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A "FEIRA DE AMOSTRAS®

E.OS

CAMINHOS DE FERRO

5l Associagdo Industrial Portugueza estd
eed frabalhandoactivamente para questji
coroada de bom exito a «Feira de Amostras»
da Industria Nacional que deve ter logar no
Estoril nes proximos mezes de Setembro e
Outubro do corrente ano.

Tenho visto, se nd» estou em erro va-
rias noticias nos jornaes da capital que me
parecem ¢noticias de chapa» e sendo assim,
é bastante para lastimar, que tratando-se de
um importante certamen que tem por fim
o desevolvimento da Industria Nacienal,
ndo haja quem se interesse por tio patrio-
tica iniciativa.

A comissdo organisadora, apesar do ceu
constante trabalho, devia ser auxiliada pela
grande imprensa para assim se poder fazer
maior propaganda pelo Estrangeiro pois a
ocasido é deveras admiravel e vem a pre-
posito depois do belo exito que alcanga-
mos na representacdo das Exposigoes de
Sevilha e Barcelona.

Algumas Companhias de Caminhos de
Ferro resolveram conceder varias reducgdes
nos transportes de productos destinados 4
feira e é de supdr que as restantes tenham
resoiu 30 identica o queresultard um grande
beneficio para os expusitores de todo o paiz.

Nio podia a Associa¢ido Industrial Por-
tugueza ter escolhido melhor local do que
o Parque .do Estoril um dos melhores ftre-
chos da Costa do Sol, para a exposi¢io que
no outono vai ser um belo motivo de atra-
¢do ndo s6 para os habitantes da capital
como tambem para os turistas estrangeiros
que vao para Sevilha, que sendo mesmo em
numero resumido, vdo passar momentos
agradaveis admirando os preducios que
sao genuinamente portuguezes e apreciando
a paisagem admiravel e os encantos da li-
nha do Estoril.

Dentro em breve serio afixados os re-
clames nas principaes cidades, vilas e praias
do paiz, nas estagdes de caminhos de ferro
e nas provincias para que o0s expositores
vejam que ndo devem faltar a concorrer a
tao patriotica iniciativa.

Sabél
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ENTRE os problemas

capitaes que apare-
cem frequentemente na
tela da discussdo, ha o
muito debatido proble-
ma dos caminhos, a que
muitos estudiosos teem
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PROBLEMA

o & *®

O chamado problema
de caminhos de ferro,
tem, como dissémos, va-
rios, aspectos distintos
sob que pdde ser consi-

dedicado a melhor das DOS derado.

atencGes, mas para 0 ‘ ’, No estabelecimento
qual ainda- ndo vimos CAMINHOS V da réde ferroviaria, na
aparecer uma solugdo suia organisagao regio-
completa, e que atenda DE nal, e até nas normas da

convenientemente aos
varios interesses que a
¢le se ligam.

Nido temos a preten-

FERRO)

Por RAUL ESTEVES

sua exploragao, ha que
atender, evidentemente,
a rasoes de ordem eco-
nomica, de ordem finan-

sdo de vir trazer qual-

ceira, de ordem admi-
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quer solugdao que, mes-
mo de longe, pudesse
competir com as apresentadas pelas autori-
dades no assunto, mas procuraremos apenas
expor o que julgamos deverem ser as bases
fundamentares sobre que deveria assentar a
solugdo necessaria.

E’ facto que o problema dos caminhos de
ferro tem sido encarado sob varios aspectos,
¢ em todas eles tem incidido um estudo mais
ou menos detalhado da solugdo que parece
mais propria, mas ndo ¢ menos verdade que
ainda-hoje se ndo fixou uma orientagao defi-
nida sobre caminhos de ferro, ou, como agora
tambem se diz, uma politica ferroviaria a se-
guir.

Ora, quanto a mim, o que importava
essencialmente fazer era assentar no criterio
oeral a seguir pelo Estado na férma de
organisar, conduzir e desenvolver os cami-
nhos de ferro nacionaes, obedecendo aos
principios que mais vantajosamente possam
servir os interesses do paiz, sem prejudicar
os legitimos interesses das entidades explo-
radoras.

Esse criterio geral, que deveria ser esta-
belecido ‘'em bases de eficiencia e de conti-
nuidade, seria definido n'um conjunto de dis-
posicdes harmonicas entre si, e sem o cara-
cter descosido, e de utilitarismo particular ou
de classe, que é o caracterisco essencial da
nossa legisla¢do ferroviaria de ha muitos anos
para ca.
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nistrativa e de ordem
militar.
Ora, parece que até agora nenhum pro-
gresso se tem feito no sentido de definir a
nova organisag¢do ferroviaria, com o criterio
que melhor satisfaga dqueles interesses de
vdria ordem.

Essa organisagdo ferroviaria deveria ser
estabelecida em bases que representassem a
nitida comprehensdo do fim a atingir, e que
garantissem a manutengdo do caracter nacio-
nal que se lhe quizesse imprimir.

Crémos que ainda hoje nada se encontra,
nas providencias prodigamente decretadas,
que possa manifestar aquele proposito. Em
todos os assuntos de organisagdo ferroviaria,
vemos que o logar preponderante € sempre
dado 4s operacdes financeiras, e assim dir-
se-hia que, comugste criterio dominante, uma
empreza ferroviaria é antes de tudo uma sim-
ples base para jogos financeiros.

D'este modo, facil é perder-se de vista a
verdadeira no¢do- do problema, e tudo se

resume a acgdes, obrigagdes, garantias de

juro, fundo especial, etc..

Evidentemente que, para por em jogo uma
empreza ferroviaria, é preciso dispor dos ca-
pitaes necessarios e atender ds condigdes do
seu emprego, mas parece-nos um tanto exa-
gerado que n'um problema de tanta grandeza
para a economia nacional, tudo se subor-
dine a simples evolugdes de jogos finan-
ceiros, |
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O exame da organisa¢io actual da nossa
rede ferroviaria, basta, por si s6, para justifi-
car o que dizemos.

