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A instrucido tedrica e técnica
dos empregados dos

Caminbos de Ferro Alemaes

(Conclusao)

A escola de principiantes serve para o ensino es-
pecial, de maneira gque se excluem as materias da
instrucdo geral, visto que sé sio admitidos os que
dispdem jia dos conhecimentos escolares necessarios.
O principiante tem que receber durante a sua ocupa-
c¢do inicial os conhecimentos de que carece na sua
carreira.

O ensino dos revisores tem que abranger tambem

Edificio para o ensino e dormitorios da escola central de Brandeburdo

as necessidades do chefe do comboio. O ensino é
completado por exercicios praticos e excursdes.

No fim do curso nio ha exames, mas nos docu-
mentos do principiante serd anotado o que lhe disser
respeito relativamente 4 visita da escola.

A escola de administragdo

Esta escola é considerada como um grau superior
da de principiantes. Estd instalada na séde duma Di-
reccdo ferroviaria, porque, em primeiro logar, sio os
chefes tecnicos desta que fazem as vezes de professo-
res.

Esta escola tem a fungio de preparar os princi-
piantes destinados 4 carreira media superior para os
logares da Administragio ou para a Dlrecgio de
grandes exploragdes.

O ensino compreende, essencialmente, a prepara-
¢do para o servigo de oficina tecnico e administrativo
e o complemento dos conhecimentos tecnicos dos
empregados novos,

O plano geral da escola de administragio divide-se
nas secgdes seguintes :

I — Administragdo geral.

Il — Finangas.

III — Servico de traccio.

IV — Servigo de circulacio.

V — Instalagoes tecnicas.

VI — Idiomas estrangeiros.

(Continua na pdgina 223)
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CAMINHOS DE FERRO DO MINHO
E DOURO E DO SUL E SUESTE

MELHORIAS QUE NELES SE: EXIGEM

Vi(s)

E’ tempo de continuar a analise do notavel rela-
torio, ‘elaborado pelo distinto engenheiro o sr. Vi-
cente Ferreira acerca do programa dos trabalhos
hecessarios nos antigos Caminhos de Ferro do Es-
tado: Sul e Sueste e Minho e Douro.

Em artigo de 16 de Abril resumi as caracteristi-
cas do trafego do Minho e Douro e deficiencias
apontadas da sua exploragio, bem como as directri-
zes propostas para a sua melhoria, o que postula
determinado programa de trabalhos.

Sao os mais urgentes os que respeitam ao esforco
das pontes e consolidacio da via, realisada princi-
- Palmente pelo aumento de numero de travessas e
Por melhor balastragem.

A reducio da distancia das travessas a 0™,060
€xige 105.500 travessas.

Quanto ao balastro, ha 83km4 de balastragem
completa, 97¥™ com pedra britada insuficiente e
154km com balastro de terra.

Ha que empregar 275.670™ de pedra britada.

Esses trabalhos custario :

Travessas e tirafundos . . . . . . . 3.013 contos
Mio de obra e diversos. « . . . . . 881 59
Total ; 3800 e
T SRR SR R i 1 3.584 >
Mio de obra e diversos. . - . . . . 2116 >
ORI 0.100 2

Ha que juntar 11.800 contos para refor¢co de pon-
tes, o que eleva a 20.000 a despesa de consolidagao
da via,

Conta-se com a 2.* via entre Campanhd e Erme-
Zzinde na importancia de 2.710 contos.

Propsem-se transformacgdes das estagoes de Con-
tumil, Rio Tinto e Ermezinde, na importancia de
13.000 contos.

Nas estacoes de Trofa e Louzado, Famalicio,
Regua e Tua prevéem-se trabalhos de transformacgao
Na importancia de 12.200 contos, o que eleva a
25.200 o custo das obras nas estagdes de entronca-
Mento, sem falar na grande transformacido da de

Campanha.

Em vista do mau estado dos carris é necessario

‘€nova-los em larga escala, para o que ¢ julgado,

Pelo Eng.” ]. FERNANDO DE SOUZA

com razdo, suficiente o tipo de 40%¢ em vista da fei-
¢do do trafego de mercadorias e dos limites impos-
tos 4 velocidade pelas condicbes da planta e perfil.

Propoe-se a renovagio de 311%™ em 5 anos, em-
pregando-se nos 165" de Valenca a Mongio o carril
de 36%¢ levantado de outras seccdes e carril novo
de 40%¢ em 204%™, Ficardo disponiveis 244%™ de car-
ril de 36%¢ e 322 de carris de 30%¢ que devem ser
vendidos. O custo da renovagcio ¢é estimado em
54.218 contos.

O material retirado é avaliado em 2.982 contos.

Outro plano, mais modesto, é apresentado,
abrangendo apenas a renovacio com carril de 40%¢
do ramal da Alfandega, de Campanhd a Nine e do
Marco 4 Regua, estimada em 22.980 contos. Nesta
verba figuram 2.498 de reforgo de travessas, que pa-
rece duplicacdo do trabalho atrds indicado.

