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Acos ripidos e para ferramentas
Aluminio, em chapas, barras, etc.
Alvaiades de chumbo e zinco

Arames diversos, crii, queimado, galvanisado, co-

breado
Ascensores ¢ monta—-cargas
Bateldes e rebocadores
Caldeiras ¢ pertences de locomotivas
Carruagens de caminho de ferro para passageiros
Cartuchos «Bachmann» para caca, com tddas as polvoras
Chapas galvanizadas, lisas ou onduladas

Chumbo em barra e laminado

Cobre em bruto, laminado, tubos, arames, etc.
Creosote para injecgdo de travessas

Dragas

Engenhos de furar, de coluna, sensitivos, radiais, etc. |
Espingardas psra caga e revolvers, da «Sté. Ame. Ma- |

nufacture Liégeoise d'Armes a Feu»
Estanho

Ferro e ago macio T T LI, barras, chapas, etc. |

Forjas fixas e portiteis

Fornos especiais para o {ralamento térmico do ago por |

combustido de carvdo, coque, gds e 6lzos pesados.
Latao em bruto, laminado, tubos, etc.
Limadoras
Lixas para madeiras, ferro, etc.

Locomotivas a vapor, gasolina ou eléctricas
MAquinas-fixas, semi-fixas e locomoveis
Maquinas frigorificas

MAquinas ferramentais

Endereco telegrafico: BEBRA — LISBOA

MAaquinas para lavar roupa e instalagoes completas
de lavandarias

MAaguinas de rectificar e afiar

Maquinas de atarrachar
Maquinas de fresar, universais, horisontais e verticais
Maquinas para trabalhar madeira

Maquinas para fabrico de parafusos
Maguinas para todas as industrias
Marerlal eléctrico de qualquer espécie

Materia fixo e circulante
Metal branco e anti-fricgdo
Oleos para lubrificagdo

Platina e Niquel

Pedras de esmeril

Pegamdéides

Pontes ¢ outras construgdes metdlicas

Rails de ago de qualquer perfil
Tintas em po e preparadas

Tornos mecanicos
Tornos-revolver semi automaticos
Tornos verticais

Travessas metalicas

Tubes de ferro, pretos e galvanizadose deago paracaldeiras
Ventiladores

Vapores de qualquer tonelagem

Vias férreas portateis, wagonetes, etc,

Vagdes de qualquer tipo e tonelagem

- Zarcao

Zinco em lingotes ou laminado

Telefone: 25141
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A HISTORIA

DOS
CAMINHOS DE FERRO

recente opusenlo ¢A Fiscalizacio do Govérno
O nos empregos Ierroviarios» devido & pena de

Raul Estoves dos Santos, e que o apresenta como
subsidio para a histéria dos caminhos de ferro portu-
gueses, faz nos pensar que espiritos arreigadamente
amantes do cferroviarismo» silo expressdes vivas désse
sentido de fraternidade, e do espirito da colectividade
que deve existir no perfeito cidadio.

O espirito da colectividade, entdlo, 6 dos que mais
necessirios se torna cultivar, e estimular, porque déle
depende o impulso intimo dos diversos aglomerados no
panorama geral da sociedade.

Na Inglaterra principalmente, desde os bancos da
escola, se educa o espirito ma unidio e no amor pela
classe, depois pela carreira ou oficio seguido, depois
pela indistria ou arte escolhida, e ainda por fim pela
empreza, casa, ou estabelecimento onde se consomem
os dias e se aplica a actividade. Sdo frequentes as re-
unides desportivas, récitas ou passeios, hanquetes e bai-
les em que toda a colectividade do mais elevado chefe
ao mais modesto aprendiz tem igual acesso e comunga
du mesma alegria. Tais reiinides servem para mais aper-
tar os lacos da solidariedade entre os elementos da
mesma familia social, refinando e sensibilisando o espi-
rito da classe.

