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A nossa gravura de péadina: Tumulo do drande
historiador Alexandre Herculano por SABEL. —
Agrupamento de linhas e concessdo de drupos,
por J. FERNANDO DE SOUZA. — Linhas Portu-
duezas, — Aviacdo. — La por fora,—Entrevista da
quinzena, por CARLOS D’ORNELLAS.—A li-
nha ferrea de Valparaizo a Buenos Aires. — Ha
quarenta anos.— Os mnossos mortos — Encerra-
mento da Exposi¢do de Lembrancas Portugue-
sas na Italia— O porto e os caminhos de ferro
de Lourenco Marques, pelo Endenheiro PINTO
TEIXEIRA. — Paquete Joao Belo.— Companhia
dos Caminhos de Ferro Portuguezes da Beira Alta.
ANEXOS NESTE NUMERO — Vidé pag. 149,

-

Premiada nas Exposicdes: Lisboa, 1808, drande diploma de honra; Bruxelas, 1897; Porto, 1897; Liéde, 1905
Rio de Janeiro, 1908, medalha de prata; Antuerpia, 1894; S. Luis, 1904, medalha de bronze
Representante em Espanha: Henrique La Torre, Cuesta de Santo Domingo, 13
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MOSTEIRO DOS JERONIMOS

-y

‘ UBLICANDO n'este numero a gra-
6 vura do tumulo do grande historia-
dor Alexandre Herculano no Mosteiro
dos Jerdnimos, ndo podemos deixar de
mencionar algumas notas importantes so-
bre o.maravilhoso monumento, o mais
notavel em Lisboa e um dos mais nota-
veis em todo o mundo.

Junto a uma ermida fundada pelo in-
fante D. Henrique, na antiga praia do Res-
telo, o rei D. Manuel. fez construir o
Mosteiro dos Jeronimos que em Abril
de 1500, quando foi projectado jd tinha
vigario e sacristio.

Parece qoe o langamento da primeira
pedra data de 1502 e seguidamente se le-
vantou o precioso monumento que teve
como- arquiteto Boytac, mestre de pedra-
ria que tambem trabalhou na Egreja de
Jesus em Setubal no ano de 1494, tendo
levado 24 anos a construir.

No interior do monumento, sob o coro
ha duas capelas, a da direita com pia ba-
tismal e os caixdes de Garrett e Jodo de
Deus, e a da esquerda, votada ao Senhor
dos Passos, revestida de talha doirada.

Nas capelas dos extremos o arcebispo
D. Luiz de Souza fez sepultar ali os in-
fantes, filhos de D. Manuel e de D. Jodo III
e trasladar das ecas centrais para os alta-
res-mores o cardeal-rei e D. Sebastiio
bem como D. Jodo III.

Na capela do evangelho, estio sepul-
tados os filhos de D.- Manuel e no altar
central o cardeal D. Henrique. Ao centro
dos dois altares lateraes, rodeado de lin-
das cordas, estdio os restos mortaes do
Dr. Sidonio Paes, cobardemente assassi-
nado em 5 de Dezembro de 1017.

Para a capela-mor D. Jodo 111 fez trans-
ladar em 1551 os ossos de D. Manuel e
da rainha D. Maria.

No altar-mor em quatro nichos late-
raes estdo, em sarcéfagos de marmore
suportados por elefantes, D. Manuel e
D. Maria, D. Jodo I1, D. Catarina, D. Afon-
so VI, o principe D. Teoddsio, a irfanta
D. Joana, seus irmidos e a rainha de In-
glaterra D. Catarina de Braganca.

Na casa do capitulo estd o tumulo de
Alexandre Herculano e os restos mortaes
do poeta Guerra Junqueiro.

E no Mosteiro dos Jeronimos estio
ainda os tumulos de Vasco da Gama e
Luiz de Camdes.

SABEL.,
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AGRUPAMENTO DE LINHAS
E CONCESSAO DE GRUPOS

Por assentar doutrina sobre assunte importanite reproduzo a
declaragao do volo por mim feita acerca das regras a estatuir
Para a concessdo de grupos de linhas com unidade de exploragao.
O concurso publicado proposto pela Comissdo foi afinal substi-
tuido pelo concurso limitado entre as empresas existentes.

Importa justificar o voto de aprovagdo da emenda
ao art.® 27.° do projecto da Comissdo, proposta pelo
Sr. Dr. Correia Guedes.

No contraprojecto que tive a honra de apresen-
tar limitei-me a manter os art.” 8," ¢ 9.° do Decreto
13,820, eliminando os art.®™ 10.” e 11.°. Eliminava
portanto tambem os art.” 27.° e 33." do projecto da
Comissio e nesse sentido votei, nio logrando vér
perfilhado pelo Conselho esse modo de vér, devi-
damente justificado no relatorio do ante-projecto.

O agrupamento de linhas segundo um plano
cuidadosamente estudado para assegurar a anuidade
de exploragio em cada grupo, é uma providencia de
grande alcance, mas sobremodo espinhosa e que so
gradualmente convem realizar.

