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E O MONUMENTO
AO

Marechal Gomes da Costa

sou tudo quanto ha de mais retrdgrado
Ejna questdo de monumentos porque, em
deral, eles sdo erigidos, muiias vezes a pessoas
que nada produziram ou produzem e outras a
pessoas cujos feitos ndo sdo suficientes nem teem
o cunho que lhes querem dar, a ponto de esses
feitos serem considerados de garantia ou honra
para a Patria ou para o paiz. Outro tanto acon-
tece com as lapides que sdéo dedicadas a outras
tantas pessoas cujo valor moral ou intelectual estd
abaixo de zero.

Mas, ha sempre um mas.,.

O Marechal Gomes da Costa, que ndo é esque-
cido pelos portuguezes, tem que ter um monu-
mento em Lisboa.

E necessario que todos n6s rememoremos as
suas brilhantes campanhas de Africa e da India,
a sua acgdo fecunda como colonial distinto, que
soube combater e cooperar na regeneracdo da
provincia de Mogambique e o seu heroico e hon-
roso comando no Corpo Expedicionario Portu-
duez,

E preciso que o mome do Marechal Gomes
da Costa ndo fique esquecido e que o alvitre pro-
posto 4 «Voz» para a erec¢do do monumento,
tenha a colaboragdo de todos os portuguezes
que, sem cores politicas, enfileirem ao lado
d'aqueles que, reconhecendo o valor dessa figura
prestigiosa de chefe, que honrou o Exercito Por-
tuguez, prestem ao paiz e ao valoroso Cabo de
Guerra, a homenagem do Povo Portugduez.

Este monumento, como j& indicaram os jor-
nais, deve ser erigido por subscri¢céio nacional mas,
ainda antes de ele erguido, julgo que ficaria bem
#0s combatentes que sob as suas ordens serviram,
homenagear o seu chefe fazendo-o figurar no mo-
numento dos combatentes na Avenida da Liber-
dade, junto dos seus soldados, desses gambuzios
bravos de que ele falava com tanto carinho nos
seus livros e nas suas conversas e muitos dos
quais ainda hoje choram o chefe glorioso que em
toda a parte bem representou o nome de Portugal
aumentando o prestigio duma raca que tdo nobres
exemplos tem dado ao mundo inteiro.

Assim, atravez os tempos, o povo recordard
a figura grande de Gomes da Costa que tdo altos
exemplos nos deu, desde os campos de batalha
até & hora final em que afirmou a sua fé religiosa
e a sua esperanca em Deus,

CARLOS D’ORNELLAS.
Ex-combatente da G, G,
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A Gazeta de 1 de Outubro, tratimos do pro-
jecto do Metropolitano de Lisboa que nova-
mente foi trazido para a tela da discussdo pelo
indeferimento recente do requerimento para resti-
tuicio do deposito de 100 contos efectuado em 1924
pelos subditos hespanhois D. José Manteca y Roger
e D. Juan J. Luque y Argenti e prometemos conti-
nuar a tratar do assunto com o objectivo unico de

BARCELONA — Vista transversal da est. do Metro-
politano P. de Cataluna

informar os leitores da Gazefa que, na sua grande
maioria, certamente nao conhecem a historia do

projecto.
Hoje vamos fazer larga referencia d informacio

dada, com data de 25 de Novembro de 1924, pela
3.* Reparticio da Camara Municipal, fazendo dela
a transcricio necessaria para conveniente elucidacdo

dos leitores.

Em 26 de Agosto de 1924, foi apresentado i
Camara Municipal o seguinte requerimento :

Os abaivo assinados, Sr. D. José Manteca y Koger,
casado, adm,;frzdo e proprietario, residente em Madrid, Car-
rera de San Jeronimo, 37, e D. Juan L. Luque y Argenti,
solteiro, engenheiro de caminhos, canais e portos, residente
em Madrid, calle Jorge Juan, 18, ambos de nacionalidade
espanhola, e com escritorio em Lisboa, no Largo Rafael
Bordalo Pinheiro, 29, 4.%, D. Dispondo dos elementos neces-
sarios para a construgdo e exploragdo do caminho de [erro

subterrando (Metropolitano) na cidade de Lisboa, cujo con-

curso foi aberto por essa ilustre Camara Municipal, e em
apresentam este

conformidade com o caderno de encargos,
pedido de concessdo dentro do praso fixado, para cujo

efeito, e para poder ser admitido juntam a gaia de deposito
no | de 26 de Agosto de 1924 na Caixa Geral de Depositos
d ordem da Camara Municipal de Lisboa, na impaortancia
de Esc. 100:000800 (cem mil escudos) e os seguintes documen-

tos em dnplicado: I, Relatorio; Il, Planos; ll1, Orgamento;

1V, Proposta.
Esperam obter deferimento.

Lisboa, 26 de Agosto dé 1924.

- TROPOLITANO

DE  LISBOA

A informacido da 3." Reparticdo a que acima nos
referimos abria da seguinte férma:

Ex.m® Sr. Presidenie

Com a nota n.° 5805de 5 de Setembro ultimo, enviou a
Secretaria Geral os processos n,% 2555/924 e 15002/24, relati-
vos & construgdo e exploracdo do Caminho de Ferro Metropo-
litano de Lisboa.

0 primgiro processo abrande todo o expediente e resolu-
¢oes tomadas antes da abertura do concurso, dele fazendo
parte as condi¢des que estiveram patentes ao publico; e o
sedundo contem um requerimento dos Srs. D. José Manteca y
Rogder e D. Juan José Luque y Argenti pedindo o deferimento da
sua proposta, acompanhado do Conhecimento do Deposito
n.° 12478, no valor de 100:0008(0, que efectuaram na Caixa
Géral de Depositos, nos termos da condicdo 6.° do citado
CONncurso.

Esta proposta foi a unica que apareceu durante os 90 dias
em que o concurso esteve aberto ao publico, e cujo praso ter-
minou em 26 de Adosto p. p.; € feita sob a forma de um volu-
moso ante-projecto luxuosamente encadernado, compreen-
dendo 4 pecas escritas e 26 pecas desenhadas, com as seguin-
tes designacdes exteriores:

Pecas escritas:

1 — Indice.

2 — Proposta.
3 — Relatorio.
4 — Orcamento,

Pegas desenhadas:

1 Planta deral da réde,
2 — Linha do Rocio a Alcantara (planta geral).
ao Caminho de Ferro (planta geral).

35— » ?

4— » » » 4 Estrela (planta geral).

5— s de Alcantara a Belem (planta geral).

6 — » doCaminhode Ferro ao Pogo do Bispo (planta
geral). .

7 — Linha do Rocio ao Alto do Pina (planta geral).

8— s » » @as Larangeiras (planta geral).

das Larangeiras a Bemfica (planta geral).

do Rocio a Alcantara (perfil Jongitudinal).

ao Caminho de Ferro (perfil longitu-

() — 9
02y ie¥
1= » »

dinal).
12 — Linha do Rocio d Estrela (perfil longitudinal).

15-~ » de Alcantara a Belem (perfil longitudinal).

14— » do Caminho de Ferro ao Pogo do Bispo (perfil
longitudinal).

15— Linha do Rocio ao Alto do Pina (perfil longitudinal).