Acrescentam-se ainda 43.152 contos de 2.* via de
Contumil a Ermezinde, de Ermezinde a Nine e do
Marco 4 Regua, somando 79k,

Parece-me inteiramente dispensavel esta previ-
sdo, a ndo ser no troco Contumil - Ermezinde, ji
mencionado.

A via simples é suficiente alem de Ermezinde,
devendo-se .observar que estd classificada ha muito
a linha marginal do Douro de Pala a Contumil, que
¢ a segunda via da linha do Douro.

Entra em seguida o relatorio na analise das
obras das estacdes, alem das j4 mencionadas.

E’ ocioso resumir o que se refere 4 estagdo de
Campanha, visto havermos publicado o extenso e
elucidativo estudo da Sub-comissio que procedeu
ao exame do assunto.

Para a estagdo de Contumil sio propostas obras
no valor de 17.906 contos, incluindo os 8.900 atrés
mencionados para a estacio de triagem, e sem se
especificar o custo das novas oficinas geraes.

Segue a numeragio das obras nas diversas es-
tacoes de entroncamento, quer da via larga, quer da

(¥) V. Gazetas de 16 de janeiro, 1 e 16 de fevereiro, 1 de
marco e 16 de abril,
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estreita. Assim para essas, incluindo Campanhid, ar-
bitram-se 48.900 contos, dividindo-se o dispendio
por 5 anos, a que ha que juntar 2.800 contos das es-
tagoes de Nine, Viana, Valenga, Livracdo e Pocinho,
o que dd o total de 51.700 contos.

Para as estacdes intermedias conta-se com am-
pliacdo de linhas geraes e plataformas, sinalisacdo e
telefones, apetrechamento, somando 9.960 contos
divididos por 5 anos.

Mencionam-se tambem as obras especiaes de
Material e Traccio: servico de aguas, parques de
carvdo, cocheiras de maquinas, oficinas, cujo custo
nio é estimado, mencionando-se apenas 5.000 con-
tos em 3 anos para abastecimento de aguas.

Para instalacoes de Via e Obras prevéem-se
5.500 contos, {00 para o Service de Saude e 33.000
para habitagOes e dormitorios.

x *

Tal é o vasto plano de trabalhos resumido no
ultimo capitulo do relatorio, que temos acompanha-
do, comentando-o com a atengdo que merece tdo
valioso estudo.

Resumamos agora as conclusdes.
[ —Pde em relevo a deficiente baslastragem das’

linhas do Estado em vista do peso das maquinas

modernas. .
Il — Frisa a insuficiencia do peso dos carris e o

mau estado em que muitos se encontram.
Il — Refere a insuficiente resistencia de muitas

pontes metalicas.

IV — Menciona a disposi¢io defeityosa de muitas :

estagoes por falta de espaco e erros iniciaes de im-
plantagio.

V — Capitula de incompleto o apetrechamento
das estagoes.

VI — Considera baixas as velocidades, que as
condi¢des da via, obras de arte e estagdes ndo per-
mitem elevar a limite rasoavel.

VII — O remedio de todos os males enumerados
demanda consideravel esforco financeiro.

Taes sdo os sete pecados mortaes dos Caminhos
de Ferro do Sul e Sueste e do Minho e Douro. As
virtudes opostas cifram-se na execugdo das obras
englobadas no programa completo dos trabalhos, es-
timado nas verbas seguintes:

253.200 contos
188.400 >
441.600 »

Sul e Sueste « . .-«
Minho e Douro. . .
Total o=

ou 88.320 contos anuaes durante cinco anos.
E nio estio incluidos nessa cifra sendo os me=-

lhoramentos da via larga.
No caso de falta de recursos suficientes alvi-

tra-se um programa reduzido, a saber:

141.540 contos
105.870 »
247410 »

Sul.¢-Suestes ... 4.
Minho e Douro .
Total ;.

Seria essa a primeira fase do programa completo.

O programa reduzido ¢ considersdo pouco reco-
mendavel por ndo compreender na totalidade tra-
balhos cujo adiamento parcial torna mais cara a sua
execugao.

Ha finalmente um programa minimo, exigindo:

05.340 contos
50.410 >
121,770 ">

Sul e Sueste. . . . .
Minho e Douro. . .
Total iocs

Os trabalhos nele previstos sio apenas os estri=
ctamente necessarios para a exploracdo em condi-
coes regulares de seguranca, devendo ser distribui-
dos por trés anos.

