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“O AGOREANDO
NA

GRANDE GUERRA"

BRCABA de ser lancado no mercado
N literario um novo livro muito inte-
ressante do Director da Gazefa dos Ca-
minhos de Ferro, sr. Carlos d’Ornellas, inti-
tulado O Agoreano na Grande Guerra.
Como o titulo indica, o novo livro
tem como objectivo principal o de por
em destaque a acgdo desenvolvida na
grande guerra pelos soldados portugué-
ses dos Acores, o arquipelago magnifico
que nos apresenta como caracteristicas

-

MARECHAL GOMES DA COSTA

O heroico Comandante do C. E. P.

salientes o conjuncto esplendido das suas
belezas naturais de toda a especie, que
tem assegurado jd renome mundial e a
psicologia alta de seus naturais, em que
avulta, como uma das notas dominantes,
a bravura de que atravez da historia na-
cional, teem dado provas brilhantes os
soldados acorianos.

No livro de Carlos d'Ornellas, ago-
reano tambem, vemos passar uma galeria
esplendida de soldados agoreanos que na
grande guerra souberam cumprir o seu
dever e que, depois dela, teem sabido
marcar em varias situacoes de destaque
as mais altas qualidades.

(Continna na pag. 359)
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Ol nomeada ha mezes uma numerosa comis-
sio composta de tecnicos e de represen-
tantes das forcas economicas do Porto, para
estudar o complexo problema das estagoes
de caminho de ferro para
servico da cidade e das
suas circunvizinhangas,
compreendendo o porto

de Leixdes.
E' um estudo de con-

junto, como o que ha tem-
pos foi efectuado acerca
das estacoes de Lisboa, de
modo que as obras que
haja de se fazer obedegam
a um plano metodico e
cuidadosamente estudado
sob os seus multiplos as-

pectos.
" E' uma questdao do

maior interesse para a ca-

pital do Norte e para a e :
organisagdo dos servigos ferroviarios e cuja

dificuldade corre parelhas com a sua impor-
tancia. ;

A par dos estudos oficiaes tem incontes-
tavel oportunidade o seu exame na imprensa
e sobretudo na imprensa tecnica.

Comecarei por lembrar os seus antece-
dentes, pois do que estd feito ndo se pode
abstrair e a genesis da situacdo actual elu-
cida e condiciona o que se possa e deva
fazer para a melhorar e transformar.

A - A

As primeiras tentativas e diligencias para
a construcdo de caminhos de ferro em Portu-
gal tiveram por objectivo a ligacdo de Lis-
boa com a fronteira, tanto no efemero con-
trato de 1845 com a~Companhia de Obras
Publicas de Portugal, como no de 1853 com
a Companhia Central Peninsular fundada por
Hardy Hislop.

Em 1857 firmou-se um contrato com Mor-
ton Peto para a construcio da linha de Lis-
boa ao Porto, por Coimbra. Esse contrato tam-
bem se malogrou. Segundo os projectos ela-
borados a linha terminava na margem e€s-

da do Douro, junto da ponte pensil.
que{,ez;u afinal o contrato de 14 de Setembro

de 1850 de conclusio das linhas de Leste e
Norte, devendo esta ir d margem direita do
DOlFl’re:)lb primeiro projecto apresentado em
Setembro de 1860 o rio era transposto em
ponte no Areinho, a 27" acima da baixa-mar.
A estacio do Porto ficava em Campanha. O
troco entre as Devezas e €sSa estagdo eran‘(:;e
5 km. e tinha extensas pendentes de 15 /.

AS

ESTACOES
DO

PLORIL)

0S ANTECEDENTES
= D0. PROBLEMA =

O Conselho de Obras Publicas propoz
que se reduzissem a 10 ™ ; as inclinagoes e a
que se elevasse a 39"5 a cota da ponte. A
estagdo ficaria em condigoes de ser aprovei-
tada para o servigo das
linhas do Minho e Douro.

A Companhia alegou a
impossibilidade pratica de
aquela elevagdo da ponte.
Em vista das instancias da
Fiscalisagdo apresentou em
18064 novo projecto, au-
mentando apenas 5™ a cota
da ponte e aproXimando
um pouco mais da cidade
a estagdo de Campanha.

Em Novembro de 1864
o Governo mandou elabo-
rar novo projecto, colo-
cando melhor a estacdo,
que estava prevista em cur-
va de 700" e deficiente de
espago, sem boas comunicagdes com a cidade
e em condi¢cdes de se ndao poder ligar mais
tarde com as linhas do Minho e Douro.

Era indicado o local do Prado do Repouso
ou Fontainhas. Afirmava-se a dificuldade das
fundagoes da ponte no local proposto.

A Companhia apresentou entdo novo pro-
jecto com a estagdo no Campo do Cirne, junto
do Prado do Repouso. Dela sairiam aquelas
linhas.

Por contrato de 27 de Novembro de 1865
foi escolhido aquele local, tomando o Go-
verno a.sei cargo o custo das expropriagoes
na margem direita do Douro além da subven-
¢do quilometrica.

A Companhia obrigava-se a construir tam-
bem um ramal para servico de mercadorias,
de Valadares 4 margem esquerda, com uma
estacdo e caes no logar de Sampaio.

Desse contrato resultou a lei 'de 2 de
Margo de 1866, que o aprovou. A Companhia
apresentou o projecto, O tracado media 10,1
entre Gaia e Porto.

O projecto da ponte foi apresentado em
1869 e logo aprovado, assim como o de todo
o trogo.

Em 1872 a Companhia apresentou novo
projecto, propondo que fosse dispensada das
obras do contrato de 1865, que se lhe conce-
desse a isengdo do imposto de transito e a
subven¢do correspondente ao cumprimento
do antigo tracado e que o Estado pagasse
metade do custo da estacio.

Em 31 de Dezembro de 1872 a Compa-
nhia apresentou o novo projecto, elaborado
por Pedro Ignacio Lopes segundo a directriz
proposta pelo director Espergueira, que punha
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i cota 62" a passagem do Douro e reduzia a
4% 3 a extencdo do trogo.