Ora 6 ésse espirito de dedicaglio e amor pela causa
ferroviaria que nés vemos nalguns portugueses. Os «ca-
rolas» pelos assuntos de caminhos de ferro, os enge-
nheiros — e alguns conhecemos nés — que s6 vivem nos
fumos dos combodios, e os que conhecem pormenor a
pormenor a vida ferrovidria do pais desde o século
passado, como o nosso director, exemplificam o amor e
o espirito da colectividade.

]*{ste trabalho drduo e mondtono de pesquizar todos
0s documentos legais desde 1845 até 1910 referentes a
fiscalizacio do Govérno nos trabalhos de caminhos de
ferro, niio é menos indicio duma personalidade dedicada
em extremo aos assuntos ferrovidrios,

A MHistéria dos Caminhos de Ferro Portugueses, a
fuzer-se wm dia, ou antes a compilar-se, seria trabalho
ancioso e que por certo mereceria o interésse das gen-
tes desconhecedoras das vicissitudes que todas as ini-
ciativas e descobertas tem no infeio da sua exploragio.
Edic¢io ilustrada com as gravuras das principais inau-
gura¢des de linhas férroas estacdes e pontes, historia
alegre e triste das «gares», onde desembarcaram festi-
vamente reis @ princesas que aqui vieram casar, ou
onde se deram tragédias como a de Sidonio, tudo cabe-
ria nessa Historia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
feita em tom ameno e que seria por sua vez um subsi-
dio valioso para a Histéria de Portugal, tio ligada anda
a vida e os acontecimentos da na¢dio, & réde ferrovid-
ria, suas «veias,..» de comunicagilo,
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AS LINHAS DO CORGO, DO SABOR

E DO TAMEGA

P el gs Empd o9 0T,

FERNANDO DE SOUSA

construidas pelo Estado e por éle exploradas
até 1927, foram, desde o inicio influenciadas
pelos métodos de organizagdo de servigos da
via larga. |

O troco da Régua a Vila Real, com 26 quilometros
tinha j4 quando se iniciou a construgdo, projecto, havia
muito elaborado e aprovado, com raios minimos de
60™ e rampas até 25™™,

Nos trogos seguintes e nas outras linhas posterior-
mente estudadas o limite minimo dos raios subiu para
75™, Na do Vouga adoptara-se o de 80. Hoje reco-
menda-se o limite de 100.

As inclinagdes foram, segundo a doutrina corrente
entdo, como hoje, a de 25™". E mesmo admitido ultra-
passar a de 30™™ em casos justificados.

Os tipos de material circulante, de tracgdo como
de transporte, foram subordinados pela Comissao res-
Pectiva, na sua escolha, 4 pritica universal seguida em
‘relagdo a linhas de curvas apertadas. Adoptaram bogies
Para as carruagens e também para os vagoes, de-
vendo-se experimentar para éstes o tipo normal de
dois eixos. O excesso de pesos mortos nuns e noutro
existe em tOdas as linhas similares.

A-pesar-da falta de oficinas privativas e de normas
econdémicas de exploragio distintas das de via larga e
ndo obstante acharem-se muito incompletas, as linhas
do Sabdr e do TAmega sem atingirem a sua zona ver-
dadeiramente ‘tributdria; ocorriam  sensivelmente 4s
despesas de exploragio, salvo a do Sabor.

Os coeficientes de exploragdo eram, em 1914,
pouco diferentes da unidade. A crescente desorgani-
zagdo administrativa dos C. F. E., acentuada a partir
da revolucio de 19 de Outubro de 1921, fez sentir a
sua infuéncia nos resultados da exploracdo. O mapa
Seguinte ¢ bem elucidativo:

Q S linhas de via estreita afluentes da do Douro,

-..._-_-_‘_“ S i s 1 e it et

ANOS
AR 1914 | 1920 | 1922 | 1925
Linha do Corgo. 1,13 | 2,47 | 2,83 | 4,01
Linha do Timega . 1,01 [ 1,96 | 2,92 | 4,64
Linha do Sabor. 1,43 [ 1,9 | 293 | 949

Dos anés de 1926 e 1027 nao hd estatisticas publi-
Cadas, |
Em 11 de Margo de 1927 foi celebrado o contrato

de arrendamento dos C. F. E., com a faculdade de
trespassar parte das linhas.