16— » . » #s Larangeiras (perfil longitudinal).

17 — das Larangeiras a Bemfica (perfil longitudinal).

18 — Secgdes tipos.

19 — Acessos d4s estagoes,

20 — Viaduto de Alcantara.

21 — Comprovacdo da estabilidade das seccdes tipos.

22 — _ » : » abobadas dos aces-

sos as eslacgoes. {

23 — Calculo das vigas do viaduto de Alcantera.

24 — Via.l

25 — Tipo de carruagem.

26 — Schemas de iluminagdo e sinais. .

Devolvendo a V. Ex.* os referidos processos e bem assim,
por ser o:asifio asada, o processo n.° 14693/924, relativo a um
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pedido de prorrogacdo do praso do concurso, feito pelo
Sr. Henrique Munrd dos Anjos, ¢ que a Ex.™ Comisséio Exe-
cutiva indeferiu em sessfio de 27 de Agosio p. p. nos termos
da informacdio n.° 19557 desta Reparticdo, a qual consta do
mesmo processo a fls. 5, cumpre-me informar dcerca do ante-
projecto dos Srs. D. José Manteca y Roger e D, Juan José
Luque y Argdenti, o seduinte:

- -

O trabalho dos Srs. D. José Manteca y Roger, advodado
proprietario, ¢ D. Juan José Luque y Ardenti, endenheiro de
caminhos, canais "e portos, ambos de nacionalidade espanhola
e residentes em Madrid, é sem contestagdo umg obra bem
apreseniada, de magnifico aspecto exterior.

A seguir a informacdo criticava a maneira por
que o relatorio ou memoria descritiva e justificativa
se encontrava redigido, visto nela se haver feito
ligeira referencia a pontos capitais ao passo que se
tinham desenvolvido pontos de detalhe, de impor-
fancia secundaria.

A esta critica juntava-se a da pessima redaccio,
resultante de se haver feito apressadamente a tradu-
¢do para portuguez do original hespanhol, acres-
centando-se, porém, que o ante-projecto satisfazia,
dum modo geral, as condi¢des do concurso, exce~
pto a da alinea ¢) da condic¢io 4.*, pois exige a gra-
tuitidade da concessio quando a Camara havia esta-
belecido o encargo do pagamento da percenlagem
minima de 8 °/, sobre toda a receita bruta da explo-

racao.
Depois, a informac¢do continua ncs seguintes

termos:

Toda a mardem do Tejo, e sobretudo a rua 24 de Julho,
constitue o seu grande ardumento contra a viabilidade néo da
construgdo de um metropolitano em Lisbosd, mas da linha Rocio-
Alcantara e Belem, que reputam a mais importante e aquela
que primeiro deverd ser construida.

L4 figura ela 4 cabeca das linhas estipuladas nas condi-
coes do concurso, nio sei se por ser a de maior rendimento,
mas talvez por supdrem-na a de mais dificil execugdo.

O autor do projecto remove porém todas as dificuldades e
receios, renunciando ao seu tracado pela parte baixa e mar-
dginal da cidade.

A linha, segundo o ante-projecto, parte do Rocio, ou me-
lhor da rua 1.° de Dezembro, aonde ficard situada a estacdo
central, metida no contraforte que é continuagio da muralha
do Carmo, a uma altura de 6,0 metros aproximademente sobre
o pavimento daquela prace, e com acesso junto ao angulo for-
mado pelo cruzamento da rua 1.° de Dezembro com a rua do
Carmo; do Rocio a linha vem numa recta passar sob o Chiado
e largo da Biblioteca, fazendo ai a sua primeira curva para a
rua Victor Cordon, e seduindo depois até as Necessidades
(estacdo que serve Alcantara), donde continia, at¢ Belem,
atravessando o vale de Alcantara por um viaduto, terminando
no largo do Museu Colonial Agricola, ao cimo da cal¢ada do
Galvido. Deste modo, a linha, contornando sempre os terrenos
altos da mardem, defende-se dos l6dos ou terrenvs moles
influenciados pelas marés, servindo mesmo melhor a populacio
que habita a parte alta e a parte baixa da cidade, visto que
seduem mais ou menos a meia encosta,

Ficam assim desfeitos os receios que oferece o tracado
pela zona marginel.

As outras linhas, dparte a do Caminho de Ferro ao Pogo

do Bispo, nada de extraordinario apresentem a ndo ser as
dificuldades normais inherentes a este genero de trabalhos,

Da estacdo central na rua 1.° de Dezembro, partem tam-
bem as linhas Rocio-Estrela e Rocio-Larangeiras, até Bemfica.

No patio do Salema, junto ao Largo de S. Domingos, estd
projectada uma segunda estacdo central, origem das linhas
Rocio-Alto do Pina e Rocio-Caminho de Ferro, e seu prolon-
¢amento até ao Pocgo do Bispo, cujo tracado ¢ comum até ao
Lardo do Socorro, onde serd construida uma estacdo de bifur-
cacdo ou correspondencia,

A linha do Caminho de Ferro ao Pogo do Bispo, no trogo
eutre este ultimo ponto e Xabredas, ¢ a mais facil e dispen-
diosa, em virtude de atravessar terrenos de fraca consistencia,
onde os desabamentos e imprevistos serdo em maior numero,
tornado quasi obrigatorio o emprego de tunel tubular que,
cumo sabemos, ¢ o mais caro e menos adaptavel ao estabele-
cimento da dupla via, resistindo comtudo melhor 4 impulsdo
das terras.

Entre Xabregas e Pogo do Bispo, a linha metropolitana
sedue sensivelmente a actual linha dos electricos, pelo sub-
solo da rua Direita de Xabredas, calcada de D. Gastdo, ruas
do Grilo, do Beato e do Assucar, atravessando terreno muito
encharcado.

O autor do projecto reconhecendo que neste trogo quasi
todas as instalagdes comerciais e todo o movimento se con-
centram & beira-mar, procurou servi-los melhor levando o tra-
¢ado ao longo do rio. Embora daqui resultem maiores dificul-
dades de construgdo, creio que proceden acertadamente, por-
quanto, desde que a linha fosse tragada p elos terrenos margi-
nais elevados, iria servir afinal uma zona de densidade de
popula¢do muito reduzida.

L . . .

Como se disse, no Rocio existem duas estagdes de par-
tida, oridem de toda a réde cujo tracado ¢é irradiante,

Ja ouvi dar a preferencia a um tragado de cintura ligando
0s pontos terminus das linhas do ante-projecto e outros de
grande densidade de populacdio, por resultar dai’uma grande
reduc@o no comprimento da réde. :

E natural que com o decorrer dos anos se construa tal
linha, mas creio que por agora a melhor forma de servir Lis-
boa € pdr em pritica o tracado apresentado pelos Srs. Man-
teca e Luque, De resto, este tracado compreende carreiras
que foram estabelecidas pela Ex.™* Camara, servindo, como
convém, zonas muito frequentadas, ndo devendo portanto ser
alterado.

A linha de cintura serd mais tarde o complemento desta,

A réde do ante-projecto ¢ dividida em duas partes distin-
tas, ambas com a sua estagdo de origem no Rocio, sem ligacdo
entre si.

