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A nossa dravura de padina : Batalha, A Capela do
fundador. — Ledislacdo ferroviaria, por J. FER-
NANDO DE SOUZA. — Ha quarenta anos. —
A Entrevista da Quinzena, por CALADO RO-
DRIGUES. — La por fdra, A viagem entre Paris
e Londres. — As drandes velocidades. — Viadens
e {ransportes. — Os nossos mortos, — Linhas por-
tuduezas. — Linhas estrandeiras. — O porto e os
caminhos de ferro de Lourengo Marques, pelo
Engenheiro PINTO TEIXEIRA.— Jardim Zoolo-
dico, — Vidé anuncios da Companhia dos Cami-
nhos de Ferro do Norte de Portugal e Companhia
dos Caminhos de Ferro da Beira Alta.

ANEXOS NESTE NUMERO

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuduezes
Servico combinado com a firma Pereira, Meireles
& C.», L.da — Tarifa de Camionagem — Em vidor
desde 19 de Maio de 1929 — Transportes enfre a
estacdo de Caide e a povoacdo de Lixa — Servico
combinado com a firma Cabanelas & Irmdo — Ta-
rifa de Camionadem — Em vigor desde 19 de Maio
de 1929 — Transportes enfre a estacdo de Caide
e as povoacoes de Longra e Feldueiras — Servigo
combinado com a firma J. Pinto Lopes, Filhos —
Tarifa de Camionadem — Em vidor desde I8 de
Maio de 1929 — Transportes entre a estagao de
Cete e as povoacoes de Calcada, Entre-os-Rios
e Sobrado de *Paiva — Aviso ao publico — Aber-

tura a exploragdo provisoria do Ramal de Aljustrel, *
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BATALHA

A CAPELA DO FUNDADOR

gravura que publicamos hoje na

nossa primeira pagina, representa a
capela do fundador do Mosteiro da Batalha.

Este mosteiro, erguido na terra sagrada
de Aljubarrota, evoca-nos paginas das
mais gloriosas da nossa historia, evoca-
-nos figuras das mais brilhantes da nossa
epopeia.

Evoca-nos a pugna magnifica em que
a ansia de independencia de 6.500 portu-
gueses destrocou numa hora de milagre o
luzido exercito de 30.000 castelhanos.

Evoca-nos as figuras para sempre gran-
diosas de D. Jodao I, de Nuno Alvares Pe-
reira, de Joao das Regras, dos da Ala dos
Namorados e dos tantos e tantos outros
que ali afirmaram o seu valér indomavel
naquele santo dia 14 de Agosto.

Dahi, desse feito memoravel, saiu o
mosteirormagnifico por voto feito no dia
segufnte, da Assuncgido, pelo rei que ali-
cercava na explendida victoria o seu rei-
nada glorioso.

A capela do fundador tem 19™,8 de
lado. No centro da abobada, um octogono
luminoso com uma delicada rosacea, sus-
tentado por 8 belos pilares. A decoracio
dos arcos e das janelas ¢ primorosa. Ao
centro, sobre 8 ledes, o sarcofago de
1. Jodo I e de sua mulher, tendo no tampo
as estatuas jacentes dos dois, ainda com
vestigios de pinturas antigas. O rei, de
corda na cabega, em frajes de combate,

com a espada; a rainha com um livro na

‘mao esquerda e a direita presa na do ma-

rido. Na cabeceira do tumulo a divisa
meio apagada, da ordem da Jarreteira:
Honnit soit qui mal y pense.

O friso superior ¢ decorado com a di-
visa do monarca. ; ‘
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LEGISLACAO FERROVIARIA

DOMINIO PUBLICO E PARTICULAR

lando as concessdes de caminhos de ferro,
manteve-se no seu art. 1.” a doutrina classica, esta-
tuida j4 no Decreto de 31 de Dezembro de 1864,
acerca da incorporacio das linhas ferreas no domi-
nio publico, cujo art. 1.° considerava como fazendo
parte da viagio publica e sendo do dominio publico
todos os caminhos de ferro.

O art. 2.° tornava dependente de previa autori-
sacio  legislativa a construcdo de qualquer linha,
com excepcdo dos ramaes das linhas contratadas e
das linhas até 20 km. de extensio para ligagdo de
estabelecimentos industriaes com vias, portos ou
caminhos de ferro.

Abusou-se ulteriormente dessa excepgdo para
conceder sem lei como ramaes linhas que nao po-
diam ser como taes classificadas.

O Decreto de 6 de Outubro de 1898, respeitando
a doutrina do de 1864, completou-a prescrevendo
no art, 7.° que nenhum caminho de ferro poderia
ser concedido ou decretado sem previo inquerito
administrativo de entidade publica.

Essa formalidade previa sé ndo era exigida para
as linhas de servico interno das exploragdes agri-
colas ou industriaes.

O Decreto 13.829 reproduziu no art. 1. a dou-
trina do art. 1. do Decreto de 1864, excluindo po-
rem explicitamente do dominio publico as linhas de
servico interno das exploragdes agricolas, comer-
ciaes ou industriaes, que sdo livremente estudadas
e construidas.

<O art. 2.° dividiu as linhas em dois grupos: de
interesse geral e interesse particular, pertencendo
ao primeiro as destinadas a servi¢o publico, exclu-
sivo ou cumulativo, de passageiros ou mercadorias.

Os da segunda categoria podem passar 4 pri-
meira quando o Estado o decida a requerimento
dos interessados ou por iniciativa propria.

O art. 3. determinou que nenhum caminho de
ferro seja construido sem previa classificacdo por
diploma com forca de lei.

O art. 4.° considerou provisoria a classificacio
das linhas por simples decreto, dependendo a clas-
sificacdo definitiva do diploma legislativo. Abriu
porem excepc¢io para as linhas de interesse par-
ticular com menos de 10 km. de extensdo, cons-
truidas sem encargo para o Estado, sendo classifi-
cadas por decreto apds inquerito.

Deste modo qualquer caminho de ferro que saia
do perimetro de estabelecimentos agricolas ou in-
dustriaes fica pertencendo ao dominio publico e a
sua construgio depende de lei previa salvo os de
interesse particular com menos de 10 km.

Assim ficou um corpo de doutrina harmonico no

QUANDO se elaborou o Decreto 13.829 regu-.

Por J. FERNANDO DE SOUZA

qual se integra com modalidades especiaes a legis-
lacio sobre caminhos de ferro mineiros.

A Comissao encarregada de rever o referido de-
creto entendeu que devia introduzir na lei princi-
pios novos e diferentes dos que até hoje teem ser-
vido de base 4 nossa legislagao ferroviaria.