O reconhecimento da conveniéncia de entregar as
de via estreita a empresas especialisadas nas respecti-
vas normas econdémicas levou a C. P. e o Estado a
convencionarem o das do Corgo e Sabor a Compa-
panhia Nacional e da do Tamega 4 Companhia do
Norte de Portugal.

Estava-se no principio de 1928 quando a concor-
réncia do automovel e a crise econémica geral estavam
apenas latentes. No ano de 1926 tivera a C. P. 53.776
contos de receitas liquidas da exploragio e féra do
trifego. Em 1033 ésse saldo desceu a 29.583 contos
na antiga réde da Companhia, qudsi metade !

Celebrou-se pois, a 27 de Janeiro de 1928, entre
a C. P. e a Companhia Nacional o contrato de tres-
passe das linhas do Corgo e Sabor, que vou analisar
nas cldusulas financeiras essenciais e que € inteiramente
igual ao da linhe do Tamega, celebrado com a Com=
panhia do Norte na mesma altura, sendo pois aplica-
veis a éstes as apreciagoes daquele.

Estipulou-se o prazo de duragdo de 30 anos con-
tados de 11 de Marco de 1927, com a faculdade de
revisio soOmente depois dos primeiros 10 anos
(art> 3°).

As Companhias teem que pagar ao estado a cha-
mada, imprépriamente, renda fixa, representada por
6 °/, das receitas brutas do trafego, e mais uma renda
varidvel que consiste em determinada percentagem dos
lucros liquidos.

Fra descabida a-exigéncia da renda fixa em linhas
em si deficitdrias e sem connexdo com a receita do
afluxo de trafego a via larga. Ndo era pouco a entrega
dos impostos ao Tesouro e 70 a 85 °/, de lucros...
quando os houvesse. E como os ndo tem havido, a
geréncia tem sido gratuita.

As Companhias subarrendatdrias prestarem o rele-
vante servico —sem remuneragio — de tornar o mais
econémica possivel a exploragdo, diminuindo as res-
pectivas despesas,

O coeficiente da linha do Corgo que fora, em mé-
dia, de 1923 a 1925, de 3,80 desceu para a média de
1,15 de 1929 a 1933. O do Sabor desceu de 9,84 a
1,78 nos mesmos periodos. O do Tamega baixou de
4,3 a 1,93. (Esta média ¢ de 1928 a 1932, pois ndo hi
estatistica alguma publicada relativa a 1933).

As duas Companhias trouxeram as linhas de via

- larga valioso trifego, qudsi sem agravamento das des-
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pesas das mesmas, Nenhum onus é pois justo impor-
-lhes. A ftnica férmula financeira equitativa, direi mais
honesta, seria a que deixasse os déficits de exploragao,
devidamente fiscalizada, a cargo dos dois primeiros
contratantes, Estado e C. P.. S6 quando houvesse lu-
cros deveria deduzir déles a chamada renda fixa e
compartilhar o excesso que porventura houvesse, nos
termos que se convencionassem.

Ao contrdrio desta regra de justica, que se impoe,
que preceituam os contratos acérca dos deficits?

Os §§ 1.° e 2.° do art.° 5.°, que regula a partilha
de lucros chamam imprdépriamente concessiondrias das
linhas do Estado as.Emprésas arrendatdrias e sub-
arrendatdrias. As deficitirias é compensada apenas
parte do deficif, balanceando com lucros das outras
e até ao limite de lucro global do Estado.

Se tddas téem deficit, cada uma suporta o total
das suas linhas, salvo o caso de provir de for¢a maior
ou insuficiéncia de tarifas, devida a actos do Estado,
que, assume, entdo, o encargo de 70 °/, do deficif, me-
diante verificacdo désses actos por juizo arbitral.

Foi assim que se determinou o pagamento a Com-
panhia Nacional de 1.703 contos relativos aos deficits
de 1920 a 1931, nos quais a soma dos mesmos atin-
giu 2.764 contos. A do Norte nada se pagou nem
houve juizo arbitral.

