédvado, contando que permanega aquele
seguimento directo. A suprimir algum trogo, seria o de Cres-
pos & Pdvoa de Lanhoso, cuja conservagao no plano foi ja
justificada.

Ramal de Felgueiras

Considerou-se éste trdoco ramal da linha de Guimaraes,
indo de Vizela por Feldueiras entestar em Caide para assedu-
rar a ligagdo mais curta da zona interior do Minho com a linha
do Douro, .

A Camara de Penafiel reclama a sua passagem por aquela
cidade e o prolongamento a Entre-os-Rios. O deferimento
dessas pretensdes depende da resolugdo que se tomar acérca
do tranvia de Penafiel a Entre-os-Rios e a Lixa.

Cometeu-se o érro de impor na sua construgdo o carril
Broca ou de dola, que, além do drande desdaste dos verdugos
das rodas, dava lugar a fregiientes descarrilamentos pela sua
obstrucdio. Seria preciso substituir os carris pelos do tipo
Vignoles, subsistindo todavia o incémodo da poeira e das faii-
lhas pela tiragem forgada nas forte rampas. O empregdo da
traccdo eléctrica melhoraria o servigo. Poder-se-ia ainda su-
primir a poeira pelo alcatroamento. O dispéndio necessario
seria porém excessivo e mantinha-se o inconveniente da exi-
gua lardura da estrada.

Parece pois preferivel levantar a linha e construir outra
em leito proprio de Vizela por Felgueiras a Caide e Penafie
com a variante de Felgueiras por Lousada a Penafiel, prolon-
gada a Entre-o0s-Rios quando se construa a linha marginal.

E' pois assunto que demanda um estudo especial que a
esta”comissdo ndo cabe fazer.

Parece bem cabido o nome da linha de Feldueiras e nédo
de ramal, conforme propde a Companhia do Norte.

Linha do Tamega

A Camara Municipal de Boticas pede o prolongamento da
linha do Tamegda até Vidago, seduindo pelo vale da ribeira de
Oura a Loivos, povoagdo de certa importincia. A directriz
proposta teria assim, na ascepSao ao planalto que se estende
ao norte de Padrela, prolongada para Valpacos, mais 200
metros para subir, em relacdo a4 passagem nas Pedras Salga-
das. Além disso, prolongar-se-ia a linha paralelamente & do
Corgdo, numa enconta despovoada e dspera até a foz do Oura.

A Associacdo dos Engdenheiros Civis Portugueses propos
a supressdo do trogo da linha do Tamega a montante do Arco
de Bafilhe, onde findaria, lidando-se com a de Basto.

Ficariam assim as linhas de via estreita de Tréas-os-Mon-
tes sem lidagdo alguma com as do Minho, o que esta comissao
reputa lacuna absolutamenté inadmissivel, considerando indis-
pensdvel o projongamento da linha do Timega até entroncar
na do Corgo. Por isso impde-se a sua ascensdo pelo vale do -
Avelames, indo incidir normalmente naquela linha numa estén-
cia importante, que ¢ dividida convenientemente e servindo
Ribeira de Pena.

A Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portu-
dal alvitra alteragdes na denominagiio das linhas, que abran-
dgem a do Tamega.

Assim propde que a esta pretenga o trogo do Arco de
Baiilhe 4s Pedras Salgadas e que a de Basto termine no Arcs
de Bailhe., Pode ser aceita esta sudestdo, visto a linha que
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» vem da Livragdo acompanhar o Tidmeda até o vﬂle de Avela-
mes, que pertence a bacia hidrografica daquele rio, [

Transversal de Valpacos

A Associagdo dos Engenheiros Civis Portudueses propoe

a sua supressdo, do que discorda em absoluto esta comissdo,
em vista da fun¢do da linha, que liga as do Cordo e do Tua e
serve o importante concelho de Valpagos.
» A Associagdo dos Engenheiros Civis do Norte de Portu-
dal ndo s6 d4 o seu voto favordvel 4 ligagho da linha de Basto
e do Tamega com a do Corgo nas Pedras Salgadas, como a
transversal de Valpacgos, propondo porém a supressdo do
trogo entre aquela vila e Mirandela, substituido por um pro=
longamento que va a Vinhais, e sida até Bradanga.

O mesmo pede a Camara de Valpagos.

Discorda a comissdo dessa supressio de um trégo curto e
fdcil, que vai estabelecer a ligacdo com a linha do Tua num
centro importante e assegura a continuidade da via central de
comunica¢des da redido transmontana.

Aceita porém a linha de Velpagos a Vinhais, que serve
ésse concello e o de Torre de D. Chama, cortando o Rabagal
e seguindo pelo vale de Tuela, com 46 quilometros de exten-
sfo. Quanto ao seu prolongamento até Braganca, pode ser
suprido pela estrada, visto manter-se a liga¢do da transver-
- sal com a linha do Tua em Mirandela.

Ficam assim duas linha: a transversal de Valpacose a
linha de Vinhais, Valpacos-Vinhais.

A Cémara de Vila Pouca pede que a transversal parta da-
quela vila em vez das Pedras Salgadas. Para atender essa su-
destdo ter-se-ia que construir 6 a 7 ghilometros paralelos a do
Corgdo, ou aproveitar o troco desta entre Pedras Saldadas e
Vila Pouca, havendo duas bifurcacdes em vez de uma, o que
seria ainda a solugdo mais econdmica por se reduzir a extensdo
da linha até o planalto,

Entende pois a comissdo que no momento oportuno se de-
vem fazer reconhecimentos a partir dos dois pontos possiveis
d® bifurcacao e por isso atribui por origém @ transversal de
Valpagos, Pedras Salgadas ou Vila Pouca, segundo os estudos
respectivos aconselharem.

A Cémara de Boticas pede uma linha de Valpacos por Vi-
larandelo a Chaves, que teria desenvoivimento grande, oridi-
nado pela descida do planalto, sem que lhe corresponda fungio
economica assaz importante para a jusiificar.

Transversal de Chacim

A Associacdo dos Engenheiros Civis Portugueses propoe
a sua supressdo pura e simples; enquanto a sua condendére do
Norte de Portugal a substitui pelo trogo Braganea-Vimioso,
‘mantendo pois a conveniente ligacdo das linhas do Tua e de
Miranda. Ficaria essa ligagdo no extremo norte da regiio, em
vez de a cortar ao centro e servir o importante concelho de
Macedo de Cavaleiaos. Ndo vé pois a comissiio motivo bastante
para eliminar a transversal, embora a sua construgéo deva ser
adiada em relagfio a outras linhas propostas, que merecem a
preferéacia, como no ludar respectivo é exposto.,

A Companhia do Norte de Portugal propde que as duas
transversais de Valpagos e de Chacim figurem como uma s6
linha com o nome de transversal de Tras-os-Montes, tendo
com a do Tua o trogo comum de Mirandela a Macedo de Ca-
valeiros na extensdo de 28 quilémeiros.

Quanto & linha do Tua, seria decomposta em trés tricos :
linha do Tua, Foz do Tua a Mirandela; transversal de Tris-
~os-Montes, Mirandela a Macedo ; linha de Bragan¢a : Macedo
a Braganga e a fronteira.

Entende a comissdo que a linha Foz Tua a Braganca pro-
longada a fronteira deve constituir uma unidade com o nome de
linha de Braganca, por servir a capilal do distrito. Quanto &
transversal, mantém-se com designacdo distinta as duas de
Valpagos e Chacim.

L}

Linha de Miranda

A Camara de Miranda protesta contra a passagem da linha
pelas pedreiras de Santo Adrido e pede que ela se aproxime
da cidade e sida mais ao norte em direc¢do a Vimioso, servin-
do melhor o extremo do planalto.