Assim, hoje, a maior parte, sendo a quasi
totalidade da réde de via larga do paiz, ¢
administrada e dirigida pela empreza ferro-
viaria que melhores garantias ofereceu para
a sua exploragao, e que realmente tem afir-
mado a sua competencia profissional incon-
testavel.

Mas, se examinarmos a situacio intrinseca
d'essa empreza, nés encontramos as seguin-
tes anomalias, em relacio aos verdadeiros
interesses do problema ferroviario:

a)—No ponto de vista de organisagio
de exploragdo, a Companhia Portugueza tem
a seu cargo varias linhas com prasos diferen-
tes de concessdo, e cujos termos sio desen-
contrados.

b)— O acrescimo de concessio de explo-
racao, representado pelo arrendamento das
antigas linhas do Estado, veiu trazer uma
nova diferenca de prasos de exploragdo em
relagdo 4ds linhas jd a cargo da Companhia, e
obedece, além d'isso, a normas diferentes das
outras concessaes. |

¢) — A situagdo material das linhas explo-'

radas exige, em regra, uma larga e dispen-
diosa soma de trabalhos para as por nas me-
Ihores condigdes de eficiencia, e o custeio
d’esses trabalhos ndo pdde ser feito com os
recursos correntes,

d)—Sob o ponto de vista financeiro, a
Companhia vive de facto, desde ha muitos
anos, no regimen de empreza falida, sujeita 4
fiscalisag¢do estrangeira.

Ora, em face d'estas conclusdes, pare-
ce-me logico perguntar em que é que as pro-
videncias e os estudos que até agora tenho
conhecido sobre o decantado problema ferro-
viario, procuram dar uma solugdo propria a
esta situacao anomala.

Note-se que estamos apontando, apenas, o
exemplo da maior das nossas emprezas ferro-
viarias, e desnecessario se torna entrar em
detalhes relativos 4 integragdo das outras em-
prezas n'um plano unico e nacional da nossa

organisa¢do ferroviaria, porque para isso
conviria primeiro que fossem fixadas as ba-
ses d'esse plano.

Sem de modo algum pretendermos desme-
recer nas opinioes, mais competentes e auto-
risadas do que a nossa, que teem versado
este assumpto, afigura-se-nos que o plano de
organisagdo ferroviaria nacional deveria as-
sentar em trés bases fundamentaes:

1."—Grupamento das linhas, construidas
ou a construir, por grupos da mesma bitola,
e atendendo 4 distribui¢do regional que mais
conveniente fosse sob o ponto de vista dos
interesses de varias ordens que ha a atender.

2."—Reorganisagdo financeira e naciona-
lisagdo das emprezas existentes, e seu agru-
pamento em funcg¢do das redes a explorar,
com uma correspondente revisdo de conces-
soes e arrendamentos, para uniformisar
quanto possivel as condi¢oes da exploragao.

3. — Remodelagao do regimen do cha-
mado fundo especial de caminhos de ferro,
por forma a dar-lhe o verdadeiro caracter, que
deve ter, de uma receita exclusiva do Estado,
dentro dos limites tributarios que for rasoa-
vel impor ds emprezas ferroviarias, em con-
jugacdo com os encargos de trabalhos que
elas devem suportar pelos seus proprios re-
CUrsos.

Na 1." base compreendemos que deveria
ficar assente definitivamente a divisdo do paiz
em zonas ferroviarias cada uma das quaes,
segundo o criterio hoje dominante, seria atri-
buida a uma grande Companhia. Parece-nos
que seria tambem conveniente separar, em
cada zona, o grupamento de via larga do gru-
pamento de via estreita.

Na 2." base entendemos de absoluta ne-
cessidade que as novas emprezas a organisar
para cada zona ferroviaria, ou as antigas em-
prezas reorganisadas, deveriam ser constitui-
das em bases financeiras menos precarias e
mais definidas sob o ponto de vista dos inte-
resses nacionaes.,

Finalmente na 3." base julgamos indispen-
savel acabar com o actual regimen do cha-
mado fundo especial, em que o Estado tira
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por um lado uma receita, que vai restituir,
por outro, 4s emprezas d’onde ela provem.
Parece-me desnecessario este artificio injus-
tificavel, e entdo seria melhor avaliar em ba-
ses seguras qual o tributo que o Estado deve
cobrar da industria ferroviaria, tal qual o faz
das outras industrias, depois de ter fixado ds
emprezas os encargos que elas devem assu-
mir para a conservagdo do seu material e ou-
tros trabalhos hoje custeados pelo referido
fundo especial.

Sem pretensdes, crémos ter exposto uma
modesta opinido sobre o chamado problema
de caminhos de ferro, que, pelo menos, terd a
vantagem de provocar outras melhores e mais
auctorisadas.

Em todo o caso, o que julgamos absolu-
tamente necessario é que seja fixada, por uma
vez, a orientacdio que o Estado quer seguir
na sua politica ferroviaria, porque, até hoje
confesso que ainda a ndo conhego, embora
ande lidando com estes assuntos ha mais de

quinze anos.
ek

A Central de Abrantes

VAI SER INAUGURADA
NO PROXIMO DIA 22

Realisa-se no dia 22 a inauguragdo da Central da C. P.
em Abrantes que a Direccilo da Companhia, numa resolugao
inteligente, confiou ao sr. José Pereira (Pombo), que tantas
provas tem dado de competencia e de actividade, néo s6 em
servicos congéneres, como a Central de Magdo a que opor=-
tunamente fizemos referencia e que estd funcionando de
forma a merecer elogio de toda a gente, mas tambem em

Agentes exclusivos .
SPECIA, Lida.