No proprio interesse da exploracdo, esta ligagio deve
existir, e certamente ela mais tarde serd construida pela parte
alta da cidade, jd que o tracado pela zena baixa oferece maiores
dificuldades.

As duas estagOes centrais no Rocio sdo de indiscutivel
vantagem para obviar ao grande inconveniente de uma grande
afluencia de passageiros numa s6 estacdio, que provocaria o
seu congestionamento e dificultaria sobremaneira o acesso d
linha; e uma sé estagéio, que teria fatalmente de possuir avan-
tajadas dimensdes, tambem ndo ¢ facil estabelecer num sub-
terraneo,

As duas rédes distintas servem tambem distintamente as
duas partes da cidade — oriental e ocidental -tomando como
linha divisoria a Avenida da Liberdade. e

O perfil da linhe é bastante duro, apresentando rampas
até 0,04, o que todavia para a tracgiio electrica nilo tem incon-
veniente de maior, Para tornar o perfil mais suave, seria neces-
sario construir algumas esta¢des muito profundas, cujo acesso
seria demorado ainda mesmo feito por elevador; e o grande
numero destes faz onerar consideravelmente a exploragdo.

As curvas estdo dentro dos limites aconselhados pela
tecnica dos caminhos de ferro,

. . . . . b o . .
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A largura da via ¢é a normal de 1,44, entre os bordos inte-
riores dos carris, e a entre-via é de 1,46, o que permite em
recta um intervalo de 0,40 entre dois comboios.

A via é constituida por carris de 45 K do tipo «Vignole»,
com o comprimento de |18 metros, o que permite obter uma
linha bastante suave, assentando por intermedio de travessas
sobre uma espessa camada de balastro,

O tunel estd previsto com as sec¢oes mais apropriadas
natureza das diversas camadas de terreno atravessadas.

Podemos dizer, de um modo deral, que¢ o ante-projecto
saiisfaz sob o ponto de vista tecnico.

Seguidamente, a informagdo da 3.* Reparticdo
trata desenvolvidamente o aspecto economico do
empreendimento, jogando com os calculos da des-
peza e receita, com o numero provavel de passagei-
ros e fazendo confrontos com os Metropolitanos de
Paris e Madrid, para tirar a seguinte conclusio:

Numa palavra: o problema do metropolitano em Lisboa
afigura-sc-me economicamente inviavel, pelo menos existindo
a actual Companhia Carris de Ferro, tendo Lisboa a popula-
¢flo que as estatisticas acusam, e computando-se o custo das
obras em 21.710 contos por quil, como se diz no ante-projecto
e que, creio, ndo andar muito longe da verdade.

Desde que as carreiras ndo sirvam zonas de grande den-
sidade de populacdo ou as obras atinjam cifras excepcional-
mente elevadas, o problema da viabilidade economicu do metro-
politano em qualquer parte apresenta-se com um ponto de
interrogagdo.

E o nosso caso.
Lisboa ndo tem a populagdo das grandes capitais; as suas

condicoes naturais tornam singularmente dificeis e caras as
obras; e jd possue uma réde de via¢do acelerada que se ndo ¢
modelar satisfaz regularmente e melhor serviria a populagio
se sobre a Companhia exploradora se exercesse uma acgdo
fiscal inteligente e estimulante ao seu desenvolvimento e
expansio.

Eu nilo desejo — fique isto bem assente — com estas pala-
vras, fazer abortar tdo grande melhoramento na cidade, como
seria a construgdo do metropolitano.

Son até de parecer que a Ex.™* Camara ndo tem que se
preocupar muito com o lado economico do problema — isso €
um aspecto que tem de ser encarado principalmente pela
empresa que se constituir para levar a cabo as obras e antes
deve, se alguem pretende de verdad realisi-las, ndo levantar
dificuldades e obstaculos, encaminhando as coisas no sentido
de se obter algo de pratico com um objectivo real e positivo

em beneficio dos municipes,

O ultimo aspecto da questlo que a informagdo
{rata é o da oposigio existente entre o criterio dos

concorrentes que pretendiam a gratuitidade da con-
cessio e o da Camara que fixava como condicdo a

sua comparticipagdo de 8 da receita bruta.
A informagio classifica essa condicdo de prohi-

tiva, exprimindo-se da seguinte forma:

Se alguma vez a administragdo que outorgou a concessio,
cobrou qualquer receita, foi por ter contribuido tambem nas
despesas da primeira instalagdo ou por se ter responsabilisado
por uma parte das despesas da exploracao.

Sao exemplos o metropolitano de Paris e mais moderna-

mente o de Barcelona.

O de Madrid foi concedido gratuitamente.

A Camara Municipal de Lisboa tem de encarar o problema
semelhantemente, com ampla visdo e rasgada iniciativa, pre-

ocupando-se mais com os interesses dos municipes e da Cidade,

do que com o restricto amontoar de receitas para o equilibrio
das suas financas.

A empresa jd de si é dificil como atraz foi demonstrado 3
e com restricoes como as de dar 8°/, da receita bruta (!) é
absolutamente inviavel.

Tal condicdo ¢ inteiramente proibitiva.

Depois de mais algumas breves consideracdes
tendentes 4 demonstracio das opinides manifestadas,
ainformacdo, assinimada pelo engenheiro chefe inte-
rino da reparticio sr. Gomes Meleiro, conclue

assim :

E dos dois seguintes caminhos um ha que trilhar :

1." — Ou anular o concurse, abrindo-o de novo para possi-
velmente se colherem novas propostas;

2,°—0Ou aceitar a proposta dos Srs. Manteca e Luque
procurando-se chedar a uma solugéo que nio sendo a de inteira
dratuitidade possa contudo oferecer vantagens para os pro-
ponentes.

Se me ¢ permitida a minha opinido direi:

A anulacéio do concurso tem o inconveniente de poder afu-
dentar o actual concorrente, o que seria lamentavel. Melhor
serd entdo aproveitar a proposta daqueles senhores, mas, nesta
hipotese, salvo melhor opinido, a Ex.” Camara deve : ou auto-
rizar a 5. Reparti¢do a estudar com os proponentes a solugiio
conciliatoria de interesses, ou, o que ¢ mais natural, delegar
na sua comissdo de Financas esse estudo visto que foi ela
quem prop0Os a comparticipacdo de 8 9/,.

Repito: a Ex.™* Camara por intermedio desta reparticiio
ou melhor por intermedio da Ex."" Comissdo de Financ¢as deve
procurar chegar a uma solugdio que a todos satisfaca, porque,
se ¢ licito tirar o melhor pertido possivel da concesséo para o
Municipio, tambem é preciso vér que os capitais ndo se arris-
cam quando a empreze nao for tentadora — e com franqueza
esta de metropolitanos ou de qualquer ferro-carril ndo ¢ das

mals sedutoras.

Cremos que o que escrevemos e transcrevemos
d4 ideia, tanto quanto possivel exacta, do projecto
do Metropolitano de Lisboa, que era o objectivo

que tinhamos em vista.
TACITUS.
P

Imprensa

<JORNAL DU COMERCIO E DAS COLONIAS:

No dia 17 de Outubro entrou no seu 78.° ano de
publicacio o Jornal do Comércio e das Colonias o
velho jornal portugués que tanto prestigio tem
conquistado pela gravidade, pelo patriotismo e pelo
brilho gque sempre tem posto na sua func¢io de de-
fender interésses tio importantes como sde aquéles
que o seu titulo indica. '

Tendo conseguido marcar a mais provecta idade
néste campo ingrato que é o do jornalismo, pouco
propicio a senectudes, o Jornal do Comércio e das
Coldnias apresenta-se-nos ainda galhardamente, como
um novo.