Nao pode a comissdo concordar com ésse alvitre. Os ja-
zigos de mirmore e alabastro sdo importantes e carecem de
transportes fdceis. Miranda, sObre a fronteira, é um velho bur-
go, uma reliquia histérica sem populacdo, nem vida econdmics,
que justifiqguem um desvio de linha para a aproximar da cidade.
Fica esta lidada com a esta¢do das duas Idrejas por uma ex-
celente estrada. A drenagem da zona ao norie, com 15 quilG-
metros apenas de largura, far-se hd por estrada, a ndo ser que
de futnro se reconhega a conveniéncia de um ramal econdmico
das Duas Idrejas em cirecgado a S. Martmho.

Linha do Pinhﬁo

As Camaras Municipais de Sabrosa e Alijo pedem que se
inclua no plano uma linha que, partindo da estagdo do Pinhdo,
va pelo vale désse nome a Vinhais, servindo os concellios in-
termédios de Alij6, Sabrosa, Macedo e Valpagos. A corrobo-
rar o pedido envia a segunda uma exposigio feita pelo antigo
Senador Porfirio Teixeira Rebélo, que atribui a referida linha
excepcional importineia pelo rendimento previsto.

Entre as estagdes do Pinhao e do Tua medeiam apenas
15 quilometros da linha do Douro. A faixa que separa as duas
linhas afluentes tem a lardura de 27 quilometros na parte in-
ferior. Uma linha que subisse pelo vale do Pinh#o em demanda
da portela do Populo para passar &s dguas do Tinhela e apro-
ximar-se¢ de Murga iria enfroncar em Carrazedo de Montene-
dro na transversal de Valpagos, onde se destacaria des@a em
direccao a Vinhais,

Seguiria o vale profundo do Pinhéo, tendo de subir cérea
de 700 metros da respectiva estagdo i portela do Populo, Cu-
receria pois de um desenvolvimento de 30 quilémetros aproxi-
madamente, se subisse a 25 milimetros, on de 25 quilometros
subindo 30 milimetros com os indispensdveis patamares.

Chegdada ao Populo couservar-se-ia sensivelmente & mes-
ma cotd até Carrazedo, passundo perto de Murga e de Alfarela
de Jales.'

A extensdo total do Pinhdo a Carramdo seria de perto de
70 quildmetros. Alijo fica & cota 600 metros e a 6 quilometros
do rio em distdncia horizontal, havendo que descer cérca de
500 metros para a linha. Tornar-se-ia necessdrio construir 6 a
7 quilometros de estrada de acesso, sendo portanto provavel
que o trafego continuasse a aproveitar a estagdo de P.nhao.

Sabroso estd mais perto do rio (2 quilometros de distancia
horizontal), mas fica & cota 550 metros, da qual haveria que
descer ao rio, atravessa-lo e subir na outra encosta até atingdir
a linha. Murca seria servida pela estagio no alto do Populo
junto da estrada.

Seria uma linha cara, invadindo a zona tributiria das duas
vizinhas, bastante proximas,

Se nenhuma estivesse construida, seriam talvez de aconse-

Ihar as do vale do Tamega para Chaves, ¢ do Corgdo limitadaa

Vila Real, a do Pinhdo com a directriz indicada, a do vale de
Sabor pela Vilariga para Braganga,

Perante os factos consumados aligura-se excessiva a pre-
visdo da linha do\Pinhao, que por isso’se nao inclui no plano,

Estagoes do Pbrto

Nao ficaria o plano completo se néle se ndo previsse a
melhor maneira de servir o Porto nas suas relacoes com as
linhas que da cidade irradiam ou a ela confluem.

Preocupou ésse problema desde o inicio dos seus {raba-
lhos a comissdo, que pediu & Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, que mandara hd muito proceder aos esti-
dos necessdrios, lhe ¢comunicasse as suas ideas acérea da so-
lugdo mais conveniente, Nio chegou a receber a resposta a
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tempo de a ufilizar, mas teve informagao verbal das conclusdes
que se formularam,

A linha do Norte devia ir até a estagio de Campanhd com
a via dupla.

Dificuldades financeiras de ocasido determinaram o con-
tracto de 6 de Marco de 1875, autorizando a construcao das
obras de farte da 5° secgdo, com via simples, Ficou pois a
ponte de l) Maria Pia sobre o Douro insusceptivel de receber
duas vias., Mesmo para a circulagdio em via dnica ndo comporta
essa obra de arte a passagem das locomotives modernas, o
que exide a mudafiga de maquina da maior parte dos combéGios
em Gaig '

Pensa-se ha muito né construgaa de nova ponte, Segundo
um estudo feito a linha sairia de Gaia para montante, descendo
ao Douro que transporia em ponte de alvenaria para subir as
proximidades de Contumil e vir entrar em Campanhd pelo nor-
fe.. Suprimir-se-ia- dssim a reversdo de comboios destinados a
estacio do Porto.

Ultimamente apreciou-se outro alvitre. A linha sairia de
Valadares, transporia o Douro nas alturas de Arrdbida, iria a
uma estacio nas proximidades de Boa Vista e contornando a
cidade ligar-se-ia com a linha de circunvalagao.

Finalmente encarou-se outra solugdo a que a Companhia
dd preferéncia. Construir-se-ia nova ponte de alvenaria, para
duas vias, ao lado d 1 actual.

A estacfio de Campanid seria transformada numa drande
estaciio de passadeiros, liberta do servigo de mercadorias e
das oficinas, mediante aproveitamento de’local mais ao norte
até Contumil para essas dependéncias. Os combdios de longdo
percurso deixariam de sair de estagdo do Porto ou de termi-
nar. nela, ficando o servigo de mesma limitado aos tranvias,
com & inversdo, como hoje em Campanhd. Além disso aquela
estaciio & demasiado curta para comportar combdios com gran-
de mimuro de veiculos.

Tem vantadens esta solucdo, & qual se pdde porém opdr in-
eonvenwnte de ficar a estaciio num dos extremos da cidade;

E todavia a que resolve o problema com menor dlspéndlo
e com a menor perturbagdo de servigos actuais,

Considera-a pois a comissio preferivel a qualquer das
oulras.

A Associaciio. dos' Endenheiros Civis Portudueses estra-

nliou que no mapa que lhe foi enviado nio figurasse qualquer
indicacfio acérea da sedunda via enire Gaia e o Porto.
" O plano das linhas ndo tinha que mencipnar ésse porme-
nor. A linha do Norte estd classificada e contratada, tendo o
Porto por extremo norte. 86 no caso de se alvitrar o desvio
do 'seu tdltimo trogo teria que fidurdr no mapa. Ora, como fica
exposto, a4 comissdo aduardava a resposta da Companhia para
se pronunciar, Ndo tendo pois ideas assentes sdbre ésse ponto,
abstey -se de indicar qualquer desvio da linha,

LLogico: seria’ que a Associagdo, que formulon o reparo,
preenchesse a lacuna e propusesse o sen alvitre ¢ autorizado
parecer acérea da directriz da linha que preconiza para lida-
¢do das duas margens do Douro.

-Avxso '

(Coniinna)

Para evitar maiores d'espesas com a co-
branca, rogamos a todos os nossos  assi-
gnantes a finesa de eénviarem d Administra-
¢io da Gazeta dos Caminhos de Ferro 2a
mlportanma das suas assinaturas em vale do
correio ou como wielhor entenderem o que
doradecemmos evitando-nos assim maiores des-
pesas com a cobranga.

