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A PAZ DA EUROPA 
E A 

SOLUÇÃO DO PROBLEM 

DO SARKRE 
Pot FELIX CORREIA 

Sarre voltou à Alemanha. Foi a solu- 

: ção natural e lógica, e só espanta que 

houvesse quem pensasse em dar-lhe 

outra. O Barão von Neurath, Ministro dos 

Estrangeiros do III Reich, disse-nos, uma 

tarde de fins de Janeiro, no seu gabinete da 

Wilhelmstrasse : 

— Não compreendo porque não aceitou a 
França, no ano passado, a nossa sugestão para 
a entrega do Sarre sem plesbescito. Nós tinha- 
mos à certeza de que um plebiscito nos daria 
uma vitória retumbante. E, se achavamos pre- 
ferível a solução do assunto sem ser por eleição, 
era apenas para evitar a excitação que um 

plebiscito produz sempre. Além das despezas 
— que não são tão peduenas como isso... 

O sarre é alemão: é alemã à sua gente, 
como a sua língua, a sua arte, o seus costu- 
mes, as suas tradições. Pretender sujeitá-lo a 
outra soberânia, ao fim de 17 anos duma Paz 
que pretendia ser duraroura, era ser inímigo 
da Paz, querer criar origens de novos conflitos. 

O resultado do plebiscito de 13 de Janeiro 
adivinhavam-no todos os'que estavam no Sarre 
antes do acto eleitoral, e previram-no publica- 
mente aqueles que não se deixam influenciar 

por informações tendenciosas. 

Com o regresso do Sarre à Alemanha, de- 
sapareceram tôdas as questões territoriais que 
interpunham, entre ela e a França uma bar- 
reira inimiga da Paz. E, esta é hoje uma cer- 
teza, para a Europa, ainda cheia do sangue e 
do luto que sôbre ela espalhou a medonha 
conflagração de 1914 a 1918. 

——. 
— 
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A CRISE DOS NOSSOS 

CAMINHOS BIS NLAoS, 
Pelo Eng.º. J. 

1 

OI ultimamente distribuído o Anuário Estatístico 
de 1933, concluído há muito e demorado ape- 

nas pela Imprensa Nacional. Acha-se já con- 

cluído o de 1934, sendo para desejar que se 

imprima rápidamente. 

É digna de louvor a Direcção Geral de Estatística, 

transformada na sua acção há tempos, de modo que 

hoje os seus trabalhos são efectuados sem delongas e 

se tornam assim, pela oportunidade, valiosos instru- 

mentos de estudo. 

É interessante a análise do tráfego dos caminhos 

de ferro como indice da situação económica. 

A diminuição de receitas havida nos últimos anos 

não continuou; houve, pelo contrário, sensivel aumento. 

— Assim, nos 3.468 quilómetros explorados, as recei- 

tas atingiram 293.802 contos ou mais 4.905 que em 

1932. 

Êsse aumento deu-se principalmente no tráfego de 

pequena velocidade, em que houve mais 6,435 contos; 

em compensação nos passageiros e grande velocidade 

nota-se ainda diminuição. 

E visto que nos temos ocupado nêstes últimos 

tempos Por forma especial, das linhas de via estreita, 

vejamos os resultados de 1933, em contos, acusados 

pela estatística : 

Companhias Tlasefien, | Despesa | exit 
Companhia Nacional 

US a 1 PRA AS AA AA AERE 356 7.016 7.404 | — 324 

1932. ed 356 || 7.055 8.676 | — 1.620 

POA A A a a Aero OBRAS TORO 7.507 | — 484 

Norte de Portugal | 

ES RA REC EA NE StORo ERR APOS ro A 6.757 T.116| — 358 

1932. 179 6.299 T.1718 | — 879 

[210 PROA SER LER A A, 142 5.319 6.542 | — 1.227 

Vale do Vouga 

1933. 179 || 55.64 4,755 908 

1932. 176 || 4785 4.345 441 

1931. : 176 || 4.808] 4.564 245 

qu : 7TI4 || 19.476] 19.252 224 

Total 1932 . 711 || 18.159] 20 197 | —2 OS8 

1951 . 674 | 17.166 | 18.613 | —1.448 

FERNANDO DE SOUSA 

Vemos por êste mapa que às linhas do Vouga têm 
tido receita liquida de certo vulto, enquanto as outras 

duas companhias tem “déficit”. 
É isto porém devido principalmente às linhas que 

lhes estão subarrendadas: do Corgo e do Sabôr à 

Companhia Nacional e do Tâmega à do Norte. 