Em Junho de 1873 a Companhia apresen-
tou o projecto da estagio de Campanha, que
foi aprovado para ser comum 4ds linhas do
Minho e Douro, convencionando-se que a
Companhia comecasse desde logo os traba-
lhos da sua construgdo por conta do Estado.

Veiu por fim a lei de 26 de Fevereiro de
1875 resolver o caso da ligacao das duas mar-
gens, concedendo a isenc¢ao do imposto de
transito da pequena velocidade durante 30
anos e exonerando o Governo da subvengdo
e do pagamento das expropriagoes na margem
direita. A Companhiaera por seu turno dispen-
sada da via dupla nas obras de arte da 5.” sec-
cio e da constru¢do do ramal de Valadares.

Foi logo aprovado o projecto e em Outu-
bro de 1877 estava terminada a construcgao.

Durante a discussdo da lei citada de 1805
foi sugerida por Sousa Branddo, entio depu-
tado, a idéa de trazer as linhas aos terrenos
do convento de S. Bento de Avé-Maria, pro-
ximo da praga de D. Pedro.

Apos tantas vicissitudes e laborios as nego-
ciacdes chegou-se d solugdo definitiva da esta-
¢do comum em Campanha e o.troco entre Gaia
e Campanha construido da via unica e com-
pletado mais tarde pelo trogo para via dupla
de Campanha ao Porto-S. Bento, com reversao
para os comboios ou para a linha do Norte.

v " "

Importa recordar tambem os antecedentes
concomitantes da construg¢do das linhas do
Minho e Douro no que respeita ds suas insta-
lagdes no Porto.

Procedeu-se desde longa data a multiplos
estudos das duas linhas impostas pela coro-
orafia e pela geografia economica regional:
uma que servisse o Minho e as suas duas ca-
pitaes de distrito, ligando ao mesmo tempo a
nossa rede ferroviaria com a da Galiza, e a
outra seguindo o vale do Douro para servir
as duas vertentes dessa bacia hidrografica
mediante linhas afluentes 4 arteria principal,
aue se ligaria com a rede da Castela Velha.

A solugdo racional do problema consistia
na divergencia de duas linhas a partir de
uma estagdo comum no Porto, na qual se es-
tabeleceriam as relacdes entre elas. A linha do
Douro deveria ser rigorosamente marginal, o
que lhe assegurava o melhor perfil e o maximo
encurtamento.

Era essa a directriz preconisada por
Souza Branddo. Vingou afinal a malfadada
idéa de obrigar a linha do Donro a grande
desvio e ao atravessamento de vales secun-
darios e contrafortes, que os separam, me-

diante extensos tuneis e fortes rampas, paraser-
vir directamente a regido de Penafiel, em vez
de se levar um ramal pelo vale do rio Sousa.

Criou-se assim um troco comum do Porto
a Ermezinde, onde se localisou a bifurgagao
das linhas do Douro e do Minho, com inco-
modas sujei¢des para a exploragdo e para as
mutuas relagoes. Nem ao menos se contou
desde logo nas expropriagoes com a via
dupla, que seria indispensavel no futuro.

Em 2 de Julho de 1867 foi promulgada a
lei que autorisava o governo a construir e
explorar por conta propria duas linhas saindo
da cidade’do Porto e que seguissem: uma por
Braga e Viana 4 fronteira da Galiza e a outra
pelo vale do Sousa até o Pinhdo.

A lei previa a via unica, fortes rampas
indo até 20 ™/, e curvas apertadas de 250"
de raio; estagdes da maior simplicidade, carris
de 25%", O limite do custo era fixado em 30
contos por quilometro. Os fundos seriam
obtidos pela emissdo de obrigagdes.

Foi relator dessa lei o ilustre engenheiro
Lourenco de Carvalho. Em 14 de Junho de
1872 foi promulgado um decreto mandando
elaborar o projecto definitivo da linha do
Douro pelo vale do Sousa e proximidades de
Penafiel e iniciar a constru¢do da linha do
Minho. _

Nesse mesmo ano se comegou e€ssa cons-
trucdo e em 1873 a do Douro, a que se deu
Ermezinde por ponto de entroncamento na
do Minho.

Escolheu-se o logar de Campanhd para a
estagdo do Porto, chamada a principio a esta-
¢do de Pinheiro.

Em 1886 ligou-se a linha do Minho com a
(Galiza e em 1887 a do Douro com a de Sala-
manca, apos multiplas peripecias, que € ocioso
referir. A lei de 22 de junho de 1880 que clas-
sificou o troco da linha do Douro do Pinhdo
4 Barca d'Alva e autorisou a sua construcio
apos acordo com o Governo espanhol sobre
a ligagdo, autorisou tambem a construcio de
um ramal da estacdo do Pinheiro no Porto 4
margem do Douro. Assim se creou a estagdo
da Alfandega, Porto-A.

Anteriormente fora concedida por decreto
de 19 de Junho de 1873 a linha de 0",90 do
Porto 4 Povoa de Varzim, cuja estacdo se
localisou na Boa Vista.

Mais tarde a construcio do porto de
Leixdes e a previsdo da sua apropriagdo ao
trdfego comercial determinou a prescri¢io do
prolongamento do ramal da Alfandega a Lei-
xdes e a classificacdo da linha de circunvala-
¢do do Porto, de Leixdes a Contumil na linha
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do Minho, com ligacdo para Ermezinde, por
decreto de 15 de Fevereiro de 1900.

Por simples portaria de 18 de Janeiro de
1888 foi mandada construir a chamada linha
urbana do Porto, de Campanha ao local do
convento de S. Bento da Ave-Maria.

Fssa estacdo, para servigo -exclusivo de
passageiros e grande velocidade com instala-
¢Hes provisorias rudimentares, foi aberta a
exploragio em 1896, tendo sido o troco de
ligagdo das duas estacoes construido para via
dupla, concluindo-se mais tarde, construin-
do-se o edificio.