De¢sastres ferrov‘iérioe

Na noite de 13 do corrente dentro do tunel dos
Fncambalados; o mais extenso da linha do Douro e
situado a 4 quilémetros da estagdo desta vila, reben~
lou um tubo importante da locometiva que rebocava
o combbio de mercadorias n.® 2.356 (descendente),
que aqui devia chegar 4s 23,30,

Como o0s socorros ndo pudessem ser prestados
tﬁo‘rapidamente como o caso requeria e como o tunel
ficasse, devido 4 sua deficiente tiragem, cheio duma
densa fumarads, morreu asfixiado o guarda-freio Jodo
Artur Leite. :

A's 3,30 da madrugada, o combdio foi dali reti-
rado por uma locomotiva de socorro. '

Na tarde de 14 do correale descarrilou, 4 entrada
da estacdo de Campolide, a miquina de um combdio
de mercadorias, pouco 'antes saido da e'stacﬁo do
Rossio..

O desastre determinou a interrupcao do servigo
de combdios nas linhas 1 e 2, por espago de algumas
horas, e o atrazo dos combdios que servem a linha
de Cintura..

Os trabalhos de carrilamento ‘ficaram concluidos”

as 17,40 horas..

Uma aspiragao de Alcochete

"De Alcocliete, dizem-nos o seguinte :

« Tendo sido aprovada a planta de desvio da esta-
¢io do caminho de ferro de Aldegaléga para junts
do rio, chamamos a atengio do sr. miniStro do
Comércio para o decretp aprovado em Conselhio de
Mioistros de 7 de Junho de 1008 e muito principal-
mente para o seu artigo 7.°

E’ deveras para lastimar que uma terra como Alco-
chete—a uma hora de viagem da capital, com uma
situagdo topogréfica das mais importantes do R:batejo,,
um- dos melhores portos fluviais, ¢ uma enorme ex-
tensdo "de terrenos onde se podem desenvolver as
mais diversas mdustnas. ainda esteja privada do im-
portantissimo melhoramento que é o caminho dg

ferro em ligagdo com o ramal de Aldegalega, mtl}m-°

ramento este, que, por lct, l’omutorxza’do ha mam ggN
anos.

Em obediencia 4 |;):::-l'it|<:iqr de fomento que o 60'1
vér‘no esti pondo em pratica, bom seria pois, e da
maior justica, que o sr. ministro do Comércio provi-
dencia se de forma a que Alcochete fosse dofada com

o melhoramento, que la tantos anos vem recla-
mando,»
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Carregadores electricos de carvao

Um dos aparelhos que marca mais nitidamente
o progresso ferroviario inglez, €, sem duvida, o des-
tinado 4 descarga electrica de carvido nas locomoti-
vas, e que se enconfra em
servico ja4 ha tempo nos
depositos dos caminhos
de ferro inglezes.

O carvao é transpor-
tado em pequenos vagoes
de rodado estreito (60
centimetros) que, por
meio do aparelho que a
gravura mostra, sio ele-
vados de forma a despe-
jarem o seu conteudo
no tender e na caixa de
carvio da locomotiva.
Essas vagonetas sdo cons-
truidas em dois tipos:
para meia e para uma fo-
nelada e sdo elevadas com
uma velocidade de 18,30
metros por minuto.

Todas as operagoes
necessarias para descar-
regar 3 toneladas no ten-
der da locomotiva se fa-
zem em 5 minutos, o que
representa uma notavel
economia de tempo em
confronto com o que se gasta com o antigo pro-
cesso de carregamento de carvdo, ainda em uso na
maior parte das linhas ferreas.

O aparelho € accionado por um motor electrico
de 18 cavalos para as vagonetas de 1 tonelada e de
11 cavalos para as de meia tonelada, sendo 0 motor
electrico substituido por um motor a petroleo nos

Compartimento de 1.? classe disposto para uso diurno

Carredador eléctrico de carvio

locais onde nZo possa utilisar-se a energia elec-
trica.

As novas carruagens da <International Sleeping»

Oportunamente, fez a Gazefa dos Caminhos de
Ferro referencia 4s car-
ruagens postas em circu-
lacdo no principio do ano
corrente pela Infernatio-
nal Slleping Car Company
nos comboios de grande
luxo Calais-Mediterraneo.

Essas carruagens fo-
ram construidas em
Franca, mas desde logo a
International Sleeping fez
4 industria ingleza da es-
pecialidade a encomenda
de carruagens da mesma
especie mais aperfeigcoa-
das, tendo-se encarregado
da execucdo delas a Me-
tropolitan-Cammell Car-
riage, Wagon & Finance
Co. Ltd., que, desde en-
tdo construiu algumas
dessas carruagens nas
suas oficinas de Saltley,
Birmingham, estando em
vias de concluir a enco-
menda que lhe foi feita de
30 desses sleeping cars.

Estas carruagens sdo a ultima palavra da como-
didade e do luxo em veiculos desta natureza.

O mobiliario e a decoracdo, os aparelhos de ilu-
minagdo, ventilagdo e aquecimento, emfim, todas as
comodidades e aplicaches de arte que podem jun-
tar-se para satisfazer os viajantes mais exigentes,
se encontram reunidas nessas luxuosas carruagens,

Compartimento de 1.* classe disposto para uso nocturno
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cujo aspecto interior nos é dado nas gravuras que
acompanham esta nota, e que sdio mais uma de-
monstracio dos evidentes progressos ferroviarios
da Inglaterra e do valdr da sua industria, que, as-
sim, foi posta em confronto com a industria fran-
ceza. -

As granjas experimentais da Argentina

E' evidente que o progresso das companhias
ferroviarias depende, em grande parte, do progresso
agricola e pecuario das regides por elas servidas.

Assim o pensou a companhia ferroviaria argen-
tina Entre Rios & Argentina North Eastern, que
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adquiriu vastos terrenos em que estabeleceu gran-
jas para culturas e plantacdes experimentais e crea-
c¢do de gados. Com esta iniciativa, essa companhia
ferroviaria nio s6é defende os seus interesses dire-
ctamente pelo lucro que lhe advem das culturas e
da industria pecuaria, mas tambem os defende indi-
rectamente promovendo o desenvolvimento dessas
culturas e industria em toda a Argentina, pelo exem-
plo e pelos ensinamentos que derivardo dessas
oranjas modelarmente organisadas.

A nossa gravura dd-nos um aspecto duma das
extensissimas plantagoes de laranjeiras dessa Com-
panhia.

Um enorme pomar de larangdeiras da Companhia Ferroviaria Entre-Rios & Ardentina
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Linhas portuguesas

Eleigdes para representantes dos contribuintes
da Caixa de Reformas e Pensdes dos C. F. E.

Acaba de ser determinado que as elei¢Ges para
representantes dos contribuintes da Caixa de reformas
e Pensdes dos Caminhos de Ferro do Estado junto da
respectiva comissio administrativa, cujo mandato ter-
minard em 31 de Dezembro de 1931, nos termos do
regulamento da mesma Caixa, se realizem, por escru-
tinio secreto, em dependencias das esta¢cdes do Bar-
reiro e do Porto (Campanhd), para esse fim prévia~
mente destinadas, no dia 15 de Dezembro do corrente
ano, devendo os respectivos trabalhos eleitoraes ter o
seu inicio as 10 horas.

Tambem foram escolhidos para presidentes das res-
pectivas mezas eleitorais os seguintes contribuintes:
Barreiro, Antonio Clemenfe da Silva, sub-chefe de
servico; Porto, Venceslau Peres da Silva, sub-chefe de

servigo,

Linha do Vale de Lima

Foi fixado o dia 18 do préximo més de Dezembro
para a arrematacdo da empreitada n.’ 1, de execugio
de terraplanagens, obra de artz correntes e especiais
muros de suporte, acesso 4s estacOes e [desvios de
estradas e caminhos entre perfis 1 e 853 de 1.° lango
da linha do Vale do Lima, entre Viana e Lanheses,

com a extensdo de 16.309.70 metros, sob a base de
licitagio de 1.311.611§25.