Eis as disposi¢cdes propostas:

Art.2 1.0 — Os caminhos de ferro dividem-se em caminhos
de ferro de interesse geral e caminhos de ferro de interesse
particular, :

§ 1.9 — S0 considerados caminhos de ferro de interesse
geral os que se destinam ao servico publico de transportes,
exclusivo ou cumulativo, de passageiros e mercadorias,

§ 1.9— Consideram-se de interesse particular, os desti-
nados exclusivamente ao Servico fie estabelecimentos agri-
colas, comerciais ou industriais, pertencentes a individuo, so-
ciedade ou companhia.

& 3.0—Os caminhos de ferro de interesse particular, po-
dem ser classificados de interesse geral, por decreto, quando
forem de grande importancia e o Estado o juldue conveniente
otl 08 seus proprietarios o solicitem.

Art.e 2.0 — Fazem parte da via¢do publica e sdo do domi-
nio publico, todos os caminhos de ferro de interesse deral
inclusivé o aereo, qualquer que seja a natureza do motor, com
todos os seus edificios, dependencias e instalacdes de qual-
quer natureza, linhas telegraficas e telefonicas e tudo mais
que seja privativo da industria ferroviaria.

& 1.—0s caminhos de ferro de interesse geral, que ndo
ultrapassem o perimetro das povoacoes, sao considerados
como viacdo urbana e ficam sujeitos tanto no que respeita a
construcgdo como a exploracdo, as ledislacoes respectivas.
Ultrapassando esse perimetro ficam sujeitos ds disposi¢oes
deste diploma, na parte aplicavel, excepto aqueles que actual-
mente j4 estdo concedidos e que continuam a ser redulados
pelas disposi¢des ao abrigo das quais foram feitas as respecti-
Vvas concessoes.

8§22 — Os caminhos de ferro de interesse particular sdo
livremente estudados e construidos, ficando a sua construcgdo
e exploraciio sujeitas apenas- ds prescripgoes policiais que
interessem a seduranca e salubridade.

§ 3.9 —Os caminhos de ferro mineiros estdo sujeitos a
legislagdo especial: decrefo 9.044 de 9 de Agosto de 1925,

Esforcei-me por fazer manter os preceitos vigen-
tes, incluindo num contraprojecto as seguintes dis-
posi¢oes:

Art.® 1.° — Fazem parte da viagao publica e sdo do domi-
nio publico todos os caminyos de ferro, inclusivé os aereos.
qualquer que seja a natureza do motor, com todos os seus
edificios, dependencias e instalacdes de qualquer natureza,
linhas teledrdficas e telefonicas nelas estabelecidas. '

§ 1.°— As disposices désie artigo nao sdo aplicaveis as
linhas de servigo interno das exploragdes agdricolas, comerciais
ou industriais, as quais sdo livremente estudadas e construidas
ficando a sua construccdo e exploracdo sujeitas apenasd s pres-
cripcdes policiais que interessem 4 seguranca e salubridade.

§ 2.9 — Os caminhos de ferro que ndo ultrapassem o peri-
metro de uma povoacdo e ndo sejam o seduimento de outros
da mesma lardura de via que o ultrapassem séo considerados
viagdo urbana e ficam sujeitos no que respeita tanto 4 cons-
trugdo como 4 exploracgio, as ledislacoes respectivas.

§ 3.2 = Os caminhos de ferro mineiros estdo sujeitos a le-
dislagiio especial — decreto 9.044 de 9 de Adosto de 1925,
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Art.2 2,2 — Os caminhos de ferro dividem-se em caminhos

de ferro de interesse deral e de interesse particular,

§ 1. — Sdo considerados caminhos de ferro de interesse
geral os destinados ao servigo publico de transportes, exclu-
sivo ou cumulativo, de passageiros ou mercadorias.

§ 2.°— Consideram-se caminhos de ferro de interesse
particular os destinados exclusivamente ao servico perma-
nente ou tempordrio de estabelecimentos adricolas, comer-
ciais ou industriais, pertencentes a individuo ou sociedade.

§ 3.2 —0Os caminhos de ferro de interesse particular de
drande importancia podem ser classificados de interesse ge-
ral, por decreto, quando os seus proprietarios assim o solici-
tem ou quando o Estado o julde conveniente, para o que se
reservard sempre esse direito no diploma de concessdo.
~ Art.°3.°—A construcdo de qualquer caminho de ferro
que tenha de fazer parte do dominio publico nos termos do
artigo 1.° deve ser precedida da classificaciio do mesmo nos
termos do art,® 4.° e aulorisada nos termos do art. 2.° do de-
creto de 51 de Dezembro de 1864, ‘que permanece em vidor

em todas as suas disposi¢oes.
Art.? 4.° — A classifica¢do dos caminhos de ferro é decre-
fada pelo Govérno depois da verificagéo de utilidade publica.

No respectivo-relatorio justificava sumariamente
a minha proposta:

Antes de prosseduir na analise do relatorio porei em re-
levo uma derogac¢do grave do nosso direito, no que respeita
ao dominio publico, introduzida no projecto da Comissio.

Até agora pertenciam a esse dominio todos os caminhos
de ferro, excepio as linhas internas de cxploragdo adricola,
industrial ou comercial. Segundo o projecto, s6 a ele perten-
cem os de interesse deral. Os de interesse particular, seja
qual for a sua extensdo e ainda que saiam do estabelecimento
que servem, passam ao dominio privado, e sdo livremente
construidos com sujei¢do apenas as redras policiais relativas a
seguranca e salubridade.

Nada justifica essa inovacéo.

Foram baldados os esforgos para fazer vingar a
que julgava e julgo ser a boa doutrina. Foi adoptada
a proposta da Comissdo com ligeiras alteracoes.

Propoz-se portanto que sé pertencessem ao do-
minio publico os caminhos de ferro de interesse
geral, dependendo de previa lei a sua construcio.
- Todos os de interesse particular seja qual for a
sua extensdo, podem ser livremente construidos me-
diante licenca do Governo.

Podem ser ulteriormente classificados de inte-
resse geral, e pedidol dos proprietarios passando
entdo para o dominio publico.

E tudo isto sem limite de extensio!

Na declaracio de voto que se segue repudiei
essas inovagbes singulares, que reputo perniciosas.

DECLARACAO DE VOTO

Néo posso aprovar sem reservas 0s artigos 1.° e 2,° sob
a férma que revestiram, porque nele se introduziu uma inova-
¢do, de que discordo, no que respeita 4 exclusdo dos caminhos
de ferro de interesse particular do dominio publico.-

Sedundo o Decreto de 31 de Dezembro de 1864 todos os
caminhos de ferro fazem parte do dominio publico e da viacdo
publica.

O Decreto 15:920 exceptuava desta disposicao as linhas de
servigo interno das exploragdes agricolas comerciaes ou indus-
triaes,

Fora anteriormente promuldado o Decreto N.° 9.044 de
9 de Agosto de 1823, definindo a situagdo juridica dos cami-
nhos de ferro mineiros.