Assim ficou estabelecido o sistema de
estacoes do Porto: Campanha para servigo
comum do Minho e Douro e do Norte; Porto
(S. Bento) para terminus da grande veloci-
dade; Porto-A para servico fluvial de mer-
cadorias : Contumil para triagem ¢ bifurcagio
da linha de circunvalagio, que se ligara com
o porto de Leixdes e Ermesinde.

Além dessas estagoes de via larga, ficou
para via estreita a da Boa Vista, a que se vai
acrescentar a da Trindade, com a via alargada
para 1", em ligagdo com a rede classificada de
linhas secundarias do Minho.

Taes sio os antecedentes sobre que tem
de se basear o estudo das estagdes do Porto.

J. Fernando de Sousa.

O comboio mais rapido da Europa

A feira de Litge deu origem 4 maior velocidade
ferrovidria que cremos ter-se registado até hoje, nado
contando com a do Zeppelin ferrovidrio alemio a
que ¢m outro logar fazemos referencia.

Trata-se do comboio que circula entre Paris e
Liege, destinado ao transporte de visitantes da feira.

O comboio cobre a distancia de 367 quilometros,
que separa as duas estacbes, em quatro horas pre-
cisas, a uma velocidade média, hordria, de 92 quil6-
meiros devendo notar-se que, em territorio francés,
faz uma velocidade média de 106 quilémetros, o
que supoe para certos trogos, velocidades maximas
superiores a 120 quilémetros por hora apezar de a
composicio ser de 400 toneladas. Este luxuoso com-
boio foi denominado Liege, a valorosa.

O percurso ¢é feito sem paragem, sendo o maior
percurso que nestas condigdes se efectua no conti-
nente europeu; e dizemos no continente porque em
Inglaterra os principais comboios expressos fazem,
sem paragem, o percurso de Londres a Edimburgo,
que ¢ de 268 quilémetros.

Pensa-se em reduzir ainda as quatro heras da

viagem Paris-Liege.

ESTRANGEIRAS

— M AADRILD —
SAN BERNARDO, 13 E AVE-
NIDA DATO, 14-TEL. 17.640

Relogios “LYM” —Aparelbos para freios — Cadeadeos

pa
caldeira

ra wagons — Coxinetes para carris — Acessorios de

s — Travessas, postes, madeiras para minas
sistema impregnagio "RUEPING —Travessas de Asbes-
ton —Utensilios para caminbos de ferro e minas—<“TRD-
CKS” — Alcatrao para tirafundos — Cones e capos es-
triados — Maquinas de soldadura electrica “GEFEI” —
Desincrustadores — Casquilbos de reforgo
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A VERTIGEM DA VELOCIDADE E A ATRACCAO DO PERIGO

O ZEPPELIN FERROVIARIO

U tenho um grande respeito, um respeito ex-
tremo, por tudo o que signifique uma con-
quista da inteligencia humana ou, pelo menos,
esfor¢o notavel no sentido dessas conquistas. E,
nem sequer me julgo no direito de estabelecer di-
ferenca fundamental entre as pequenas conquistas,
as pequenas descobertas, que apenas dio um pou-
cochinho mais de facilidade ao exercicio das virtu-
des domesticas, e as grandes conquistas, as grandes
descobertas, que fazem transitar os homens sobre
as nuvens ou lhes péem nas mios intrumentos cada
dia mais aperfeicoados para
se destruirem uns ao ou-
tros, com facilidade cres- o
cente, 0 que dd um explen-
dido pano de fundo paraa i
exibi¢io das fantasias paci-
fistas do teatro de Genebra.

Assim, entre a descoberta
duma maquina de descascar
batatas ou um novo aper-
feicoamento da Singer ¢ a
descoberta do D. O. X. ou
duma nova marca de gazes
asfixiantes ou de qualquer
forma supressores, por ata-
cado, da vida humana, eu
ndo me julgo, como disse, no direito de estabelecer
diferenga fundamental. De resto, se tivesse esse di-
reito, seria para dar maior valor, um valor incomen-
suravelmente maior, 4s pequeninas conquistas da
inteligencia, 4s descobertas humildes, que tem, pelo
menos, a enorme vantagem de servir a paz humana,
enquanto as outras trazem no seu bojo, muitas
vezes, as mais tremendas ameacas.

Seja como for, assentemos, porem, em que o
D. O. X., a aeronave gigante que Lisboa acaba de
admirar, merece um grande respeito, merece o
pasmo fundo com que os alfacinhas a olharam,
com que todo Portugal leu as detalhadas informa-
¢oes publicadas nos jornais sobre as caracteristicas
do gigante dos ares.

Essa admiracdo, esse respeito, nio me levam,
porem, a invejar a sorte dos que viajam pelo ar,
mesmo que a viajem seja feita em avides com a
comodidade que oferece o D. O. X. e com as con-
di¢cdes de seguranga que lhe atribuem.

Eu entendo que o homem nasceu para andar e
nio para voar.

O homem ¢é o bipede implume de Platio e
quando o homem, em vez de andar, se mete a
voar, sucedem-lhe com frequencia desgracas irre-

() Zeppelin ferroviario, na sua vigjem de experiencia

mediaveis, como a que sucedeu a Icaro quando o
Sol lhe derreteu a cera com que colara ao dorso as
azas audaciosas.

Daqui concluo, para meu uso, que ¢ incompara-
velmente mais seguro viajar na terra do que viajar
sobre as nuvens. E' certo que as viajens na terra
nio teem, ordinariamente, as caracteristicas de au-
dacia, de heroismo, que teem as viajens nos ares,
mas, repito, sdo mais seguras. A generalidade dos
homens ¢é mais propensa a seguir a prudencia de
Sancho do que a temeridade de D. Quichote.

&5 De resto, mesmo na terra,
;“‘ - ha recurso para quem, nas

5 2= suas viajens, queira sentir

impressdes fortes de perigo,
demonstrando assim a sua
coragem.