Construgdo de linha

- Vai ser auforisada a Companhia dos Caminhos
de Ferro do Norte de Portugal a reduzir de 9 para
75 °6 o0s juros das obrigacdes que for forgada
a emitir para a construgdo da linha entre Senhora da

Hora e Fafe.
: el
NUMEROS ESGOTADOS

.Para completar a colecgdo desta revista.a um nosso
assinante, compram-se na Administragdo os seguintes
numeros: 797, 708, 810 e812de 1921,918 e 924 de 1926.

i
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O TUNEL DO ESTREITO
" DE GIBRALTAR

A ligacao terrestre da

GO G

AlIS duma vez nos temos referido ao projecto
do g¢rande tunel sob o canal da Mancha li-
gando a Franca com a Inglaterra. De uma vez que

fizemos essa referencia, registimos a opinido de um

tecnico estrangeiro de que havia probabilidade de
o tunel de Gibraltar ser construido antes do da
Mancha. l

Reajmente, os factos estio estabelecendo em
base solida essa probabilidade.

Comecgaram ja os traba'hos de estudo preliminar
das possibilidades da construgdao’ por sondagens
feitas cerca de Tarifa. |

Para este efeito foi nomeada pelo governo do
paiz visinho uma comissao presidida por D. Luiz
de la Peiia que dirige o Instituto Geologico e de
que fazem parte os srs. D. Pedro Genevois autor
do importante projeclo; D. Rafael de Buen, director
do Instituto Oceanografico; D. Polango, engenheiro
da Companhia Carris; coronel Pratt, do ministerio
da Guerrz; D. Dupuy de Lome, engenheiro de mi-
nas, comissio esta que ¢é secretariada por D. Juan
Gabala.

O projecto é de tal maneira importante, s:ja

qual for o aspecto sob o qual se considere, que
nenhum governo se abalangaria a iniciar a sua
construcio sem previos estudos que demonstrem
de forma irrefutavel a possibilidade da sua realisa-
¢d0; mais ainda, a certeza de que o trabalho poderd
ser levado a cabo nas condig¢des de seguranga exi-
gidas em construgdes desta natureza.

Com efeito, que surprezas nao podemam surgir
se os trabalhos comegassem sem se terem verificado
cuidadosamente aquelas condigoes ?

- A construcao, por exemplo, do tunel italiano do

_Apenmo, a que neste mesmo numero fazemos re-
ferencia ¢, sem duvida, uma obra que bem pode
classificar-se de monumental pela sua grandeza e
pelas enormes dificuldades opostas'pela natureza a
esse trabalho formidavel.

Mas o massi¢co apenino estd 4 vista dos tecnicos,
mostra com a possivel clareza a orientacdo dos mo-
vimentos geologicos que o formaram, a maneira
_eomo' se fizeram os desdobramentos da terra, tudo

ropa
Africa

SERA UM FACTO DENTRO
DE POUCOS ANOS?

emfim o que aos geologos pode dar elementos para
formar juizo seguro-—tio seguro quanto o podem
ser juizos humanos em-tal materia — sobre a natu-
reza do terreno a perfurar.

E, todavia, as surpreézas surgiram, como deixa-
mos acentuado naquele artigo sobre o tunel da

- Directissima italiana.

Imagine-se agora o que poderd ser a segul.’mqa

“do juizo dos tecnicos a respeito da massa de ter-
reno que ha a perfurar para a construgio do tunel .

de Gibraltar, desde que se sabe que o dorso desse
terreno tem sobre si o mar!

Assim, & claro que nenhum governo. autorisatia
a construcio dum tunel sem aquele previo exame
rigoroso de todas as condigdes exigidas por uma
obra desta natureza.

E' o que estd fazendo o governo hespanhol.

A comissdo, organisada como acima dizemos,
comissdo rigorosamente wecnica, tem por funcio o
estudo minucioso e severo das possibilidades de
realisacao da obra.

Primeiro isto. Depois, se as conclusdes a que a
comissdo chegar forem favoraveis e forem sancio-
nadas pelo governo, serd a ocasido de se estudar as
condigdoes economircas, especialmente as comerciais
e estrategicas. Sobretudo talvez estas ultimas. Por-
que ¢ conveniente nio esquecer que o projecto do
tunel sob a Mancha ¢ jd velho de mais de quarenta
anos e nao tem passado de projecto principalmente
porque 4 sua execugiao se teem oposto semprc ra-
26es estrategicas.

Seja o que for de futuro. Por agora, o que se
sabe é que estdo empenhados no exame os padres-

mestres da geologia e da oceanografia, cujo obje-

tivo principal, podemos dizer mesmo exclusivo, € 6
de averiguar se sob o fundo do estreito ha alguma
zona rochosa com as condi¢oes de impermeabili-
dade necessarias para que o tunel possa ser cons-
truido com seguranca.

A primeira fase dos estudos foi j4 realisada, em
Hespanha, pelo secretario da comissio sr. Gabala
e em Africa pelo sr. de Lome.

Q resultado, segundo as nossas informagbes, foi

|
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absolutamente favoravel, tendo-se encontrado uma
zona com as condig¢des necessarias seguindo o me-
ridiaro de Tarifa a Tanger.

Poderia parecer que desde que os estudos de-
morados feitos por dois tio categorisados membros
da comissdo tinham permitido conclusdes tio favo-
raveis, tudo estava feito em materia de estudos
preliminares e que restava apenas langar mios 4
obra, para dentro de alguns anos podermos ir da
Peninsula Iberica 4 Africa por terra. Mas o governo
hespanhol nio se limitou a isso, ndo se contentou
“com isso. Tem em muita consideracdo as conclusoes
a que chegaram os srs. Gabala e de Lome mas estd
procedendo 4 verificagdo dessas conclusoes.

E como?

Abrindo dois pocos nos sitios marcados para as
embocaduras do tunel. O leitor acostumado a esgra-
vatar apenas a superficie do globo para encontrar
agua, sobretudo o leitor pouco lido em coisas de
engenharia, fica de certo pensando que esses pogos
serao pouco mais ou menos como aqueles
que por toda a parte se fazem quando é preciso
procurar ¢ juntar agua em certo sitio e que, quando
teem uma dezena de metros de profundidade, jd
teem foros de celebridade. Nada disso. Pela razio

simples de que os pog¢os de Tarifa e de Tanger nao

serao feitos para encontrar agua mas, ao contrario,
para a ndo encontrar. Desta férma os pogos terio,
pelo menos, a profundidade de cem metros abaixo
do nivel do fundo do estreito, o que dard aos po-
cos uma profundidade minima de quinhentos me-
tros, dando por certos os calcules que ddao ao mar,
no estreito de. Gibraltar quatrocentos metros de
fundo..

Um dos pogos (o de Tarifa) jd foi comegado e
atinge, presentemente, a profundidade de cem me-
tros, calculando-se que esteja concluido d'aqui a
cinco ou seis mezes, tendo a excavagio sido feita
com um maquinismo de sondagem movido a.vapor
que vai fornecendo amostras das varias camadas
para os estudos geologicos que se estdo fazendo.

O 'pogo de Tanger ndo comegou ainda por mo-

tivos de ordem financeira, ou, melhor dizendo, por
motivos de ordem burocratica, visto que o ministe-
rio das Colonias jd concedeu um credito de cem
mil pesetas que ndo tem sido possivel utilisar por
as complicagoes da burocracia nio terem permitido
que as entidades competentes o possam cobrar.