Alem das obras exigidas pela economia e segu-
ranca da exploragio e pela comodidade do publico,
referem-se as conclusdes 4s que interessam ao bem
estar do pessoal e que abrangem as seguintes cons-
trugoes:

47.910 contos
. 4740 »
o D) < |8

IR R T e SRS

28 dormitorios . .
Total

Nos programas oficiaes jd estdo incluidas 200
casas de guarda, 216 casas diversas e 15 dormito-
rios. A despesa indicada reparte-se nas proporgoes,
seguintes :

21.660 contos
30.990 B
52.650 >

Sul e Sueste. .
Minho e Douro . . .
Total s & .

Atribue-se as linhas do Estado a duracio média
de 50 anos, periodo dentro do qual se deve fazer a
amortisa¢io do custo do programa completo, o que
a 7°o representa a anuidade de 32.807 contos.

* #® *

Chegados ao fim da analise empreendida nio
podemos deixar de encarecer tio completo e valioso
trabalho, monografia em que se estudam metodica-
mente as linhas do Estado e se traca um plano
completo da sua reconstitui¢io, com o qual concor-
damos, nas linhas geraes, embora o achemos exces*
sivo em muitos pontos, especialmente na extensdo
reclamada para a via dupla e nos tipos de carril de
algumas seccodes..

Deve-se notar que esse programa ndo inclue
aquisicoes de material circulante, que representardo
consideravel acrescimo de despesa.

A’parte divergencias de secundario valor, nao
podemos deixar de reconhecer a indispensabilidade
de consideravel sacrificio pecuniario para tornar
menos gravosa e mais segura e eficiente a explora-
¢do dos Caminhos de Ferro do Estado, alids melho-
rada j4 sensivelmente pela ac¢io da Companhia
arrendataria,
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Como apendices ao relatorio figuram trabalhos
de subido valor.

O primeiro é consagrado 4 determinacdo das
curvas de evolucdo do trafego, o segundo 4 sua
evolucio em funcio da populagio e o terceiro ao
reforco da via nas linhas do Sul e Sueste.

Merecem pela sua importancia e interesse scien-
tifico minuciosa referencia, que deixarei para artigos
subsequentes, desnecessarias embora para a aprecia-
¢do j4 feita do corpo do relatorio.

No seu conjunto o estudo do sr. Vicente Fer-
reira honra a engenharid portuguesa e confirma os
creditos do ilustre tecnico que o elaborou.

HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Junho de 1891).

0 ascensor da Biblioteca

Nesse numero, publicava a Gazeta o projecto do engenheiro
Raul Mesnier para a construgio do ascensor da Biblioteca que,
apds alguns anos de servigo, e de ter ficado ligado d historia da
nossa turbulencia politica servindo de ponto de reunidn aos diri-
gentes do 28 de Janeiro, estd ha muito tempo fora de servigo.

Damos a seguir umn trecho desse projecto :

A altura a vencer entre a Praca do Municipio e
0 largo da Bibliotheca Publica, é de 30 metros; o
que, conforme o projecto, se consegue por meio de
uma torre vertical metallica elevando-se na Praga
do Municipio e ligada ao largo da Bibliotheca por
um viaducto, tambem metallico e horisontal termi-
nando ao nivel do largo da Bibliotheca na porta da
casa n.’ 32, adquirida pela empreza, como ponto
terminus e mais elevado do ascensor.

O viaducto tem um eomprimento maximo de 43
metros; largura 2,"0; e altura 3,"5; e deve poder
resistir a uma carga de 2000 kilos por metro cor=
rente,

Cond gdes geraes para 0 estzbelecimento co ascensor

As condicdes attendidas para o estudo d'este
ascensor, nas suas linhas geraes, e independente-
mente de questd2s especialmente technicas, sdo as
Seguintes:

1.°— Occupar o menor espago possivel na praga
do Municipio: nio se occupa mais que um rectan-
gulo de 6 ™5x=<2,"85, isto é: uma pequena superficie
de 18,m50, sem prejudicar o movimento do ascensor.

2.° — Collocar a torre de modo que as faces vol-
tadas para os edificios, fiquem sufficientemente
affastadas da faxa dos passeios, para permittir a
Paragem de um vehiculo ordinario, tendo a maior

largura consentida pelos regulamentos municipaes ;
pois que sendo todas as lojas d;estes edificios occu-
padas por armazens e estabelecimentos, e tendo um
movimento importante de mercadorias, torna-se ne-
cessario nao impedir a carga e descarga d’ellas.

3. — Escolher um systema de construccio, para
a torre, que ndo intercepte a vista nem a luz aos
edificios proximos. A torre é formada pelos rectan-
gulos abertos collocados justamente defronte das
portas e janellas das casas, deixando-lhes a vista
completamente desembaragada, e que os pilares ou
montantes cheios fazem frente aos membros das
paredes.