Por exemplo. No Hano-
ver (Alemanha) realisaram-
-s¢ no dia 18 de Outubro
as experiencias de uma au-
to-motora em forma de Zep-
pelin que alcangou uma ve-
locidade de 160 quilometros
por hora.

A nova automotora, de
que dou uma gravura, mede
20 metros de comprimento, pesa 18.850 quilos e tem
capacidade para 40 passageiros. E' movida por um
motor de aviagdo, marca B. M. W. que acciona as
helices fixadas na rectaguarda do veiculo que ¢ in-
vengdo dos engenheiros Kruck-enberg e Stedefeld.

A experiencia definiliva realisou-a a Companhia
dos Caminhos de Ferro do Estado alemio, entre
Hannover e Celle.

A velocidade inicial foi de 90 quilometros, :.lcan-
¢ando, como ji disse, a velocidade de 160 quilo-
metros.

O novo vefculo deve alcancar, em longo trajecto
e em linhas construidas para grandes velocidades,
a velocidade de 250 quilometros por hora!

O consumo de combustivel ¢ apeaas de 60 litros
de benzina por 100 quilometros.

Ha que reconhecer que se trata dum invento
importinte que em maior relevo vem pdr os pro-
gressos ultimamente verificados no campo ferro-
viario.

Pelo que respeita aos amigos das velocidades
de vertigem e das impressdes de perigo, parece-me
que uma velocidade de 250 guilometros por hora
os deve satisfazer,

C. R,
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HENRIQUE DE SOUSA

CARLOS D'ORNELLAS

ADOLFO DE MEDEIROS COUTINHO

(Cliche Mendes da Costa).

“O Acoreano na Grande Guerra”

(Continuado da pagina 384)

O livro, que ¢é profusamente ilustrado com foto-
orafias de agoreanos que se bateram na guerra, tem
ainda a aumentar-lhe o interesse a grande copia de
notas sobre a guerra directamente colhidas por
Carlos d'Ornellas que nela tomou parte activa e
fem uma maravilhosa capa do brilhante fotogralo
amador sr. Carlos Mendes da Costa.

A avolumar ainda o interesse da obra destacd-
mos o magnifico prefacio que para ela escreveu 0
Marechal Gomes da Costa, essa gloridsa figura da
ouerra que a morte roubou & convivencia afectuosa

dos seus amigos, que eram todos os que viveram
com ele as horas tremendas da Franca, todos os
que conheciam a grandeza da sua alma e as suas
extraordinarias qualidades de militar valoroso, todos
os portugueses, emfim. Gomes da Costa que teve
Carlos d'Ornellas como secretario, ndo quiz deixar
de contribuir com esse prefacio brilhante paraaobra
cujo interesse e cuja oportunidade ele reconheceu.

O Acoreano na Grande Guerra, que tem assegu-
rado um grande exito encontra-se 4 venda em todas

as livrarias.

1040}
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0 caminbo de Terro ¢ o automovel nos Estados nidos

Nos Estados Unidos, embora o automovel faca,
como em toda a parte, concorrencia ao caminho de
ferro, este continua a ser, como tem sido ha cem
anos, o principal meio de transporte, podendo de
resto, afirmar-se com seguranga o mesmo a respeito
do resto do mundo. Relativamente aos Estados
Unidos dd-se até a circunstancia curiosa de o
desenvolvimento do automobilismo ter aumcpladn 0
trafego ferrovidrio, como se verd na sequencia deste
artigo. Em 1895, primeiro ano de vida do :t-utqmnvcl.
depois da invengao do motor de. combustio interna,
construiram-se nos Estados Unidos quatro carros.
Dez anos depois, a produgio foi de 24,550 carros e
450 camides. Sucessivamente a producdo foi-se ele-
vando de uma maneira assombrosa, c.llcg:mdn em
1020 a 1.900.000 carros € 321,789 camioes. No fim
de 1027, o numero total de automoveis em circula-
cio nos Estados Unidos era de 23.127.315, ou seja,
aproximadamente, 81 por cento do total de automo-
veis do mundo inteiro. .

Se a baixa da receita de passageiros alcangou
todos os caminhos de ferro dos Estados Unidos o
certo ¢ que as linhas pequenas foram as que mais
sofreram, porque, nas grandes linhas, a perda ¢
compensada pelo servico de longo curso.

No transporte de mercadorias, a baixa experi-
mentada pelos caminhos de ferro dos Estados Uni-
dos é consideravel pelo que respeita’ 4s pequenas
remessas em percursos pequenos.

Em 1925 transportavam os automoveis
23.878.307.080 toneladas-quilémetros, para
604.642.804.000 transportadas pelos caminhos de
ferro. Ha que ter em conta que dos 2.896.886 camides
que circulavam em 1927, 82 por cento pertencia a
expedidores que se serviam deles para transporte
dos seus proprios produtos. Os 18 por cento res-
tantes pertenciam a emprezas de transportes. Visto
que estas cifras de percurso automovel represen-
tam ndo s6 o das estradas mas tambem o das ruas
das cidades e calculando que metade corresponde
ao trafego por estradas chegamos 4 conclusao que
o camionismo transporta 1,0 por cento da tonela-
gem ferrovidria.

Por outro lado, a grande expansido do negocio
automobilistico contribue para o aumento do trdfego
ferrovidrio, pois que a industria de automoveis na
America do Norte ¢ uma das principais clientes
dos caminhos de ferro, pelo que estes sao assim,
compensados do trdfego que possam firar-lhe os
transportes por estrada.
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos C. de Ferro de 30 de Novembro, de 1890)
0 custo das viagens em 1890

Fechando com a saa 33. carta a serie das notas de viagem
que uma longa estadia the havia sugerido, Mendonga e Costa

dava, nesse numero da Gazets, as seguintes notas que permnitiam
fazer um orgamento tanto quanto pocssivel seguro das despezas da

viagem que havia realizado.

Para maior facilidade reduziremos tudo a francos
ao cambio de

180 réis cada franco ou peseta.

1,25 francos cada schiling.