Êsses. «déficits» foram, em contos: 

CNN. Norte 

OSS ACERCA AA — 508 — 256 

BOBA AA e AS a ALTA — 1.717 — 285 

1981.) 2 SAUNAS — 290 

Deduzidos dos totais, ficam os seguintes resultados 

das linhas próprias : 
CN: Norte 

é EE Do 4 ONO Neta gi ga META 9 184 —102 

é [US JE [2 SEMSA ANA SAE +97. — 595 

1931. + 151 —937 

Assim vemos que no conjunto das linhas de via 

estreita, as receitas do tráfego subiram gradualmente 

de 17.166 contos em 1931 a 19,476 em 1933, tendo 

aumentado 40 quilómetros a extensão explorada. 

A receita liquida negativa, que foi de — 1448 contos 

em 1931, tornou-se positiva em 1933, subindo a 224 

contos. 

Os udéficits» das 3 linhas subarrendadas, que soma- 

ram — 905 contos em 1931, desceram a — 764 em 1933. 

Portanto as linhas de que são concessionárias as 

três companhias, que tinham tido o saldo negativo, no 

conjunto das linhas próprias, de — 833 contos em 1931, 

tiveram-no reduzido a —57 em 1932 e transformando 

em 1933 um saldo positivo de 990 contos. 

A Companhia do Vouga viu subir nêsse periodo a 

sua receita líquida de 243 contos a 908. A da C. N. 

oscilou entre limites estreitos. 

Na Companhia do Norte o momento agudo da 

crise, ocorrido para ela em 1931, passou, tendo des- 

cido o «déficit» das linhas próprias de —937 contos em 

1931 a —102 em 1933. Sucede que o ano de 1934 teve, 

sôbre o de 1933, aumento de receita bruta superior 

a 500 contos, devendo ter sido igual a despesa e que
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em janeiro último houve mais 100 contos que em 
igual mês de 1934, 

No ano findo deve ter havido saldo positivo. 

É a linha nova de Trofa á Senhora da Hora a pro- 
duzir os seus efeitos. E quanto maiores não teriam 

sido as receitas de 1934, se se tivesse aberto, mesmo 
com instalação terminal provisória, o trôço de Boa 

Vista à Trindade? 

Estão portanto tôdas as três companhias com sal- 
dos positivos de exploração, devendo-se notar que 
as receitas líquidas são apenas do tráfego, sem se lhes 

terem juntado as receitas fóra do tráfego, que foram 

as seguintes nas linhas próprias: 

EN: 260 DD 127. 

NOLL: Aa Se 11 120 88 

Vouga 23 20 23 

Total. 294 262 238 

Os «déficits» resultam apenas de contratos defeituo- 

sos de sub-arrendamento, que atiraram injustamente 

para cima das empresas exploradoras, como recom- 

pensa das consideráveis economias realisadas, encargo 
que devia pesar sôbre o Estado e a C. P., que recebem 

os impostos e tem na linha do Douro o importante 
afluxo de tráfego das três linhas de via estreita suas 

tributárias. 
Deve-se notar que a linha do Tâmega está incom- 

pleta e só quando chegar ao Arco de Baulhe, verá 
desenvolver-se o-seu tráfego. 

O mesmo devemos dizer da linha do Sabor, que 
' terá muito maior movimento quando estiver completa 

até Vimioso. 

Além disso a introdução das automotoras e trato- 

res Diesel para mercadorias, com a separação do ser- 
viço destas do de passageiros, dará lugar a sensivel in- 

cremento do tráfego e a considerável reducção das 

despesas de tracção, fazendo desaparecer os udéficits» 

das linhas de via estreita de fortes rampas e transfor- 
mando-nas até em saldos. Assim o demostra cabalmen- 

te o distinto engenheiro Vasconcelos e Sá no parecer 
preparado para o Conselho Superior de Caminhos de 

Ferro. 