Ha que determinar previamente as divisdes da
rede ferroviaria, tendo em vista, ndo sé as particu-
laridades da geografia economica do paiz, como as
eatidades ja criadas, com ftradigoes, servigos orga-
nisados e avultados capitais imobilisados. Im-
poem-se ainda ponderosas consideragoes de politica
ferroviaria encarada sob os seus multiplos aspectos:
financeiro, economico e administrativo.

Convem entregar toda a réde do paiz a uma sé
entidade ?

E' preferivel dividi-la em dois grandes grupos,
um que abranja todas as linhas de via larga e outro
as de via estreita? Ndo serd a melhor solugio a di-
visdo em duas grandes regides, tendo respectiva-
mente Lisboa,—Porto—Leikdes como emporios co-
merciais e compreendendo cada uma as respectivas
linhas, tanto de via larga como estreita ? Nao deve-
rdo esses grandes grupos, de realizagio longinqua,
ser divididos em sub-grupos que desde logo se
constituam e representem a primeira etape da rea-
lizagdo gradual de um vasto plano ?

Assente o esquema do agrupamento, importa
~estudar as circunstancids de todas as ordens em que
s¢ enconfram as emprezas existentes sob o ponto
de vista administrativo e financeiro e do desempe-
nho da funcgio atribuida ds suas linhas, bem como
d? capacidade financeira e administrativa da sua
adaptagio ao plano de agrupamento, ou da sua eli-
Mminagao realizada equitativamente.

Por J. FERNANDO DE SOUZA

Sé quando esteja delineado esse plano de agru-
pamento se pdde com seguro conhecimento de
cauza estatuir as regras que convem seguir — para
a sua realizacio. .

O que importa ¢ assegurar a plenissima liber-
dade de accdo e iniciativa do Governo.

Legislar prematuramente, sob férma generica, sem
conhecimento prévio dos objectivos concretos a
realizar em todas as suas modalidades, afigura-se
ilogico e imprudente. Entendo que o Conselho s6
deve propd6r as normas de realizagdo do agrupa-
mento, quando tiver elaborado o respectivo plano,
de modo que o assunto seja oportunamente regu-
lado por diploma especial.

Importa vér o modo como estd procedendo a
visinha Espanha que imprimiu um cunho de consi-
deravel actividade 4 sua politica ferroviaria. Criou
um orgdo reformado e unificador com largas atri-
bui¢des, nio sé consultivas como administrativas;
encarregou-o no respectivo diploma organico de
preparar um plano de agrupamento de execugdo
gradual.

Comecou esta pela formagio da Companhia de
Qeste, na qual se reuniram as linhas de Salamanca-
fronteira, Medina-Salamanca-Medina-Zamora-Oren-
se-Vigo-Madrid-Caceres-Portugal e Oeste, Ponte-
vedra-S. Thiago-Avila-Salamanca-Santhiago-Coru-
nha. Comecon por promover a fusip da S. F. P. e
M. S. Resgatou em seguida M. C. P., nao nos ter-
mos do contracto, o que seria uma ruina, mas /por
acordo e tendo em vista os complexos interesses do
Estado, dos Avyuntamientos, dos obrigacionistas.
Um decreto-lei espéeial resolveu previamente esse
delicado problema. Em seguida, outro diploma de
egual forga, baseado no acordo do Estado com as
trés companhias resgatadas, instituiu a nova Com-
panhia de Oeste com 1.800 Km. de lmha. desafo-
gada na sua gerencia financeira do peso morto que
tolhia os actos das que substtlulu ¢ impedia os me-

“lhoramentos necessarios.

Esti-se preparando providencia analoga para o
agrupamento das diversas linhas do Sul de Espa-
nha, repartidas hoje pelas Companhias dos Anda-
luces, Zafra a Huelva, Sur, Lorca a.Saza e outras.

Nio se promulgaram 1egras geraes e abstractas,
tio gratas ao automatismo burocratico. Vao-se exa-
minando e resolvendo os casos concretos por diplo-
mas especiais, mediante negociagdes e acordos equi-
tativos, que conciliam as conveniencias geraes com
legitimos interesses, em vez de se recorrer ao su-

Y



148

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

mum jus, que é muitas vezes summa injuria, da vio-
lencia legal do resgate pela aplicacdo estricta dos
contractos.

Assim se encaminham as coisas para que fique
a rede hespanhola, aparte algumas linhas secunda-
rias, dividida por quatro empresas, pensando-se em
chegar por futuras etapes a duas grandes Compa-
nhias apenas, a que sirvam de nucleo as do norte
e M. Z. A..

E tudo isso é feito sem concursos publicos nem
limitados pela acgio soberana do Estado, que de-
filne um objectivo de utilidade publica e o realiza
para cada caso pela férma que as circunstancias
especiais aconselham.

Em Franca vemos, depois do periodo das tenta-
tivas e da multiplicidade de concessdes, a fusio de
varias companhias e a concessio de novas linhas
favorecidas e encaminhadas pelo Estado, de modo
que entre 1852 e 1857 estavam constituidas as 6
(seis) grandes companhias a que as convengdes de
1869 asseguraram pela garantia de juro, as facilida-
des para a construgio de novas linhas.

Em 1859 havia 8.701 Km. em exploragio e 7.651
Km. a construir.