M

Trefileries et Lamincirs du HAVRE

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

COBRE

PARA TODAS AS APLICACOES

servigos de interesse dgeral de outras especies, como 0 ser-
vico de transportes automobilisticos numa regido até ha
poucos anos desprovida de meios comodos de transportes
o servico de iluminag¢do piblica de Macgdo, jd ha muito
tempo instalado. e o de Belvér, em projecto de proxima
realisacdo. O elogio feito por pessoas que apenas escre-
vem por informagdes, aguardando na sua secretdria os ele-
mentos que lhes enviam para os ordenar e comentar ao sa-
bor da orientacdo do jornal em que escrevem ou de sua
disposiciio de espirito, ndo dd, ordindriamente, a quem 18, a
impressiio exacte, nitide, da verdade dos factos.

Estas linhas, porém, teem a vantagem de ser escritas
por quem conhece de ha maito tempo a pessoa visada e 0s
servigos que ela dirige, pois que semanalmente visita a re-
gifio e estd em contacto com as pessoas a quem mais direc-
tamente esses servigos interessam, colhendo assim, com
essa frequencia, os comentdrios mais autorisados.

E a verdade é que as palavras de elogio que escreve-

mos ndio sdo mais do que o resumo das impressdes colhidas
de toda essa gente.

.
* .

Para garantir o aperfeicoamento dos servigos que dirije,
o sr. José Pereira (Pombo), que jd dispunha de 4 camionetas
e 3 automoveis, adquiriu agora mais uma explendida camio-
netta «Dodger do ultimo modélo com a lotagdo de 40 loga-
res, em 3 classes, que fez a sua primeira viagem de Lisboa
a Macgdo no dia 21.

Para a inaugdurag¢do deste novo veiculo da sua flores-
cente Empreza, convidou o sr. J. Pereira (Pombo) algumas
pessoas que fizeram essa viagem, tendo assim o ensejo, ndo
s6 de fazerem uma excursdio deliciosa através duma das
mais pitorescus regides do paiz, mas tambem de apreciarem
as magnificas condi¢des da nova camioneta, podendo assim
render elogios conscientes 4 casa construtora e ds qualice-
des do sr. Pombo, que foi para todos os convidados duma
cativante amabilidade

Entre as pessoas que fizeram essa primeira viagem no
comodo e luxnoso veiculo, tomémos nota dos srs. enge-
nheiro da sec¢dio eléctro-tecnica de Abrantes, Francisco
Dias Raposeiro e esposa, José da Silva Mendes, comerciante
no Rossio de Abrantes, Manuel Grossinho, de Mouriscas,
Antonio da Cunha Saco e Americo de Matos Barata, comer-
ciantes em Belver e algumas senhoras da familia do
sr. Pombo,

Representou a Gazeta dos Caminhos de Ferro nessa in-
teressante viajem o sr. dr. Calado Rodrigues.

Ao sr. Pereira Pombo, que na vespera da partida teve a
gentileza de vir com a sua nove camioneta camprimentera
(Gazeta, apresentamos os nossos agradecimentos e votos
sinceros pelas prosperidades da sua empreza.

Praca D. Luiz, 9—LISBOA
Tel. C. 1748
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C‘ /_'}C OC‘c_')/-} E!fi surgt'c!o preten-
coes 4 unificagdo das
tarifas da C. P. com as
UNIDADE das linhas do Minho e
DE EXPLORAI;EO Douro e Sul e Sueste, a ela
— arrendadas, de modo que
E UNIDADE para as principaes merca-
el TR T dorias a mesma tarifa se
DE TARlFAS aplique a qualquer per-
POR curso sem distincio de

J. FERNANDO linhas.
DE SOUZA Julgo oportuno contra-
' por algumas reflexdes a
e AT e N essa corrente de opinido a
C(..,J;D %36@3 favor de um alvitre sedu-

ctor na aparencia, mas que
pode ter lamentaveis repercussoes nas receitas das
linhas consideradas.

Assegura-se que o arrendamento dos C. F. E.
a C. P. teve por determinante principal da prefe-
rencia dada A sua proposta a realisagio da unidade
de exploracio das linhas da Companhia e das que
lhe eram arrendadas, sendo pois esse o critério fun-
damental a que deve obedecer a exegese do con-
trato.

Nenhuma divida tenho em aceitar essa afirma-
¢io (tanto mais que o mesmo critério me levou a
dar em devido tempo o meu voto a outra proposta
para assegurar a unidade de exploragdo de todas as
linhas do Minho e Douro e suas afluentes sem dis-
tincdo de tipo de via.

Ha porém uma confusio de ideias que importa
dissipar. Confunde-se unidade de exploragio com
unidade de tarifas.

A unidade de exploracido obtem-se pela da admi-
nistracio, dos servigos gerais e técnicos, pela supres-
sio de transmissdes e reservas nos pontos de con-
tacto das linhas (o que se introduziu na Tarifa Geral
para o caso do contacto de linhas de largura dife-
rente pertencentes 2 mesma empresa), pelo apro-
veitamento em comum das oficinas, pela latitude no
aproveitamento e distribui¢io do material e do pes-
soal. |

Esse conjunto de providencias, essas simplifica-
¢Ges da exploracio, que a tornam mais facil e eco-
nomica, poupando tempo e dinheiro, nada tem com
o sistema de tarifas.

Sdo estas tipos genericos de contractos de trans-
porte baseados nas respectivas condi¢Ges economi-
cas e organisados de modo que todos os transportes
se possam realisar com razoavel remunera¢do para
a empresa exploradora.

Ha as tarifas gerais, maximos legais, hoje comuns
a todas as empresas, e as tarifas especiais, da inicia-
tiva das empresas, inferiores dquelas nas taxas e
tendo em compensagio maior latitude em varias das
suas clausulas, especialmente no que se refere a
duragdo do transporte.