Que por muitos anos assim seja, sdo os votos
que a Gazeta dos Caminhos de Ferro junta aos que
toda a imprensa apresentou ao seu irmio mais
velho.
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O ENTRONCAMENTO

EALMENTE, nés ndo conhecemos, na genera-
lidade dos casos, mais do que a superficie
das coisas. .

Sucede assim em tudo. No campo scientifico, como
em todos 0s outros campos em que a nossa observa-
¢a0 possa exercer-se,

Estas consideragbes fazia-as eu, ha poucos dias, a
proposito do Entroncamento, numa visita que fiz a

esse importante centro ferroviario,
' Com efeito, quem passa pelo Entroncamento ou
ali se detem de um
para outro comboio,
ndo faz ideia, ou faz
apenas uma ideia fal-
sa ou incompleta, do
que aquilo é, ndo sé
como organisacdo
variadissima e mode-
lar de servigos ferro-
viarios mas tambem
como povoagdo j4

importante pelas suas
actividades comercial e industrial e em cujas cerca-

nias algo ha que vér em materia de paisagem, de ins-
talacdes agricolas, de edificacdes de beleza marcante,
como aquela escola magnifica que a Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses mandou edificar no
interessante Bairro Camdes.’

E’ evidente que eu ndo possa dar neste numero
um descritivo minucioso, nem pelo que respeita aos
servigos ferroviarios variadissimos que ali estdo insta-
lados nem pelo que respeita 4 povoacdo que tem na
prosperidade da sua vida presente a garantia do
enorme desenvolvimento que é licito augurar-lhe.

Vou, pois, dar apenas breves notas de conjunto.

O que vejo em primeiro logar sdo os reservato-
rios de agua. Um de 250™ para fornecimento de agua
is locomctivas, um de 50™ para fornecimento de agua
aos varios servigos, e um outro enorme, de 500",
destinado a encher e alimentar as caldeiras.

Ao vér esses reservatorios gigantescos, sou levado
a fazer duas perguntas:

D’onde vem tanta agua?

Oude se gasta tanta agua?

Escola Primaria da C. P. no Entroncamento

Por CALADO RODRIGUES

A agua gasta-se nos servigos que ficam aponta-
dos, que consomem diariamente 1.500 metros cubicos.

Quem estd acostumado 4 parcimonia com que a
Companhia das Aguas as fornece 4 capital e 4 con-
sequente necessidade de ecopnomisar com sovinice 0
precioso liquido, sente a grandeza daqueles 1.500 me-
tros cubicos, que evidentemente representam alguma
coisa. '

E donde vem toda essa agua?

Olhando essa fachada enorme de terreno, cortada
de linhas, ladeada pela
negrura dos depositos
de carvido que naquele
dia continham 20.000
toneladas e pelas ofi-
cinas, depdsitos e ou-
tras instalagdes, cami-
nhando scbre as es-
corias que se espa-
lham por toda a parte
e dao ao terreno um
aspecto vulcanico so-
bre o qual o sol despeja a ardencia dos seus raios,
estou num scenario esplendido para considerar como
coisa prodigiosa 0 que a seguir me mosfram: um pogo
maravilhoso, inesgotavel, do qual duas bombas Wor-
tington extraem uma 60 a 70™, outra 30 a 40™ por hora.

Depois, visito a cenfral electrica, bela instalagdo
com as suas cinco caldeiras, as suas duas maquinas
Dujardin de 180 cavalos, o seu motor Diesel de 300
cavalos, as suas instalagoes modernas para o aprovei-
tamento da energia electrica que é agora fornecida
pela Hidro-Electrica do Alto-Alemtejo o que, segundo
me dizem, representou, pela economia realisada, um
belo acto de administragéo.

Da importancia das instalagdes e dos servigos a
que elas teem que ocorrer dd-nos significativa medida
o consumo de energia que oscila diariamente entre
2.250 e 2.500 kilovatios. g _

O contra-mestre sr. Manuel Ferreira e o chefe de
brigada sr. Joagquim Alexandre, encarregado das re-
paracdes, ddo-me por indicagio do sr. Abilio Cesar
Afonso, chefe da 3." circunscri¢io de material e tracgio,
todas as informagdes que pena tenho de ndo poder
dar jd4 largamente, visto que este artigo, por falta de
espago, tem que ser apenas um breve apontar de im-
pressOes de conjunto,

"



Vejo depois a fdbrica de blocos de cimento, a
cargo do sr. Silva Pinto, chefe do depdsito de mate-
riais, e a nova oficina de material circulante, vasta,
grandiosa, prestes a concluir-se, toda construida com
blocos ali fabricados.

A seguir passo pela oficina de tornear e substituir
aros 4 frente da qual se encontra o contramestre
Alcino d’Oliveira e Silva. i

101 aros tirados, 133 colocados, 14 apertados, 120
torneados interiormente, 146 torneados exteriormeunte,
82 virolas cortadas, sio os numeros que dio o movi-
mento nos 25 dias uteis de Agosto, nessa oficina em
que ha openas um serralheiro, 2 torneiros e 0 ser-
ventes.

Onde, porem, o trabalho de oficina tem, no En-
troncamento, a sua expressio mais intensa, mais rui-
dosa, é nas oficinas de grande reparagdo a cargo do
sr. Engenheiro Francisco Rodrigues Antunes que foi
para mim duma extrema amabilidade.

As instalacdes para a soldadura a oxigenio e elec-
trica, o compressor a ar com-
primido que faz trabalhar
martelos, escopros, rectifi- . S
cadores, maquinas de furar, AR %
mandrilar e atarraxar, as
duas pontes volantes, uma
de 30 outra de 15 toneladas,
o gazometro construido no
Entroncamento sobre dese-
nho do sr. engenheiro An-
tunes e que serve a solda-
dura autogenia e ‘oxi-aceti-
lenica, tudo sio maquinis-
mos que vejo funcionar com
curiosidade e que me dido ideia bem nitida da soma
enorme de trabalho de execucdo, de direc¢do, de orga-
nisacio, que se tem desenvolvido e continua a des-
envolver-se ali, naquelas oficinas que quasi toda a
gente conhece — quando muito —apenas por as vér
de longe. :

A parte velha das oficinas é destinada a reparacgdes
de locomotivas e a maquinas de ferramenta.

A parte nova, que comegou servindo em Fevereiro
de 1929, destina-se 4 reparacio de fenders.

Em 1025 foram reparados 16 fenders. Em 1029
este numero subiu para 66, tendo aumentado tambem
o numero de maquinas reparadas.

Esta parte da minha visita permiterme conhecer
duas reliquias da C. P.

Uma o sr. Abilio Cesar Afonso, chefe da 3." cir-
cunscricio de material e tracgdo.

Outra o sr. Antonio da Silva Alfaro, chefe das ofi-
cinas de reparagio.