E todavia as linhas de via estreita ao Norte do 

Douro estão nas peiores condições de exploração pelo 

seu isolamento. Tâmega, Corgo, Tua e Sabôr, descem 
sensivelmente paralelas, por vales afluentes do Douro 

e encontram-se isoladas sem possibilidade de oficinas 

comuns, nem de troca de material. 
Ao sul do Douro está igualmente isolado o grupo 

gets 
RESTRITA RIAA RIAA IATA) ebidioveas aciidobis bio nesscubobaass 
e 

— Quereis dinheiro? 
: JOGAI NO : 
Wessensesuues tenesosans dinasasaechesinpicaledeeselhbcscibresaeqaedicesseviesodiacsdrivaardaesseseerepeadárico 

Vouga da linha de Viseu, e ao Norte o grupo do Minho: 

Povoa-Guimarãis, incompleto, sem a ligação com o 
centro do Pôrto e sem a independência da via larga 

no curto trôço Lousado-Trófa. 

No plano geral da rêde foi proposta e aprovada 
a classificação da linha de Caniços, Póvoa do Lanhoso, 

Cabeceiras de Basto, Pedras Salgadas, Carrazêda, Val- 
passos a Mirandela. Assim se completa a linha do 
Tâmega e se consegue a sua ligação e a das linhas do 

Corgo e Tua com o grupo do Minho, podendo haver 
haver oficinas comuns para todas e circulação de ma- 

terial. Além disso a província de Trás-os-Montes é 

cortada pelo centro em ligação directa com a zona 
litoral. 

Será deficitária essa grande transversal, pelo menos 
nos primeiros tempos? Talvez; é mesmo quási certo, 
embora a transformação dos processos de exploração 

possa reduzir muito a respectiva despesa. À sua in- 

fluência em todo o sistema será porém altamente 

benéfica e mais produtiva ainda para a economia na- 

cional que outras obras, que não dão logar a receitas 
líquidas avultadas é são preconisadas e levadas a 

efeito sem se lhes regatearem as dezenas de milhares 

de contos que absorvem como são as dos portos. Assim 

pois dever-se-ia executar o seguinte plano de trabalhos: 
Conclusão dos trôços contratados com a Companhia 

do Norte, liberta do esbulho violento de que está 
sendo vitima; 

Construção da linha do Tâmega, de Celorico, pelo 

Arco de Baulhe, às Pedras Salgadas; da de Basto de 
Caniços ao Arco de Baulhe; do transversal de Trás- 

-os-Montes, de Vila Pouca a Mirandela; 

Conclusão da linha do Sabôr até Vimioso; 
Ligação da linha do Vouga com as do Minho 

com construção dos trôços de via estreita entre Dou- 

ro e Tejo em que se assente definitivamente, tendo 

em conta as considerações de ordem militar cancela- 
das com. as exigências económicas da região. 

Introdução das automotoras e tratores Diesel; 

Vasto plano de acção de fomento é êsse pelo in- 

cremento das linhas de via estreita, acomodadas na 

ecónomia de construção às condições orográficas das 

regiões servidas. ; 
Debalde os derrotistas, impressionados por factos 

de ocasião, condenam a construção de vias férreas e 

preconisam a sua substituição pelo automóvel nas es- 

tradas. 
Ésse meio de transporte não dispensa a linha fér- 

rea e é destinado a coordenar-se com ela para o pro- 
gresso económico nacional, 

Rua do Amparo, 51 

LISBOA 

Sempre Sortes Grandes! |
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Direcção Geral de Caminhos de Ferro 

Divisão de Construção 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 
das Obras Públicas e Comunicações, tendo ouvido o Conselho 
Superior de Obras Públicas, Administração does Portos Douro 
— Leixões e Câmara Municipal de Matozinhos, que seja apro- 
vado o projecto da Linha de circunvalação do Pôrto — estação 
de Leixões, apresentado pela Direcção Geral de Caminhos 
de Ferro. 