Mais tarde, 1878 a 1883, a extensdo consideravel
de rede prevista no plano Freycinet, foi assegurada
agrupando as novas linhas com as redes das seis
grandes companhias, pelas quais foram repartidas,
celebrando-se conveng¢des adequadas. Nessa data
havia 29,701 Km. em exploragio e 15.662 Km. em
censtrucgdo ou por construir.

Em 1900 havia 45.889 Km. em exploracio, dos
quais 33.780 eram explorados pelas seis grandes
Companhias e 6.722 em construc¢iio ou por construir.

Em 1878 o grande desenvolvimento de constru-
¢do de linhas levou o Governo a resgatar em con-
dicdes especiaes varias concessdes e companhias
secundarias, que se encontravam em circunstan-
cias dificeis, e a constituir com elas um grupo ex-
plorado pelo Estado, a que se juntou mais tarde a
rede da Companhia de Oeste, que foi objecto de
resgate regulado por uma lei especial.

Vemos pois o agrupamento de linhas realizado
e ampliado mediante convengdes com as principais
companhias que se tinham constituido.

Essa realisagio obteve-se pela acgio soberana
do Estado, juiz das circunstancias do modo de as
efectuar, sem concurso,

Na férma primitiva do Decreto 13.829, que foi
submetida a detido estudo de uma comissio, pu-
nha-se principio analogo nos dois artigos que no
decreto figuraram afinal sob os n.*® 8.° ¢ 0.°

Durante a discussdo no Conselho, introduzi-
ram-se os art.” 10.° e 11.° por uma antecipacio, que
reputo infeliz, sobre o diploma que deveria a seu
tempo ser elaborado para regular os agrupamentos.

Naquele projecto figurava a organizacio ime-
diata de alguns grupos, casos concretos e especiais
que convinha regular desde logo.

-

'

Assim, constituiu-se o grupo das linhas secun-
darias do Minho, tendo por nucleo as linhas de
Povoa e Guimardes, reunidas numa sé companhia,
conforme fdra alvitrado em pareceres unanimes da
Junta Consultiva de 1920, e deste Consello em 1026
sancionados pelo art.” 2.° do Decreto 12.588, com
forca de lei, de 26 de outubro de 1928, a que se
juntou o Decreto n.” 12.088 de 23 de Dezembro do
mesmo ano, acrescentando novas concessdes 4 nova
Companhia resultante da fusio das duas.

No referido projecto estatuiam-se egualmente
regras de agrupamento de linhas concedidas 4 Com-
panhia ‘Nacional, unificando-se as diversas conces-
soes e juntando-se-lhes outras e remediando im-
precisoes da lei n.° 1.327 relativa 4 linha de Vizeu
a Foz-Tua.

Assim se entrava no caminho racional de ir
acrescentando novas linhas 4 réde, conveniente-
mente agrupadas com as existentes, como primeira
etape de um plano de execucgdo gradual, que seria
elaborado na devida altura.

Resolveu-se eliminar da lei o que dizia respeito
a casos especiais e introduziram-se disposicdes ge-
nericas nos art.” 10.° e 11.° cujas dificuldades de
aplicagdo contribuiram para provocar a revisio do
decreto.

No afrazo em que a nossa réde se encontra
ainda, o que convem ¢ ir apertando as suas malhas
aproveitando as organisacoes constituidas.

A seu tempo se providenciaria sobre o agrupa-
mento.

O. meu contra-projecto determinou a reconside-
racdo parcial da Comissdo que, em vez de manter o
nocivo principio do concurso publico para a con-
cessio dos grupos, (cujos graves inconvenientes
expuz no meu relatorio) (Vide nota *) modificou o

Y% Trecho do relatorio

Pelo sistema proposto, abre-se o campo 4s mais audacio-
sas especulagdes. Faz-se tabua raza do sistema constituido em
70 anos. As empresas existentes ficam 4 mercé de todas as
combinacdes da Financa e teem apenas um direito de opcdo
nas linhas de que séio concessionarias.

Qualquer entidade pdéde requerer a concessdio de um ou
mais grupos, com o encargo de construir as novas linhas e ex-
plorar as existentes, para o que fard acordos com as requ-
ctivas empresas. Como e quando ?

O Governo fica ds ordens dessas aventuras, procedendo
aos resdates que derivem do malodro das combinagdes, em
vez de ser juiz da oportunidade para exercer a ac¢do soberana
de uma boa politica ferroviaria.

Os concessiondrios das linhas actuais, que atravessaram
longo periodo de sacrificios, tendo contractos de larda dura-
¢do a darantir os seus direitos, ficam 4 mercé de ambigdes ex-
tranhas, e se quizerem optar pelo que é seu, teem de prestar
darantias. Depois de referir o modo como se procedex em
Franga e Espanha acrescenfava:

Em todas essas providencias procede soberanamente e por
iniciativa propria e sem a ficgdo do concurso,

Por uma sindular inversdo de situa¢des, vem a comissdo
transferir essa iniciativa para qualquer particular, que ponha a
médquina burocratica em movimento e tente nedociagdes mais
ou menos lisas com as companhias existentes, ficando ao Estado
a fraca defesa de nao fazer a adjudicagdo depois do concurso.,
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art. 27.°, deixando 4 escolha do Governo o con-
curso publico, limitado entre emprezas ou a con-
vencio directa, conforme as circunstancias, dando,
porém, manifesta preferencia ao primeiro.