O primeiro 59 anos de idade, 46 anos de servigo.

O segundo 63 anos de idade, 43 anos de ser-
vigo.

O primeiro ¢ Comendador do Merito Industrial.

O segundo é Cavaleiro da mesma Ordem,

Foi uma hora solene, uma hora—digamos assim—
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simpatica, essa em que o sr. Presidente da Republica
em Maio de 1929, poz ao peito dos dois velhos e
honrados servidores da C. P., essas insignias da mais
alta homenagem que a Nagido reconhecida pode render
ao trabalho util e probo.

A caminho do Bairro Camdes, passo pela oficina
de serracdo, dirigida pelo chefe de secgdo, sr. José
Gaioso e pelo depésito de materiais com sua interes-
sante oficina de creosotagem, dirigido pelo chefe de
seccdo sr. Silva Pinto.

O Bairro Camdes € uma das realisagdes mais
curiosas, mais agradaveis, que no genero tenho visto.
Bairro destinado a habitagdo de funcionarios da C. P.,
dd-nos, nos arruamentos de casinhas graciosas, bem
portuguesas, cercadas de jardinsitos na maioria bem
tratados, uma impressio doce, calmante, que vem da
singeleza artistica daquelas casitas que todas elas pa-
recem feitas para habitagdo da Paz.

Ao cimo do Bairro ergue-se o edificio escolar,

Mandada construir tambem pela C. P., essa escola
é, sem duvida, a mais bela
das escolas primarias de Por-
tugal,

Ainda antes de transpor
o portio, ao cimo de cujas
humbreiras pousam, grave-
mente, os mochos simboli-
cos de granito, tem-se jd a
impressio da grandeza do
edificio, impressdo que se
confirma, que se esclarece,
que se amplia, ao visitar-se
todas as dependencias da
belissima escola, desde o
atrio cheio de graca e de frescura no pavimento de

“mosaico e nas colunas azulejadas, até 4s salas amplas,

mobiladas com todo o material exigido pela moderna
orientagdo pedagogica; desde as instalagOes higienicas
perfeitas em todos os detalhes, até aos pateos de recreio,
com sua fonte ao fundo a dar-lhes uma bela nota de
pitoresco bem nacional.

De volta do Bairro Camses detenho-me nas cha-
madas linhas de triagem e assisto ao desfazer de um
comboio.

Organisar um comboio ndo é coisa facil.

Pelo contrario. E’ coisa bem mais dificil que muita
gente imagina, pois demanda de variadissimas operas=
¢Oes todas elas exigindo um cuidado grande.

E, se fazer um comboio é coisa dificil, ndo menos
dificil era desfaze-lo, vagdo por vagio, quando ndo
havia linhas de triagem.

Hoje com as linhas de triagem, a tarefa é relativa-
mente facil, sem deixar de ser curiosa.

Um homem dentro duma cabire, manobrando uma
serie de agulhas, manda cada vagio para a linha em
que se forma o comboio a que ele se destina.

Devo confessar que esta parte das instalagbes fer-
roviarias do Entroncamento, foi uma das que mais
me revelou, pela sua importancia, € a0 mesmo fempo
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pela simplicidade de funcionamento, que ndo exige
para se compreender grande complicagdo de informa-
cdes tecnicas, o valor do esforgo da inteligencia posta
ao servigo da viagdo acelerada.

Poz-se o sol. Regresso 4 estacdo. Os maquinismos
descansam. A pé, de bicicleta, de comboio, disper-
sou-se 0 batalhdo de ganga azul que ali produz labor
tio valioso e que vai a caminho dos lares, em busca
do repouso que ha-de retemperar-lhe as energias
para a sequencia do seu trabalho proficuo. Passo
junto das oficinas de reparagdo. O que ha pouco era
estrepito é agora chilreio. Sairam os operarios. Enfra-
ram aos milhares os pardais que vdo piando ainda,
no ultimo geito para se acomodarem tambem, para
s descanso da noite, nas ferragens do tecto envidra-
¢ado.

Chego 4 estagdo, Os focos electricos abriram jd os
seus grandes olhos vigilantes e, dirigindo-me ao res-
taurante da estagio, onde o concessionario sr. Fran-
cisco Méra pde ao servigo do Portugal que viaja
a sua culinaria agradavel, o conforto da sala, a correc-
¢do dos seus empregados, vou pensando na fama jd
velha dos bifes do Entroncamento, que é, no fim de
contas, a unica coisa que do grande centro ferroviario
conhecem muitas pessoas letradas, cultas, que com
frequencia se desentranham em louvores ao que no
estrangelro ha de notavel em materia ferroviaria. ..

Como jd4 disse, o Entroncamentdé ndo é, porem,
apenas, um grande centro ferroviario. E' tambem uma
povoagio em progresso crescente, rapido, a respeito
do qual justo é que se diga alguma coisa.

Vai, porem, longo este artigo. Ficard, pois, para
o proximo numero da (Gazefa, o artigo sobre a po-
voacdo do Entroncamento, em que fixarei as impres-
sdes 14 colhidas de pessoas com competencia para
informarem sobre o progresso actual da terra e sobre
as previsdes licitas, que se apresentam de excepcional
grandeza.
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RESTAURANTE DA GARE

(ENTRONCAMENTO)

Sob a direcgao do concessionario

FRANCISCO MERA

Recomendamos a todos os que viajam este
acreditado restaurante, onde se enocontra sem-
pre, numa Instalagdo esplendida, um servigo
de mesa esmerado e por pregos rasoaveis e
uma grande delicadesa da parte do concessio-
nario e dos empregados.
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Assooiacao Portuguesa da Imprensa
Técnica ¢ Profissional

A fundacdo da Associagio Portuguesa da Im-
prensa Tecnica e Profissional, a que fizemos larga
referencia no ultimo numero, constituiu um grande,
um autentico triunfo, que tem continuado a mere-
cer 08 mais vivos e entusiasticos aplausos por
parte nio s6 dos elementos mais directamente inte-
ressados mas tambem de muitos dos mais altos va-
lores do nosso meio social,

Ndo sé de jornalistas teem vindo aplausos para
essa ideia triunfante que Carlos d'Ornellas, em boa
hora, langou no meio jornalistico portuguez. Muitas
pessoas de alta categoria que marcam, féra do jor-
nalismo, pela sua valiosa actividade, teem enviado
as suas saudacdes pela fundacio desse organismo
que veiu— na frase consagrada e que neste momento
se emprega com indubitavel propriedade — preen-
cher uma lacuna que ha muito se fazia sentir. |

Acontece, porém, com frequencia, que os mais -
belos triunfos sossobram por efeito de falta de con-
tinuidade de esforco de organisagio e orientagio.
Felizmente, isto ndo ocorreu com a nossa nova
Associacdo.

Lancada a ideia com entusiasmo e com entusiasmo
realisada atravez de inumeros obstaculos, esse entu-
siasmo nio se apagou ndo arrefeceu sequer. Con-
tinua, pelo contrario, vivo, operoso, fecundo, pois
que tomaram posse no dia 24 os corpos gerenles
que jd comegaram trabalhando com a maior aclivi-
dade, na montagem dos varios servigos associa-
tivos.