E claro que sé o pogo de Tarifa ndo basta. E
indispensavel o pogo de Tanger para verificar se
realmente existe a correspondencia de camadas geo-
logicas afirmada nas conclusdes daqueles dois mem-
bros da comissio.

Os meios scientificos de Hespanha teem essas
conclusdes como seguras mas, como o ditado diz
que o seguro morren de velho, Tazem-se os dois po-
cos. E, mesmo assim, cong todas estas cautelas pre-
liminares, quem sabe as surprezas que sob o fundo
do estreito de Gibraltar estardo reservadas aos que

fizerem a obra. S6 Deus o sabe e Deus nada diz a
tal respeito embora se trate de obra projectada por
um governo conservador duma nagdo catolica...

Nao sdo, porém, apenas os geologos que estio
empenhados no estudo das condigoes referidas.
Sdo tambem os tecnicos da oceanografia, dessa
sciencia que nos faz recordar os trabalhos notaveis
do principe Alberto de Monaco e do nosso rei
D. Carlos.

Ao passo que os geologos estudam a composi-
¢do provavel do terreno subjacente ao estreito, os
oceanografos teem destinada a missdo de fixar, com °
o possivel rigor, as profundidades do estreito cujo
conhecimento ¢ de pouca confianga.

Calcula-se que a maxima profundidade seja de
quatrocentos metros, mas este calculo nao tem bases
seguras visto que as gartas de sondagem conheci-
das sdo imperfeitas e discordes, o qué nio é de
admirar dada a imperfeicdo dos aparelhos que para
esse fim se teem empregado.

E' certo que o Sr. de Buen tem concluido ou
quasi concluido um estudo de comparagiao dessas
eartas mas este estudo nado ¢é julgado suficiente e,
assim, o governo mandou por 4 disposi¢do do Ins-
tituto de Oceonografia um barco especial que serd-
dotado dos instrumentos mais modernos e perfeitos.
destinados 4 fixagio exacta das cotas de fundo e que
san os instrumentos acusticos que, por meio de
explosdes mais ou menos fortes conforme a profun-
didade a estudar, permitem registar o tempo que o
som leva a chegar 4 superficie e, portanto, com re-
lativa precisdo, a respectiva cota de fundo.

O barco tem jd funcionado com aparelhos me-
nos perfeitos, mas ird a Copenhague — o mais cate-
gorisado dos centros de estudos oceanograficos —
para ahi ser dotado daqueles instrumentos acusticos.

Os trabalhos dos pocgos, que teem sido realisa-
dos por uma impreza nespanhola, vio continuar a
cargo do Instituto Geologico com autorisacio do
ministerio respectivo, em vista de sér insuficiente o
credito de 12.000 pesetas de que a Comissdao pdde
dispOr. Assim, é de supdr 'que os trabalhos entrem
numa fase de maior actividade que permita concluir
rapidamente os estudos em marcha.

Entre a comiss:}o encarregada destes estudos e a
comissa_o anglo-franceza que estd estudando a cons-
trugdo do tunel da Mancha tem havido contacto
que, no entanto, ndo envolve igualdade de acgao,
visto que o problema da fixacio das cotas de fundo
nao tem, para o tunel da Mancha, a importancia que
tem para o de Gibrultar, porquanto, além, as pro-
fundidades oscﬂam entre cincoenta e cem metros
apenas.

Tudo nos leva, pois, a crer que, dentro de pou-
cos anos, estard feita a ligagiio terrestre da Europa
com a. Africa, por meio de um tunel que ficard sen-
do uma das obras mais importantes do mundo e que
marcard mais uma gloria grande para a nagio Visi-
nha, C. Rodrigues.
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O GRANDE TUNEL DOS APENINOS NA

DIRECTISSIMA BOLONHA-FIRENSE

A engenharia italiana marcou mais um triunfo
com a construgdo da linha directissima Bolo-
nha — Firenze que é a mais notavel das construgoes

p— - —

Uma aldeia de operarios que trabalham no tunel

ferroviarias italianas ndo sé pela importancia e gran-
diosidade das obras realisadas mas tambem pelas
suas consequencias relativas 4 economia dos trans-
portes ferroviarios.

Sob este ultimo ponto de vista, basta confrontar
as caracteristicas principaes da nova grande li-
nha com as da actual comunicagdo transapenina
pelo vale de Pracchia.

Nesta, a linha é simples, o tragado muito
tortuoso, com frequentes curvas apertadas com
o raio de 300, rectas curtas, pendentes até
26 °/,0 e estacdes acanhadas sem possibilidade
de ampliagoes.

Naquela, a linha ¢ dupla, o tragado normal,
com poucas curvas e estas mesmas com um raio
o minimo de 600, rectas mais extensas, pen-
dentes maximas de 12 °/,, e estagdes amplas
podendo recolher comboios com 500 metros de
comprimento.

O percurso de Bolonha a Firen_ze é de 97
quilometros isto € menos 35 quilometros do que
o da Poretana (designacdo da actual comunica-
¢do transapenina) que € de 132 quilometros.

A Poretana percorre-se actualmente em
comboios rapidos em 2 horas e meia. Na di-
rectissima, que serd electrificada, serao alcangadas
as velocidades de 120 quilometros no trogo de

Bolonha a Vernio e de 100 quilometros no restante

RET e et

UMA OBRA COLOSSAL
DA ENGENHERIA ITALIANA

trajecto o que permitird fazer a viagem Bolonha —
Firenze em, aproximadamente, uma hora.

Na directissima podem circular comboios com
mais do dobro de pezo dos comboios permitidos
pelas condigoes da Porefana que, assim como a
Faentina, ficard reduzida ao trafego local, sendo
ainda mais diminuida a func¢io da Ponfromolese
que jd era apenas uma linha auxiliar daquelas.

Sob o ponto de vista da construgdo, a impor-
tancia da directissima ressalta do simples enun-
ciado das obras: 40 pontes e viadutos com um
comprimento de 4.457 metros (dos quais os mais
importantes sdo o viaduto de Vado com 14 ar-
cos de 20 metros e 7 de 25 e o de Fornetola
com 12 arcos, 11 de 26 metros e 1 de 12); 30
tuneis com uma extensio total de 36.687 metros
(45 /s do percurso) dos quais os mais extensos
sio o do Apenino com 18.510 metros, o de
Monte Adone com 7.135 e o de Pian di Setta
com 3.049.

As obras de defeza, de suporte e de conso-

lidagiio sdo quasi ininterruptas,

Deixando Ancona a nova linha segue o vale de
Saven.i até Pianoro atravessa pelo tunel de Monte
Adone o contraforte que divide esse vale do de Setta
desembocando neste vale em Vado, transpde a tor-

O encontro das duas avang¢adas no tunel

rente Setta e segue pela margem esquerda até La-
garo donde passa para a margem direita que segue
numa pequena extensdo em que se encontra a esta-
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¢io de Castiglione dei Populi. Tornando a transpdor
a torrente, entra no grande tunel do Apenino, de-
sembocando, depois dum percurso de 18510, jd
apontado, no vale de Bisenzio entre as povoagoes
de S. Quirico e de Vernio.

Depois, a linha passa para a margem esquerda
do Bisenzio que vai seguindo salva uma dupla tra-
vessia do Fiume, perto de Carmignanello, e chega a
Prato onde foi construida uma nova e ampla esta-
¢30.

De Prato a Firenze a directissima segue a actual
dupla.

Os trabalhos de construcio da directissima foram
iniciados em 1913 no trogo de Bolonha a Pianoro,
foram totalmente suspensos durante a guerra e re-
comecaram em toda a linha depois da vitoria de
Veneto.

Os trabalhos fizeram poucos progressos em 1919
e 1020 em virtude da indisciplina da massa operaria
e em 1021 e 1922, por deficiencia de recursos.