Votei a emenda do Sr. Dr. Correia Guedes, ape-
sar de ndo a julgar satisfatoria, para acentuar a dis-
cordancia da proposta da Comissdo e afirmar a
preferencia devida 4s emprezas.

Parece-me, porém, inconveniente, o principio
posto de concurso entre as emprezas, que vem pro-
vocar rivalidades e veleidades de absorp¢do, em
vez da cooperagio e harmonia que entre elas deve
haver.

Ao Estado. pertence a iniciativa de suscitar fu-
soes ou substituicGes, gue julgue necessarias,, para
a realizacdo gradual e prudente de um plano de
agrupamento em harmonia com a discriminacido das
unidades que n'ele hajam de ser previstas.

Espero que a seu tempo o grave problema do
agrupamento seja estudado devidamente pelo Con-

selho e que, até 4 sua promulgagio pelo Governo,

fiquem letra morta os preceitos extemporaneos dos
art.”® 27.° e 33.” proseguindo-se na constitui¢do, jd
iniciada, do grupo das linhas secundarias do Minho
e na ampliacio das concessOes d4s emprezas exis-
tentes, como se previu pela lei 1327 para a Compa-
nhia Nacional, pelos Decretos 12.682 de 16 Novem-
bro de 1028, para a concessionaria das linhas do
Vale de Vouga e pelo Decreto 14.775 para a do

Mondego.
kit

Linhas portuguesas

Restaurantes nas linhas do Sul e Sueste

i

Desde o dia 18 de Abril, circula entre Barreiro e
Vendas Novas uma carruagem restaurant, nos com-
boios n.° 903 que parte do Barreiro 4s 19-37 e n.” 902
que passa em Vendas Novas 4s 21-22.

Desde o dia 10 de Maio, que o apeadeiro de Santa
Cita, situado no ramal de Lamarosa a Tomar, passou
a fazer todo o servico de passageiros, bagagens, ani-
mais, veiculos e mercadorias em grande e peguena
velocidade, interno e combinado, com as seguintes
restricoes :

Expede e recebe remessas de vagio completo,
desde que se destinem a, ou procedam de estagdes ou
apeadeiros habilitados a todo o servigo. Portanto as
condigcdes teem de ser efectuadas a pesar e a taxar e
as chegadas em portes pagos; Os expedidores coa-
djuvardo a pesagem e a condugdo dos volumes para
0 local onde devem ser carregados; Os consignatarios
retirardo as suas remessas dentro do prazo de 12 ho-
ras da sua chegada, do local onde tiverem sido des-
carregadas; As operacOes de carga e descarga dos

volumes de peso superior a 50 quilos e as remessas
de vagio completo, devem ser feitas por pessoal dos
expedidores e consignatarios, e de sua conta e risco,
com sujei¢io 4s indicacOes do encarregado do apea-
deiro; O prazo de armazenagem gratuita € limitado, -
seja qual for a tarifa aplicada, a 6 horas para a grande
velocidade e 12 para a pequena velocidade, contadas
desde aquela em que os volumes forem depositados
para expedir ou da da chegada do comboio em que
forem transportados; Todas as manobras se fornem
necessarias para pér o vagdo 4 carga ou 4 descarga e
sua colocacio para ser engatado ao comboio que o
deve depois conduzir, quer carregado quer ja descar-
regado, serdo feitas por pessoal dos expedidores ou
consignatarios sob a direccdo do encarregado do
apeadeiro e 4 hora que por este empregado for pre-
viamente indicada; A Companhia declina toda e qual-
quer responsabilidade por faltas ou avarias que possam
dar-se nas remessas que nio forem retiradas apés a

sua chegada.

Servigo de passageiros em carruagens directas de
1.% ¢ 2.* classes entre Lishoa e Madrid

Desde 4 do corrente nos comboios rapidos n.*
151 e 152 da C. P. e nos seus correspondentes da
Companhia do Oeste de Espanha circulardo carrua-
gens directas que permitirio fazer as viagens entre
LISBOA e MADRID sem trasbordo.

Partida de Lisboads . . . . . 1650
Chegada a Madrid » . . . 820
Partida de Madrid > . . . 23-28
Chegada a Lisboa » . . . . . 1445

Entre LiSBOA e MEDINA — Desde 15 de Maio
nos comboios n.”® 51 e 56 da C. P. e nos seus corres=
pondentes das Companhias da Beira Alta e do Oeste
de Espanha circulario tambem carruagens nas mes-
mas condigdes entre LISBOA e MEDINA.

Partida de Lisboa 4s- . . . 825
Chegada a Medina »>. . . . . = 0-42
Partida de Medina >. . . . .,  3-00
Chegada a Lisboa » . 0-26

Ampliagdo do prazo de validade dos bilhétes
de ida e volta para Sevilha

Desde 6 de Maio de 1029, é elevado a 30 dias o
prazo de validade dos bilhétes de ida e volta da Ta-
rifa Iuternacional n.’ 201 de grande velocidade, ven-
didos para Sevilha durante o tempo em que estiver
aberta a Exposicio Ibero-Americana, pelas estagoes
de Lisbda-T. P., Setiibal, Lagos, Portimdo, Loulé,
Faro, Olhdo, Tavira, Vila Real de Santo Anténio,
Estremos, Evora e Beja.
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Novo hidro-aviao

J4 em tempos demos nesla revista a noticia da cons-
trucio de um novo hidro-avido para transporte de cem
passageiros.