A Associa¢io Portuguesa da Imprensa Tecnica e
Profissional, fundada ha 5 semanas, estd Jd4 funcio-
nando e, dentro de curto prazo, estard na plenitude
da sua acgio, da qual tanto ha a esperar. para pres-
tigio do jornalismo portuguez e, especialmente para
defeza dos interesses legitimos do sector técnico e
profissional que 4 Associacio estd confiado.

E com muiro prazer registamos a marcha segura
do novo organismo, cuja acgio marcard, sem duvida,
em breve, como elemento de valor, nio s6 dentro
das fronteiras de Portugal mas tambem no campo

jornalistico internacional.

As reiinides da Direégdo realizam-se todas as
quartas-feiras is 14 horas na séde provisdria da
Associagdo nas salas da Direcgio da Gazefa dos
Caminhos de Ferro, R. da Horta Séca, 7, 1.° LISBOA
Telefone P B X 2 0158, ok



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

e e et et e et et e -— -

3
n
o

VIAGENS "B TARITAS

Com prazer constatamos que os artigos da Gazeta,
inseridos sob esta epigrafe tém sido devidamente apre.
ciados e discutidos. E, assim, tendo nds, conversado
hd dias, com uma das mais salientes e competentes
figuras no meio ferrovidric do nosso pais, que péca
um pouco pela sua modéstia excessiva, verificAmos
que, muito embora nem em tudo que temos escrito
haja motivos para os reparos que temos feito, na
maioria dos casos escrevemos apontando os factos com
exactiddo.

As classificacdes de mercadorias obedecem, sem-
pre, a um critério técnico experimental, Bem sabemos,
Mas existem, no comércio, na inddstria e na lavoura
determinadas excentricidades, modalidades varias cujo
conhecimento scientifico e de valor comercial s6 com
a pritica e com o tempo se podem adquirir.

Ordenar, met6dicamente e sem deficiéncias sensi-
veis, a classificagio de certas mercadorias, ndo € ta-
refa muito ficil, porque, de um mesmo género de
consumo, por exemplo, podem sair classificacdes di-
ferentes para distribuir por diferentes escalas tarifarias,

Ora, primeiro que tudo, & necessdrio que o legis-
lador conhega bem os productos que podem ter ori-
gem de um sé artigo, para, atendendo ao seu valor
comercial, colocar cada sequéncia no lugar que lhe
compete na escala barométrica e precista.

Faz-se sempre assim?

Nem sempre assim se tem feito!

Exemplifiquemos, sem ar de censura ou repreza-
lia, que sio normas que nunca seguimos :

Um pinheiro d4 madeiras em bruto; madeiras apa-
relhadas; madeiras obradas; serradura, motano; a
respectiva carrasca; rolos de vdrias dimensoes.

Se tivermos montado, num grande pinhal a ajar-
dinar, quere dizer, a desbastar, o que muito bem
pode suceder, conforme a sua extensio e valor de
exploragio, uma fibrica de corte e carpintaria, serra.
¢do etc., .teremos, ali, para transportar em caminho de
ferro, todos os productos inumerados, sem falar nos
resinosos que sdo, dentre todos, os mais ricos e que
mais variedade de productos quimicos produzem.

Assim, os precos de transporte tém de ser elabo-
rados proporcionalmente ao seu valor e consumo. E
o factor consumo é, de todos eles, o mais importante,
havendo que atrair em primeiro lugar, o que menos

consumo tiver, para estimular a sua colocagdo nos
mercados, muitas vezes retraidos, por serem pesados
os encargos de transporte quilométrico.

Em seguida hd que classificar os oufros produtos
pela sua ordem de valor; e, assim, teriamos, no con-
junto, limitando os pregos, um prégo eqiiitativo e re-
monerador, afastando ésse trifego de outros meios
concorrentes ao transporte.

Como se encaniram presentemente classificados
certos géneros oriundos de uma mesma mde-produ-
tiva, tem que resultar, forcosamente, anomalias baro-
métricas improdutivas de receita. Conhecemos alguns
factos demonstrativos da deficiéncia da arrecadagio
dessas receitas, uns pelos factos apontados e, outros
por falta de informagdo as estagdes superiores, que s0
podem produzir trabalho 1itil, quando os seus auxilia-
res sejam, na verdade, atilados e consciénciosas. J4 14
vai o tempo em que, posta uma tarifa em execugio,
nio era necessdrio maior canceira. As corréntes de
trafego surgiam naturalmente, por super-abunddncia
de procura que os artigos a encaminhar tinham e por
falta de concorrentes transportadores.

Hoje, ndo. Hoje tudo mudou. Impde-se a criagio
de uma comissio de propaganda de tarifas que, por
toda a parte, ambulantemente, leve ao coragio das
populacdes mais afastadas dos grandes centros de
consumo a exemplificacdo da vantagem de determina-
das tarifas, sObre os outros meios de transporte,

A tarifa de Camionagem estd, néste ponto, em
primeira plana,

Ja 14 vai o tempo de se pdr uma tarifa em execu-
cdo, sair com ela da oficina lipogréfica, e armazené-la,
esperando que, pela ordem natural dos fendémenos
sociais e econ6dmicos, os transportadores advinham o
seu alcance na balanga comercial e na confluéncia
anormal da procura e da oferta,

Espinhosa missdo, bem sabemos. Mas hoje até no
alto comercio essa pratica ¢ indispensdvel para a pro-
pagacio e intensificagcdo dos seus negdcios.

A's consideragdes que ai ficam, e a mais alguma
gue se seguirem, nunca ninguem veja sendo, na Ug-
zeta dos Caminhos de Ferro, mais do que o desejo de
colaborar num estado de coisas que tem de sofrér a
alteragcdo, em beneficio das préprias companhias inte-
ressadas.
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Tinge seda, 18 linho e aigoddo em flo ou em tecidos bem como
fato feito desmanchado, Encarrega-se
de reexpediciio pelo caminho de ferro ou qualquer outra via e

Tintas para escrever de dlversas quahdadss rmlimdo com as dos fabricantes inglezes, allemaes, e oOut~os
I Limpa pelo processo parisiense tato de homem, vestidus de seds cc de 14,

por este processo ndo estio sujeitos a serem atacados pela traga

11 L. ua Annunmana 12--175-A, Rua de §. Bento, 115!1

Officinas a vapor-RIBEIRA DO PAPEL

etc. sem serem desmanchados, Os artigos de 18 Jlimpos
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TRAFEGO D

PASSAGEIROS

EMBARQUE E DESEMBARQUE

Desde que viajar se tornou, por assim dizer, uma
imperiosa necessidade, alids justificada no meio social
contemporineo; desde que o comércio, a indiistria,
as artes, a agricultura nio podem prescindir de via-
jar, em caminho de ferro, sobretudo, ndo seria desca-
bido que a organizagio do sarvico da entrada, da
safda e da permanéncia dos passageiros nas respecti-
vas carruagens, comegasse a obedecer a um critério
diferente do até hoje adoptado.

Na maioria dos combdios circulam, jd hoje, car-
ruagens, de péso central e lateral.

Tanto numas como noutras, em todas as linhas, o
embarque e desembarque de passageiros efectua-se
atabalhoadamente, ao acaso e 4 mercé do sentimento
comodista de cada qual,

Ninguém procura a maneira mais légica ¢ mais
racional de tomar o seu lugar no compartimento da
carruagem, a que se destina. Uns entram, outros saem
pela mesma porta de acesso. Resultado: demora evi-
tavel no servigo; arrelia, aborrecimento do passa-
geiro.