4. — Evitar que os passageiros do ascensor, ape-
sar do pequeno trajecto entre as extremidades e do
affastamento da torre, possam devassar o interior
das casas que tiverem as jaiellas abertas: parz isso,
as caixas empregadas para a asceng¢do, sao fechadas
por uma chapa, unicamente dos lados voltados para
as casas proximas, evitando-se assim de uma ma-
neira efficaz, as indiscrip¢des, sem comtudo preju-
dicar a vista, durante a subida, do unico lado inte-
ressante, isto é: do Tejo, das montanhas que limi-
tam o horisonte, do mar; etc.

5.° — Passar com o viaducto em altura sufficiente
sobre os predios do conde de Carnide de férma
que, razoavelmente, ndo resulte d’essa passagem
nada que em boOa consciencia se deva criticar.

Com effeito, a altura entre a parte inferior do
viaducto e o telhado das casas, é tal, que se poderia
ainda levantar o edificio caso a estabilidade da
construcgdo o permitisse; e querendo levar a hypo-
these ao exagero de crescer a edificacdo ainda acima
do viaducto, reconhece-se logo o servigo importante
que este prestaria, pois que o viaducto formaria
entio um corredor servido pelo ascensor e commu-
nicando 4 sua altura com as construcgdes.

N’esta hypothese, os moradores que estivessem
na Praca do Municipio, e occupassem os andares
da habita¢do situada para cima do viaducto, teriam
a fadiga da subida reduzida de toda a altura da
torre; os que habitassem os andares ao nivel do via- "
ducto, entrariam em casa sem subir cousa alouma ;
e 0s que occupassem qualquer andar um pouco
abaixo do viaducto, teriam apenas o trabalho de
descer. Todas estas vantagens seriam realisadas com
o sacrificio de um pequeno corredor de menos de
3,0 de largura, reservado ao viaducto.

0 °— Como o ascensor é vertical, as resistencias
passivas, podem ser muito reduzidas; e sendo neces-
sario, tanto quanto possivel, evitar machinas, € ao
mesmo tempo simplificar a installagdo para ser
manejada por qualquer empregado, escolhemos para
elemento motor a agua, actuando pelo seu peso, €.
occupando um reservatorio collocado por baixo de

~cada caixa. ;
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O Caminho de Ferro em Portugal

(Hpontamento cronologico relativo ao periodo de 1845 a 1930)

Pelo Engenbeito CARLOS MANITTO TORRES

(CONTINUAGAO)

Revisto o projecto apresentado em 1897 por
Alberto Ledo e dotada a construccdo dos meios ne-
cessarios pelas leis de 24 de abril e 1 de julho de
1903, comecaram os trabalhos, tendo sido aberto 4
exploragio o troco da Regua-a Vila Real em 12 de
maio de 1906, 4s Pedras-Salgadas em 15 de julho
de 1907 e a Vidago em 20 de margo de 1910,

Resolvidas, pela portaria n.° 1459 de 2 de agosto
de 1918, as duvidas levantadas quanto 4 directriz do
tracado de Moure a Chaves (a que se referiam as
portarias de 17 de abril e de 10 de julho de 1015)
foi o troco de Vidago ao Tamega inaugurado em 20
de junho de 1919,

Dois anos mais tarde atingia-se, pela margem
esquerda do rio, o ponto culminante da linha em
territorio nacional, abrindo-se 4 exploracio em 28
de agosto de 1921 o troco do Tamega a Chaves.

¢) Linha do Tamega
(21,160 kms. de v/r)

O projecto desta linha em-via reduzida, como
estatuia o plano de 15 de fevereiro de 1900, foi
mandado estudar por portaria de 9 de marco
de 1903.

As leis de 24 de abril e 1 de julho de 1903 dis-
punham sobre o seu financiamento.

Partindo da Livragdo (conforme o plano de 1900)
determinada corrente de opiniio pretendeu obter
que saisse de Caide e alcancasse Amarante pela
Lixa; esta variante foi estudada, como determinava
a portaria de 9 de junho de 1904 e deste estudo se
inferiu a vantagem do primitivo projecto, o qual foi
aprovado por portaria de 2 de dezembro do mesmo
ano, com a pequena variante aprovada por portaria
de O de janeiro de 1905.

A exploracido da Livracdo a Amarante iniciou-se
em 21 de marco de 1909 e até 4 Chapa em 22 de

novembro de 1926.

d) Linha do Saboér
(72,4C0 kms. de v/r)

Esta linha mais ou menos prevista, desde 1877,
tinha por objectivos principais, atravez de tracados
diferentes, alcancar o planalto de Miranda, captar o
trafego internacional em Zamora ou outro ponto e
servir os importantes jazigos mineiros da regiio,
dos quais os mais notaveis sdo os de ferro de Mon-
corvo e os de marmore e alabastro de Santo Adrio.

A via larga foi preconisada durante muito tempo
para esta linha e, com o pretexto de evitar os tras-
bordos no Pocinho ao volumoso trafego que se
previa, foi adoptada em estudos realisados e na clas-
sificacdo de 1898.