Ministério das Obras Públicas e Comunicações, 98 de 
Dezembro de 1954, — O Ministro das Obras Públicas e Comu- 
nicações, Duarte Pacheco: 

Divisão de Via e Obras 

Fundo Especial 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 
das Obras Públicas e comunicações, concordando com o pare- 
cer do Conselho Superior de Obras Públicas, aprovar o pro- 
jecto apresentado pela Companhia dos Caminhos de Ferro 
Portugueses para a ampliação da estação de Rede, situada ao 

quilómetro 94,5 da linha do Douro, bem como declarar urgen- 

tes e por utilidade pública as expropriações necessárias para 

o alargamento da referida estação. 
Ministério das Obras Públicas e Comunicações, 98 de De- 

zembro de 19354,.-O Ministro das Obras Públicas e Comuni- 

cações, Duarte Pacheco. 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, Pelo Minis- 

tro das Obras Púnblicas e Comunicações, concordando com 

o parecer da comissão técnica a que se refere o decreto n.º 

19:881, aprovar o projecto aprentado pela Companhia dos Ca- 

minho de Ferro Portugueses para a Cronstrução de uma re- 
trete, fossa e poço na estação de Seixas, e idualmente a 

expropriação, por utilidade pública e urgente, de uma parcela 
de terreno com a superfície de 782,65 conforme o desenho 

n.º 908 apresentado pela mesma Companhia, a qual confronta, 

do norte e nascente com Joaquim Maria Batalha e caminho 

de ferro, sul e poente como caminho de ferro, freguesia de 
Seixas, concelho de Caminha de distrito de Viana do Castelo, 

« — Ministêrio das Obras Públicas e Comunicações, 29 de 

Dezembro de 1934. — O Ministro das Obras Públicas e Como- 
nicações, Duarte Pacheco. 

Ministério das Obras Públicas e Comunicações 

Portaria aprovando o projecto da linha de circunvalação 
do Pôrto — estação de Leixões, apresentado pela Direcção 

Geral de Caminhos de Ferro, 

eannas PREPARA INCA SO AR LOS) 

Fundição Tipográfica Portuguesa, Limitada 
Rua Duque de Loulé, 92-a- PORTO 

Tipos comuns e fantazias das mais moder- 
nas. Grande variedade de tarjas e vinhetas 

. para todos os trabalhos. Espaços, quadra- 
dos, entrelinhas e lingots sempre em depo- 
sito. Os nossos preços são os mais baratos 
do mercado. Peçam orçamentos e catalogos. 

asusancacdanssessanueananERCCRASOHOCCMNDCNNaNDRSNDSNOSU 

se
ss
es
se
ss
co
ss
en
se
sf
 

S/S
: 

LJ
 

s
s
n
n
e
n
s
a
e
n
s
n
e
n
s
s
 
L
L
 

HA
 

LOCOMOTIVAS A VAPOR 

FORMA AERODINAMICA 

9 TAS condições actuais, as velocidades 
mais elevadas atingidas pelos com- 
bóios, são, verdadeiramente, uma ne- 
cessidade de ordem económica e, por 

êste facto ter sido tomado na devida conside- 
ração pelas entidades competentes é que a 
«Reichsbahn» convidou alguns dos constru- 
tores da especialidade a submeterem-lhe os 
projectos de locomotivas de expressos que fôs- 
sem capazes de rebocar cargas de 250 toneladas, 
a velocidades não inferiores a 150 quilómetros 
à hora. 

Nessa conformidade dois planos foram pre- 

parados pela acreditada fábrica MHenschel: o 
primeiro, relativo a uma locomotiva de ex- 

presso, do tipo 4-6-4, de constrção normal, 
cujas peças exteriores, habitualmente salientes, 

ficariam encerradas em envólucros de forma 

aerodinâmica, para assim fícar a resistência 

do ar reduzida ao mínimo; o segundo, pre- 
vendo um revestimento aerodinâmico, em que 

conjuntamente a locomotiva e o tender fica- 
vam envolvidos. 

Neste segundo caso a cabine do maquinísta 
fica colocada na parte anterior do veículo para 
permitir uma melhor visibilidade na via. 