Com os combdios em andamento, passa-se pior
ainda. O ptiblico, especialmente nos combdios de
linhas suburbanas dos grandes centros populacionais,
nio se contenta com o embarcar e desembarcar pela
mesma porta; vai mais além; percorre, durante a
marcha, as carruagens todas, importunando os que
hajam tomado os seus lugares assentados ou que, por
falta deles, mas nos corredores, viajam esperando a
oportunidade de mudar de situagido, na primeira ou
em alguma das estagGes seguintes.

Dai as inevitaveis questiunculas entre uns e outros,

De resto, o ndo saber viajar, nio é mau hdbito s
latente em Portugal.

Ali em Espanha, para ndo irmos muito longe e
nem buscar exemplos ilém-fronteiras europeias, dd-se
ainda pior do que entre nés. E pouco seria necessirio
para montar-se¢ um servigo, ndo diremos j4 exemplar,
de comego, mas, pelo menos, satisfatorio. Letreiros,
placas indicadoras, instrugdes ao pessoal ambulante,
tudo bem coordenado e ordenado, daria satisfacdo a
um tal estado de coisas.

F sempre desagradavel aos que se instalam numa
carruagem, sofrerem constantes atropelos dos passa-
geiros que, por falta de habito, dificilmente se aco-

modam no seu lugar. Ha-os, até, que, diriamos por
vicio inveterado, nio param um momento. De lado
para lado, num vae-vem constante, passam de um
para outro ponto, de uma carruagem a outra carrua-
gem, movidos por curiosidade irrequiéta, porque co-
nhecem que o fazem impunemente, muito 4 vontade,
como quem se sente em terreno conquistado.

Nenhuma medida regulamentar os impede de pro-
cederem assim. Nenhuma instrugio conhecem para
nio procederem assim. E, de resto, pouco seria pre-
ciso para que tal prdtica fOsse seguida.

Em dias de festa, de feiras ou romarias, ou em
ocasides de excepcional movimento de passageiros, é
que essa atormentante anomalia mais se faz sentir.
Viajar ndo constitue, jd hoje, um prazer; ¢, antes, uma
necessidade que a vida hodierna impde aos povos.

E tanto isso estd reconhecide, que as companhias
e empresas ferroviarias vém procurando, na medida
do possivel, melhorar e aumentar a circulagio dos
seus comboions, 0 que permitiu, sem falarmos agora
de noés, que, s6 em Espanha, nas suas grandes rédes,
o trifego tivesse atingido 550.000 toneladas por qui-
lometro em exploragdo, com uma despesa, em trifego
de mercadorias e passageiros, e por quilometro,
repartida entre via e obras, conservagio, material e
traccio, pessoal e combustiveis, de 87.600800, ao
cambio actual.

Por isso, 14 como c4, como em toda a parte, inten-
sifica-se, de cada vez mais, a exploragio de viagio e
transportes por caminhos de ferro,

Chegdmos a uma epoca de realizagdes praiticas e
imediatas, mal se compreendendo porgne é que, no
préprio interesse das companhias, se nio monta um
servigo regular de embarque, desembarque e viagem
de passageiros nos grandes aglomerados désse género
de trifego.

Custa pouco. E mesmo fécil. E a nés, como por-
tugués apaixonado pelos problemas de caminhos de
ferro, pelo seu engrandecimento e aperfeicoamento,
nio pdde serindiferente este aspecto de servigo piiblico.

De pouco valerd o nosso brado e conselho; con-
tudo, uma questio de consciéncia deve ser sempre
bem acolhida — quando bem intencionada.

ALMEIDA JUNIOR,
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O CAMINHO DE FERRO
DO VATICANO

Gazeta j4 fez, oportunamente, referencia a esta

linha ferrea que sendo, como cremos, a mais
pequena do mundo, é, sem duvida, uma das mais
importantes pelos seus aspectos politicos derivados
desse facto historico de indiscutivel importancia que
foi 0o reatamento de relacdes entre o Vaticano e 0
Quirinal, interrompidas violentamente em 1870.

O tratado de Latrio, fruto de paciente e demorado
estudo de duas diplomacias com categoria allissima e
cuja assinatura, pelas con-
sequencias da maxima im-
portancia que dele deriva-
ram para o prestigio da
Igreja Catolica e do Estado
Italiano, foi o acto diplo-
matico mais sensacional da
sua epoca, estatuiu, como
uma das suas condigdes
mais salientes, 0 encargo
para o governo de ltalia da
construcio desta linha.

A nova linha, que liga a
rede dos caminhos de ferro
italianos com a cidade do
Vaticano, tem seu principio
na estacio de S. Pedro, da
qual partem os comboios

Roma-Viterbo. A ligacdo €
feita, do lado de Viterbo, por uma curva de 200 mc-

tros de raio e 159,11 de extensio, seguindo-se-lhe
uma recta de 80,25, o que dd uma extensdo total de
230,"36.

Sobre o vale de Qelsomino (ruas Amelia, Gelso-
mino e del Caol) que jd era cortado por um viaduto
da linha Roma-Viterbo, foi langado o viaduto da nova
linha de que damos uma gravura,

Este vale vae ser modificado pelo municipio ro-
mano. Serd conservada sem alteragio a rua Amelia
mas as outras duas, Gelsomino e del Caol, serdo
suprimidas, abrindo-se no seu lugar uma grande praga
de 60 metros de comprimento que serd atravessada
pelos primeiros quatro arcos do viaduto,

Aquela recta sucede-se uma curva policentrica de
212,50 de extensdo, constituida por trés arcos de
circulo de 200, 400 e 250 metros de raio, terminando
a linha por uma recta de 109,"03, o que, tudo somado,
d4 4 nova linha a extensdo total de 854 metros.

Passado o viaduto, que ¢ em parte curvo e em
parte rectilineo, com oito vdos de 15,30 cada um,
a linha ferrea atravessa a Avenida do Vaticano e penetra
na cidade por uma abertura feita nos muros que cercam

Vista do viaducto durante a construccao

o Vaticano e servem de fronteira ao novo Estado.
Nesta fronteira. cessa a competencia do engenheiro
Jacazio, que tem a seu cargo os trabalhos feitos em
territorio italiano, estando a cargo do engenheiro
Castelli os trabalhos a realisar dentro da cidade do
Vaticano, entre eles a nova estagao.

Para evitar dispendiosas escava¢des € a ocupagio
de terrenos a que daria logar a construgdo a desco-
berto, o ultimo troco da linha, a partir daquela esta-
¢io, foi construido em ga-
leria.

A Avenida do Vaticano,
que é cortada pela linha, é
fechada nesta altura, cons-
truindo-se do lado da Porta
Cavalleggeri e do lado opos-
to, duas rampas que lhe
dario accesso pela rua
Amelia.

O perfil da nova linha ¢
em patamar, 4 altitude de
38 metros, exceptuando a
ultima parte da gare que
¢, por necessidade do es-
coamento das aguas da ga-
leria, em ligeiro declive de
0,25/%.