A via reduzida estava, porém, aconselhada, dada
a dificuldade da construcgio e a limitagio que o
bom senso impunha 4s exageradas previsdes de
trafego; tambem as instancias militares a preferiam
nesta nova ligacdo internacional.

Porque a maior importancia se atribuia ao tra-
fego mineiro de Roboredo, a classificagio de 15 de
fevereiro de 1900 pretendeu achar a solucc¢io inter-
media, estabelecendo a bitola, de 1,67 de Pocinho
a Roboredo e a de 1,0® tambem ne te trajecto e no
restante até Miranda!

Em obediencia a esta classifica¢do, a ponte do
Poczinho (a concurso desde 190!) foi novamente e
por portaria de 1 de dezembro de 1902, posta a
concurso para estrada e via larga.

Resolvida, porém, a adopc¢dao da via reduzida
(pois o trasbordo do minerio do Roboredo seria
facil no Pocinio), foi nesta bitola que se mandou
fazer o estudo (portaria de 9 de marco de 1903),
procurando oferecer-se a sua construcgdo e explo-
racdo 4 iniciativa particular, mediante o atractivo da
garantia de juro de 5,5 9,.

Nio vingando este ultimo objectivo, a linha foi
mandada construir pelo Estado e subsidiada, con-
forme a carta de lei de 1 de julho de 1913.

A questio das bitolas prolongou-se, porém,
ainda; o decreto de 15 de julho de 1903 limitava a
via larga 4 passagem do rio e ao local do trasbordo
na margem direita e a portaria de 11 de novembro
do mesmo ano prescreveu que, construida a ponte
para a previsdo da via larga, fosse, todavia, toda a
linha construida em via de 1,0".

Presente o projecto def nitivo 4 sanc¢do das
entidades consultivas, a questio renovou-se mas foi
cortada pela doutrina das portarias de 20 de junho
e 8 de outubro do referido ano, as quais aprovavam
os projectos da linha e da ponte, mandando que se
construissem.

Por decreto de 21 de outubro de 1903 novamente
foi subsidiada a construcgdo e em 15 de novembro
do mesmo ano inauguravam-se festivamente os tra-
balhos da ponte, terminados em 1906.

Iniciados igualmente os trabalhos da via ferrea,



inaugurou-se o troco de Pocinho a Carvicais em 17
de agosto de 1911, o de Carvicais a Lagoaca em 6
de julho de 1927 e o de Lagoaca a Mogadouro em
1 de julho de 1930.

C) RAMAL DE TOMAR
(15,100 kms. de v/1)

Classificado, agora, como parte integrante da fu-
tura linha de Tomar (no que toca ao aproveitamento
do seu leito), é, porem, muito antiga a ideia da
construccio de um ramal ferroviario entre Paialvo
e a cidade referida.

Em 19013, a questdo foi de novo levantada pela
Camara de Tomar de tal modo que, pela lei n.” 76
de 16 de julho de 1913 foi concedida 4 referida Ca-
mara a construccdo e exploracdo d’'um ramal de via
larga entre as estagoes jd citadas, sem garantia de
juro e resgatavel pelo Estado em qualquer altura; o
projecto respectivo recebeu aprovag¢ido por portaria
de 19 de outubro de 1914, mas, porque mostrava
determinados inconvenientes e era de custo eleva-
do, foi permitida 4 Camara, pela lei n.° 325 de 8 de
julho de 1915, a prorogacdo do prazo da construc-
cao e a faculdade de adoptar um outro ponto de in-
serc¢do na linha geral.

O novo projecto (partindo de Lamarosa) e o de
uma sua variante foram aprovados por portarias de
15 de marco de 1916 e 14 de maio de 1926.

Pela lei n.” 1.658, de 3 de setembro de 1924, foi
concedida 4 Camara de Tomar a garantia de juro
de 9 °/s para o emprestimo de 6.000:000800 a reali-
sar com o objectivo da construccdo e estabelecido
que a construc¢do e exploragdo ficariam a cargo da
Campanhia dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Entretanto, tendo-se verificado que, esgotados
0s recursos do emprestimo sem se completar a cons-
truccido, esta carecia ainda de cerca de 2.500:000$00
e que, nio sO para isto como para a propria anui-
dade do emprestimo, faleciam 4 Camara os neces-
sarios recursos e a propria possibilidade de os an-
gariar, o Governe, pelo decreto n.° 14.865 de 3 de
janeiro de 1028, assumiu a responsabilidade de, pelo
Fundo Especial de Caminhos de Ferro, solver —a
titulo de emprestimo a amortisar pelos lucros da
expioracio — os encargos ndo liquidados da cons-
truccdo e os decorrentes do emprestimo.

O caminho de ferro da Lamarosa a Tomar (po-
dendo, talvez, considerar-se desde entdo como uma
linha complementar construida por conta do Es-
tado) foi aberto 4 exploragio em 24 de setembro
de 1028.