Este gigantesco aparelho que parece transportar
esta quantidade de passageiros aproximadamente a mil
quilometros ferd 12 motores de. arrefecimento a ar,
Bristol-Jupiter, com a potencia global de 5.400 HP.,
tendo o casco dividido em trés locais sobrepostos ; no
inferior, o pordo, estio os depositos de combustivel e
lubrificantes, as pecas de reserva e as mercadorias a
transportar; no intermedio sdo os camarotes para os
passageiros e no superior é a camara de comando.

Tem tambem dispositivos radio-telegraficos, radio-
telefonicos e, radio-gomometricos.

Com a carga que possue o aparelho, pode voar a
uma altura de 800 a 1.000 metros, apenas com oito
motores e tem ainda a acrescentar 4 carga a sua tripula-
¢do que € de 12 pessoas incluindo o medico de bordo.

Novos dirigiveis ingleses

Em Inglaterra devem ainda este mez ser feitas as
experiencias dos dois maiores dirigiveis do mundo,
que estdo sendo construidos para o «Servico Imperial
Aereo>.

Estes dois dirigiveis que teem os numeros «R 100»
e «R. 101> custaram ao Govérno um milhdo esterlino
e sdo os mais bem equipados.

O <R 101» voard para o Egipto e dali para a In-
dia, onde tudv jd foi disposto, tendo sido elevado um
mastro de atraca¢io em Karachi.

O ¢R 100» ainda ndo tem vHo destinado sendo na-

A SR E - - -— ———

tural que serd empregado no servico regular dentro
do Imperio.

Cinema no Ar

Parece pegar a moda da cinematografia no ar e
segundo me consta os passageiros de um aeroplano
que faz carreiras de Mirineapolis a Chicago, aero
plo este pertencente i linha aerea comercial, assisti-
ram, durante o trajecto, a uma sessio cinematografica.

O aeroplano que tem trés motores, possue uma
cabine escura, transportando 12 passageiros que, sen-
tados nas suas respectivas cadeiras, viram passar, du-
rante uma hora, fitas cinematograficas produzidas por
uma maquina colocada junto 4 cabine do piloto. '

Isto tudo a dois mil metros de altura.

Lisboa — Agores

Continuam no Ministro do Comercio e Comunica-
¢Oes, as propostas para a creagdo de uma linha aerea
entre Lisboa e o archipelago dos Agores.

0 «Conde Zeppelin»

No dia 24 do mez passado voou sobre esta cidade
o dirigivel «Conde Zeppelin> que em outubro do
ano passado realisou a travessia do Atlantico Norte,
fazendo o percurso em cento e dez horas.

O gigantesco aparelho tem 236 metros de compri-
do com 36 metros e meio de altura, com 5 motores
¢« Maybach V L 22 e com a forga ce 530 cavalos cada
motor.

A sua maior velocidade ¢ de 128 quilémetros por
hora, podendo transportar, n’um percurso de 10 mil
quilémetros, cerca de 15.000. quilos.

O «Conde Zeppelin» passando sobre o Tejo
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LA POR FORA

NO JANTAR ANUAL DO INSTITUTO
DE TRANSPORTES EM LONDRES

O PRINCIPE DE GALES

PRESIDENTE HONORARIO
DESSE INSTITUTO
FALA DA SUA RECENTE VIAGEM

EALISOU -SE recentemente, em Londres, no Savoy
Hotel, o nono jantar anual do Instituto deTra nspor-
tes de que ¢ presidente honorario o Principe de Gales, que
presidiu ao banquete em que tomaram parte 474 convivas.
Sir Artur Stanley fez o brinde do Instituto de Trans-
nortes referindo-se de maneira breve e semi-humoristica
aos seus objectivos e lembrando que ali se celebrava o
seu nono aniversario. No seu setimo ano tinha recebido a
honra de uma real carta de incorporagdo e recebia na cele-
bracio do nono aniversario a grande honra de Sua Majes-
tade o Rei ter aceitado ser Patrono e de Sua Alteza Real, o
Principe de Gales ter aceitado o logar de Presidente Ho-
norario do Instituto.
Fstava seguro de dizer a verdade afirmando que entre
0s 3.000 membros do Instituto, e provavelmente em todo o
mundo, nio havia uma unica pessoa com uma tio grande experiencia de transportes com o Principe de Gales
que recentemente percorreu todas as partes do Imperio do seu pai e cuja viagem de regresso, feita como
jamais alguem fez uma viagem, tinha sido sepuida com anciedade pelos membros do Instituto que sentiram
uma grande satisfagio nos seus coragdes quando Sua Alteza Real chegou sio e salvo 4 Inglaterra.

Em seguida ergueu-se para responder o Principe de Gales que recebeu uma grande ovagio de
toda a assistencia.