À gravura que reproduzimos mostra uma 

das mais recentes criações da afamada firma 
alemã construtora de locomotivas, a Henschel 

& Sohn, de Kassel, destinada ao mais eficiente 
êxito de velocidade atingidas por locomotivas 

a vapor.
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LINHAS ESTRANGEIRAS. 
Fr AH 
Em vista do excelente resultado 

obtido pela automotora que a 

Companhia dos Caminhos de Ferro Central de Ara- 

gão recentemente pôs a circular, a direcção da mesma 

resolveu adquirir mais algumas unidades, do mesmo 
tipo, de construção nacional, com as quais tem vindo 

a substituir alguns dos seus antigos serviços que, fi- 
caram agora extraordináriamente beneficiados em efi- 

cáz confôrto e rapidez. 
Em 25 de Outubro criou-se nm novo combóio 

automotor, de ida e volta, entre Teruel e Calatayud, o 

qual permite sair-se às 7,30 horas de Teruel e chegar 

a Madrid às 15 horas do mesmo dia visto que liga em 

Calatayud com o rápido de Saragoça. 
No regresso, êste mesmo combóio, entronca em 

Teruel com o rápido que às 9,40 saí de Madrid para 
Barcelona. 

Desta maneira se intensificou o serviço entre Cari- 

fiena e Saragoça. 
Por outro lado, também o caminho de ferro de 

Tajuíia irá pôr ao serviço análogas automotoras às da 

Central de Aragão o que determina sensivel reducção 

nos trajectos da sua linha. 
E, visto que êste sistema locomotor é o único que 

poderá resistir à forte concorrência de transportes por 
estrada, espera-se que dentro em pouco tempo mes- 

mo as vias férrias de bitola reduzida venham a ser be- 

neficiadas com êste importante melhoramento. 

NORUEGA 

ESPANFHA 

Os caminhos de ferro noruegue- 

ses têêm ao serviço 49 automo 

toras de tipos diversos, tôdas a motores de essência e 

a transmissão mecânica. 
Presentemente mandaram construir mais 4 auto- 

motoras a 2 eixos, das quais 3 munidas de dois 

motores Buda, desenvolvendo a fôrça de 540 H. P. 

e uma munida de 2 motores Diessel. Mercedes-Benz 

de 300 H. P.. 

FRANÇA Com freqúência ouvimos falar 
de máximas velocidades realiza- 

das por tais e tais combóios. 

Para acrescentar a essa já extensa lista de «récords”, 

ou pelo menos registar grandes velocidades alcança- 

das eis mais alguns números, recentes e exactos que, 

possivelmente se fixarão no espírito do leitor e se re- 

portam aos caminhos de ferro franceses. 
Os combóios da rêde do Norte, percorrem os 300 

quilómetros que separam Paris de Calais, em 3 horas 

e 7 minutos, ou seja à velocidade média-horária de 96 

quilómetros-hora: de Paris a Biarritz, linha do P. O. 

Midi, a velocidade média-horária baixa para 94 quiló- 

metros, pois nêsse percurso que é de 785 quilómetros 

gasta 8 horas e 22 minutos; na linha do Este e Alsa- 

cia-Lorena, igualmente realizam uma velocidade notá- 
vel, aliás, menor do que as já citadas, mas mesmo 

assim importante, pois alcança os 503 quilómetros que 

separam Paris de Straburgo, em 5 horas e 33 minu- 
tos, com a média de 91 quilómetros à hora, a-pesar-do 

acidentado do caminho, nos Vosges. 
As próprias linhas do Estado e do P. L. M. se 

mostram detentoras de velocidades apreciáveis pois 

embora essas linhas tenham razoáveis rampas a vencer 
conseguem nos 1090 quilómetros que vão de Paris a 

Nice a média de 70 quilómetros, gastando em tal per- 
curso 15 horas e 45 minutos. 

ALEMANHA Em 1 de Janeiro de 1935 havia 
ao serviço nêste país 102 anto- 

motoras e ainda mais 98 em ensáios e construção. 

Destas últimas automotoras compreendem-se 90 

accionadas a motores Diesel, 5 a vapôr e 3 a motores 
de essência: 51 dentre elas são de transmissão mecâ- 
nica; 43 de transmissão eléctrica e 4 de transmissão 

hidráulica. Tôdas estas automotoras são reversíveis e, 

por isso mesmo, estão dispostas com dois postos de 

comando. 