Deve, porem, acrescentar-se que a situagdo cde
jure» da linha em referencia como linha do Estado
ndo estd perfeitamente definida; entretanto, consi-
derdmo-la assim, para o méro efeito da sua locali-
sagdo neste trabalho, até que definitivamente a iden-
tifique a comissdo para tanto nomeada por portaria

de 9 de abril de 1930,
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(2.464,098 kms. de v/l em exploracdo) !

LINHAS PROPRIAS
[ — PRIMEIRA FASE

Linhas do Leste e Norte
(67,700 kms. de v/1)

O primeiro passo para a construccio dos cami-
nhos de ferro entre nds data de 1845, com a cele-
bra¢io do contracto entre o Governo e a «Compa-
nhia das Obras Publicas de Portugal», cujos estatu-
tos haviam sido aprovados em 1844 e cujo objectivo
era o de estabelecer e melhorar as vias nacionais de
comunicagido ; no contracto em referencia incluia-se
a clausula da construccio do caminho de ferro de
Lisboa 4 fronteira (19 de abril de 1845).

As lutas politicas de 1846 fizeram gorar esta
tentativa, limitado o esfor¢o da Companhia 4 repa-
racio de alguns kilometros das precarias estradas

de entio.
Quando a calma politica se acentuou, a ideia do

~ camminho de ferro 4 fronteira foi renovada e a pro-

posta (entdo feita) de Hardy Hislop para a cons-
truccdo de Lisboa 4 fronteira de Badajoz provocou,
em 18 de julho de 1851, a nomeacdo de Garrett,
Larcher, o Bardo da Luz e Lobo d’Avila para apre-
ciarem a dita proposta; do trabalho da comissio
resultou a elaboracdo, em 20 de outubro de 1851,
das notaveis bases do concurso para a construcgio
do caminho de ferro de Lisboa a Santarem e daqui
4 fronteira espanhola.

Sob a inspiracio de Fontes (entio ministro da
Fazenda), o concurso abria-se em 6 de maio e en-
cerrava-se em 31 de julho de 1852, tendo concorrido
Patrick Horste,  Morton Peto, e o mesmo Hardy
Hislop, agora representando a «Companhia Central
e Peninsular dos Caminhos de Ferro em Portugal>,
4 qual se adjudicou provisoriamente com a garantia
de juro de 6 .

Em 30 de agosto de 1852 criava-se o Ministerio
das Obras Publicas, Comercio e Industria, do que
resultou notavel impulso 4s iniciativas de fomento
nacional e, portanto, de caminhos de ferro.

Em 9 de dezembro do mesmo ano entregava
Hardy Hislop ao governo o projecto do engenheiro
Rumball, relativo ao tré¢co de Lisboa a Santarem,
que partia do largo do Intendente e ligava ao tra-
fego fluvial por um ramal de Chelas a Xabregas;
em 3 de fevereiro de 1853 era aprovado o projecto,
mas fazendo partir a linha do Cais dos Soldados..

(Continua)

" Exclue-se do total a linha de Cascais, por ndo ser explo=
reda actualmente pela C, P.
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Grupo Instrutivo Ferroviario de Campolide

Deu-nos h4d dias a honra da sua visita a direcgdo
do Grupo Instrutivo Ferrovidrio de Campclide, repre-
sentada pelos srs. José Geraldo Lopes, tescureiro ; José
Girardi, 1.° vogal efectivo da Direcc¢do; Frederico

Em" nome da Direcgdo, falou o sr. José Geraldo
Lopes, que enderecou palavras de homenagem e de
vivo agradecimento ao director da Gazeta sr. Carlos
d’Ornelas cujas qualidades p6s em elogioso destaque

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : José Geraldo Lopes, tesoureiro — José Girardl, 1.° vogal
efectivo da Direcgdo — Frederico Martins, 2.° vogal efectivo da Direcgdo — Jodo Duarte Vi-
torio, membro da Comissdo de Construgado.

Martins, 2.° vogal efectivo da Direcgdo e Jodo Duarte
Vitério, membro da Comissio de Construgie.

Vieram @stes ferrovidrios 4 redacgdo da (azeta
agradecer as referéncias que aqui se tém feito ao de-
senvolvimento da simpética e prestante instituicdo a be-
néfica ac¢do por ela exercida no meio ferrovidrio e ao
esforco enorme que pelos seus dirigentes tém sido
dado ao progresso do Giupo que de ano para ano se
tém acentuado.|

tendo oferecido ao director da Gazeta, em cumpri-
mento duma deliberagio tomada em assembléa geral,
uma bela fotografia, lindamente emoldurada, duma
locomotiva moderna.

O sr. Carlos d’Ornelas agradeceu, em palavras
comovidas, a homenagem que lhe era prestada, afii=
mando a simpatia que lhe merece o Grupo Instrutivo
que poderd contar sempre com as colunas da Gazefa
para o registo dos progressos da utilissima instituigao.