Agradecendo o brinde de Sir Artur Stanley o herdeiro do trono inglez diz poder assegurar que o
seu discurso seria um encorajamento para o Instituto que, apesar de contar apenas nove anos de vida, péde
considerar-se justificadamente honrado pela influencia que .tem exercido em materia de transportes.

Os transportes teem sido considerados com propriedade como a chave das industrias, porque sem
os transportes dificilmente qualquer industria pdde florescer.

Cada um dos diferentes ramos dos transportes — estrada, mar, via-férrea, rios e ar — necessifa
conhecimentos distintos e apresenta-nos problemas do maior interesse. '

~ Muitos desses problemas sio duma alta natureza tecnica e eu creio que ndo pedireis ao Presidente
Honorario deste Instituto que discurse no vosso jantar sobre estes assuntos tecnicos.

Como disse Sir Artur Stanley, eu fiz realmente viagens bem grandes e estou convencido de que
usei nelas todos os meios de transporte conhecidos. Nas minhas viagens, alem dos meios normais de loco-
mogdio, como navios, automoveis, comb6ios e cavalos, montei elefantes; montei camelos; usei a bici-
clete : experimentei a seguranga do rickshaw e do palanquim.

Eu nio pretendo que o Instituto conceda ao coolie do meu rickshaw ou aos conductores do meu
palanquim, a sua medalha de oiro anual ou o seu premio de transportes modernos, mas, minhas senhoras e
meus senhores, vés concordareis comigo no valor da cooperagio daqueles valentes nativos nas minhas viagens.

O Principe de Gales referesse em seguida 4 corrida do couragado inglez Enferprise de 4.071 milhag
em 8 dias, no seu regresso da Africa e a viagem ferroviaria de Brindisi atravez da Europa em que as
administracio dos caminhos de ferro da Italia, da Suissa e da Franga, cooperaram numa maravilha de
organisacio que me permitiu fazer a viagem atravez da Europa até Londres em 11 horas menos do que as
que se tinham gasto até ahi nas viagens mais rapidas.

FE o herdeiro da corda ingleza terminou o seu discurso dizendo: Os transportes constituem um
assunto verdadeiramente fascinador. Assunto da maior importancia, porque os transportes contribuem gran-
demente para a nossa properidade e eu confio em que este Instituto, com cuja presidencia honoraria
muito me honro, continuard desempenhando a sua funcio valiosa para os interesses do paiz.

Sua Alteza o Principe de Gales
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Um dos melhores panoramas da cidade do Porto, vendo-se 4
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direita a monumental ponte de D. Luis

Por CARLOS D'ORNELLAS

O SR. RICARDO SPRATLEY, ILUSTRE PRESIDENTE
DA ASSOCIACAO COMERCIAL DO PORTO FALA-NOS DA

LZONA FERROVIARIA DO NORTE

E DOS MELHORAMENTOS QUE VAO SER INTRODUZIDOS NELA

O jornalista que vai a
gualquer terra, ftem sempre
0 cuidado de tomar, no seu
caderno de apontamentos,
0 nome das pessoas a quem
importa enfrevistar, para
colher, com exactiddo, os va-
rios aspectos da vida local.

O jornalista que vai
ao Porto, sé por desacerto
imperdoavel deixard de le-
var registado o nome do
sr. Ricardo Spratley, figu-
ra marcante no meio por-
tuense, que ocupa o logarde Presidene da Associa-
¢do Comercial da Invicta e que pertence ao Conselho
de AdministracGo da Companhia dos Caminhos de
Ferro do Norte de Portugal.

Na minha ultima viagem ao Porto, quando da
inauguracdo da Semana Insular, solicitei do ilustre
portuense uma enftrevista sobre caminhos de ferro, que
ele amavelmente concedeu, satisfeifo por, mais uma
vez, lhe ser permitido defender os interesses da re-
gido portuense. '

O Engeénheiro sr. Ricardo Spratley no seu gabinete de trabalho

O sr. Ricardo Spratley,
Jala-me largamente das li-
gacoes Jerroviarias que in-
teressam ao Porto e sobre
as incompletas notas que
colhi do seu largo e compe-
tente dissertar, redigi a
entrevista que segue:

Quando eu fazia parte
do Conselho de Adminis-
tracio da antiga Compa-
nhia dos Caminhos de
Ferro do Porto 4 Povoa
e Famalicio, o referido
conselho, apreciando os problemas economicos da
regido, do norte do Pais, e, principalmente, da praga
do Porto, viu com clareza quanto interessava ds acti-
vidades industriaes e agricolas d’aquela regido o
contacto directo dessas actividades com o Porto de
Leixdes e o centro da cidade do Porto, pOor meio da
unificagio do sistema ferroviario de via reduzida
do Minho, a qual deveria iniciar-se pela ligacio das
linhas da Povoa e Guimaraes.