O acérdao do Tribunal datado de 5 de Julho de
1032, afirmou com razdo que os deficits ndo podiam
ser, técnica nem moralmente, atribuidos a Compa-
nhia que explorava as linhas com a mdxima econo-
mia, e classificou o caso de forga maior, afirmando
ao mesmo tempo a insuficiéncia tarifiria da qual, sé
podia provir, segundo observa.

E justo o acérdio, mas nio se podem capitular
forca maior as condigdes onerosas da exploragdo de-
rivadas da planta e do perfil e do péso morto do seu
material circulante, anteriores aos contratos e conhe-
cidas dos contratantes.

FOrca maior sdo a concorréncia automdvel e a
for¢a aguda da crise econdmica.

Da insuficiéncia tarifiria d4 judiciosa defini¢do o
parecer a pdgs. 7, mas ndo seria pela remodelacdo
das tarifas que se poderia fazer desaparecer tao avul-
tados deficits.

Déste modo, pela aplicagdo estrita do contrato,
segundo os principios, ndo de justica natural a que se
encostou o tribunal na sua larga jurisprudéncia, mas
de justica legal—dura lex sed lex—as empresas
subarrendatdrias que tornaram econdmica a exploragao
das linhas estio condenadas A faléncia em troca do
servigo prestado, ndo por causa das linhas de que sdo
concessiondrias mas da parte que lhes subarrendaram,

Serd justo e admissivel, contrato de tal natureza,
cujo cardcter lesivo estd comprovado pela prdtica de
sete anos ?

Revisdo, s6 em Margo de 1937 a poderdo pedir.

Que recurso lhes resta para nao haverem agravado,
o mal, se o sfrictum jus do contrato ndo fOr substi-

tuido pela aplicagdo dos principios imperiosos de jus-
tica, equidade e interésse piblico ?

Abandonar a exploragdo, o que jia deviam ter
feito, e declarar ao Govérno a impossibilidade de a
continuar pelos préprios meios (art.° 19.°) a ndo ser
que o Estado chame a si os deficits e reembolse o0s
que as Companhias suportaram. Contra os interésses
legitimos dos seus acionistas téem elas prosseguido,
ndo recorrendo a unica defeza que os contratos lhe
facultavam.

O Estado representante désses principios superio-
res que invoquei e defensor dos legitimos interésses;
que nao deve lesar, ndo pdde abandonar 4s conse-
quéncias de um contrato infeliz e lesivo, que afirma-
ram, emprésas de servigo publico, suas cooperadoras
na obra do fomento da economia nacional. Ao patri-
monio do Estado acrescentaram as Companhias alguns
centos de quilometros de caminhos de ferro (185 a
Companhia Nacional e 142 a Companhia do Norte)
que teem produzido avultadas receitas de impostos, a
troco apenas de alguns, poucos, milhares de contos
adiantados com garantia de juros reembolsdveis.

Como conclusao desta longa andlise do contrato
de subarrendamento, alids necessdria, entendo que
devem as cldusulas financeiras dos mesmos ser subs-
tituidas sem demora por outro regime que exonere as
Companhias subarrendatdrias dos deficits que lhes nao
podem ser imputados e pelo qual o Estado reembolse
0s que elas ji suportaram.

Cada dia que decorre sem solugdo, agrava a situa-
¢do e representa mais um passo para a faléncia das
empresas.

Niao sdo reformas dos processos de exploragio,
alids de maior importincia, que podem evitar conside-
rdveis encargos que se estio agravando.

‘HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Janeiro de 1895)
i i
Linhas Portuguszas

Valle do Vouga.— Conforme o programma dos iniciado=
res, a linha em projecto partird de Espinho, passard na Villa
da Feira, S. Jodo da Madeira, Oliveira de Azemeis, Sever do
Vouga, Couto de Esteves, Oliveira de Frades e Vouzella,
entroncando no caminho de ferro de Vizeu, e terd tambem um
ramal sahindo da linha principal, nas proximidades de Sever
do Vouga, em direc¢do a Aveiro.