L3
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Orfanato JFerroviario

Contintia a comissdo iniciadora déste Orfanato
nos seus activos traballhios para levar a bom termo o
nobre e altruistico projecto da instalagdo de um Orfa-
nato para os filhos dos ferrovidrios.

nosso pais uma casa para recolher todus aqueles que
desamparados por perderem os seus pais encontrem
uns momentos de conférto donde possam sair bons
chefes de familia e demonstrar Gue a educagdo que

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: Joaquim dos Santos, presidente — Julio Martins de Araujo, factor de 2.+ classe, secretdrio geral da

comissio do Orfanato dos ferrovidrios — Pedro dos Santos Rodrigues, /'* secretdrio — Napoledo dos Reis, 2y

Do gecretdrio da comis-

sdo — Raimundo Geraldo de Oliveira, fesoureiro — José Marques, 2.° tesoureiro — Raul Soares Pais, 1.° vogal.

. Esta comissio constituida por ferrovidrios veio 2
«(Gazeta» para nos agradecer algumas notficias de pro-
paganda que fizemos e pedir-nos para que dentro de
possivel fassimos vér aos ferrovidrios de Portugal
que é absolutamente indispensdvel que tenhdmos no

possuem mercé do Orfanato devem a &sse grupo de
denodados rapazes que cheios de fé e de entusiasmo
conseguiram fazer na nossa terra o amparo da familia -
ferrovidria, dando assim um grande exemplo digno

de ser seguido,
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'O "REGIMENTO DE SAPADORES
. | DE -

"CAMINHOS DE FERRO

Por CALADO RODRIGUES Fotos de MENDES DA COSTA

V

O Batalhao em Franca
CONTINUAGCAO

Nossa Senbora de Bibucourt

Quando da primeira vez visitei o historico quar-
tel de Sapadores de Caminhos de Ferro, na colheita
de impressdes para estas cronicas, vi, ao cimo da
escada que dd acesso 4s dependencias do comando,
uma imagem de Nossa Se-
nhora, escultura de aspecto |
primitivo, em madeira escura, |
sobre uma peanha da mesma =
madeira. Imagem e peanha,
se alguma coisa tem de nota-
vel, é apenas a singeleza, a |
ingenuidade com que o artis- = =
ta trabalhou a madeira. Mas o
¢ precisamente a essas ima-
gens assim, singelas, inge--
nuas, quasi toscas, que O0S
meus olhos e o meu espirito
mais se prendem. E' perante g
essas imagens assim, feitas ha
muitos seculos, que a minha
fé se enternece mais, se torna
mais humilde, mais simples, =
uma fé infantil. Humilde, stm-
ples, infantil, como a arte que
trabalhou na madeira aquela
imagem de Nossa Senhora.
Uma fé infantil, simples, hu-
milde, como eu fantasio que
seria o artista ignorado que
a féz.

Ha, espalhadas pelos tem-
plos maravilhosos de todo o
mundo, e muitas vezes quasi
ignoradas em templos pobres
de pobres terras, verdadeiras preciosidades de es-
cultura e de pintura. Imagens que parecem viver,
que parece vdo responder ds suplicas das gentes
que em frente delas se ajoelham e oram. Nossas
Senhoras que olham as grandezas do ceu ou as mi-
serias da terra, que erguem as maos em suplica ou
as estendem em ‘bengdo ou as juntam em prece,
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Um Christo mutilado

que meditam, ou rezam, ou sorriem ou choram, que
poem os pés sobre uma nuvem que 0s anjos er-
guem ou esmagam com eles uma serpente, que
teem nas maos um rozario ou um escapulario ou
us raios esplendentes das gra-
¢as ou Jesus Christo peque-
nino.

Os Rafael, os Miguel An-
gelo, os Cellini, e todos os
pintores, os escultores, os
cinzeladores, que, antes e de-
pois deles, tem servido o es-
plendor do Christianismo, es-
gotaram a imaginacio e a arte,
pintando, esculpindo, cinze-
lando todas as grandezas, to-
das as suntuosidades, em
mantos maravilliosos, em tu-
nicas esplendidas, em pedra-
rias magnificas, nas atitudes
expressivas da espectacio, da
graca, da doér, do triunfo, e
fizerdm maravilhas, autenticas
maravilhas. ,

Perante elas me extasio
~ numa admiragdo funda por
' esses artistas mas em frente
de imagens como aquela que
eu vi no quartel de Sapado-
res de Caminho de Ferro, eu
sinfo uma impressio mais
forte, mais funda.