O artigo 3.° prevé a sua utilisagdio para servigo publico

de transportes, autorizado ou impdsto pelo Governo, sem pre=
juizo, porém, dd funcgdo especial da linha.

O artigo 4. define a dura¢do da concessdo dos caminhos
de ferro mineiros, determinando que passem para o Estado
sem indemnisacdo quando cesse a exploragio do jazigo.

Néo ha regras deraes promuldadas em relacdo a caminhos
de ferro industriaes que sdiam dos limites das respectivas
exploragoes.

Temos, porém, o precedente do ramal industrial da Fa-
brica de Cimentos de Maceira, com 4 km. de extensdo, con-
cedido por alvard de 19 de Junho de 1926, depois do inqué=
rito de utilidade publica e do parecer favordvel da Junta Con-
sultiva de 14 Maio do mesmo ano.

Reservou-se nele o Governo a faculdade de determinar
servigo publico no ramal sem prejuizo do da fabrica e prescre-
veu a reversdo para o Estado no caso de cessar a laboracao
da mesma, '

Foi assegurado o direito de expropriacdo dos terrenos
necessarios. O Decreto de 6 de Outubro de 1898 prescreveu
no art.? 7.° que nenhum caminho de ferro de interesse deral,
local ou industrial seja concedido gu decretado sem inquérito
de utilidade publica.

A unica excep¢do prevista foi na das linhas de servico in-
terno de exploragdes agricolas ou industriaes,

Assim pois, segundo a legislacdo vigente qualquer cami-
nho de ferro de interesse deral, ou particular, que saia do
do primeiro perimetro duma exploragio adricola, industrial ou
comercial ¢ incorporado no dominio publico e constitue objecto
de concessdo, com direito de expropriacdio dos ferrenos ne-
cessarios, por acto do poder executivo, se ndo excede a ex -
tensdo de 10 km. (art, 4. § unico do D. 13,829) ou por diploma
com forga de lei, se excede esse limite,

O servigo publico, que torna a linha de interesse deral
pode ser da iniciativa, quer do Estado, quer do Concessiona-
rio, com auctoriza¢do do Governo,

Sedundo as prescri¢des votadas os caminhos de ferro de
interesse particular externos ds exploragdes respectivas, e
seja qual fOor a sua extensdio, constroem-se mediante simples
licenca do Governo, sem inquerito de utilidade publica e cons~
tituem dominio particular.

A sua utilisagiio para servico publico pode ser auctorizada
se 0 proprietario a propuzer, ndo porem imposta pelo Governo,

Perguntarei se ds estradas de servigo particular se per-
mite que ultrapassem os limites da respectiva propriedade sem
as incorporar no dominio publico e se a sua existencia depende
de mera licenga concedida 4 iniciativa privada. E o que nélo
se consente em relagdo a estradas vae ser o redime legal dos
caminhos de ferro? ~

Fm Franga a utilidade publica dos caminhos de ferro in-
dustriaes € sempre declarada previamente e subordinada ao
estabelecimento imediato ou eventual de um servigo publico,
Essas linhas fazem parte do dominio publico, quer sejam desde
logo abertas 4 circulagiio geral, quer esta possa vir a ser es-
tatuida de futuro.

No meu ante-projecto mantive no art.? 1,% a incorporagao
das linhas de interesse particular exteriores ds respectivas
exploragdes no dominio publico. A sua construcgiio ficaria
sujeita aos preceitos do D. «de 1864, isto é auctorizacdio por
lei se excedem 20 km., ou por Decretlo se a extensido é me-
nor ; verificagdo prévia da utilidade publica,

Nido vejo razdo para modificar este modo de ver e par
isso faco a presente declaragfio de voto, relativa a esse ponto
especial do regime juridico das linhas de interesse particular.

Ocioso € ponderar que estas consideracdes ndo se apli-
cam ds linhas de caracter temporario e ocasional, para as
quaes basta uma licenca.

Lisboa, 11 de Marco de 1929,

José Fernando de Souza
Esti o assunto submetido 4 deliberacio do Go-
verno, Veremos que doutrina é adoptada.
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de | de Junho de 1889)
Projectos ferroviarios do seculo passado

No numero 31 de I de Junho de 1889, publicou a Gazeia
as representagoes enderegadas G Camara dos Deputados
pelas corporagoes administrativas e corporagbes comerciais
da regido interessada solicitando o prolongamento até d
Covilha da linha ferrea Coimbra-Arganil e demonstrando
com interessantes informagoes a razdo da peficio. Uma
delas era a da Associagao Comercial de Coimbra, do leor

Seguinte:
\

Senhores deputados da nagdo portugueza.— A
direccio da associacdo comercial de Coimbra, sem-
pre solicita no desempenho dos poderes que lhe
sio conferidos em seus estatutos, e, em bem dos
interesses industriais d’esta cidade e seu districto,
vem muito respeitosamente perante a camara dos
srs. deputados pedir que o caminho de ferro de
Coimbra a Arganil, em construgio, se prolongue
-até 4 Covilha. Esta cidade, uma das mais importan-
tes do nosso paiz pela sua populagdo laboriosa e
densa, pelas suas j4 bem fumosas fibricas de lani-
ficios e outras industrias, nao menos pelas variadas
produccoes da sua vasta como formosa bacia ba-
nhada pelo Zezere ¢ seus numerosos afluentes,
péde e deve tomar grandissimo incremento comer-
cial logo que se ache em contacto directo com
Coimbra.

Senhores deputados da nacdo portugueza. Para
que a viacio acelérada dé resultados proficuos, é
necessario que ela procure no seu trajecto os gran-
des centros industriais, estabeleca a comunicacio di-
recta das diferentes pragas comerciais do paiz e vd
até servir localidades, de qualquer ordem, as quais
s6 esperam pela locomotiva redemptora para se
converterem logo em copiosas fontes de riqueza
publica. Ora, o prolongamento do camirho de ferro
de Coimbra, além de por esta pragca em relagdo
imediata com a da grande cidade industrial, vai be-
neficiar tambem alguns centros locais de producgdo
agricola, manufatureira e febril, tais como: Oli-
veira do Hospital, S. Romao, Loriga, Ceia, Gou-
veia, Unhaes da Serra (notdvel por suas aguas me-
dicinais), Paul e Tortozendo. E fundada nestes pon-
derosos motivos que esta associagdo, confiando na
ilustragio e patriotismo dos nobres representantes
do povo, se atreve a recomendar-lhes o projecto
de lei (que tem por si o geral assentimento), pelo
qual: o governo de Sua Magestade seja autorizado
a fazer seguir de Arganil até 4 Covilhd aquela via
ferrea, por isso que os resultados de tio importante
melhoramento publico ndo se fardo esperar muito.
Esta associacdo espera que 0S S€us rogos, serao
atendidos e ha-de agradecer, muito reconhecida,
aos srs. deputado? da nagiio portuguezz, o alto em-
preendimento de chamar 4 vida moderna tantas

povoacdes, até ao presente deserdadas, e o impor-
tante benificio de estreitar mais e mais as relagdes
comerciais, desde longos anos mantidas entre as
duas cidades Coimbra e Covilha.