O primeiro trogo da linha mede 55.551™ 54, de Espinho a
Valle Maior, servindo, além das povoacdes extremas, as de
Pacos de Branldo e S. Jodo de Vez, Villa da Feira, S. Jodo
da Madeira, Couto de Cocujdes, Oliveira de Azemeis, Mance-
nhata e Travanca, Brenca e Carvalhal. .

Sedgundo o prospecto que estd destribuido, esta primeira
parte da linha poderd ser construida em 18 mezes, calculan-
do-se que para a construir e estudo da 2.% sec¢do se dispen-
damh(_isu contos quantia que serd o capital em acg¢des da Com-
panhia.

A construccdo da secgdo do Valle Maior a Vizeu e ramal

de Aveiro levara dois annos, calculando+se para toda essa

consiruc¢do, despesas de administracdo, etc., a quantia de
2:550 contos, dos quaes deduzindo-se os 630 de acc¢oes, ficam
1:900 para ser cobertos por obrigacdes,
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LINHAS ESTRANGEIRAS
-

Foi superiormente autorizada a
aquisi¢do, pelas Companhias do
Norte, M. Z. A., Andaluzia e Oeste de Espanha, de
150 locomotoras, numa importancia de 60 milhdes de
pesetas, as quais deverdo ser entregues no espago dum

ESPANHA

ifrallar

O transporte de mercadorias nas semanas de Julho
e até 11 de Agosto teve um aumento de 17.889.934
ou seja mais 6,2 °/, do que em 1933,

As importancias recebidas nesse mesmo espago de
tempo ascenderam a mais 4,8 °/, do que no ano ante-
rior, em igual periodo, verificando-se assim um au-
mento de 5.841.997 libras.

ITALIA Neste pais que actualmente ji

conta um elevado niimero de au-
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triénio, 4 razao de 50 unidades por ano e liquidadas,
totalmente, no fim de seis anos.

As companhias que se apresentaram ao concurso,
foram quatro: a Euskalduna, a Maquinista Terrestre
¢ Maritima, a Babcok Wilcoc e a Construtora Naval.

As locomotoras destinam-se a0 emprégo seguinte :
40 para o Norte:; 60 para a M. Z. A.; 25 para a An-
daluzia e 25 para a Companhia do Oeste de Espanha.

INGLATERRA O Ministro dos Transportes e
Comunicagdes acaba de publicar
a estatistica do trafico ferrovidrio.

Nos caminhos de ferro ingleses o minimo de via-
jantes transportados em Julho tltimo foi de 109.339.179,
O que representa um aumento de 3,1°/, sobre a
Quantidade registada no ano anterior.

tomotoras, movidas a esséncia, vai no principio déste
ano ser posta em circulagdo certa quantidade de com-
boios eléctricos que, segundo informagdes, alcangardo
a bonita média de 160 quildometros a hora.

FRANCA Em Julho de 1934 a réde fran-
cesa possuia 115 automotoras em
servico e mais 137 em ensaios e construgao.

As companhias déste pais encarando o problema
das automotoras ‘como tendo um considerdvel inte-
résse para o futuro dos caminhos de ferro, t€om ten-
tado um grande nimero de solugdes originais e ainda
nido quizeram assentar num titulo definitivo antes de
procederem largamente a rigorosas experiéncias de
todos os sistemas dispositivos e delineamentos €sco-

lhidos,
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No entanto a casa Renault ja recebeu a encomenda
de 100 unidades, para diversas rédes; a casa Dietrick
estd concluindo, para lhes entregar, uma série de 50
automotoras; e a casa Michelin esta igualmente con-
cluindo o preciso para proceder .a entrega de 30
MICHELINES de 36 lugares, as quais pelo seu
excepcional conforto e rdpida aceleragdo sio muitis-
simo apreciadas pelo ptublico.

HUNGRIA Sao 103 as automotoras que os
Caminhos de Ferro Reais do
Estado da Hingria possue, sendo 98 ,de 2 ou 3 eixos e
5, de 4 eixos. :

Estas automotoras asseguram os servigos omnibus
e substituem os combdédios mixtos, a vapor, dos cami-
nhos de ferro vicinais.