Assim temos que a viagem em 1.* classe custa:

Francos

Lisboa a Hendaya (quer por Madrid quer por
Salamanca) : eI ‘ 121,60
Hendaya a Paris . 100,75
Paris a Londres e volta . 122,35
Londres a Liverpool (Norte). 36,25
Liverpool a Londres (Mydland). 36,25
Paris a Généve : & 22,00
Genéve a Ouchy (vapor). 4,60
Ouchy a Chillon '(idem). 2,10
Territét Glion e volta, (ascensor). . 1,50
Territét Lausanne. 2,30
Lausanne Fribourg. . 5,60
Fribourg Berne. 2,90
Berne Interlaken . 6,40

Interlaken Beatenberg e volta (va por e ascensor) 5,

’ Brienz . 2,75
Brienz Alpnach YL 9 P e ] 2 Cge 6,75
Subida ao Giessbach e volta . . . . . i3

" s Plaloi o idemiccin . v W et g et 168

" » Biirghenstoch, idem. 2,50
Alpanach Lucerna (vapor). . 1,80
Lucerna Zurich SET S ol A 5,40
Zurich Uetliberg e volta. - . . . . . 0,

oo QIR et e e e e 5,30
AL OIORIWRBIGRES - o A e W e G 6,
Righi Vitznau . i O R e 2,65
Vitznau Fluelen (vapor) 2,25
Fluelen Chiasso . 20,35
Chiasso Mildo. 5,90
Mildo Genova. 19,95
(Genova MarselHla. 48,10
Marselha Barcelona - 66,50
Barcelona Madrid. 81,35
Madrid Lisboa. 80,35
Total de toda a viagem, francos 860,40

ou 1548872 rs.

Bem entendido que ndo incluimos n’esta conta,
como bem se vé do detalhe supra:

A viagio urbana a vapor, ¢ como tal o metro-
politano de Londres, 0 aereo (Chatham) os tramways,

tanto em Inglaterra como em Paris e Géncve, Mi-
lio, etc.

As pequenas viagens aos arredores de Paris, como
Cintura, Versailes, Saint-Cloud, etc.

Os trens, americanos, ripperts, etc., nos differentes
pontos, cavallos para subida de montanhas, e barcos
para pequenas excursdes nos lagos da Suissa, no Sena
e no porto de Barcelona.

Se quizermos approximar o orcamento d'uma via-
gem commoda mas economica, n'este genero, calcule-
mos para esses gastos, que nem todos os dias sdo de
importancia, 45%200 réis, e teremos arredondada a
conta de 2008000 réis.

A viagem que hoje acabamos de descrever pdde
muito bem fazer-se em 45 dias, dividindo-a assim:

Lisboa a Paris, 3 noites e 2 dias
Paris e arredores, permanencia de. . . 15 »
Londres, viagem e idem. . . . . . 6 »
Liverpool e viagem . . . . . = 3
Paris 4 Suissa, 1 noite.
e e i N LT 125 %
Suissa a Mildo. ATy SR Rl 1 »
Mllio g 5 » ; 3 ’ 3 . . . . }
MIRO Matseliy, ¢ o Vo Dl AT 14'p
Marselha 3% 4
Marselha a Barcelona, 1 noite.
BARERISHE &0t nao o g ¥ i g Lk 2 o ity £ 8
Regresso a Lisboa. . . . . . . . 2.®
Total 45 dias

Tantas pessoas que viajam costumam fazer o seu
orcamento antes de se decidirem, que nos parece in-
teressante, visto que temos a pratica e elementos ne-
cessarios, calcular o gasto total de uma excursido n'este
sentido.

Buscaremos umas bases que permitam, apesar de
modestas, viver confortavelmente este tempo, sem pri-
vaghes, mas tambem sem fausto.

Nio é um orgamento médio, ¢ um or¢camento mo-
desto — para uma média falta-nos o ponto superior e
esse nio podemos achal-o, porque depende da von-
tade e haveres do viajante. As principais despezas
n'uma viagem podem variar-se, elevando-as até ao in-
finito.

No sentido decrescente ndo succede outro tanto;
s¢e no caminho de ferro, nos hoteis, nos theatros, ha
differentes classes, outras despezas ha que sdo obri-
gatorias, immutaveis, ou tio pouco variaveis, que rico
ou pobre, tem que sugeitar-se a ellas.

A principal verba — hoteis — p&de calcular-se, sa-
bendo-se que em Franga, Hespanha, Suissa, etc., ndo
¢ diffecil achar rasoavel alojamento por 10 francos
(réis 1$800) por dia. Temos, pois, em 45 dias 813000
réis,



JAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Theatros, museus, gratificagdes, entradas nas pon-
tes, nascentes de rios e outras despezas fixemol-as em
18000 réis por dia, e teremos, portanto, em total que
a viagem em 1." classe, alojamento regular, etc., custa
uns 3258000 réis.

Se o viajante, porém, quizer reduzir esta verba,
sem, comtudo, se privar muito da commodidade, indo
em 2.* classe economisa 25 por cento, ou seja 503000
réis em viacdo. As outras despezas ndo lhe serd facil
reduzil-as 20 por cento, mas tomando esta base, o
que de resto, depende da economia com que se saiba

viajar, teremos :
1508000 ré's
65%000
35%000 »
250$000 »

Viagdo — comboios, trens, elc.

Hoteis. .
Qutras despezas-

Total

Sdo notas interessantissimas que teem sobrefudo, o efeito, tal-
vez pouco agradavel, de recordar aos leifores agueles fempos en
que o franco e a pestla nos cuslavam 180 reis e se comprava win

shiling por 225 reis.
Paris, porto de mar

Nesse fempo, andavam os francezes, principalmente os pari-
stenses, entusiasmados com o grandioso projecto de transformar

Paris em porto de mar.
A esle respeito, dizia a Gazeta :

Discute-se actualmente em Paris a questdo de se
converter esta grande capital em um importante porto
de mar, requisite que tanta falta faz ao desenvolvi-
mento commercial e industrial da primeira cidade da
Franga.