DINAMARCA Desde 1925, que a Dinamarca 
desenvolve, muito progressiva- 

mente, os seus serviços de automotoras, sendo actual- 
mente o seu parque de 66 unidades, das quais 56 são 

a motores de essência e as 10 restantes accionadas por 

motores Diesel. / 

As primeiras destas automotoras postas ao serviço 
não tinham senão um único pôsto de condução e-co- 
mo não eram reversíveis utilizavam-se duas em cada 

combóio para assim evitar o desperdício de tempo 

com as manobras indispensáveis para mudar a direc- 

ção do andamento dos combóios. 

ÁUSTRIA Os caminhos de ferro federais 
aústriacos têm actualmente ao 

serviço 48 automotoras, das quais 26 são com moto- 

res de essência e 22 a motores Diesel. Além destas 

automotoras estão a construír-se mais 4, com dois mo- 

tores de essência, da fôrça de 80 H, P. e com trans- 
missão hidráulica. 

Tomas da Grue & Filhos, LIQ. 
Telefone PRAIA DO RIBATEJO N.º 4 

Armazens de madeiras e Fábricas Mecânicas de Serração 

PRAIA DO RIBATEJO, PAMPILHOSA 
DO BOTÃO, CAXARIAS E CARRIÇO 

CAIXOTARIA 

DA GA DE ALCANTARA 
LIT SCBXOCA 

Séde para ondê deve ser dírigida tôda a correspondência: 

PRAIA DO RIBATEJO — PORTUGAL 
Telegramas : TOCRUZILHOS Praia do Ribatejo
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GRÔONIGA: INTERNACIONAL 
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SANCHEZ GUERRA 
O maior dos adversários dessa grande figura de 

Espanha que foi o General Primo de Rivera era sem 
dúvida Sanchez Guerra, o homem que na situação di- 

tatorial do país visinho possuia um prestígio formidá- 
vel, sendo em tôJa a parte alvo de demonstrações de 

simpatia por parte do povo. 
Eis os dados biográficos do grande vulto da viísi- 

nha Espanha: 
«José Sanchez Guerra nasceu em Cordova em 

1859. Formou-se em direito, ingressando, em seguida, 
na política, com filiação no partido liberal. À sua 

acção como jornalista destacou-se logo nos violentos 
artigos que escreveu para «El Correo», e, a breve tre- 
cho, tornou-se um dos mais formidáveis orientadores 

da propaganda. Arvorado em director de «La Iberia" 

e de «La Revista de Espana”, continuou a manter os 

seus créditos. 
Nisto, deu-se o conflito entre Sagasta e António 

Maura, e Sanchez Guerra seguiu êste último, tomando 
a direcção do jornal «El Espafiol». Maura aproveitou- 

-lhe as prodigiosas faculdades, dando-lhe uma pasta no 
primeiro ministério que organizou. Mas Sanchez 
Guerra não tinha sido fadado para ser dirigido e, 
pouco depois, separava-se de Maura para formar um 

partido seu, defendendo a política de Eduardo Dato. 
Em 1917, sendo ministro, do Interior, Sanchêz 

Guerra manifestou a sua formidável energia na sufo- 
cação do movimento revolucionário socialista que re- 

bentara em Agosto, em vários pontos de Espanha. 

Reiinidas as Côrtes eleitas sob a actuação do Ministé- 

rio Nacional, Sanchez Guerra foi escolhido para pre- 

sidente do Congresso. 

Em Julho de 1921, ruíu o Ministério presidido por 

Allendesalazar, em conseqiiência da queda do Coman- 
do Geral de Melila. O momento era de ansiedade. 
Tôda a Espanha estava de olhos postos nêsse pavoro- 

so Marrocos que continuava sendo o mais vasto ce- 

mitério de Espanha. O rei apelou para o patriotismo 

de Sanchez Guerra, já então chefe do partido conser- 

vador e encarregou-o da formação do novo Govêrno. 