J& em 1933 as suas automotoras percorriam 11.430
quilémetros por dia, ou seja 38 por cento do percurso
total dos seus caminhos de ferro.

Tém ainda em constru¢do mais 20 automotoras
de 3 eixos e com motores de 130 H. P., além de 6
mais possantes, destinadas a assegurar um servigo

mais rdpido.

Os caminhos de ferro do Estado
Finlandés possuem 10 automo-
toras, das quais apenas duas sdo movidas a esséncia,
e, que asseguram o permanente servico de omnibus.
Todas elas s3o de sistema de reversdo e susceptiveis
de tomar um ou mais reboques.

Os seus motores sdo a 4 tempos (seis cilindros) e
os radiadores dispostos na parte superior, podem no
caso de frio intenso ficar protegidos por dispositivos
especiais.

FINLANDIA

-y
AR INISSC)S - LEITORES

Por lapso da tipografia a numerac¢do das pdginas do nosso
nimero anterior saiu féra da devida ordenag¢do. Assim, ds pa-
ginas numeradas com os n.°s 620 e 621 correspondem, de ver-
dade, 0s n.°% 10 e 11, observando-se idualmente que as 624 e
625, correspondem os n.°s 14 e 15; as 628 e 629, os n."® I8 e
19 e; finalmente, as 632 e 633 os n.% 22 e 22,

Por tal circunstincia as nossas desculpas.

REDE DO SUL E SUESTE

IMPORTANTES TRANSFORMACOES

NA ESTACAO DO PINHAL NOVO

efectuados na réde do Sul e Sueste foi, sem

contestagdo, a transformagdo da estagdo do
Pinhal Novo, que apenas tinha cinco curtas linhas,
peéssimamente ligadas.

Agora, possue, além de cinco linhas de sico, oito
extensas de circulagdo, comunicando nas melhores
condigoes.

Sem que uma s6 daquelas antigas linhas pudesse

U M dos mais interessantes trabalhos tiltimamente

B

-

Ligando a linha

deixar de subsistir, conseguiu-se fazer aparecer o novo
conjuncto, sem perturbagdo na circulagdo dos combdéios
e, caso digno de notar-se: grande parte de trabalho, teve
execucdo no periodo do intenso trafego, resultante
das colheitas do Alentejo e dos transportes de adubo.

A estagdo de Pinhal Novo é uma das mais impor-
tantes da linha do Sul, dando acesso a 4 direccoes:
Sul, via dupla de Barreiro, Sado e Montijo; a sua
ligagdo com Montijo e Sado, exigiram a par da modi-
ficacdo do perfil longitudinal, constru¢des de duas
variantes, a primeira abandonando o leito antigo
numa extensio de cérca de 500 metros e a segunda
com desenvolvimento de um quilémetro aproxima-
damente’

A fotografia que ilustra esta noticia di bem a
nitida impressao da importancia dos aludidos melho-
ramentos.

~ Quereis dinheiro?
: JOGAI NO

ﬁ

Rua do Amparo, 51 |
LISBOA

Sempre Sortes Grandes!
',%
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PORTALS

DE

INVERNO

Por JOSE DA NATIVIDADE GASPAR

ANADIA

As 4guas fervem no agude de Canha e a sua firia
comunica-se ao Certima, o rio tam calmo quando nos
longos e serenos dias de estio, o azul do céu e o
verde das drvores que lhe emolduram o leito se lhe
espelham na superficie, e agora tam feroz, tam in-
quieto, tam cruel com as ervinhas que o inverno
ainda consente que lhe vivam nas margens. Troncos
quebrados, folhas mortas passam no funeral que as
leva para o nada, e naquele ritmo contorcido os es-
guios choupos agitam-se como esqueletos de gigantes
lutando com os ulmeiros cuja ramaria nua de folhas
semelha cabegas de hdrpias. Ao fundo, sObre a terra
qudsi lisa, onde apenas se ergue o caddver duma ar-
vore raquitica, comprimem-se nuvens rancorosas,
ameacadoras, cinzentas, punhos crispados ameagando
a terra, cobrindo-a de um veu que & medida que se
vai liquefazendo, ensopa os campos e criva as dguas,
cada vez mais agitadas, do rio, de miriades de pontos,
tantos como os pingos de chuva que nelas caem. De-
pois adencam-se, esbatem as cores e a forma das coi-
sas, e varrem o horizonte onde s6 o aguaceiro domina
agora como uma cavalgada devastadora e sem mise-
ricérdia a chicotear as drvores, a dezimar as folhinhas,