‘“i

A tarifa tem por limite maximo o valor econo-
mico do transporte, representado, para a mercado-
ria, pela diferenca de precos de origem e do des-
tino; para o passageiro, pelas vantagens que este
encontra na viajem.

O limite minimo é o custo do transporte: conser-
vacio de via, trac¢io, movimento, servigos gerais
referidos & unidade de trafego e que nas linhas com
servicos regulares organisados pdde descer ao custo
de transporte do passageiro ou tonelada a mais, cujo
afluxo faculta o aproveitamento de disponibilidades
de tranhsporte sem aumento sensivel de despesa.

Sob o ponto de vista financeiro e economico
distinguem-se nos pregos das tarifas duas parcelas,
correspondentes uma ao: transporte, outra a porta-
gem destinada aos encargos do capital.

E esta a que péde variar com o valor das mer-
cadorias e com as condi¢des dos mercados, de que
depende o valor economico do transporte.

Pdde-se renunciar, no todo ou em parte, a por-
tagem, se esse valor pouco excede o custo do trans-
porte, mas no seu conjunto as portagens sdo neces-
sdrias para remuneracio, ao menos parcial, do ca-
pital.

S6 quando este estivesse amortisado se pode-
riam baixar as tarifas ao custo de transporte, o que
ainda assim ndo seria recomendavel, pois melhor
seria obter pelas portagens receita a que se desse
util aplicacdo, como a constru¢io de novas linhas e
melhoramentos nas existentes.

Desde que a tarifa, inferior ao valor economico
do transporte, longe de o impedir, o estimula, uma
reducio de tarifas significa apenas uma formula
nova de reparticio da portagem cedida em parte ao
usudrio da linha, sem que a utilidade social do trans-
porte sofra alteracio.

A unidade de tarifas aplicada a matéria tdo com-
plexa ou se faz elevando muito os precos em detri-
mento dos transportes de escasso valor, ou resulta
de uma reducio geral em beneficio dos transportes
de valor e em detrimento da empresa transportadora,
0 que seria grave erro financeiro.

A si doutrina sObre a matéria encontra-se for-
mulada nas obras de Colson, o eminente especia-
lista que foi professor de economia politica na Es-
cola de Pontes e Calcadas de Paris. Vamos citar
essas formulas lapidares da maior autoridade, basea-
das numa analise proficientissima dos factos econo-
micos relativos ao transporte.

Justificando a variedade das portagens, observa
Colson: ¢A analise dos factos mostra que se o exa-
gero das portagens impede uma via de comunicagio
de prestar todos os servigos de que € susceptivel,
nido € por causa da elevacdo da quantia recebida so-
bre transportes que se efectuam, mas pelo obstaculo
que a portagem opde a realisacdo de cerfos franspor-
fes, cujo valor fosse superior ao custo respectivo
e que poderiam dar portanto certo-lucro.»
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Enquanto se nio pede 4 mercadoria mais do que
ela péde pagar, as modificacdes da tarifa aplicada
alt:ram a reparticao, entre o publico e o concessio-

nirio, do lucro determinado pelo transporte sem lhe

modificarem a utilidade total.

¢ Quando porém uma portagem exagerada torna
impossivel um transporte que seria util, ha nisso
perda sem compensagio para trdos, uma diminui-
¢io. do servico prestado pela via de comunicacio
sem lucro para ninguems.

O objectivo natural do detentor de uma via de
comunicacao que dela quer tirar o lucro que phOde
dar sem diminuicio dos servigos gque presta ¢, se-
gundo o grande economista, sfazer pagar a cada mer-
cadoria ou passageiro tudo quanfo podem pagar, sent
pedir a nenhum mais que o qie pdde pagar:.

'Outro aforismo incontestavel, que importa re-

cordar:
«Uma' boa tarificagio deve satisfazer a duas con-

digoes:

1.0 — Nio impedir nenhium transporte susceptivel
de dar receita superior d4s despesas que ocasiona;

2." — Dar no conjunto excesso de receita sobre
as despesas de exploragdo, que remunere suficien-
temente o capital. _

Outra proposicao de incontestavel verdade con-
vem ainda citar:

¢« Em’ linhas habilmente administradas, a procura
da portagem mais lucrativa nao € de modo algum

obstaculo a que elas prestem ao publico todos os
servicos que ha o direito de esperar. O verdadeiro
interesse publico estd, ndo em que ndo haja excedente
de receitas, mas em que um bom regime financeiro
lhe assegure destino conforme com o interesse geral»

Perante realidade tio complexa, como € o valor
economico dos transportes, variavel com a naturesa
das mercadorias e com as multiplas ciscunstancias
comparativas dos locais de origem e destino, pelas
quais a diferenca de nivel economico ndo € pura
funcio da distancia de transporte, a tarificacdo €
obra sobremodo complicada, que deve ser realisada
com a maxima circunspeccgao para, nem impedir trans-
portes, nem sacrificar inutilmente receitas.

Por isso as tarifas especiais divergem de réde para
réde e dentro da mesma réde, embora se procure con-
ciliar a uniformidade e simplicidade das normas com
a indispensavel variedade de precos. 3

Considero pois erro economico pretender a uni-
dade de tarifas na réde explorada pela C. P.

Reputo erro juridico a afirmagdo de que essa uni-
dade constitui uma regra interpretativa do contrdcto
de 11 de Marco de 1927.

Entendo que deve ser respeitada a liberdade de
accaoda Companhia em matéria de tarificagfio, sendo
apenas para desejar que ela procure realisar a pos-
sivel simplificagio pela unidade de tarifas onde seja
realisdvel, sem prejuiso porém dos seus legitimos
interesses, nem dos do publico.