— Mas essa funcdo economica ndo compete 4

linha de cintura, de Contumil a Leixdes ?
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— Compete a ambas e separadamente em relagao
s respectivas zonas de influencia, por uma razdo
muito simples:

As materias primas destinadas 4 activissima zona
industrial localizada 4 margem dos rios Ave e Vi-
zela, onde se concentram muitas dezenas de fabricas
de tecidos, cortumes, cutelarias, etc., devem atingir
0s respectivos destinos com o minimo de encargos
de barcagens sem baldeagdes, e, como a referida
zona é exclusivamente servida pela via reduzida,
sistema este que tem de expandir-se por todo o co-
ra¢io - da Provincia do Minho sem falar na projectada
transversal de Traz-os-Montes, é intuitivo que as co-
municagoes fiquem directamente ligadas até aos
caes maritimos.

Daqui resulta que cada réde ferroviaria da zona
a0 Norte do Porto tem a sua funcdo privativa e dis-
tincta, exigindo o contacto directo com o mar, tanto
para a via larga como para a via estreita, visto que
s6 por esta forma serd possivel barat:ar a produ-
¢d0 e o custo da vida.

Nio sio portanto concorrentes a linha de cintura
e a liga¢do de Trofa 4 Senhora da Hora, antes cada
uma delas tem uma portentosa funcio economica
propria a desempenhar.

Outra face da questio, e esta de aspecto nitida-
mente social, é a que resulta da facilidade de acesso
em relacio ao centro de negocios que € a cidade do
Porto, para localidades como Santo Tirso, Vizela, e
mesmo Guimardes, as quaes, mediante o bom ser-
vico de comboios que a Companhia dos Caminhos
de Ferro do Norte de Portugal prelende montar, se
transformardo rapidamente em autenticos suburbios
do Porto.

— Pensa entio a Companhia dos Caminhos de
Ferro do Norte em intensificar notavelmente o ser-
vico de movimento de comboios na linha de Gui-
maraes ?

— Evidentemente!... Sdo esses 0s nossos pro-
positos e, como garantia do que pretendemos fazer,
basta verificar os notaveis mellioramentos que a

Companhia j4 introduziu na linha do Porto 4 Povoa,
onde ha vinte e seis comboios diarios com um ser-
vico rapido e frequente nas horas de maior movi-
mento e até em comboios de regresso 4 Povoa de-
pois dos teatros.

Estes comboios dio tambem ligagio ao rapido
chegado de Lisboa, pelo que s€ pode vir dormir 4
Povoa partindo da capital no rapido das 17,40.

— Que melhoramentos vdo fazer na linha do
Norte ?

— No orcamento para a construgio da ligagdo da
Senhora da Hora a Trofa, estd incluida uma verba
importante para material circulante e € proposito
da Companhia escolher um tipo que ofereca todo o
conforto necessario aos passageiros, incluindo o de
aquecimento nas carruagens de 3." classe.

E, assim, conta a Companhia assegurar para si a
boa vontade e simpatia dos povos da zona por ela
servida.

—E quando sdo postos em pratica esses melho-
ramentos?

— Estamos j4 tratando de receber propostas de
varios empreiteiros, tudo levando a crer que, dentro
do periodo de dois anos, toda a zona da linha de
Guimardes passe.a ler um acesso directo 4 cidade
do Porto, com todas as inapreciaveis vantagens de
rapidez e comodidade que tio util melhoramento
representa.

Estava terminada a entrevista e, despedindo-me
do sr. Spratley, trago a impressdo agradavel que se
colhe sempre que se entrevista alguem de valor que
nos fala; com, conhecimento de causa, sobre um
assunto que nos interessa.

DESPACHO CENTRAL DE ABRANTES

Registamos com prazér o facto de ter sido feita ao Sr. José
Pereira (Pombo) a concessido do despacho Central d’ Abrantes.

O sr. Pereira (Pombo) que tem dado inumeras provas da
sua actividade em beneficio daquela regido, e que ja era o con-
cessionario do despacho central de Magdo, teve a amabilidade
de nos visitar ha dias, para nos comunicar que a central de
Abrantes serd brevemente inaugurada com toda a solenidade.

L}

Outro panorama curioso onde se destacam o Caes da Ribeira e Vila Nova de Gaia, 4 esquerda




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A LINHA FERREA DE VALPARAISO A BUENOS-AYRES

A UNICA LINHA

QUE ATRAVESSA

A AMERICA

E' UM DOS MAIS ACIDENTADOS TRAJECTOS FERROVIARIOS

A Revue Brorwn Boveri extrahimos algumas no-
tas interessantes relativas ao caminho de ferro
transandino e as gravuras que as acompanham.
Esta linha, que se es-
tende de Valparaiso* a ettt
Buenos-Ayres por Men- =
donza, ¢ a unica linha que

atravessa a America, (o
Chili e a Argentina) numa
extensio de 1.400 quilo-

metros, ligando por via = i

2 =7 ECUADOR %

terrestre o Oceano Paci- — o

fico ao Oceano Atlantico. =T o
A linha passa sobre a - {

cordilheira dos Andes e
eleva-se a 3.207 m. na
fronteira daquelas duas
nagoes.

O troco de Los Andes
a Mendonza constitue o
caminho de ferro transan-
dino, iqufs: foi aberto 4 ex-
ploragdo em abril de 1910,

E' um caminho de fer-
ro mixto de cremalheira e
aderencia, com linha de 1
metro. As linhas de cor-
respondencia, o caminho
de ferro do Estado do >
Chili e o caminho de
ferro argentino de Bue-
nos-Ayres e do Pacifico, foram construidos com a
linha de 1,676 mm utilisada em Espanha.