a esfrangalhar os troncos. No pano de fundo cinzento

¢ liquido j4 quisi que mal se percebe aquela drvore
esquelética que agora se debate convulsa lutando com
0 vendaval. As 4dguas do agude fumegam de raiva e
crescem gigantes e rdpidas, e quando as lufadas de
vento raspam a superficie tumultuosa do Certima,
dir-se-ia que vao levar consigo o riozinho, expulsa-lo
Para longe, j4 que éle ndo parece disposto a fazer
causa comum com o caudal monstruoso que corre
dos céus a inundar a terra.

AVEIRO

E a hora pensativa do entardecer. O sol expira
num mar de sangue apenas manchado das tintas vio-
liceas de grandes nuvens negras, prenhes de chuva,
que parecem expulsi-lo como a apressar a noite.

O oceano num secreto instinto, adivinhando a noite

tormentosa que as nuvens prometem, agita-se numa
raiva mal contida, onde o sangue dos ceus pinta cin-
tilacdes rubras, rdpidas, nervosas. Aveiro parece uma
cidade de mortos. O contra-luz vestiu-a, 14 ao fundo,
de negro, igualando na mesma linha escura tdda a
casaria «entre a qual se ergue o vulto esguio do farol,
onde ndo tarda que rompa a luz amiga do nauta.

O vermelho dos céus arroxa-se mais. Vieram ou-
tras nuvens assustadoras a dominar o alto. Do sol,
j4 nao resta mais do que uma saiidade. O negrume da
cidade intensifica-se mais. Adivinhamos ja nela o do-
minio da noite. Alids, o progresso da treva € de te-
mivel rapidez. Do roxo ao negro das nuvens ji pou-
cas gradagdes se percebem. O céu estd pejado de
castelos de vapores. E um pano de dé, compacto
como cobertura de eca e que nem de uma estrela
deixa passar o brilho.

Nisto, por detrds da excrecéncia da cidade apenas
levemente nitida por a sua negriddo ser mais pro-
nunciada do que a dos céus, um clardo subito, esver-
deado, rasga os ares por segundos, para logo desapa-
recer na treva ainda mais densa. E, depois, ribomba
soturno e cavernoso o trovao, que os ecos lugubre-
mente repercutem.

Fora o sinal da batalha. E dir-se-ia que, como
aceitando o desafio, a terra icara o seu sinal:—no
topo do farol acendeu-se a luz, especialmente preciosa
naquela noite de luta que entdo principia.

SERRA DA ESTRELA

Dir-se-ia estarmos no reino das nuvens. Receamos
quisi tocar naqueles rolos gigantes de fumo que nos
correm sObre a cabega. O frio € atroz. A poucos pas-
sos, aquela rocha negra que a Natureza fez parecer
com um urso, recorda realmente uma fera encolhida
entre as pogas em que ji a neve forma chapas de leite
coalhado. As urzes e os tojos morrem aos poucos e
os arbustos mais altos baloicam-se como em adeuses.
Daqui a semanas o inverno serd o senhor absoluto e
despGtico destas paragens. Amanhd, um nevao sufo-
cari as tiltimas ervinhas, derrubari as drvores ja éticas,
transformard esta rocha em torrdo de acucar para um
gigante, e vestird mais além, com uma capa de armi-
nhos, a pedra do Urso. Nem pastores nem rebanhos
subirdao entdo a serra. Os lobos acossados pela fome
corridos pelo frio talvez uivem por aqui nas noites
glaciais. E quando o nevao passar, e as estrelas 14 no
alto luzirem intensas, a serra vestida de noiva serd
bela, sem divida, mas ai daquele que dela se tentar
acercar ! s