5% 5% 35 3% 3% 3<% 3=
“REVISTA INSULAR E DE TURISMO"

CONSTITUIU UM VERDADEIRO SUCESSO
O INUMERO ESPECIAL DESTA REVISTA
DEDICADO A EXPOSICAO DE SEVILHA

Fst4 publicado o numero 32 di Revista Insular ¢
de Turismo dedicado 4 Expesigdo de Sevilha.
Com 80 paginas, em magnifico papel, inserindo

_interessante colaboragdo dos principaes escritores por-

tuguezes, vem descriminado como deve ser feito o
trajecto Lisboa a Sevilha, por Cacilhas, Setubal, Ven-
das Novas, Montemé6r-o-Novo, Evora Redondo, Vila
Vigosa, Borba, Vila Boim e Elvas, entrando em Hes-
panha por Badajoz.

Descreve em primeiro logar o nosso Tejo, seguin-
do-se Lisboa.

Descreve tambem algumas maravilhasda bela Cintra
publicando 3 magnificas gravuras do Palacio da Pena,
vista geral e vivendas na mata, tiradas de avido. '

[asere perto de 100 gravuras entre estas, nas pri-
meiras paginas S. M. El-Rei D, Afonso XIII, e o sr.
General Carmona, alem de varios mapas descritivos
do citado trajecto.

Na parte referente a Elvas, publica um arligo e
gravura do falecilo poeta Dr. Antonio Sirdinha da
autoria ‘do nasso presado amigo Dr. Manuel Murias.

E' um numero interessanie que muito honra nao
s6 o seu director como as oficinas graficas que o
confeccionaram, O seu custo é de 5500 avulso e gra-
tuito aos assigmantes,

52 3¢ 52 52 5= 3% 3=

REGALIAS AO PESSOAL DAS LINHAS
DO ESTADO AGUARDANDO REFORMA

A comissdo executiva da Companhia dos Cami-
nhos d2 Ferro Portugueses resolveu que, aos empre-
gados dos Caminhos de Ferro do Estado que nao
transitaram para o seu servi¢o, sejam mantidas, quando
se encontrem na situacdo de aguardando reforma, as
mesmas regalias gue tinham na ocasido em que foram
submetidos 4s juntas medicas, que os julgou incapa-
Zes para o servigo.

Pk

A hora de verdo e os Gaminhos de Ferro

Na Europa ha, pelo menos, onze nagdas que nao
aderiram ao convenio feito para estabelecerem a hora
de verdo para os servicos farroviarios.

Sdo "elas a Austria, Checoeslovaquia, Dinamarca,
Alemanha, Polonia, Servia, Hungria, Lituania, Ne-
ruega, Suissa e Ifalia.
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Ex.™ Sr. Director
da Gazeta dos Ca-
minhoo de Ferro

Ll ha pouco um artigo

publicado na « Revis-
ta Portugueza de Comu-
nicacoes» sobre o arren-
damento dos C. F. E. d
C. P., e pasmei das con-
clusoes verdadeiramente
fantasticas a que chegou
0 seu signatario.

Nao quero por razoes
especiaes, nem tenho d
mdo elementos para en-
trar na analise dos de
que S. Ex.” se valeu para
tirar essas conclusoes,
mas tendo observado de
visu a ftransformacao
completa que se tem ope-
rado em parte da linha
do Sul e Sueste, julgo
do meu dever nao calar
as rapidas consideracoes
gue o referido artigo me
sugere, para perfeito e
completo esclarecimento
de todos que se interes-
sam por estes assuntos.

Diz o signatario do
artigo da R. P. C. que:
«Se conservaram as mes-
mas linhas, e as esta-
coes ndo tiveram as ne-
cessarias reparagoes».

Ora isto nao ¢ assim:

As linhas, taes como
eu as conheci ha 2 anos
ndao aguentavamas mar-
chas dos comboios por
mais um ano, s€ nao se
lhes tem acudido como
acudiu, em varios trocos.
Fixaram-se milhares de
travessas cujo estado de
podridao era tal que so d
pd se puderam fazer sa-
hir de sob os carris. Em

A VERDADE
ACERCA
DAS LINHAS

DO

UL B SUESTE

DO SR. LIMA GALRAO CHEFE DE SECCAO
DE VIA E OBRAS DO SUL E SUESTE
RECEBEMOS A SEGUINTE CARTA QUE PUBLICA-
MOS GOSTOSAMENTE. NELA SE RESTABELECEM
A VERDADE DOS FACTOS ACERCA DAS LINHAS
DO SUL E SUESTE

grande parte as escapulas € que seguravam
0s carris e as pancas tirefondes que havia,
sahiam na sua maioria @ mao!

As curvas nao estavam tracadas e havia
nesse capitulo coisas fantasticas de retas no
meio das curvas e curvas em plenos alinha-
mentos retos.

Os cruzamentos nao tinham nas ramas
curvas as medidas regulamentares e o mate-
rial sofria nas entradas e sahidas das esta-
coes, tratos de polé!

Em certas trincheiras a bangueta estava
inferior aos passeios lateraes e quando cho-
via a linha tinha por sob as travessas uma
caixa de agua que desfazia o ataque mais ri-
goroso que se lhe fizesse, por falta de escoante.

Nada disto se encontra presentemente em
grande parte sendo em toda a linha do Sul e
Sueste (a que conhego).

Os milhares de travessas que se coloca-
ram, a substituicdo na sua quasi totalidade
das escapulas por tirefondes, o tracado de
grande numero de curvas e a conveniente re-
paragao e substituicdo de cruzamentos, deram
ao viajante, jd hoje, a certeza, de que nao vae
ao kilometro -mais proximo esfrangalhar-se
em pedacos entre um montdo de madeiras e
ferragens, mas pelo contrario, 0 comboio o

levard ao sew destino d
tabela.

Diz ainda o signata-
rio do artigo a que me
venho referindo, que as
estacoes nao tiveram as
necessarias reparagoes.