Associacio Comercial de Coimbra, em reunido
da assembleia geral, aos 10 de Abril de 1889.—(Se-
guem-se as assignaturas).

No mesmo numero publicava a Gazeta, em editorial, s0b
o titulo Linhas ao Norte do Mondedo, o seguinfe:

Registamos com todo o prazer as declaragoes
feitas pelo sr. Ministro das Obras Publicas na ses-
sao da Camara Electiva de 29 de Maio, sobre o im-
portante assunto da rede complementar das provin-
cias do Douro e Traz-os-Montes, declaracdoes que
nos dio a esperanca de, em muitos breves dias,
termos o prazer de anunciar a resolucdo desta ques-
tdo importantissima para o norte do paiz. Em res-
posta a uma pregunta do sr. deputado Baptista de
Sousa, o sr. Ministro das Obras Publicas, reitera
a declaracio que j4 fizera e que fora a confirmagdo
de uma oufra do sr. Emidio Navarro, isto €, que
tendo de se estudar novamente o projecto dos ca-
minhos de ferro ao norte do Mondego pelo due
respeitava 4 base financeira, seria conyeniente que
o mesmo projecto voltasse 4 comissdo para se to-
mar uma deliberacao, sem prejuizo da idéa primor-
dial. A comissdo jd se reuniu e resolveu desdobrar
o projecto de modo que haja um projecto para o
caminho de ferro de Mirandela a Braganca, outro
para o caminho de Ferro de Arganil 4 Covilha, e
outro para os restantes caminhos de ferro. O sr.
Ministro declarou que esta deliberag¢io nao signifi-
cava preferencia de qualidade alguma e que julgava
que ainda nesta sessdo 0s projectos seriam presen-
tes 4 Camara. Ora como, ao que se diz, as camaras
serao prorogadas sémente por 8 dias, segue-se que
antes do fim da semana proxima teremos, assim o
esperamos, o prazer de dar aos nossos leitores a
noticia de que, finalpiente aquelas grandes e popu-
losas provincias vido ser dotadas do melhoramento
de viacdo acelerada. Diante da conveniencia de tan-
tos povos, até hoje separados do convivio dos
grandes centros do paiz e estrangeiro, pela falta de
comunicagoes rapidas, faceis e regulares, devem fa-
zer treguas todas as discussoes da politica, todas as
divergencias de opinido na direccdo dos negocios
publicos, porque acima de tudo se deve pdr o bem
geral do paiz, tio directamente interessado nesta
importante questio. Acima de tudo e de todos estd
o interesse geral.

-

Pelo que respeita d importantissima regido que seria
servida pelo prolongamento do caminho de ferro Coimbra-
Arganil, toda a gente sabe que a confiante espectativa da
Gazeta fol iludida ¢ que o prolongamento desse caminho de
ferro continna a figurar na categoria dos empoeirados pro-
jectos ferroviarios do seculo passado. ’
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A ENTREVISTA DA QUINZENA

Por CALADO RODRIGUES

UM LAVRADOR DO ALEMTEJO PEDE-NOS QUE
PERGUNTEMOS QUAL A RAZAO PORQUE

NO ENTRONCAMENTO

OS PASSAGEIROS DO COMBOIO

103

TEEM QUE PERMANECER 52 MINUTOS

Ha, efectivamente, coisas cuja razdo de ser se
ndo atinge com facilidade, por mais tratos que se dé
4 imaginag¢ao e por mais vontade que haja de as
aceitar com animo placido.

E estas coisas estdo espalhadas por toda a parte,
nas aldeias como nas cidades, nas estradas como
nas vias ferreas, nas ruas e nas casas, no campo
material como no campo das ideias e dos sentimen-
tos, fora e dentro de nds proprios.

Temos a vida de todos os dias, em todos os seus
aspectos, atravancada de coisas assim. Coisas, fa-
ctos, ideias, sentimentos. E, quando nos vemos em
 face de coisas assim, o nosso primeiro sentimento
¢ de indignagdo. Indignamo-nos. Irritamo-nos. Mas,
depois, a indignacdo, a irritacdo, vdo diminuindo,
porque essas coisas cuja razio de ser ndo atingi-
mos, vdo ficando, vdo vivendo, com a notavel ten-
“dencia que teem, para viver, as coisas da nossa
terra cuja razdo de ser se ndo atinge, que estdo féra
do seu logar, féra da harmonia, das leis da logica.
E, como essas coisas vao ficando, vdo vivendo, nos
vamos acostumando-nos a elas pouco a pouco,
pouco a pouco vamos deixando de sentir a indigna-
¢do, a irritagio do primeiro momento e acabamos
por nos deixar dominar pela atmosfera de indife-
renga em que, na nossa terra vivem, como o peixe
na agua, os tantos mostrengos, as tantas coisas dis-
paratadas que surgem por esse pafs féra no campo
dos factos e no campo do espirito.

Quem viaja tem numerosissimos ensejos de cons-
tatar o que afirmo, jd pelo que vé, jd pelo que ouve.
Por exemplo.

Ha dias sahi de Lisboa no comboio das 11,50,
Um dos meus companheiros de viagem era um su-
jeito de idade. Alto. Bem falante. Nio punha nas
palavras as delicadezas de estilo do sr. Julio Dan-
tas nem os arrevezamentos do sr, Samuel Maia, Tdo

pouco retorcia a prosa ao geito do sr. Brito Cama-
cho quando trata do pacto de Latrio que parece
preocupa-lo extraordinariamente, Nada disso.

O meu companheiro de viagem nio florigeava

a fraze. Porque fosse um homem de letras gordas?
Nio. Pareceu-me que era apenas um homem de le-
tras sadias, que tanto podem ser gordas como ma-
gras. Pareceu-me sadio de corpo, com as suas suissas
de outro tempo e umas cores que tambem jd ndo
se encontram com frequencia nos tempos d'hoje, e
pareceu-me sadio de espirito nas revelacdoes abun-
dantemente dadas de sensatez e franqueza. Era um
lavrador. Antes de dizer que o era, ji o tinha reve-
lado na curiosidade com que os olhos iam varrendo
encantados os trigais das Lezirias e os olivais ver-
gando ao peso colossal da flor, daquela flor esplen-
dida, criadora de esperancas, que Deus cubra com
as suas bencgdos.

A conversa andou largo tempo no capitulo da
agricultura, como era de prever.