. Éste ministério durou ano e meio. Foi ainda Marrocos 

a causa da queda de Sanchez Guerra. Tendo o parla- 

mento discutido a melindrosa questão das responsabi- 

lidades pelo desastre de Marrocos, o fogoso político 

julgou mais acertado demitir-se. 
Tentando derrubar Primo de Rivera, seguiu para 

Valência e ali desembarcou, a fim de cumprir o pacto 

sedicioso que firmara com o capitão general Castro 

Girona, Mas como êste militar tivesse recuado na sua 

decisão, Sanchez Guerra foi prêso, tendo assumido 

tôdas as responsabilidades. Em pleno tribunal disse 

aos seus julgadores : «Fui prêso com armas na mão. 

Sou um vencido. Podem fusilar-me...”. 

Mais tarde, tombado o ditador da Espanha, Afon- 

so XIII chamou Sanchez Guerra e pediu-lhe que for- 

masse um govêrno de paz entre os espanhois. Era 

preciso evitar a revolução. 

Isto passava-se quando na côrte espanhola o rei 

conpirava, contra tôdas as praxes, com D. Carlos e 

D. Jaime. 

Sanchez Guerra saiu sereno do palácio do Oriente 

e dirigiu-se ao Cárcere Modêlo, onde estavam prêsos 

Alcalá Zamora, Fernando de los Rios, Prieto e outros 

chefes da futura República. Foi convidá-los a colabo- 

rar no novo govêrno. Éles não aceitaram. Sanchez 

Guerra voltou ao palácio do Oriente e declinou pe- 

rante o rei, o encargo de formar govêrno. 

Poucos meses depois vinha a República. 

O seu último grande gesto foi o de salvar a Mo- 

narquia... quando era tarde de mais para oO fazer. 

No seu famoso discurso no teatro de Zarzuela, 

teve o desassombro de patentear a sua atitude, uma 

atitude que todos os seus correligionários escondiam 

por comodidade e cálculo. 

— Fui deputado ás Côrtes quando ainda contava 

verdes anos — disse êle — e a minha entrada na política 

do meu País quási coincidiu com a morte de Afonso 

XII. Comecei a ser deputado ao mesmo tempo que 

começava a Regência. Ante a morte do rei, apenas 

uma meia dúzia de pessoas de Espanha acreditaram 

em que à Monarquia poderia manter-se mais de seis 

meses... 
Estavam emigrados, em Paris muitos dos políticos 

mais eminentes da Espanha: Martos, Montero, Sal- 

meron, todos chefiados por Zorrilla e êste ajudado 

muitas vezes pelo Govêrno francês. 

Em dado momento, após ter historiado a sua leal- 

dade de monárquico e patriota, Sanchez Guerra, 

afirmou: 

«Não sou republicano, mas reconheço à Espanha o 

direito de ser o que quiser. 

— E terminou: 

«Não sou republicano, mas reconheço que há uma 

coisa difícil, muito difícil no regime monárquico cons- 

titucional: é assumir a chefia do Govêrno. O que 

aceitar a presidência do ministério compromete ante 

o trono, ao jurar— dou uma grande importância ao 

juramento —a sua lealdade, a sua probidade e à sua 

honra. No pacto tácito que ali se estabelece, recebe 

emiltroca”a segurança da lealdade de quem recebe
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também o juramento. Ficam comprometidas a probi- 

dade e a honra num intercâmbio de confianças. E, já 
agora, digo-vos que perdi a confiança na «confiança” 

(alusão ao rei). 
“Quero aclarar e fixar dum modo definitivo a mi- 

nha posição pessoal. Quero continuar guardando to- 

dos 'os respeitos que tenham a sua origem no meu 

próprio respeito. Eu, refugiando-me como sempre na 

literatura, paixão incurável que sempre me acompa- 

nhou, trago à vossa memória o famoso quadro de 
Moreno Carbonero “A conversão do duque de Gan- 
dia” e a posição do seu protagonista. E sigo o exem- 

plo dêsse titular ao contemplar o cadáver da rainha 

D. Isabel, repetindo as suas famosas palavras: 
aNão quero abrasar mais a minha alma num sol 

que possa apagar-se, nem quero voltar a servir se- 

nhores que em vermes se convertem !» 

Foi êste o último arranco de Sanchez Guerra, o 

seu último grande gesto... 

ESPANHA 

No dia 1 dêste mês foram fuzilados em Oviedo, em 

cumprimento das sentenças proferidas pelo Conselho 

de Guerra, o socialista Jesus Iglesias e o ex-sárgento 

Diego Vasquez, que tomaram parte no célebre movi- 

mento revolucionário das Astúrias. 