Evidentemente que
ndo se poude fazer tudo
neste curto espaco de
tempo, e esse «tudor afi-
nal, pode dizer-se que
era o que existia quando
da passagem dos C. F.
E. para a Administracdo
da'C. P

Mas o que € certo ¢
que nao ha hoje a possi-
bilidade de um pintor
levar um ano a pintar as
portas duma estacao. . .
porque tinha tambem en-
tre maos variadas pintu-
ras na vila proxima, que
acumulava nas horas em
que estava ganhando o
dinheiro do Estado, e
tanto as casas do pessoal
como as dependencias
das estagoes apresentam
ja a quem as queira
observar com olhos de
vér, aspectos de aceio
que ha muitos anos por
cd se ndo conhecia.

Permita-me ainda, Sr.
Director que toque num
ponto a que nao se alude
no artigo da R. P. C.,
mas que vem agora a
proposito nesta breve re-
senha do que eram e do
gue sdo os C. F. S. S.

Refiro-me ao pessoal
que ¢ bom e sofredor,
mas nao encontrava nos
seus superiores o exem-
plo e incentivo tdao ne-
cessario em toda a so-
ciedadaorganisada, para
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0 bom desempenho da sua missao, d parte, é
claro, algumas, nao muitas, honrosas excepeoes.

« Partidos» havia que nos dias de calor,
quando precisamente a seguran¢a dos comboios
exige mais aturada vigilancia na linha, passava
boas horas descan¢ando d sombra das azinhei-
ras, ou ia arrotear as herdades que lhe ficavam
proximas. . .

Nos dias de feira, era certo e sabido uma
saltada para mercar generos, que a socegada paz
e liberdade em que viviam, tornava indispensavel.

Pois estes homens que o sol ardente do Alem-
lejo nao queimava com manifesto prejuizo do
cumprimento dos seus deveres, por saber que se
um castigo estava eminente, um passeio até d
casa do politico-chefe mais categorisado bastava
para o anular, foi entrando pouco a pouco na
disciplina e regras devidas, e,—o que € impor-
tante e se nao dava—conhece os seus superiores
por que eles lhes vao. fiscalisar o trabalho, a
minha, e os proprios passageiros tambem des-

tinguem os dcs comboios e estagoes, mais do que
pelo simples bonet que quasi sempre ds trés
pancadas, lhkes servia por unico distinctivo.

Foram as mesmas as despezas? !

E o trabalho tambem?

Evidentemente que muito ha ainda a fazer,
tanto e tanto ligou d C. P., a falecida Adminis-

tracdo do Estado, jd agora irresuscitavel nestes

anos mais proximos, com pezar, ao gue parece,
da «Revista Portuguesa de Comunicacéesr». Mas
se as despezas foram eguaes ds de egual periodo
da Administracdo transacta, uma conclusdo se
pode desde jd tirar e que ninguem ousard negar:
é que com esses milhares de contos se fez, o que
em ano algum se conseguira anteriormente com
o mesmo dinheiro.

Creia-me V. Ex.* Sr. Director
M. Att" Ven™r e Obgt°

Alexandre Galrio

AEP

I.inhas estrangeiras

Hespanha — Estd calculado que o movimento de
locomotivas, carruagens e vagons de todas as com-
panhias de caminhos de ferro, é de duas mil e qui-
nhentas locomotivas, quatro mil carruagens de passa-
geiros e cincoenfa e cinco mil vagons para transportes
varios.

— A estagcio de Barcelona-Terminus tem um mo-
vimento diario, segundo a estatistica das estagdes de
caminhos de ferro, de 150 comboios diarios.

— A Companhia de Madrid Saragoza Alicante es-
tabeleceu um servigo riapido, com caracter geral, de
Madrid a Barcelona, de forma a que os volumes re-
gistados, se transportem em treze horas, utilisando os
expressos rdpidos.

Fran¢a— Foi auctorisado pelo Ministerio das Obras
Publicas a continuagdo da construgdo de 1278 kilome-
tros de linha ferrea correspondente a 67 kil, na réde
da Companhia do Norte, 105 na rede de Este, 238 na
rede de Orleans, 99,5 na rede de Alsacia-Lorena, 412
na rede do Midi, 273 na de Paris-Lyon-Mediterraneo
e 84 na rede do Estado.

Alemanha — O governo recusou uma peticdo para
o aumento de todas as tarifas ferroviarias, apresentada
pela Sociedade Nacional de Caminhos de Ferro.

— A revista Los Caminos de Hierro publica uma
noticia que diz que as locomotivas teem uma duracio
media de doze ahos, de dez e oito as carruagens de
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passageiros, quinze os fourgons, quatorze os vagons e
vinte e sete os vagons de servico.

Dinamarca — Nos tltimos 15 anos os caminhos de
ferro do Estado dinamarquez tém transformado um
grande nimero de passagens de nivel em passagens
subterraneas e supermontadas, e aperfeicoaram os ser-
vigos da direcdo 4 distancia do funcionamento de um
grande nilimero de cancélas, sobretudo 4 entrada e
saida das estagdes.

Por efeito das consideragdes econdmicas, o esta-
belecimento das passagens subterrineas e supermons-
tadas tem que interromper-se e estio pondo em pri-
tica outras medidas para alcangar a seguranca nas
passagens de nivel,

Na estacio de Vanloese, montou-se uma estacio
eléctrica em que um s6 empregado dirige 4 distancia
o funcionamento de seis cancélas.

_ 220N
AVISO

Para evitar maiores despesas com a co-
branga, rogamos a todos os nossos assi-
gnantes a finesa de enviarem 4 Administra-
¢do da Gazeta dos Caminhos de Ferro a
importancia das suas assinaturas em vale do
correio ou como melhor entenderem o que
agradecemos evitando-nos assim maiores des-
pesas com a cobranga.
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HA QUARENTA ANOS

( Da Gazela dos Caminhos de Ferro de 1 de Adosto de 1889)

0 ascensoir da Nazareth

A praia da Nazareth é situada na enseada formada
pelas montanhas de S. Martinho do Porto e o pro-
montdrio extremo da charneca das Patacas.