Como se sabe, nem todas as capitaes da Europa
possuem um Tejo, e sabido € tambem como sdo gran-
des os inconvenientes que advem a essas capitaes de
serem supplantadas sob o ponto de vista maritimo.

Madrid com o Manzanares, Roma com o Tibre,
Londres com o Tamisa e Paris com o Sena, nido va-
lem metade do que valeriam se tivessem a importan-
cia maritima de Barcelona, Genova, Marselha e Li-
verpool, que, todavia, sdo cidades inferiores.

Em Franca principalmente, essa falta torna-se mui-
tissimo sensivel, e o deseavolvimento da marinha
mercante irradia para Bordeus, Havre e Marselha, em
detrimento da capital.

Parece que se vae attender quanto possivel a esse
inconveniente, havendo ji muitos projectos para a
trausformacido de Paris em porto de mar. O de M. J.
Leys consta de um canal maritimo, par.tmdo de Bou-
logne-sur-mer e profundado no solo, independente-

mente das vias navegaveis existentes.

9
O
—

Serve as hulheiras do norte da Franga e facilita o
seu trafego, o que é de grande vantagem, visto que
até aqui a navegacdo pelo Sena apenas favorece o car-
vdo inglez.. Pelo seu tragado em linha recta, o canal
de M. Leys faz communicar Londres e Paris pelo ca-
minho mais curto, tornando Lille porto de mar, como
Paris.

Tem 300 kilometros de extensio, 80 metros de
largura e 4 metros de profundidade. Construir-se-ha
em 4 annos e ficard sendo praticavel para os navios
de 900 toneladas.

Paris podera tornar-se entio o deposito central do
commercio da Franga, bastando cinco dias para o
abastecer.

Taes s3o as linhas geraes d’este projecto. Para o
poder levar a cabo, a Companhia do Canal Maritimo
do Norte emitte 192:000 acgdes de 500 francos. Fsta
emissdo férma a primeira série do capital definitivo de
400 000:000 francos, necessarios para a execugdo do
projecto. A emissdo abriu-se em 21 do mez passado.
Paga-se 25 francos no acto da subscripgio, 50 fran-
cos no da reparticio e 50 francos um mez depois, ou
seja um total de 125 francos; os pagamentos ulterio-
res apenas serdo feitos 4 medida que forem avancando

os trabalhos.
A inauguracao da linha de Santa Comba a Vizeu

Nesse nuamero registava a Gazeta o brilhantismo com que
havia decorrido a inaagura¢lo da linha de Santa Comba a Vizeu,
realisada no dia 24 de Novembro de 1890.

Companhia dos Caminhos de Ferro Porfugueses da B. &.
LEILAO

Em virtude do disposto uo Aviso ao publico n.? 1.557 de
19 de Junho de 1929 e no artigo 114 da Tarifa Geral, pro-
ceder-se-ha no proximo domingo 14 de Dezembro e se-
duintes, pelas 13 horas, 4 venda em hasta publica na estacéo
de Figueira, de todas as remessas incursas nos respectivos
prazos e ainda outros volumes ndo reclamados, taes como:
cestos vazios, fazendas, duitarras, violino,*iousas, barris,
fitas para serras, caixotes vazios, sobretudos, guarda-chu-~
vas etc.

Avisam-se, portanto, os respectivos consi¢gnatarios e
interessedos de que poderdo, mediante pagamento dos de-
bitos, retirar os volumes e objectos que lhes pertencam,
até ao dia 15 de Dezembro, para o que deverdo diridir-se ao
Snr. Engenheiro Chefe do Servi¢o do Movimento e [rafego,
na Fidueira da Foz?

Figueira da Foz, 12 de Novembro de 1930

Pelo Endenheiro Director da Exploracho

Amilcar d'Albuguerque

Os vapores teem magnificas acomo
comida & portugneza, cama, roupa,

ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY

inuam regularmente as carrelras para: Madeira, S. Vicents, Pernambuco, Rio
Sons de Janelro, Santos, ﬁ B . :
aaches para passageiros Nos J"'*“:OS das passagens inclue-se vigho de pasto
propinas a creados ¢ outras

ontevideu e Buenos Aires

08puzas. Para carga e passagons trala-se com

AGENTES EM LISBOA: James Rawes & C.° Rua do Corpo Santo, 47, |.°
NO PORTO: Tait & C.” —Rua dos Inglezes, 28, 1.° |
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Vista parcial do Sabugo, vista da Quinta de N,

povoacido de Sabugo, nas proximidades de Lis-
boa, 4 vista da excelsa Sintra, é um dos pontos

de vilegiatura que o alfacinha tem mais 4 mao para
seu veraneio em condi¢des excepcionais, ndo so

pelos panoramas que ali se lhe ofe-
recem e pela excelencia do clima
e das aguas mas ainda por aquela
condicdo da proximidade de Lisboa
e da modestia da estancia, que ao
veraneante alfacinha permite gozar
na calma daquele ambiente aldedo
as férias que a si e aos seus sejam
licitas, para retemperar energias e
"como prémio 4 labuta passada.
Esta condicdo apresenta-se com
apreciavel aspecto econdmico, ndo
apenas por essa viligeatura ser ba-
rata, mas tambem porque a proxi-
midade de Lisboa, permite a facil
vinda diaria 4 capital, das pessoas
a quem ndo seja permitido desli-

oarem-se completamente dos seus afazeres citadi-

nos, durante periodo largo.