Ele ia desfiando mais do que teorias de livros,
a que me pareceu avesso por certos tregeitos de
desdem, largos conhecimentos praticos, sobre su-
perfosfatos e azotes, arroteamentos e chuvas. debu-
Ihadoras e rebanhos. Confesso que as suas disser-
tacoes sobre esses assuntos, me nado interessam
grandemente. Suportou-lhas um outro companheiro
que me pareceu nido saber disso mais do que eu,
mas que tinha mais do que eu, o desejo de falar
fosse do que fosse. :

Chegdmos ao Entrocamento e ele entido, que ti-
nha ouvido ser eu colaborador da Gazefa, volta-se
para mim e diz-me:

—«Ora o sr., que escreve na Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro, porque ndo faz 14 uma pergunta cuja
resposta seria muito interessante para todos aqueles
que, como eu, ndo gostam de perder tempo nem
podem perde-lo ?»

Confesso que aquela pergunta me deixou um
pouco mal disposto. Tive a impressio de que ela
envolvia uma censura ao tanto tempo que se gasta
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@I escrever coisas sem importancia.

No entanto, ndo quiz perder a ocasiao de ouvir
uma pergunta que porventura me daria uma entre-
vista, e o lavrador continuou:

“"—¢A pergunta é esta: Qual a razio porque
quem vai para o Alemtejo ou para a Beira ha-de
esperar no Entroncamento 52 minutos ?»

A concordancia com o espirito da pergunta ma-
nifestada unanimemente com seus azedumes de pro-
testo por todos os que a ouviram, provava a evi-
dencia que a pergunta nos puzera em face dum
daqueles factos, a que me referi, cuja razdo de ser
nio se atinge com facilidade, por mais tratos que
se dé 4 imaginacdo e por mais vontade que haja de
0s aceitar com animo placido.

E ele continuou:

— «Se a generalidade das pessoas que viajam
fosse constituida de-ociosos, isso ndo faria mal ne-
nhum, porque a quem ndo tem que fazer tanto se
lhe dd perder 52 minutos como 52 dias, yisto que
todo o tempo o gasta da mesma mareira e gasta-lo

aqui ou ali lhe deve ser indiferente. Mas, a maior

parte das pessoas que, viajam faz isto porque tem
necessidade de o fazer para tratar da sua vida, e
quasi uma hora assim perdida de cada vez que se
tem de fazer esta viagem, representa um prejuizo
gravissimo.?

7, como alguem objectasse quaisquer razdes de
movimento de comboios que forcavam 4 demora, ele
saiu da sua placidez; irritou-se.

— ¢[sso sdo historias. Porque ndo ha ninguem
que possa convencer-me de que isto é necessario
numa linha com via dupla. Isto ainda poderia fer
explicacio se¢ o Entroncamento fosse uma terra de
grande movimento, um grande centro comercial ou
industrial, ‘porque esta larga paragem poderia entdo

&

justificar-se pela vantagem de se poder tratar qual-
quer negocio. Mas tal nio se dd.»

«Poderia tambem aceitar-se sem protesto esta
demora se o Entroncamento fosse uma estacid osi-
tuada a grande distancia de Lisboa que justificasse
a necessidade de os passageiros tomarem refeigdo
aqui. \

Mas quem sae de Lisboa ds 11,50 pode muito
bem, sem nenhum sacrificio, vir para o comboio
almocado. Se ha algumas pessoas que teem o ha-
bito de almocar ds horas a que ld para a provincia
se janta, isso ndo € razdo, porque nao ha o direito
de sacrificar aos maus habitos de meia duzia de
pessoas os interesses do paiz.?

E continuou energico, alv\itrando a solucgdo:

— ¢«Pois ndo seria justo que o comboio, em lu-
gar de sair de Lisboa 43 11,50, saisse, por exemplo,
as 12,30, ou 12,35, ficando ainda alguns minutos para
a demora aqui?

tAssim, jA os que gostam de almocgar tarde te-
riam mais 40 ou 45 minutos para o fazer e jd as
pessoas que a Lisboa vdo tratar da sua vida tinham
para isso mais 40 ou 45 minutos, que aqui se per-
dem sem utilidade alguma, a ndo ser para o dono
do restaurante.?

<E haverd o direito de sacrificar os inferesses de
tanta gente aos interesses do dono do restaurante??

«Pergunte 14 isso na Gazefa ?»

it

Prometi-lhe que sim, que fazia a pergunta a que
realmente ndo fui capaz de dar resposta e a per-
gunta ahi fica feita, convencido como estou de que
a Companhia Portuguesa, se as necessidades do
servico o permitirem, dard satisfacido 4 reclamacgio, que
envolve realmente o interesse de inumeras pessoas.

&

' &

Trefileries et Laminecirs du HAVRE

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

COBRE

PARA TODAS AS APLICACOES

Agentes exclusivos
S"E CIlA, Lida.

Praga D. Luiz, 9—LISBOA
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LA POR FORA

FOI REDUZIDA DE 7 HORAS E 15 MINUTOS A 6 HORAS E 35 MINUTOS

A VIAGEM ENTRE PARIS E LONDRES

O CONFORTO DO «CANTERBURY », AGORA EMPREGADO
NA TRAVESSIA DA MANCHA

N O dia 15 de Maio, a Southern Railway em com-

bina¢do com a Companhia des Caminhos de
Ferro do Norte de Franga, inaugurou um servico
completo Pullman entre Londres e Paris, destinado
a satisfazer os mais exigentéds, quer em materia de
conforto quer em materia de rapidez da viagem. E'
claro que esta rapidez n3o é ainda nada que se
compare com as 2 horas e 45 minutos em que se
fard o trajecto Londres Paris, se o tunel sob o ca-
nal da Mancha vier a ser um facto. Em todo o caso,
nestes tempos, em que o

aceleracdo nfio pelo aumento de velocidade mas uni-
camente pela reducio da demora nos portos. O atrazo
na hora de partida de Vitoria é vantajoso especial-
mente para os passageiros procedentes da zona de
Londres, ao mesmo tempo que ¢é tambem comodo o
horario do regresso tanto para Paris como para
Londres.

Como dissemos, a travessia da Mancha ¢é feita
no novo navio Canferbury exclusivamente destinado
a esse fim. v

De futuro, os incon-

P
5

tempo cada dia mais vai
sendo factor primacial da
vida de negocios, repre-
senta, sem duvida, coisa
digna de nota, sobretudo
pelo que respeita aos
seus efeifos nas relacoes
comerciaisinternacionais,
o facto de ser conseguido

venientes da aglomeracio
de passageiros e da falta
de conforto durante a tra-
vessia, sdo completa-
mente evitados, porque o
numero de passageiros
do Canterbury nio po-
derd exceder a lotagdio do
0o comboio Pullman, que

o=

— & em condicoes extre-
mamente melhoradas de
comodidade — uma redu-
¢do de 1 hora no tempo do trajecto de ida e
volta.