O caminho de ferro ter-
mina por uma galeria de manobras de 94 metros de
comprimento, dos quasi 64 metros sdo de via simples
e 30 metros de via dupla, havendo em frente do edifi-
cio da gare uma via dupla com passeio coberto de 10
metros de largura e uma via para manobra de
trens.

Para que as duas vias principais possam comportar
os comboios de grande composigio, sio prolongadas
para o exterior até 4 rua Amelia,

O caminho de ferro do Vaticano tem muitas obras
d’z\rte, a mais importante das quais é o viaduto de
Gelsomino. Assim se explica que, embora a sua exs
tensio seja apenas de 854 metros, as despezas de
construgio sejam calculadas em 20 a 24 milhdes de
liras.

Como dissemos, a obra mais importante da nova
linha é o viaduto de Gelsomino, para cuja construgio
foi indispensavel expropriar e demolir varios edificios
e fazer enormes escavagdes, que cliegaram a atingir
22 metros de profundidade, para langar os alicerces
das pilastras e para o esgotamento d’'aguas.

Apesar de tantas dificuldades o viaduto estava
concluido em 1 de Margo ultimo.
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos C. de Ferro de 1 de Novembro, de 1890)
0s Caminhos de Ferro dos Estados da Europa em 1890

Sob éste titulo, publica o sr. H. Borges d» Castro, na Gazeta,
um interessante artigo com curiosos dados relatlves ao es'ado
das linhas ferrovidrias naquéle tempo.

O artigo ¢ acompanhado por alguns elucidalivos quadros
estalisticos. No primeiro desses quadros dd-se o lugar que ocupava
cada um dos 21 estados da Europa pelo que respeita ao numero
de quilometros em expworagdo, em relagdo d superficie em quilo-
meiros quadrados ¢ 4 populagdo absoluta e por quilometro.

A este quadro faz o aulor do artigo o seguinte comentario :

N'’este quadro, a ordem de successio dos estados
estd estabelecida em base ao anno em que foi feita a
1.* concessdo de Caminhos de ferro, e por este motivo
a Inglaterra occupa o primeiro logar, pois fez essa
concessio no anno de 1821 seguindo-se-lhe a Franga
em 1823, em 1826 a Austria, a Belgica e a Allemanha
em 1834, a Italia e Russia em 1837, a Hollanda em
1845, a Hespanha em 1847, a Dinamarca e Suissa em
1848, a Suécia em 1849, a Noruega em 1852, Portugal
em 1853 e a Grécia e Turquia em 1857.

Portanto, Portugal resulta ser o decimo quarto
estado da Europa que intruduziu os Caminhos de ferro.

Entre os estados da Europa relativamente a po-
pulagio absoluta, Portugal é o decimo segundo:
relativamente a populagdo relativa tem o nono logar
com a Suissa e bLinamarca ; relativamente a superficie
é o decimo quarto, e finalmente pela extensio da sua
réde é o decimo terceiro.

Depois de pablicar mais alguns quadres que muito concorrem

para esclarecimento do assanto, o sr. H. Borges de Castro fecha
o artigo com as seguintes consideragoes :

Dos 2054 kilometros em exploragdo pertencem 808
ao Estado e 1246 a companhias. Portanto o Estado
explora 39.41 o/° dos caminhos de ferro existentes e
as companhias 6059 ,/° pertencendo 41.17 °/; 4 Com-
panhia Real, 12.34 4 campanhia da Beira Alta e 7.08 %,
as outras companhias,

Além destas linhas existem actualmente 3 caminhos
de ferro em construcgdo, o da Beira Baixa cuja ex-
tensio € approximadamente de 200 kilometros, o de
Santa Combaddo a Vizeu que tem 44 e o de Vendas
Novas a Santarem que tem 89, Ao todo 393 kilometros.
Concluidas estas linhas, Portugal ficard tendo 2.447
kilometros de caminhos de ferro,

Com a linha da Beira Baixa pdéde-se considerar
como concluida a réde de caminhos de ferro de 1.*
ordem; o que resta fazer é a réde de 2.* ordem que
¢ constituida por caminhos de ferro de interesse lo-
cal, destinados uns a servirem as povoagdes distantes
ainda das linhas de 1." ordem, pondo-as em commu-
nicacdo com as mesmas, outros a servirem como

pequenas fransversaes para unir 2 poatos de réde
principal, facilitando assim as communicagdes, e evi-

tando os percursos com pontos de regresso.

Para fazer uma ideia de qual serd, mais ou menos,
a extensdo da réde do nosso paiz, que corresponda 4s
suas necessidades pode-se tomar por base a réde
franceza que d4 0,947 kilometros por 1.000 habitan-
tes. Applicando este coefficiente a Portugal teriamos
0,047><4,700 que dd 4.400 kiJometros para Portugal
estar a par da Franga em relagio 4 sua populagio.
Ora considerando que a posigdo tdo central da Franga
exige uma réde muito completa, o resultado obtido
por este calculo é por assim dizer um limite maximo
do desenvolvimento da nossa réde.

Portanto, quando a nossa réde chegue a ter uma
estensdo variavel entre 3.500 a 4.000 kilometros, em
Portugal poderd ser considerado completo o systema
de caminhos de ferro.

Concluidas as construcgdes actuaes, ficam ainda a
construir uns 1,500 kilometros, em geral de via redu-
zida, e se estes trabalhos forem consecutivamente rea-
lisados, com a actividade que se tem notado n’estes
ultimos annos, nide serd preciso muito tempo para
obter este resultado que colloca o nosso paiz no logar
que lhe compete entre as nacdes da Europa.

Ndo podemos, de momento, saber qual o numero de quilome-
lros de via presentemente em exploragdo. Cremos, porem, que néo
estard muito longe daquele minimo de 3.500 quilometros sendo,
porem, certo que, dado o aumento de populagdo, deve estar muito
elevado o minimo indispensavel para que possa considerar-se
completa a rede.

Vinho do Porto, .. estrangeiro

Fazendo, nas suas Notas de Viagem, a descri¢do do cami-
nho de Marselha & fronteira espanhola, escrevia Mendonga e
Costa o seguinle :

Depois passa-se, em Frontignan, uma elegante
ponte de 1,300 metros, e em seguida outra, em Thau,
e eis-nos em Cette, ponto de juncgdo das linhas do
Mediterraneo e do Meio-dia.

Cette ¢ um ponto de bastante importancia; o seu
commercio € estimado em mais de um milhio de
toneladas annuaes; a sua industria consiste especial-
mente na fabricacio de vinhos. .. estrangeiros.

O Val de-peiias, o Porto, o Jerez e o Madeira, sio
produzidos em Cette em quantidade que abastece
vastos mercados da Europa e das Americas, sem que
n'eles entre, muitas vezes, a menor porgio do liquido
cujo nome figura pomposamente nos rotulos das
transparentes garrafas.

E tdio reconhecida estd essa industria, tanto essa
falsificagdo adquiriu j4 f6éros de proprietaria dos titulos
com que se enfeita, que nio ¢é raro encontrar nas
vasilhas letreiros como este :

Verdadero vino de Alicante
fabrica en Cette

Isto posto, que nio admira que a Franca exporte
annualmente para a America mais vinho do Porto..:
do que nés,