#
i e e e ——————————————

A Gazeta dos Caminhos de Ferro interessa

a todas as pessoas cultas e as que téem pelo de-

senvolvimento das indistrias uma perfeita no¢ao
do que representa o progresso. Por isso assinar
esta Revista representa incontestdve! vantagem.
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UMA CARRUAGEM

DE

TRES ANDARES

probléma da exploragdo interna e econo-

mica das linhas que servem os arredores

das grandes capitais é um dos assuntos do
mais conveniente interésse e que absorve particulares
atencdes aos dirigentes de todas as companhias explo-
radoras désse trafico.

Os combdios destinados a tais linhas devem per-
abandonar as residéncias e o regresso aos lares se

justifica pela conclusdo dos labores didrios.
Em virtude destas circunstincias atendiveis, as

linhas afectadas ao servigo de tramueis devem permi-
tir um trifego formiddvel durante as horas que me-
deiam da manha cédo, ao meio dia, e, das 17 horas,

até, quando muito, as 22 horas.
'Esta espécie de trafico exige disposicoes técnicas

especiais, tais como o block system eléctrico de sinali-
zagdo que permite o lancar, com tdoda a seguranga,
combdios na mesma via, com poucos minutos de in-
tervalo entre si.

Mas, além desta organizagdo especial de servigos, €
indispensdvel dispor de material rolante, perfeitamente
adaptado as necessidades do trdfico bi-coatidiano nos
arredores dos grandes centros industriais, comerciais,
ou de simples turismo.

Quando hd possibilidades de optar pela tracgao
eléctrica, é esta modalidade a que mais convém por
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Uma nova carruagem de 3 andares. O seu aspecto € agraddvel a vista,
muito embora o pavimento inferior esteja apenas a 30 cm. dos ra’ls

mitir o mdximo rendimento de passageiros, a deter-
minadas horas de excessiva afluéncia, mas nao devem
sofrer um racional prejuizo com a auséncia provavel
e qudsi garantida de viajantes, em determinadas oca-
sides.

Nés facilmente constatamos que, nos tramueis, a
mais acentuada concorréncia de passageiros € espe-
cialmente as horas da vinda para os emprégos e nas
do regresso as suas casas.

Fora disso nota-se uma natural auséncia de viajan-
tes, os quais poderemos designar por w«efectivos,
dada a sua constante utilizagdo dos mesmos trajectos.

Se, habituados a reparar nos mesmos companhei-
ros de jornada, entrar-mos numa carruagem a qual-
quer outra hora, féra das que aludimos, estranhamos,
por desconhecer as pessoas com quem seguimos via-
gem.

Isto, simplesmente, prova que tanto em Lisboa,
como em qualquer outro centro populoso, a densi-
dade dos viajantes em trinsito é sempre mais acen-
tuada nas horas em que o labor cotidiano obriga a

pratica, por ser preferivel sob todos os pontos de
vista.

Contude, visto ndo estar ainda bem generalizado
tal sistema, mesmo no estrangeiro, o problema foi
encarado pelos engenheiros da especialidade de forma
a tirarem o maior partido possivel da velha tracgdo a
vapor, tendo em consideracdo o ponto de vista da
afluéncia maxima de passageiros, apenas em determi-
nadas horas.

O principal esfor¢o dos construtores de material
foi, pois, encarado sob éste aspecto: facultar o maior
nimero possivel de passageiros num combdio, com-
portando uma quantidade restrita de carruagens e com
determinado péso—tendendo para o minimo—, che-
gou-se, utilizando @éste critério, a fazer assim rebocar
o maximo de péso ttil admissivel por cada locomotiva.

Felizmente que, como naturalmente se compreende,
o viajante de percursos reduzidos é menos exigente
em conforto do que o das linhas extensas.

Nalguns casos mesmo, tais passageiros toleram a
desvantagem de serem conduzidos a qualquer ponto







