Desde a marcha sobre Roma, os trabalhos nunca
mais deixaram de ser dotados com 0s meios neces-
sarios que permitiram o seu desenvolvimento racio-
nal. No orcamento do ano economico corrente, o
governo fascista destinou a essa obra 110 milhGes
de liras.

A obra mais importante da directissima, é o
grande tunel do Apenino que tem de extensdo,
como ji dissemos, 18.510 metros.

Em comprimento, este tunel sé é excedido pelo
de Sempione que ¢ de 19.720 metros, mas deve
observar-se que o tunel de Sempione ¢ constituido
por duas galerias de linha simples, das quais a se-
gunda foi aberta depois de a primeira estar em ser-
vico emquanto que o tunel do Apenino é de linha
dupla, sendo o mais longo de todos os tuneis desta
especie de todo o mundo, pois que o de S. Gothard
tem de 14.912 metros, o de Lotschberg 14.530, o de
Moncenisio 12.233 e o de Arlberg 10.250.

Além disso, as dificuldades que houve de ven-
cer na sua construgdo, ddo a este tunel a primazia

entre todas as construcdes desta natureza. Com
efeito, ao passo que a perfuracdo dos Alpes em ter-
renos antigos € de relativa facilidade, porquanto os
obstaculos, que ha a vencer sdo, quasi exclusiva-
mente, os derivados da resistencia oposta 4 perfu-
racio pela rocha, o mesmo ndo acontece no mas-
sico apenino, como se verificou com o tunel da
directissima para cuja construc¢do houve que vencer
a accdo de trés dos elementos classicos: a terra, o
fogo e a agua que se coligaram para pOr 4 prova a
habilidade e a coragem dos tecnicos.

As obras de perfuracio foram iniciadas em 1920
tendo-se dado, em 22 de Dezembro de 1928 o en-
contro das duas avancadas: a procedente de Firenze
e a procedente do poco n.” 2, cerimonia que foi
revestida de severo cerimonial fascista. Uma das
gravuras que acompanham este artigo mostra-nos o
encontro no momento em que vai ser cortada a fita
branca que separa as duas avancgadas. O encontro
deu-se a 6.984 metros da embocadura de Firenze e
a 2.565 metros do pogo n.” 2.

O trabalho de perfuragio deve estar concluido
durante o més corrente.

Gt
0s caminhos de ferro na Dinamarca

Nos tiltimos 15 anos os Caminhos de Ferro do
Estado dinamarquez, teem transformado um grande
numero de passagens de nivel em passagens subter-
raneas e supermontadas, e aperfeicoaram os servigos
da direcgdo 4 distancia do funcionamento de um grande
niimero de cancelas, sobretudo i entrada e safda das
estacoes.

 Por efeito das consideracdes economicas, o estabe-
lecimento das passagens subterraneas e supermontadas
tem que interromper-se e estio pondo em pratica ou-
tras medidas para alcangar a seguranca nas passagens
do nivel.

Agentes exclusivos
L SPE ClApy Ltda.

Trefileries et Lamincirs du HAVRE

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

COBRE
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Tel. C. 1748




GAZETA DOS CAMINHC3 DE FERRO

HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos Caminhas de Ferro de 16 de Novembro de 1859)
‘0 progresso ferroviario no reinado de D. Luiz |

Registando o falecimento do rei D. Luiz, que hapia ocor-
rido dnas semanas antes, a Gazeta fez nesse numero refe-
rencia elogiosa aos progressos de toda a especie realisados
nos 28 anos daqguele reinado.

Pelo que importa ao progresso ferroviario disse o se-
guinte.

. Durante o reinado de D. Luiz I, as linhas ferreas
portuguezas, que em 1861 apenas contavam 132 kilo-
metros em exploracio desenvolveram-se a ponto de
subirem hoje a 2:000 kilometros.

As linhas abertas durante este periodo foram:

de Santarem a Badajoz e Porto.

de Evora a Exftremoz.

da Povoa de Varzim.

do Minho e Douro.

de Guimaries.

da Beira Alta, a de Foz-Tua a Mirandella.

do Algarve.

Ramal de Caceres.

de Cintra, Torres Vedras.

de Torres 4 Figueira,

de Cascaes.

de Mormugio.

de Loanda a Ambaca.

de Lourengo Marques 4 fronteira do Taansvaal
(em conclusio).

Guias para os turistas

Numa das inferessantissimas cronicas de viagem que
Mendonga e Costa entdo estava publicando na Gazeta e ém
que a sua inteligencia, o seu espurito de observagdo e as suas
qualidades de jornalista se manifestavam brilhantemente,
fazia o saudoso director da Gazeta as seguintes considera-
goes a respeito do assunto que dd a epigrafe desta nota:

Na rua oferecem-se por toda a parte uns guias
baratissimos da cidade, com a planta a coOres, gra-
vuras dos principaes edificios, sua descripgio, e
outros esclarecimentos, que custam apenas 1 penny
(10 réis) e se chamam A. B. G. Guide of London;
nos estancos dio a quem compre alguma coisa ou
vendem por 9 réis incompletos (meio penny) um
pequenissimo mapa de carteira, do caminho de ferro
Metropolitano,

Com estes dois elementos o viajante no precisa
de ciceroni; vae a toda a parte, vé toda a cidade,
visita os pontos que quer, orienta-se logo n'aquele
labyrinto de ruas.

Como nos recordamos enlio, da falta que se
sente no nosso paiz, d’'estas pequenas publicagdes,
que tdo uteis sdo para os visitantes; e tanto concor-
rem para tornar conhec:do o local a que se desti-

nmnl

Preparamos a nossa Lisboa para ser visitada por
estrangeiros; damos facilidades para isso, na multi-
plicidade -das nossas linhas ferreas, na rapidez dos
trens internacionzes; afluem ao nosso porto dia a
dia mais numerosas carreiras de vapores; por uma
sabia resolucdo diminuimos os rigores quarentena-
rios; precisamos tambem ter, como as grandes cida-
des, maneira de dizer ao estrangeiro o que ele.pdéde
vér, por onde se pdde dirigir para tal ou tal ponto,
dar-lhie a conhecer a planta da cidade.

Nem todos veem munidos do Guide Joanne que
que o nosso estimado colega Germond de Lavigne
cuidadosamente redige, guia que ¢ de todo o paiz

Seria de toda a vantagem que se publicassem
plantas de Lisboa e do Porto, que se vendessem por
um preco muito comodop, 20 réis por exemplo, e
que seriam utilisadas, por muitos dos viajantes que
chegam _a Lisboa pela primeira vez, como o Guide
of London o é pelos que nio conhecem Londres.

Se os editores portuguezes, receiosos de que a
pequena venda lhes nfio compense a despeza, ndo
se abalancam a fazer a publicagdo, ndo seria dinheiro
perdido o subsidio que as camaras municipaes des-
sem para esse fim, e talvez mesmo se nadc negassem
a isso outras corporagdes, que todos lucrariam em
tornar conhecidos os pontos de atracgdo ot de estu-
do, que o nosso paiz oferece.

Ha em Portugal uma publicag@o completa deste genero
com informagodes de todo o paiz. ,

E o «Manual do Viajantes, em portagues e em [rances,
publicado pela Empreza da «Gazeta dos Caminhos de Ferros
e cuja nova edigdo, cuidadosamente revista e actualisada,
vai aparecer em bdreve.

Mas, seria, realmente, da maior conveniencia, que em
Lisboa se [izesse a publicagdo, com o auxilio oficlal, dos
pequenos mapas a que se refere a cronica de Mendonga e

Costa.
As grandas valocldadas

No numero da G a7eta a que nos re/erlmns, vem regic-
tada esta verdadeira maravitha de velocidade; que ainda
hoje seriae uma maravilha apezar de todos 0s progressos
realisados desde aquele tempo.