Porém, € necessirio atender-se a que o sol

quando nasce ¢ para todos
e que a todos deve facili-
tar-se meio comodo desse
retempero de energias tdo
necessdrio 4s pessoas que
ocupam lugares de destaque
entre os afortunados, como
s pessoas mais modestas,
mais abaixo na escala da
fortuna e que igualmente
teem direito a repouso, di-
reito mais alto porque o
esforco dispendido, e que
o torna mais legitimo, é
quasi sempre maior 4 me-
dida que o individuo ocupa
logar mais baixo naquela

escala.
As pequenas estancias

A estaciio do Subudo, depois dos ultimos methoramentos

da Conceicio

A ESTANCIA — EMBORA
MODESTA — DE RE-
POUSO E CURA DE

SABUGO

FAZ AS SUAS JUSTIS-
SIMAS RECLAMAGOES

Por CARLOS D'ORNELLAS

(Clichés do auctor)

de repouso, de repouso e cura, como a do Sabugo,
parece-nos que devem merecer da parte dos pode-
res publicos uma atencdo especial, porque, quanto
mais acessivel se tornarem do povo, maiores, mais

valiosas, serdo as condi¢coes favo-
raveis para o melhoramento da raca
e para a produtividade do trabalho.

De resto, a atencdo que se re-
clama dos poderes publicos nao é
uma atencgiao que se traduza em en-
cargos gravosos para o tesouro
nacional nem em aspiracdes mega-
lomanicas de casinos luxuosos, ilu-
minagoes estonteantes e outras ma-
ravilhas de luxo que nos deixamos
para os grandes da terra ¢ p.ra os
locais de... repouso que eles es-
colhem para esgotamento mais rd-
pido de seus haveres e energias.

Nds sabemos o que é o Sabugo.
Sabemos que o Sabugo ¢ uma al-

deia que nao pode aspirar a melhoramentos de

luxo, pois que apenas pode marcar, como jd marca,

A pasiagem do 2

como estancia, embora afamada mas modesta, des-

tinada a pessoas modestas.

Assim, nas nossas aspi-
ragoes, nas reclamacoes que
fazemos aos poderes publi-
cos, nllo ultrapassamos a
medida das aspiragoes legi-
timas 4 generalidade das
povoacies que desejam ter
comunicacdes regulares com
o resto do paiz,

O  Seculo publicou ha
dias, uma correspondencia
de Sabugo que a seguir
transcrevemos:

- Uma das povoagdes das
proximidades de Lisboa qae man-
tem os seus meritos da estancia
de repouso e cura é, sem duvida,
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a do Sabudo. Esfancia moedesta, aqui ndo ha casinos, cafés
ou casas de espectaculos, pelo que, logo que a noite cheda,
tudo mergulha num pacato repouso, para acordar muito antes
do sol 1(ra,

Tal pacatez ¢ condicdio poderosa para os efeitos surpreen-

Entrada Sul do Sabudo

dentes do ar e da ddua sobre muitas pessoas que aqui chegam
na ultima, palidas, transparentes,.quasi esqueleticas e que, ao
cabo de aldumas semanas, partem coéradas, dordas, com luz
nos olhos, alegria nas almas e amor & vida. E' que o ar e a
dgua sdo puros, frescos e leves. E assim se compreende que
o Sabudo tenha uma dgrande ledido de amidos, daqueles que
lhe devem draliddo pelo retempero das suas energias. Entre
estes figuram medicos sabedores, unanimes em colocar o Sa-
budo entre as estancias mais de aconselhar ao alfacinha e que
no se lim tam a receitar esta esiancia como ainda a aprovei-
ti-la, vindo aqui passar largas temporadas. E, deste modo, 0
Sabugo ¢ procurado, actualmente, por muitas familias de Lis-
boe, que aqui vem passar a estagao calmosa

Bom seria, porém, pera que a fama ndo se perca e o Sa-
budo continue a ser o lugar predilecto de vilegiatura de tantas
fimilias, que se proceda & reparacdo das estradas da Carre-
guera e de Cheleiros, as quais se encontram de tal forma que

nem as carrocas ali podem passar,
Por intermedio do Seculo, pedem=-se providencios a quem

competir di-las.

Juntamos as nossas reclamacoes ds feitas nesta
correspondencia por intermedio do Seculo, porque
as achamos completamente justas.

Queremos, porem, acr.scentar
mghes, ouiras para as quais ¢ intermediiria na-
indicado  a Gazeta dos Cuminhos de

a estas recla-

turalmente

I"(‘rr‘)l - p > 5
Referem-se estas reclamagdes ds ligagdes ferro-

viarias de Sabugo e 4 necessidade evidente de se
introduzir na sua estagdo alguns melhoramentos
indispensaveis. .

Comecemos pelos comboios que servem Sa-
bugo. '
Os comboios sdo poucos, fazendo falta, sobre-
tudo, um comboio que saia de Lisboa ds 0 1 2 ou
7 horas da tarde, hora mais apropriada para quem
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queira regressar a Sabugo depois dos seus afazeres,
porque € preciso acentuar mais uma vez que Sa-
bugo nao ¢ uma estancia de luxo para pessoas que
possam abrir larga solu¢iio de continuidade no seu
labor anual, ou exercer féra de Lisboa, durante se-
manas ou mezes, a sua ociosidade permanente. Sa-
bligo € estancia de repouso modesta para pessoas
modestas que ndo podem deixar de se preocupar
dia a dia com os seus afazeres.

Pelo que respeita 4 estagdo, é certo que nela
teem sido feitos nos dois ultimos anos alguns melho-
ramentos mas ha outros que se impdem como indis-
pensdveis e entre eles apontamos um. gabinete para
o chefe, que dificilmente pode mover-se naquele
pequeno cubiculo de 4 metros quadrados, que tem
que servir para tudo: para bilheteira, para telegrafo,
para expediente, etc.

Com o movimento jd importante da estacio di-
ficil se torna ao pessoal, em virtude da insuficiencia
das instalagGes, desempenhar as suas funcdes com
a presteza e a correccdo que sio de exigir em
todos os servigos e, especialmente, nos desta natu-
reza.