As ligagdes que era necessario estabelecer com
o navio que fazia o trajecto na Mancha e com o
comboio Calais-Paris, tinham levado a antecipar das
11 horas para as 10,45 a partida de Londres (Vitoria).
Agora, o comboio Pullman volta a partir 4s 11 ho-
ras, porque o trajecto da Mancha, feito no novo na-
vio Canterbury, ja permite atender dquelas ligagoes
¢ manter sempre a actual aceleracdo da viagem em
6 horas e 35 minutos.

O barco, especialmente destinado para esse ser-
vi¢o, parte de Dover ds 12,55 e chega 4 gare mari-
tima de Calais 4s 14,10. O comboio Flecha d’Oiro
(Golden Arrow) parte de Calais 4s 14,25 e chega
a Paris, 4 gare do Norte, 4s 17,35.

O comboio de regresso parte da gare do Norte
a0 meio dia, chega a Calais 4s 15,10 e parte 4s 15,25,
chega a Dover d4s 16,40 e parte d4s 16,57 e chega a
Londres d4s 18,35 em vez de chegar como antiga-
mente ds 10,15, Resulta d’aqui uma economia de
tempo de 20 minutos na viagem de ida e de 40 mi-
nutos na viagem de volta, tendo-se conseguido esta

O novo navio

¢ de 250 a 300. Além
disso, o Canterbury, foi
especialmente preparado
para este servigo, sendo dignas de nota as suas
instalagoes a algumas das quais faremos referen-
cia., Uma outra vantagem importante deste ser-
vico ¢ a de na viagem Londres-Paris a fiscalisacio
das bagagens ser feita como antigamente no com-
boio, entre Calais e Paris, e, para a viagem de re-
gresso, foram adoptadas providencias para que a
fiscalisacao se faca rapidamente em Dover.

Além destas, muitas outras medidas foram ado-
ptadas para reduzir ao minimo as demoras da en-
trega de bagagens, etc..

O novo navio Canterbury, é considerado como
a amplia¢do muito aperfeicoada do Isle of Thanet e
outros barcos de construgio recente da Sputhern
Railway. Tem de comprimento 117 metros, a lar-
gura maxima de 16 metros e 6 metros de altura de
borda. Dispoe de um certo numero de cabines de
luxo reservadas, jardim d'inverno, deck envidragado
e com toldos, como o [Isle of Thanet, ¢ o Maid of
Kent, com a diferenca 'de que no Canterbury o con-
véz ¢ mobilado com cadeiras mais confortaveis e

Canterbury

-solidamente fixadas.

Num dos extiemos do deck estao a entrada prin-
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Cipal, o salio de leitura e cabines de luxo. A en-
trada ¢ apainelada em madeira polida com uma de-
coracio muito interessante. O saldo de leitura €
mobilado com pequenas mezas e confortaveis pol-
tronas e tem numerosas janelas. A sua decoracio é
muito elegante e duma grande harmonia de cores.
O salio de jantar, que comporta 100 pessoas, ¢ dum
- Conforto extremo e no mobiliario, nas decoragdes,
P Na cor das pinturas, ha uma harmonia perfeita de
luxo e bom gosto.
| A sala de fumo, para a qual se entra pelo vesti-
- bulo, é em velho estilo inglés com paineis estucados
emoldurados em carvalho, que diao uma combinagio
Mmuito interessante.

A instalacdo electrica € perfeitissima tanto para a
iluminagao como para os caloriferos e para a cosi-
nha, Tambem mereceram uma atencido especial o
sistema de ventilacdo do barco, os sinais luminosos

~ para orientacio dos passageiros e a instalacio de
extintores de incendios. |

A gravura que acompanha este artigo dd a
ideia do grande aperfeicoamento do Canterbury e da
grande comodidade que ele veiu dar 4 travessia
do Canal.

~AS GRANDES VELOCIDADES

relativamente a velocidades ferroviarias, colocam no
primeiro plano os caminhos de ferro francezes, re-
sultando tambem dessas notas que os caminhos de

ferro do Estado nido teem acompanhado senao em

medida muito limitada os progressos alcancados e
ficando, assim, estabelecida a hipotese de que
esses caminhos de ferro estio mais mal apetrecha-
dos e organisados do que os outros.

O novo director dessa réde, M. Dautry, que foi
até ha pouco tempo engenheiro chefe da Compa-
nhia do Norte ndo\pensa assim e para demonstrar
que aquela hipotese ndo tem fundamento resolveu
proceder a uma serie de experiencias que nos meios
ferroviarios despertaram grande interesse.

Recordemos que o comboio mais rapido da Eu-
ropa ¢ o Paris-Calais (Flécha d’Ouro) que tem uma
marcha horaria de 102 quilometros. Pois M. Dautry

~ entende que esta velocidade péde ser ultrapassada
e, assim, deu instrugdes para efectivar a aceleragio
maxima nos trocos principais das linhas do Estado.

Foi organisado para esse fim, um comboio com-
posto de uma locomotiva, um furgio de bagagens,
Uma carruagem dé primeira classe e uma outra car-
ruagem provida de aparelhos registadores, destina-
dos a marcar todas as oscilagdes e trepidagdes do
comboio e todos os defeitos da via.

A primeira tentativa féz-se na linha de Paris a
Caen e Cherbourg que ¢é singularmente acidentada,
tendo rampas de 8, 9 e mesmo 10 milimetros por
metro.

Em 1008 o trajecto era feito em 6,08 e 6,30. Em
1014 em 5", 58 e 6",12. Em 1928 o rapido 353 fez o
percurso em 5"50. Ora o combdio relampago orga-
nisado por M. Dautry cobriu os 370 quilometros e
400 metros da linha em 318 com duas paragens
em Nantes e Caen. De facto, a velocidade comer-
cial atingida—112 quilémetros por hora—representa
o record do mundo em linhas preparadas para servicos
normais. Em certos declives, a velocidade chegou
a atingir a velocidade horaria de 150 quilémetros.

No regresso, o combdio ainda ganhou 4 minutos
sobre aquele tempo.

. A experiencia Paris-Dieppe foi tambem con-
cludente. A linha tem 168 quilémetros e 700 metros
tambem com muitas rampas de 10 milimetros.

Antes da guerra, os expressos que serviam esta
linha, gastaram respectivamente 2"20 —2"43 —
2"55 em fazer o percurso. Em 1928 marcou-se o
progresso duma economia de 6,9 e 21 minutos so-
bre os horarios anteriores, com as marchas de 2",33
—2"%34—2"34, O comboio especial organisado

‘por Mr. Dautry fez o trajecto em 1"41, contando 2

minutos de paragem em Serquem, isto €, mais de
160 quilometros por hora.
A linha de Nantes a Bordeus com um tracado

‘ perigoso sobretudo pelas curvas apertadas, tem 379

quilometros. Antes da guerra fazia-se o trajecto em
5819 e 5"33, conforme os sentidos. As secgdes
Nantes-Rochefort era coberta a 70 4 hora. A Roche-
fort-Saintes a 76. A Szintes Bordeaux a 74, sendo
na viagem de regresso levada a 80 a velocidade .
nesta ultima sec¢dio. Mas, presentemente, o melhor
dos rapidos carece de 7 horas para a viagem.