Conta o nosso estimado colega 7he Railway
Official Gazeffe «que em Laurel, proximo de Kal-
tieurre, Estados Unidos, acaba de se fazer uma
experiencia de um novo processo de transito por
meio de electricidade.

Obteve-se uma velocidade de 2 milhas por mi-
nuto e o inventor. Mr. Weeuel, propse-se a conse-
guiro percorrer-se 200 milhas n'uma hora, funcio-
nando além d’isso todos os aparelhos empregados,
com a maxima regularidade.

Nio ha ideia de transportar passageiros por este
processo tio temerario, mas pensa-se em organisar
um servigo de malas do correio e pequenos volumes
entre algumas das principaes cidades d’aquela nagio.

.
e
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. - .A .experisncia_fez-se sobre uma linha circular
.construida expressamente. A linha tem dois rails
.como .qualquer owtra, diferindo unicamente em que
Junto. a estes ha'um arame em contacto permanente
com o vehiculo, e que serve 4 transmissio da fogca
.motriz da electricidade.

‘Mr. Weeuel achava-se n’'um barracdo ao centro
do qual existe um botio que ele tocava para fazer
funcionar o seu aparelho. Assente sobre os carris
estiva o vehiculo, construido tode de ferro batido
medindo pouco mais ou menos 2 e meio pés de
largo por 20 de comprido e terminando em férma
d'aneulo agudo para ym-dos lados. Antes de haver
tempo d'examinar bem o vehiculo que, 4 primeira
vista, tem -a aparencia d'um torpedo, desaparecia
com a rapidez d’'uma flecha. Aparentemente cousa
alguma lhe havia tocado, e nada o empurrira.

- Mr. Weeuel, no momento de tocar no botio ex-
clamou «a meia forga» e examinando-se um indicador
composto de um lapis que se movia automaticamente
sobre um papel devidamente graduado, verificou-se
que 0 carro percorrera em -poucos instantes uma
milha, logo em seguida milha e meia e pouco depois
via-se reaparecer tendo percorrido em um minuto
a pista que tem de circumferencia duas milhas pre-
cisas. Repetiu-se a experiencia umas poucas de ve-
zes, sucessivamente, e sempre com o-mesmo resul-
1tad0- . I

Entio Mr. Weeuel disse. que tinha feito caminhar
o carro muito devagar por quanto o dynamo mar-
cava apenas 1:400 revolugdes da machina, o que dd
uma velocidade exacta de milhas por minuto em-
quanto que as suas machinas podiam desenvolver
até 10:000 revolugdes.

‘Com uma linha construida em boas condigdes,
bem direita e com pequenos declives, pide obter-se
ufna velocidade constante de 4 milhas por minuto.

A linha em que se fez a experiencia, além da
curva, tinha declives muito pronunciados.

Dentro de pouco tempo haverd uma linha d’este
systema para a comunica¢io entre Chicago e Nova
York, 000.milhas"pouco mais ou menos. Sobre esta
linha circulard um carro motor e mais 2 ou 3 carros.
Nio ha necessidade de machinista, nem de condu-
ctor ou guarda freio. Todos os movimentos sido
automaticos parando o vehiculo expontaneamente
nas diferentes estagdes onde o deve fazer.

ria ocasionar-o chogue com quaesquer vehictilos ou
animaes. A via, sendo dupla, evita ainda o choque
possivel entre os dois pequenos comboios. que n'ela
circulem, ,

Os carros, além d'isso, serio d’uma inexcedivel
solidez, perfeitamente inquebraveis, fechados por
um processo secreto, tornando inexequivel qualquer
tentativa criminosa.

Ndo sabemos da sorte desse invento, mas, dada a febre
de velocidade que domina a vida moderna, temos a certezu
de que a aplicagao desse invento, facultando uma velocidade
de 330 quitlometros por hora, se faria com sucesso, pois nio
faltariam passageiros valentes-a servir-se dela.

B e L L LLLIT ST e e T Tor Pt e bt 8 89S et R s b D L e dreenen ey

CONSELHO NACIONAL DE TURISMO

Dada a fun¢do importintissima que aos.ca-
minhos de férro cabe em materia de turismo,
julgamos necessario arquivar nas colunas da
(azeta o decreto que vai ser publicado pelo
ministerio do Interior fixando a organisagio e
atribuicoes do Conselho Nacional de Turismo.

Artigo 1.°— 0O Conselho Nacional de Turismo
funciona no Ministerio do Interior, resolve com a
maioria dos seus membros e -por maioria de votos
dos membros presentes, desempatando a presidencia,
em caso de empate. -

§ unico.— Na primeira sessio imediata 4 publica-
¢ao do presente regulamento organizar-se-i uma lista
dus vogais do Conselho para o efeito de assumirem a
presidencia, nas faltas ou impedimentos simultaneos
do presidente e vice-presidente.

Art. 2°— 0O Conselho tem uma sessdo ordinaria
por semana e as extraordinarias que a presidencia
julgar convenientes para assegurar o seu regular fun-
cionamento. : . vy

§ unico — As sessdes ordiparias terdo lugar em dia
que fOr deliberado e as extraordinarias em dia mar-
cado pela presidencia e comunicado aos vogais com
a necessaria antecedencia.

Art. 3. — As fungdes do Conselho Nacional de
Turismo sdo inteiramente gratuitas.

§ 1. —As despesas a que forem obrigados por

N’estas estacdes estdo as machinas productorass, motivo de servigo, préviamente deliberado, ser-lhes-ao,

da electricidade que fornecem o carro motor da
quantidade de fluido exactamente necessaria para a
tracciio até a estacdo imediata. As principaes esta-
¢des serdo, evidentemente, Nova York e Chicago,
havendo em toda a linha sete estacdes intermedias
4 distancia de 100 milhas umas das outras.

O leito em que a via assenta serd exclusiva pro-
priedade da empreza que a construir, e fechado em
toda a extensio, de forma a ndo permitir o fran-

sito em ponta algum. ' :
Por esta férma, evitam-se os acidentes que pode-

porém, abonadas.

§ 2.— Mediante -apresentagio do competente
cartio de identidade, seri dada aos membros do
Conselho Nacional de Turismo, livre entrada em to-
das as casas e recintos que se relacionem com 0
turismo. :

§ 3.°—0 Conselho realizard os seus fins directa-
mente e por intermédio di Repartigio de Jogos e
Turismo, a cargo da qual ficard especialmente 0 ex-
pediente e arquivo do Conselho. =
. 8§ 4°—0 Conselho pode dispor de verbas -até
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10.000800, independentemente do despacho minis-
terial.

§ 5.°— 0 Conselho presta contas anualmente as
quais serdo julgadas pelo Conselho Superior de Fi-
nancgas.

Art. 4.°— O Conselho Nacional de Turismo serd
consultado sobre todas as medidas a promulgar sobre
turismo ou que com ele directamente se relacionem,
sempre que ndo sejam da iniciativa do mesmo Con-
selho.

§ unico — No exercicio das fungdes consultivas, o
Conselho nomeard na primeira sessio ordinaria 4 se-
guinte 4 recepc¢do da consulta, relator que, na sessio
imediata, apresentardi o competente relatorio, elabo-
rando-se em sessio 0 respectivo parecer que serd
enviado ao Ministerio donde proveio a consulta.