Em frente daquelas ima-
gens artisticas, suntuosas,
magnificas, a minha fé acorda para se vestir de eru-
di¢do, de orgulho pela arte dos homens, de espi-
rito critico. Em frente de imagens como as outras,
como essa Nossa Senhora rudemente esculpida em
madeira escura, despida de pinturas, nua de artifi-
ci s, a minha fé acorda para se desprender mais de
vaidades, para se robustecer mais na humildade,
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para se tornar mais singela, mais simples, mais in
fantil, mais pura, emfim. Assim, quedei me em
frente dessa imagem e, de cada vez que a olhava,
nela se prendiam os meus olhos e a minha alma.
D’onde vinha essa influencia que me prendia os
olhos e a alma a uma imagem de tdo singelo lavor?
' Das preces que para
ela haviam subido dos
labios ou do pensamen-
to.de dezenas de gera-
¢oes, durante seculos?
Talvez. O que sei é que
pedi licenca para a fa-
zer fotografar e procurei
saber a sua historia.

Contou-ma o sr. ma-
jor Joaquim Abranches
e a seguir a dou.

¢«Quere entdo que lhe
conte a historia daquela
imagem de madeira, da
Virgem Maria, que estd
no Quartel do Regimen-
tode CaminhosdeFerro?

Pois eu lha conto, e
verd que é interessante.

Quando assumi o co-
mando da 3.* companhia
do Batalhdao de Sapado-
res de Caminho de Fer-
ro. em Cascais, foi no-
meado ferramenteiro da
companhia o 1.” cabo n.” 309 que, como ele insis-
tentemente dizia, —¢gracas a Deus era ateu>--.

O homem pertencera a uma associa¢do qualquer
e dela trazia o inveterado costume de discursar,
o que lhe grangeou a fama de cletrado», entre os
soldados da companhia.

Falou sempre e infatigavelmente durante toda a
viagem por mar de Lisboa até Brest, bem como
durante aquela interminavel viagem de comboio
desde Brest ao «<front, s6 lhe afrouxando a loqua-
cidade em Romescamps, quando ao lado do nosso
comboio parou um outro vindo da frente, cheio de
feridos, alguns em estado lamentavel,

E quando ds 2 horas do dia 6 de maio de 1917,
fomos despejados na gare de Bihucourt, perto de
Bapaume, no Somme, numa noite escura como
breu, sob um bombardeamento infernal, de todo se
sumiu a voz do nosso ferramenteiro.

Atravessadas rdpidamente as ruinas do que fora
Bihucourt, percorrido um pequeno lan¢o duma
‘esburacada estrada coberta com aquela pegajosa
lama do Somme, chegamos a um campo semeado
de sepulturas, onde, ao abrigo de simples panos de
tenda, nos instalamos sob uma chuva impertinente

Nossa Senhora de Bihucourt

e sem que por um momento afrouxasse aquele ter-
rivel bombardeamento. :

Madragada de iniciagdo, de anciedade, inesque-
civel!

Estavamos no «front»!

Na regido que nos dava a impressio de ter so-
frido um cataclismo césmico, havia destrogos de
toda a ordem.

Foi entre eles que encontramos a imagem de

-madeira da Virgem Maria que existe no Quartel de

Sapadores de (Caminhos de Ferro e bem assim um
Christo de ferro que possuo, a que falta o braco di-
reito, o que notamos se dera egualmente em quan-
tas imagens de Cgristo por ali viamos, e de que ha
uma outra em Lisboa, na posse dum engenheiro
que foi oficial na minha companhia.

A imagem da Virgem foi entregue aos cuidados
do nosso ferramenteiro que, ndo obstante ser—
cateu gracas a Deus»—a limpou com todo o,cui-
dado e dela passou a tratar com todo o carinho,
tendo-a sempre na barraca e depois no vagio onde

se guardava a ferramenta e em que ele ficava tam-

bem.

Verificamos depois, que 4 medida que o perigo
aumentava, redobrava os
seus cuidados com a
imagem, e, a certa altura,
jd declarava, para quem
0 queria ouvir, que era
gracas 4 proteccio da-
quela imagem que se
devia a boa sorte que o
protegia e a toda a com-
panhia.

E a sua fé aumentou,
a partir daquela noute
em que durante um ata-
que dos aeroplanos ini-
migos, uma das bombas
atingit o nosso vagio
da ferramenta, dentro do
qual, alem do ferramen-
teiro, se encontravam
mais dois soldados.

O vagido saltou para
féra da linha ferrea, sen-
do atravessado pelos es-
tilhacos que o deixaram
em mau estado, e, com
grande espanto nosso,
quando para ele corre-
mos afim de prestarmos
socorro 4s pracas que
nele estavam, as encontramos vivas: o ferramen-
teiro, 1.° cabo n.’ 309 Ernesto Serra, estava ferido
num pé por um estilhago; o soldado n.° 355 Fran-
cisco da Silva, estava ferido na cabeca e tronco, e o
soldado n.® 145 absolutamente ileso !

Simplesmente extraordinario !

O cabo ferramenteiro
Ernesto Serra
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