O combdio de experiencia, agora organisado
féz a viagem em 4",53.

Tém continuado e vdo prosseguir as experiencias
e, seja qual for o resultado delas o que pdde ter-se
como assente é que se realisou uma experiencia de
grande estilo que, sem duvida, terd o benefico efeito
de estimular as outras Companhias a seguir o exem-
plo dado sob. a orientacio de Mr.. Dautry.

Os tecnicos fazem algumas reservas importantes
a respeito das conclusdes eventuais a tirar das ex-
periencias, feitas. Estas experiencias tinham, no es-
pirito dos seus autores, um duplo objectivo. 1.°.—
Fazer conhecer o estado exacto das linhas, profun-
damente deterioradas durante a guerra e que sé por
zonas restritas vinham sendo separadas desde 1921,
em vista do aperto das finangas, e da intensificacao
do trafego, duas consideracdes em singular contra-
digdo. 2.” — Procurar todas as possibilidades de me-
lhorar a marcha dos comboios.

Sobre estes objectivos formulam os tecnicos as
suas reservas mas, apezar dessas reservas —entre
as quais se destacam as da regulamentacio oficial
que fixa a velocidade maxima em 120 quilometros e
a da pequena composi¢io do comboio — nao resta
duvida de que as experiencias levadas a cabo por
M. Dautry foram muito interessantes,
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Viagens e transportes

Transferencia dos combois da linha de Qeste
para Alcantara-Terra

Acaba de ser estabelecido pela Direcgdo Geral da
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses que,
a partir do dia 1 de Junho, os comboios da linha de
QOeste, que até agora chegavam ou partiam da estigio
de Lisboa-Rossio passem a chegar e a partir da esta-
¢io de Alcantara-Terra, com excepgdo dps combcios
n.° 211, 212, 213 e 214, que continuardo a partir
daquela estagido.

Transportes de remessas nas linhas da C. P.

Em conformidade com o estabelecido no decreto
n.® 16.780, de 23 de Abril ultimo, foram modificadas
as disposicoes constantes do § 3.° do artigo 121.°-bis
do 5.° aditamento 4 tarifa geral, de O do mesmo més.
Essas modificacd2s constam do 0. aditamento &
mesma farifa, publicado pela Companhia dos Cami-
nhos de Ferro Portuguezes.

Bilhetes de banhos '

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses acabam de ser estabelecidos bilhetes especiais
de ida e volta (servico de banhos e aguas termais)
vilidos por trés meses, sendo o primeiro dia de venda
em 1 de Junho e o ultimo em 15 de Outubro. O pri-
meiro dia para o regresso.é o 15.°, contado da data
do inicio da validade dos bilhetes, sendo o ultimo dia
para regresso; 30 de Novembro.

Para comodidade dos passageiros é facultado o
despacho de bagagens e a compra ou regularizagio
dos bilhetes, conforme se trate de viagem de ida ou
de regresso, na vespera do dia em que se deseje ini-
ciar qualquer dessas viagens. Esta faculdade ndo se
aplica na estagdo de Lisboa-Rossio, onde a hora de
venda e a antecipagio com que é feita sdo fixadas em
aviso especial. Nas estagoes daquela Companhia serdo
prestados todos os esclarecimentos sobre as condigdes
e os pregos destes bilhetes.

Ampliagdo do prazo de validade de bilhetes
para Sevilha

Foi prorogado até 4 de Junho o prazo de validade
dos bilhetes de ida e volta da tarifa internacional
n.’ 201 de grande velocidade, vendidos para Sevilha
durante o tempo em que se conservar aberta a Expo-
sicio Ibero-Americana, pelas estagdes de Lisboa-T. P,
Setubal, Evora, Estremoz Beja, Portimdo, Lagos,
Loulé, Faro, Olhdo, Tavira e Vila Real de Santo An-
tonio.

Bilhetes de tramway entre Barreiro e Setubal

A C. P., na intengdo de promover o barateamento

dos precos do transporte de passageiros, entre as es-
tagcoes de Lisboa e Barreiro até Setubal,
lecer, com principio em 1 de Junho proximo, uma
tarifa de bilhetes a precos reduzidcs para comboios
stramways», permitindo assim que o publico possa via=
jar mais economicamente naquele trajecto.

Os novos bilhetes de <¢tramways» que sdo estabe-
lecidos para as trés classes, serdo validos para todos:

os comboios que circulam entre Barreiro e Setubal,
com excepcdo apenas dos comboios correios e rapidos$
n.” 800, 801, 851 e 8,2 e para todos os vapores que
com agueles comboios se liguem, quanto os passagei=
10s procedam ou se destinem a Lisboa T. Pago.

Rendimento da Companhia da Beira Alta

Foi publicado o relatorio da Companhia dos Ca=

minhos d2 Ferro Portuguéses da Beira Alta, referente
ao exercicio de 1927-1028. Por esse documento veri-
fica-se que as receitas foram na importancia de
14.328 367541,5 e as despesas em 12.540,478%24 4, ten-
do havido um lucro de 1.787.8898$17,1, do qual foi
aplicada a importancia de 1.786.323§57 em varios pa-
gamentos e em amortizaces de obrigagdes do 1.° e 2.°
araus. Ficou, portanto, existindo um saldo de 1,565$60,1,
gue transitard para o ano seguinte.

Bilhetes de ida e volta a precos reduzidos

No primeiro domingo do corrente més, a C. P.
restabelece, nas linhas do Sul e Sueste, a tarifa especial

temporaria n.” 7-bis, de grande velocidade, relativa a’

bilhetes especiais de ida e volta a precos reduzidos,
vdlidos para viagens aos domingos e dias de feriado
nacional, das estagdes de Lisboa e Barreiro até Setubal
e Seixal, para as de Lavradio até Setubal e Seixal.

Esta tarifa acaba de ser tornada extensiva 4 estagdo
de Aldegalega, para ou da qual serio tambem vendi-
dos aqueles bilhetes.

Criacdao dum despacho central em Viseu

Foi aberto ao servigo publico, em Viseu, 0 novo
despacho central denominado Viseu-Central, que fard
todo o servigo de passageiros, bagagens, recovagens,
metalico e valOres, animais pequenos: taxados a péso
e mercadorias em grande e pequena velocidade, nas
condigdes estabelecidas na tarifa de camionagem em
vigor.

O servico daquele despacho, que pertence 4 Em-
presa de Transportes de Viseu, ¢ combinado com a
Comp. Portuguesa para a construccﬁo e exploracio de
Caminhos de Ferro.