Art, 5. — O Conselho Nacional de Turismo deli
bera em geral sObre todos os assuntos que directa ou
indirectamente se relacionem com o turismo em al-
gum dos seus aspectos ou modalidades; e em especial:
1.° Sbbre o plan» geral do turismo nacional e sua
efectivacdo ; 2.° Sobre publicagdes, propaganda e di-
vulgacdo da riqueza artistica e de turismo nacional;
3.° Sobre escolha de entidades que no estrangeiro o
representem nas questdes nacionais e internacionais
de turicmo; 4.° SGbre constituigio de empresas que
se destinem 4 exploragdo da industria de turismo e
sdbre habilitagcdes dos individuos que 4 mesma indus-
tria se dedicam; 5.° S6bre classificacio de hoteis e
uso da designacio thotel»; 6.° S6bre medidas a pro-
pdr ao Govérno, entidades oficiais e particulares, para
fins turisticos; 7.° S6bre normas de funcionamento das
Comissées de [niciativa e Turismo, sua constituigio e
atribuigGes ; 8.° Sobre federacbes de empresas de tu-
rismo e Comissdes de Iniciativa; 9.° Sobre facilidades
a dar a estrangeiros que viagem em Portugzl; 10.°
Sébre unificagio de taxas de turismo propondo ao
Govérno as medidas necessarias para a sua efectivagio.

Art.’ 6. — Ao Conselho Nacional de Turismo no
exercicio das funcgdes de inspecgio compete: 1.° Apro-
var os planos de melhoramentos das Comissdes de
Iniciativa e Turismo; 2.° Aprovar os or¢gamentos das
mesmas Comissdes; 3. Verificar o modo de funcio-
namento e exploragio dos organismos e estabeleci-
mentos a que se refere o § 2.° do artigo 3.°

Art. 7. — Compete ao Conselho Nacional de Tu-
rismo no uso das atribuigdes administrativas: 1.° Re-

solver sobre admissio de qualquer pessoal a contra-.

tar e adjudicacdo de servigos e publicades concernen-
tes ao turismo e respectiva remuneragio; 2.° Sobre
distribuicdo de subsidins; 3.° Verificar se as taxas de
turismo, legalmente estabelecidas, sdo cobradas e se
lhes é dado o destino comp-:tente,

Art. 8. — Compete 4 presidencia do Conselho Na-
cional de Turismo: 1.° Executar por intermédio da
Reparticio de Jogos e Turismo e com o concurso
obrigatorio de todas as autoridades e entidades cfi-
ciais, as deliberagdas do Conselho; 2.° Assinar todo o

expediente e documentos do Conselho; 3. Correspon-~

—————

der-se com ftodas as entidades oficiais e particulares
em assuntos de turismo e entender-se com todos o0s
organismos que possam contribuir para o desenvol«
vimento do turismo nacional; 4. Organizar os orga=
mentos do Conselho; 5.° Submeter a despacho minis=
terial os assuntos que dele carecerem; 6.° Dirigir os
trabalhos do Conselho e providenciar sobre tudo o
que julgar indispensavel ao seu bom funcionamento.

Art. 0."— Em assuntos respeitantes aos diversos
ramos de turismo, o Conselho Nacional de Turismo
poderd consultar as entidades oficiais e particulares
que possam vir a ser directa ou indirectamente atin-
gidas com as deliberagGes a tomar e as que estejam
em condicdes de contribuir para uma melhor e mais
produtiva execug¢do das deliberagdes tomadas,

Art. 10.°—Para os efeitos do artigo anterior, a presi-
dencia do Conselho, convidard as entidades respe-
ctivas a designar um delegado a quem serdo dirigidas
as consultas, comunicaado ao Conselho a residencia
e nome desse delegado, no prazo maximo de 15 dias
apds a entrega do oficio convite, .

§ tinico—As entidades representadas poderdo subs-
tituir livremente o seu representante, mas o novo no-
meado, sé entrard em funcgdes, 15 dias depois de re-
cebida no Conselho a respectiva comunicagio.

Art. 11.°—0Os delegados dardo por escrito o seu pa-
recer, no prazo de oito dias que poderi ser ampliado
por mais oito, quando a importancia da consulta ou
a necessidade de ouvir a entidade representada, tal
justifiguem.

§ tinico — O parecer poderd, no entanto, ser dado
em reunido do Conselho, quando assim for deliberado,
marcando-se a sessdio a que o delegado deverd com-
parecer.

Art., 12,°—0Os delegados nomeados pelas entidades
serdo os tinicos competentes para se dirigirem ao Con-
selho Nacional de Turismo, fazendo petigdes, recla-
magoes ou apresentando alvitres em nome das enti-
dades que representam, peficdes, reclamacdes e alvi-
tres que sO serdo apreciados pelo Conselho se com o
turismo tiverem relagdes ou possam contribuir para
melhor eficiencia.

Gkt

Imprensa

Jornal do Comercio ¢ das Colonlas

Entrou no seu 77.° ano de publicagio o impor-
tante didrio da capital ¢ornal do Comercio e das
Colonias * que dirigido pela pena brilhante do
nosso presado colega e amigo Alberto Bessa, tem
conquistado atravez dos fempos, o seu verdadeiro
logar de honra na imprensa do pais.

A toda a redaccgido e em especial ao seu director
as nossas cordeais felecitagdes.
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MAQUINAS

BUCYRUS

PARA

Exploragcéao de Pedreiras,
Escavacoes,
Construcao de Diques,
Abertura de Canais, Dragagens,
Ete.

de colh «Draa-Line», :
ESCAVADORAS Giciricas, ou com motor biesel
Dragas de todos os tipos

REPRESENTANTES

MONTEIRO GOMES, LIMITADA

_ ENGENHEIROS
ALECRIM,10— LISBOA

£ CONPANHIA RACIONAL DE RAVEGACAO |

Sociedade Anonima de responsabilidade Limitada
Servico regular entre a Metropole e a Africa Ocidental e Oriental Portuguesa
Safdas de Lisboa em 1 de cada mez para os portos d'Africa Ocidental e Oriental

Saidas de Lisboa em 15 de cada mez para todos os portos da Africa Ocidental
Saidas extraordindrias de Lisboa e portos do norte da Europa para Africa, unicamente para carga,

sempre que as circunstancias o exijam.
FROTA DA COMPANHIA

FPaguetes
NYASSA. . . . « . 895 ton. LuaBo , . . . . . . 1385 ton.
A"GOL“ . N . . . . 8315 » c"lHnE - . . . . . . laaa »
LOURENCD MARQUES . 6355 » MANICA, . ., . . . . 1116 »
MOCAmMBIQUE . . . . STIE = BOLAMA . . . . . ., 0985 «»
AF '“. - . . . . . 5491 » Ino . . . ™ . . . . 884 »
PEDRO GOMES, . . . 5471 AMBRIZ, |, . > 858 »

N. B. — Os ultimos 6 vapores sio empregados no servico de cabotagem
WVapores de carga

cua"eﬂ . . . 9. 59, B ’300 ton. clﬂu vEﬂnE. s . . . s!no 'IOII-
s. Tm.: . - - . ™ . 6850 » co Nﬁo . e 2 o . b & 5080 »

ANVERS, Eiffe & Cle., 10, Quasl V, Dyck,
HAMBURGO, E Th, Lind, 39, Als'erdamm Enropahaus
ROTTERDAM, H, Van Krieken & C°,, P. 0. B, 653.
Rebocadores no Tejo: — TEJD, DIURO, e CABINDA,

TODOS OS VAPORES d’esta Companhia teem frigorifico, luz electrica, excelentes acomodagdes e todos 0s moder=
nos requisitos de nave, agdo, proporcionando aos srs passageiros viagens rapidas e comodas

- - ; LISBEOA, Rua do Comerclo, 85
Escriptorios da Companhia: PORTO, Rua da Nova Alfandega, 34

\ Telefones : — Lisboa, P. B. X., Central 2365 a Central 2370.

Agentes na Europa: —

1