No cimo do promcntorio, 2 110 metros de altura
da praia, acha-se a Real casa da Nazareth e respectiva
povoacio do Sitio.

Esta diferenca de nivel é constituida por uma la-
deira de areia solta, na extensdo de 400 metros, sendo,
portanto, a inclinagdo de 36°/,, inglinagcdo que os pes-
cadores sobem em meia hora, e descem em alguns
minutes, enterrando os pés da areia para se manterem
em equilibrio.

Os carros e cavalgaduras, para vencerem esta subi-
da, seguem a encosta, pela estrada de Alccbaga e ra-
mal da Pederneira ao Sitio, percorrendo para este fim
uns 3 quilémetros e invertendo meia hora na subida e
15 minutos na descida.

Esta rdpida e incompleta descrip¢io topografica poe
em evidencia a enorme vantagem, em tempo e despe-
za, que representa para aquelas duas localidades o novo
ascensor que as pde em comunpicagdo rdpida, facil e
economica.

O ascensor da Nazareth ¢ movido a vapor por uma
maquina colocada no Sitio, e assente em rocha viva,
naquelas fortes penedias, que formam a aresta do pro-
montdrio,

Nessas penedias, abriu-se um tinel de 50. metros
de extensao em rampa de 41,5 °/s a partir da gare su-
perior, prolongando-se a linha para a praia da Naza-
reth até o antigo largo das Caldeiras, na extensdo to-
tal de 318 metros.

Foi a maquina construida na fabrica alema de Es-
slingen-Machinen fabrik; pode trabalhar até 4 pressio
de 7 atmosferas, e € aproximadamente igual 4 da cal-
cada do Lavra, em Lisboa. Deu excelente resultado a
experiencia oficial da caldeira no dia 19 de maio do
corrente ano. Os carros sao elegantes e descobertos,
tendo os bancos no sentido longitudinal com uma coxia
ao centro. A vedagio lateral é feita por grades de ferro
corredigas, que ddo entrada e saida aos passigeiros por
quatro aberturas, além da entrada e safda principais
pela parte superior da carruagem.

Tem por fim esta disposig¢do facilitar o movimento
de passageiros por sitios opostos, de modo a nio se
encontrarem os ascensionistas com os descensionistas.

Comporta cada carruagem 62 pessoas, mas tiran-
do-se-lhe os bancos, que sdo aparafusados em pés de
ferro pode transportar 100 pessoas.

A este expediente terd de recorrer a empreza em
tempo das festas da Sr." da Nazareth, em que a con-
correncia deve ser enorme,

O ilustrado e inteligente auctor do ascensor da Na-

zareth, o sr. engenheiro-mecanico Raul Mesnier, que
foi coadjuvado eficazmente nos primeiros estudos to-
pograficos pelo distinto engenheiro sr. Bardo de Kes-
ler, teve particular cuidade em garantir a seguranca
ptiblica pelo seu bem combinado sisiema de freios nas
carruagens.

Acedendo ao amavel convite que nos foi feito, e
aos demais colegas, pela parceria proprietaria deste
ascensor, fomos ali no domingo 28, assistir 4 inaugu-
racdo do servigo, a qual se realisou pelas 3 horas da
tarde, assistindo os srs. ministros das obras publicas,
e fazenda, suas esposas, grande numero de senhoras de
familias da localidade, das dos sccios da empreza e
dos. convidados, autoridades locais, imprensa de Alco-
baga, Torres Vedras e Lisboa, etc.

A descricdo dos freios é a seguinte:

Embora a linha esteja assente em leito proprio e o
cabo funcione a descoberto sobre roldanas, podendo
ser assim facilmente vistoriado, limpo e alcatroado, é
certo que a accio dos freios ¢ das mais importantes
do mecanismo funicular e carece de séria atengio para
evitar desastres.

Em trez casos é essencnahss;ma a acgdo pronta dos
freios:

1.°—Quando haja acidente no mecanismo motor
anulando a ligacdo entre este e o sistema funicular.
Neste caso nio pode ser regulada pela maquina a mar- .
cha das carruagens, que tomard uma velocidade peri-
gosa. Entio os conductores, logo que reconhegam au-
mento de velocidade, devem usar dos freios de mio,
consistindo em duas mavilas que apertam fortemente
o carril; havendo dois em cada carriagem, um na parte
superior e oulro na parte inferior.

2."— Quando haja acidente na linha, como rail que:
brado, obstaculo posto na via, pessoa atravessando a
linha ou em perign diante da carruagem, etc. Nestes
casos ou em outros semelhantes que exijam imperiasa-
mente a paragem imediata dos carros, os conductores
devem tambem usar dos freios de mdo, suficientes <6
por si para fazer parar a carruagem, pois aue, tornan-
do-se a resistencia superior ao trabalho *motor, a ma-
quina cessa necassariamente de funcionar.

— Quando haja fractura do cabo. Em tal caso,
para gue as carruagens parem, a acgdo dos freios deve
produzir-se automdticamente por meio de um mecha-
nismo especial, sem contrarizr a ac¢do que os condu-
ctores podem exercer sobre eles e gue deverd ser sem-
pre empregada como suplemento de seguranca.

12 porem nas carruagens outro freio actuando so-
bre as rodas, ao contrario do primeiro, que actua di-
rectamente sobre os carris. Esse freio obedece a um
contrapeso, de modo a fazer cessar o movimento das
rodas quando o cabo quebrar, produzindo assim um
forte atricto sobre os carris.

A seguranca portanto fica perfeitamente garantida,
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URANTE largos anos 0s caminhos de ferro constituiram

o principal meio de desenvolvimento econdmico dos

povos. Podendo duma maneira mais répida, c6moda e eco-

némica transpdr ¢randes distincias e transporiar pesadas

cargas, foram, até hd pouco e desde que se construiram,
quasi o tinico fomentador da riqueza piblica.