G
NUMEROS ESGOTADOS

A administrat;ﬁo da Gazeta compra exemplares ﬂos
Numeros 856 de 16 de Agosto de 1923 e 946 de 16
de Maio de 1927 e 963 de | de Fevereiro de 1928.

vai estabe-

S e
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Oy Nogs04 Mortod

Engenheiro Carlos Valente de Mascarenhas

Mais um amigo e dos bons, que para sempre se apartou
do numero dos vivos: Carlos Valente Mascarenhas, antigo
funcionario superior da C. P. falecido repentinamente em 13
do mez findo, deixando a familia e os seus amigos que eram
todos os que o conheciam, imersos em funda magua.

Ha bastante tempo que o Engenheiro Mascarenhas se
queixava de um certo cancasso que lhe ndo permitia subir
rampas ou escadas com o desembaraco de outros tempos. Era
0 coragdo, aquilo que éle tinha de melhor, que comegava a
fraquejar até que um dia parou.

Era natural que Carlos Mascarenhas morresse pelo cora-
¢do, tdo sensivel éle era.
~Inteligente, honesto e trabalhador, a sua caracteristica
mais vincada e que era conhecida entre os ferroviarios da
C. P. quasi como axioma, era a extrema bendade do seu co-
ragdo. Essa drande qualidade grangeou-lhe a amisade de todo
0 pessoal que com €le trabalhou nos ramos de servico da Ex-
ploracdo da Companhia, que
éle conhecia nos selis deta-
lhes, para o que contribuiu
muito o seu tirocinio quando
agente tecnico em varias es-
tacdes, tendo desempenhado
com bastante competencia 0s
logares de Inspector de Ser-
vico de Trens, Eng.° Cliefe
de Reparti¢do Tecnica, Sub-
Chefe dos Servigos Tecnicos
e Engenheiro Chefe de Ser-
vico Adjunto ao Servico Cen-
tral.

Dotado de certa predispo-
si¢do para o ensino, teria sido
um grande professor se se tivesse dedicado a ésse ramo de
vida, e essa aptiddo especial foi-lhe ainda assim aproveitada
pela Companhia que com frequéncia o encarredava de exami-
nar os candidatos a empregados da Companhia e bem assim
0s agentes que concorriam a exame para postos de acesso,
desempenhando 4 data do seu falecimento o ludar de presi-
dente do juri de exames. Ai como em todos os actos da sua
vida, 14 estava sempre o coracdo a manifestar-se ; era sempre
para éle desgosto ter de reprovar um examinando. A rectiddo
do seu cdracter ndo lhe permitia aprovar ou reprovar alguem
injustamente, de forma que sofria quando tinha de reprovar,
assim como se mostrava muito alegre quando s6 tinha que apro-
var. Ainda no dia 10 do mez passado, isto é, trez dias antes de
falecer, Ihe ouvimos estas palavras:

Tenho hoje que reprovar dois rapazes. Custa-me muito...
mas que lhes hei-de eu fazer se ndo sabem ?... |

E ficou-se triste.

_ Era assim e por isso era querido de todos, especialmente
dos pequenos e dos humildes que encontravam néle sempre
um protector.

O seu funeral que se realizou no dia 14 da sua residencia
para o cemiterio dos Prazeres, foi uma imponente manifestagdo
de pezar dos seus numerosos amigos.

Nesse drande prestito formado por algumas dezenas de
automoveis, seguidos de centenas de pessoas a pé, incorpo-
raram-se empredados dg C. P. de todas as categorias, desde
o seu Director até o mais humilde carregador além de drande
numero de amigos seus particulares e de seus genros,

O Engdenheiro Carlos Valente de Mascarenhas, que era
diplomado pela antiga Escola do Exercito de Lisboa, nasceu na
Mina de S. Domingos, Concelho de Mertola, em 14 de Julho
de 1868, tendo, portanto, cerca de 61 anos de edade. Era fitho
do Sr. Julio de Mascarenhas, funcionario superior da Empresa
da Mina de S. Domingos, e da Sr.? D, Tereza de Mascarenhas
dmbos ja falecidos e era sobrinho do antigo Patriarcha das
Indias D. Antonio Sebastido Valente, cuja memoria muito ve-
nerava.

Deixou viuva a Ex.m® Sr.* D. Lucrecia Julia de Oliveira
Mascarenhas, de quem teve duas filhas, as Ex,™# Sr.* D, Ade-
lina d’Oliveira Mascarenhas Magdalhdes, casada com o Sr. Jero-
nimo Barros de Magalhdes, importante industrial em Viana do
Castelo e D. Maria Tereza d'Oliveira Mascarenhas Falcao,
casada com o Sr. Jodio da Costa Falcao, grande agricultor em
Constancia.

A sua Ex.m2 Familia e bem assim & drande familia ferro-
viaria, envia a @Qazeta dos Caminhos ae Ferro sentidas
condolencias pela perda de tdo ilustre como prestante cidaddo.

Engenheiro Mario Greenfield de Melo

Na sua casa da Rua do Quelhos, faleceu no dia 28 p. p. 0
ilustre engenheiro sr. Mario Greenfield de Melo, chefe de Di-
visao de Via e Obras da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses.

Tendo concluido, com o maior brillo, o curso de endenheiro
civil e de miuas, ingressou na C. P. em 1895, onde a sua pro-
ficiencia desde logo se poz em relévo, a ponto de Vir a ascen-
der ao alto cargo que desempenhava ultimamente.

A’ sua grande competencia tecnica aliava o saudoso extin-
cto os mais apreciaveis dotes de talento e caracter.

Nascera em 14 de Junho de 1874 e era filho do general sr%
José Maria Greenfield de Melo e da sr." D. Beatriz Greenfield
de Melo.

Edeltrudes Barﬁbosa Gil

Vitimada por uma pncuin(;nia, morren esta bondosa senhora,
possuidora de qualidades que a tornavam distindguida. Deixou
imersos na mais profunda dor, seus queridos filhos, que ela
tanto amava, a sr.* D. Ernestina Barbosa Gil e os srs. Fran-
cisco Rodrigues Gil e Nicolau Danton Gil, chefe da lmpressido
das oficinas dgraficas desta revisia.

O funeral constituiu uma grande manifestagéo de pesar,
nele se incorporando pessoas de todas as categorias sociais.

A distincta senhora que contava 68 anos de idade, foi sem-
pre um modélo raro de virtude, fazendo do seu lar um verda-
deiro sanctuario, onde sempre encontravam acolhimento 0s
pobres e os humildes, com todos repartindo e a todos gostava
de valer, sendo por isso justamente apreciada.

Diridiram o funeral os ex.™°s srs. Eduardo José Franco
e Dr. Caetano Maria Beirdio da Veida, ilustre director-delegado
do importante jornal Diario de Nolicias.

A direccdio e oficinas draficas desta revista, eram repre-
sentadas pelo seu empregado, sr. José Ricardo dos Santos.

A’ familia enlutada, e a Nicolau Gil, as nossas condolen-
cias,





