A linha do caminho de ferro transandino divide
-se em um trogo de 70,55 km. em territorio chileno,
de Los Andes 4 fronteira argentina e um troco de
178,9 km. em terra argentina, da fronteira a Men-
donza.

O trogo chileno abrange cinco secc¢oes de cre-
malheira, a mais extensa das quais mede nove qui-
I6metros; a rampa maxima atinge 80 /o et A rampa
" maxima da parte de aderencia ¢é de 25 °/,,.

O ftrogo argentino abrange seis seccdes de cre-
malheira com as mesmas carateristicas de rampa e
de extensio (rampa maxima 61 “/s,). A exploragio
desta linha situada em grande parte a grande alti-
fude, é muito dificil no inverno por efeito da neve,
que nos invernos de mediano rigor atinge a es-

Tragado do caminho de ferro transandino

pressura de 6,5 m., e das avalanches de neve e

de pedras.

Nos invernos rigorosos tem chegado a ser ne-
cessario interromper o
servico desta linha fao
importante sob o ponto
de vista estrategico e po-
litico. Esta interrupgio
tem chegado a prolongar-
-se por 60 dias.

: ; L — Para evitar estes in-
< = convenientes construiram-

-se grandes dispositivos

BRAZIL de proteccdo e galerias

cuja ventilagdo ¢, todavia
dificil.
Durante a exploragdo
a vapor, o fumo incomo-
dava muito os viajantes e
os empregados e repre-
sentava mesmo um perigo,
principalmente por as lo-
comotivas serem alimen-
" tadas sobretudo com car-
vao chileno que produz
muito fumo e fuligem.
Espera-se no entanto
manter o trafego durante
todo o ano, electrificando
a linha e procedendo ainda
a outros trabalhos de pro-
teccdo nos lugares mais expostos a esses inconve-
nientes.

A electrificacdo permite, alem disso, aumentar a
velocidade e o pezo dos combdios, o que tem uma
especial importancia neste caso, visto este caminho
de ferro fazer o transporte de fructos delicados e
de gado do Chile para a Argentina e vice-versa.

A supressio do transporte de carvdo a mais de
3.000 m. de altitude aumenta alem disso o rendi-
mento economico do caminho de ferro.

Todavia € necessario reconhecer que a densi-
dade do trafego ndo justificaria sé de per si a elec-
trificagdo da linha, visto que ndo passam de dois
por dia os comboios de mercadorias e de dois por
semana os comboios de passageiros em cada direc-
¢do. Os trocos chileno e argentino deste caminho
de ferro pertencem a uma sociedade ingleza com
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séde em Londres e sido, dirigidos por um bureau de
explorac¢do em Los Andes.

As linhas de correspondencia do lado clulenn
de Valparaiso e Santiago a l.os Andes sdo electrifi-
cadas com corrente de 3.000 Vits. e estio em ser-
vico ha alguns anos, com pleno sucesso.

Locomotiva mixta de
cremalheira e aderencia

Comboio da linha transandina -,

Parecia, pois, indicado, escolher o mesmo genero
de exploracio para a travessia dos Andes, ainda
que presentemente a passagem das locomotivas duma
rede para a outra seja impossivel por causa da dife-
renca de largura das linhas.

Os trocos de cremalheira do caminho de ferro
transandino sdo providos duma cremalheira sistema
Abt de tres laminas de 20 mm. de largura. As loco-
motivas a vapor mais pesadas, de cremalheira e
aderencia, pesavam 96,5 ton. e podiam rebocar 120
ton. Marcou-se para as novas locomotivas electricas
um peso rebocado de 150 ton. para os comboios
circulando de Este para Oeste ¢ de 200 ton para os
comboios circulando em sentido contrario. A carga
por eixo ndo devia exceder 11 ton. A velocidade
maxima em plena linha ¢ de 40 gm. h. nos trogos

A
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de aderencia'e de 16 gm.'h. nos trocos de crema-
lheira; nas gares e nas linhas de manobra, a velo-
cidade maxima admissivel é de 20 gqm. h. O peso
da locomotiva foi fixado em aproximadamente 85
toneladas.

De momento sé se electrificard o troco chileno
do caminho de ferro transandino e a parte de Rio
Blanco a Las Cuevas que compreende o trogo de
cremalheira.

A energia electrica é fornecida por uma sub-es-
tacdo de transformacdo situada em Juncal, a 51 qm.

Ponto culminante (3.194 m.) da
linha ferrea transandina, junto ao Aconcadua (7.055 m.)

(Gare de Carscoles.

de Los Andes. Chega 4 sub-estagio em forma de
corrente trifasica de 44.000 Volts, 50 pér/s, por uma
linha de 100 gm. da Sociedade Fuerza y Luz San-
tiago e € transformada em corrente continua de
3.000 Volts para a alimentac¢io da linha de contacto
por dois grupos conversores rotativos de 1500 kw.
cada um.

Esta linha possue actualmente trez locomotivas
mixtas de cremalheira e aderencia adquiridas 4 casa
Brown, Boveri & C.°
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