Eles intensificaram a produgao adricola, desenvolve-
ram e criaram importantes estabelecimentos industriais e
deram um formidédvel impulso & actividade comercial.

Quendo surgiram, suplantaram todos 0s acanhados e
morosos meios de comunicagdes por terra, que entdo exis-
tiam, criando uma vida nova.

Passaram a ser o idolo do povo e a esperanca da ri-
queza.

Terras virdens e incultas eram arroteadas e exploradas,
por que 0s seus proprietdrios as viram, alfim, atravessadas
por potentes locomotivas, rebocando dezenas de carros,
nos queis poderiam, rdpidamente & sem preocupagoes de
quantidades, fazer conduzir os seus produtos aos grandes
centros consumidores.

Travando lutas enérgicas e incessantes, que o bairrismo
justificava e admitia e que cheda-

irrompendo por todos os recantos do mundo, ndo substitue
mas diminue e quasi inutilisa o antigo poderfo dos caminhos
de ferro, tornando-o um meio de transporte quasi antiqua-
do, como amanha a aviacdo irromperd, radiante e triunfado-
ramente, a substituir a viagdo automobilista.

Os caprichos do prodresso tornam hoje remoto o que
ainda ontem foi moderno, mas como algumas vidas velhas
se tornaram prestimosas pelo bep que prestaram a colec-
tividade, impondo-lhes sacrificios momentiineos. que se
transformaram em riqueza future, defendamos os caminhos
de ferro, sob pena dé. em breves anos, ndo possuirmos nem
caminhos de ferro nem estradas. :

Nio se construirdo novas linhas nem facilmente se man-
terdo as existentes, porque as suas escdssas receitas nao
corresponderdo ds desproporcionadas despesas de explo-
ragao.

As nossas estradas estreitas e acidentacfas, sem policia
eficdz, sujeitas @ uma intensa circulacdo, além de ameaca-
rem muitas vides serao uma fonte inesgotdvel de despesas
que a capacidade tributdria das Empresas Automobilisias
nunca compensard,

‘ O Estado, principal interessado

vam a retardar as construcgdes de @

@ na exploracdo e defesa dos cami-

linhas, as regides disputavam, entre e & - nhos de ferro, vendo diminuir, as-
si, o caminho de ferro. sustadoramente, o imposto ferrovia-

Os mais novos meios de trans- rio e a sua participagéo nas receitas
porte anteriores sossobravam e a CAMlNHOS DE FERRO brutas e liquidas das suas linhas,
breve trecho eram velharias despre- E "O exploradas por Companhias arren-

ziveis, Viveram o seu tempo e mor-
reram.

Finalmente parecia que o pro-
dgresso nos tinha oferecido o tinico
e insubstituivel megio de transpor-
tes.

AUTOMOBILISMO
‘COMERCIAL

Por CORREIA JUNIOR

datdrias, verd ao mesmo tempo au-
mentar os seus encargos relativos
as garantias de'juros & que se obri-

‘ gou, contratualmente, perante OS
concessiondrios de outras linhas.
Assisfird a ruina das Empresas

O caminho de ferro seria sem-
pre navo, nunca feria uma doencga,

Sub-Agente Comercial da C. P.

e da sua propria ruing, se nio to-

“mar providéncias.

nunce agonisaria, jamais morreria, ®
Seria eterno.

Confiadamente se fizeram prodigiosos sacrificios e se
despenderam grossas somas de dinheiro na construgio de
linhas e’ estacdes, expropriando-se prédios urbanos e riis-
ticos, porque desde o seu inicio, 08 caminhos de ferro, fo-
ram considerados de utilidade priblica.

Instituiram-se Leis e redulamentaram:se 08 seus servi-
L0S. . 1

Os Govérnos ou construiam ou proporcionavem a cons=
trucdo de linhas, concedendo darantias de Juros aos seus
concessiondrios.

As exigencia de um povo moderno impunham todos os

sacrificios ao tesouro piiblico para que 0S caminhos de
ferro surgdissem a irradiar os seus servigos jd indispensd-
veis,

As estradas, que desempenhavam uma fungdo primacial
na ecoOnomia colectiva, passaram a ser secunddrias e coope-
radoras dos caminhos de ferrro, simples elementos de [li-

dacao.

Porém, o pro’gr’ess'o niio pdra; avanga sempre. E nés
constatamos hoje que o jovem automobilismo comercial,

@ SupOr-se-hd que eu preconiso
uma Lei draconiana que, automati-

camente, num momeuto, afdste a concorréncia que o auto-

mobilismo comercial faz aos caminhos de ferro?

— Niio. — Isso seria um absurdo, por constituir umd in-
qualificdvel ameaca ao progresso, que ninguem pdde nem
deve pretender entnadar. , |

O que se pretende ¢ que, exercendo os’caminhos de
ferro e o automobilismo comercial o mesmo mistér — a in-
dustria de transportes — se sujeitem, todos, aos mesmos di-
reitos e deveres.

As Empresas ferrovidrias servindo-se de estrada pro-
pria, construida ou melhorada com capiteis ou receitas suas
sujeitam-se @ uma persistente fiscalisa¢do; submefem seus
hordrios e suas tarifas & homologacdo do Govérno e sdo
tributadas com o pesado imposto ferrovidrio de 12° o sdbre

as receitas do trdfedo.
As suas deliberagies, mesmo as de caracter adminis-

trativo, sdio sempre lentas e extemporfineas. Os seus movi=

mentos sdo tolhidos pelo burocratismo oficial. '
Por vezes, uma alteracdo tarifdria, imposta pela concor:

réncia automobilists, s6 se consedue depois de decorridos

3 mezes da data do inicio do respectivo estudo,
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