Outras reclamacgoes que a C. P. sem duvida aten-
dera sdo as relativas 4 falta de bancos sob a mar-
quise e 4 falta de higiene dos casinhotos feitos de
chulipas e outros pedagos de madeira que se exibem
junto dalinha, contiguos 4s cancelas que resguardam
da linha as estradas Sabugo-Lisbsa e Sabugo-Pero
Pinheiro-Malra. Porque, embora os que fazem vile-
giatura no Sabugo sejam pessoas modestas, teem o
direito de ndo achar agraddvel ésse espectdculo, a

O pessonl da estacdo do Sabugo, com o seu chefe, sr. Bazilio

que ndo falta a possilga dos suinos, especticulo que
se nos afigura demasiadamente forte para poder ser
oferecido como atraccllo turistica 4s pessoas que
por ali transitam e tenham que deter-se junto das
cancelas,
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7@——3__ -  NOS COMBOIOS EM
FRANCA

CRONICA

DO

BS T RIANS
GEIRO

Com o fim de con-
tribuir para o interesse
sempre crescente que
esta revista vai felizmente
merecendo dos seus de-
dicados leitores e assi-
nantes, de bda vontade
POR acedo a gentilezado con

vite do seu Director para

VISALBA ocupar as colunas da

T e e (lateta cOMm A, mitha
\\“QM fraca colaboracio.

Osultimos artigos por
nos versados, tem dado conta das novidades que em
matéria ferro-viaria aparecem por ésse mundo féra.
Hoje, para ndo destoar dessas novidades, referir-
me-hei a uma novidade bastante recente, inaugurada
ha poucos mezes nos Caminhos de Ferro do Estado
Francez.

Trata-se nada mais, nada menos de que da ins-
talagdo da T. S. F. nos comboios da réde do Estado
em Franga. O aborrecimento das grandes viagens
que os passageiros encontram ao viajar durante
horas seguidas nos grandes expressos e agora dimi-

nuido pela distragdo que lhes proporcionaa T. S. F.
Com esta inovagio qualquer passageiro poéde

escutar no logar da carruagem ou compartimento
que ocupa, os concertos, as conferéncias e as noti-
cias que sdo emitidas pelos postos da T, S. F. fran-
ceses ou estrangeiros; porque um grande niimero
de combdios nesta réde francesa, foram providos
com receptores ligados por meio de fios telefénicos
a cada assento individual. Apesar de existirem nos
combdios dos Estados Unidos e do Canadi, rece-
ptores A data desta inovagio em Franca; o exito de
boas audi¢hes néstes combdios franceses, merece
referéncia especial, devido 4 maneira como foram

solucionadas as dificuldades de recepcio.
Entre os muitos obstaculos ao uso da T. S. F.

nos Caminhos de Ferro do Estado, hd a contar com
os efeitos de correntes induzidas e originadas pela
proximidade dos fios telegrdficos e do telefone ao
longo da linha e outros, tais como, as correntes
eléctricas usadas nos sinais e campainhas das esta-
¢oes, o terceiro carril usado nas zonas electrifica=
das da réde que fornece a energia para a tracgio,
os dinamos da luz eléctrica debaixo das carruagens,
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as pontes metdlicas e também o «amortecimento?
causado pelas trincheiras e cortes na via, quando o
combdio as atravessa.

Todas estas dificuldades foram qudsi por com-
pleto solucionadas pelas esperiéncias realisadas
pela Companhia Rddio-Fer, companhia que se orga-
nisou em Margo de 1920, especialisando-se em ins-
talacoes de T. S. F., préprias para combdios e esta-
¢oes. A alma desla organisacio foi o Sr. Jacques
Bompard, director da Ridio-Fer, habilmente coadju-
vado pelo Sr. Roberto Toussaint, director-gerente.
Também receberam todo o auxilio do Sr. Raul
Dantry, Director Geral dos Caminhos de Ferro do
Estado e dos engenheiros seus subordinados.

Logo que os ensaios de instalagio foram con-
cluidos, com bens resultados, firmou a Rddio-Fer
um contrato com a réde do Estado para a instalagio
de aparelhos receptores em alguns combéios ; cujo

.numero de instalagdes durante a presente época de

inverno, sdo 18, O sistema também poderd ser ins-
talado mais tarde em algumas das esta¢des princi-
pals, A companhia tem feito esperiéncias egualmente
para a recepcdo e despacho de telegramas S. F.; o
que serd brevemente pdsto em pritica. Mais tarde,
a mesma companhia conta instalar nos combdios, o
seu sistema de telefones, de modo a que um pas-
sageiro possa fazer uma chamada ou falar com Paris
ou outras cidades, como se éle estivesse em casa ou
no escritério.

O aparelho actualmente em uso necessita ener=
gia considerivel, para receber os programas de
T. 5. F. e para poder anular os efeitos de mudan-
¢as abruptas na directriz da linha e do amorteci-
mento nas trincheiras. O receptor é de freqiiéncia
ajustivel com duas lampadas capazes de alimenta-
rem 400 tomadas separadas e distribuidas por todos
os compartimentos das carruagens por cima de
cada assento. A pedido do passageiro, fornece-se
um capacete ou auscultador, tendo unicamente o
passageiro de introduzir os fios na respectiva
tomada. Nio se usam, alto-falantes para nio enco-
modar os outros passageiros.

Todos os aparelhos do receptor estio instalados
num compartimento da réctaguarda e manobrados
por um telegrafista. Usam-se quadros néste com-
partimento em vez de antenas.

O jogo de aparelhos inclue um amplificador
para discos de gramofone, que sdo colocados de
vez em quando, na falta ocasional de captacio de
emissOes. Um acumulador de 150 volts ¢é usado

TINTURARIA Cambournac

da, 1 linho e aigoddio em flo ou em tecidos bem como
THES:Suds fato feito desmunchado. Encarreda-se
de reexpediciio pelo caminho deé ferro ou qualquer outra via e

Tintas para escrever de diversas qualidades rivalizando com as dos fabricantes inglezes, allemaes, e outros
| Limpn pelo processo parisiense fato de homem, vestidos de seda ou de I,

por este processo nito estdo sujeitos a serem atacados pela traca

11 L ta Annanciada, 12—-175-A, Rua de S, Beno, 475-B
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ete, sem serem desmanchados. Os artigos de IR limpos
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