O primeiro, quando foi informado da hora da 
execução, pediu conhaque, bebendo alguns copos, 
e recebeu depois a família com quem conversou du- 
rante a noite. 

Ás 7 e 30 passeiou durante algum tempo no pátio 
interior da prisão, fumando um charuto e cavaqueando 

alegremente com os funcionários da cadeia. Ás 8 e 55 

foi conduzido para o local da execução, onde já se 

encontrava um pelotão constituido por um oficial e 
oito soldados do u»úTércio”. Na ocasião em que lhe 
era colocada a venda nos olhos, êle próprio ajudou o 

funcionário da prisão a ajustá-la. 

Ás 9 horas Iglesias caiu varado pelas balas. 
Ás 9 horas e 5 minutos foi executado no quartel 

de Pelayo o ex-sargento Vasquez. Quando lhe comu- 

nicaram a hora da execução, pediu à comparências 
de um notário, afim de reconhecer um filho que tem 

em Ceuta, Recebeu depois a mãi e á mulher com quem 
vivia,tomando café e conversando durante algum 

tempo com elas. Ao romper o dia, perguntaram-lhe 

se queria receber a visita dum padre. Respondeu que 
sim, pois era crente. Dois sacerdotes entraram na cela, 

onde celebraram “missa, que o condenado ouviu reli- 

giosamente, comungando por fim e declarando-se 
arrependido do mal que praticára. Durante a confissão 

prostou-se, num pranto convulsivo, diante dum dos 

sacerdotes, a quem suplicou que intercedêsse junto 

de Deus para que lhe perdoasse tôdas as suas culpas. 

Ao atravessar o pátio do quartel, a caminho do 
local da execução, mostrou-se muito abatido. Já em 

frente do pelotão, vendaram-lhe os olhos, sem que 

oferecesse-a menor resistência. O pelotão que o fuzi- 

lou era constituído por treze soldados pertencentes ao 

regimento de que êle fez parte e que tinham servido 

sob o seu comando. Momentos antes de soar a des- 

carga que o prostrou, Diego Vasquez exclamou: 
aMeu Deus, perdoai-me!». 

Os dois cadaveres foram transportados para o ce- 

mitério de Oviedo, escoltados por fôrças de assalto e 

entregues ali às respectivas familias. 
E assim vai terminando a tentativa revolucionária 

das Astúrias. 

— 

Esclarecimento q UMa Observação 
TERENENEIROS MEET AN PAI D8T7AIES7 TERES 7 0/] TEIT ATE ADE TTOTE EMEA ATI? IATE ISP 

Um leitor assíduo da nossa revista, o sr. Perfeito 
Castiço, enviou-nos uma carta, muito atenciosa, em 

que se permite elogiar com frases que bastante nos 

desvanecem a excelência da «Gazeta dos Caminhos de 

Ferro». 
Aprecia a maneira interessante como se elabora 

cada número, refere-se ás bem escolhidas ilustrações 

que geralmente acompanham os artigos e, a propósito, 

estranha que a gravura do artigo «Em Vitry sujeitaram 

uma locomotiva imglesa a exame, por ser onde há o 
único banco de ensáio da Europa» aparecida no nosso 

último número, esteja, por falha de nitidez, a destoar 

de outras que se têêm publicado. es 

Tem razão o sr. Perfeito Castiço e nós vamos 

explicar a causa de tal insucesso; 

A gravura que ilustra o aludido artigo foi repro- 

duzida dum periódico francês, perdendo por isso um 

certo e indispensável detalhe que seria mantindo, no' 

caso de reprodução directa de fotografia. 
Porém, sabendo nós que Havas, na sua agência de 

Lisboa possuia excelentes provas fotográficas dêsse 
mesmo assunto a ela recorremos na esperança de 

obter, por cedência, algumas dessas fotografias, aliás 

já retiradas do seu mostruário. Contudo, não acedeu ao 

nosso pedido, alegando que essa fotocópia consti- 

tuindo receita da Agência só poderia ser negociada 

e nunca cedida gentilmente, 

A esta recusa inesperada e pouco frequente em 

casos semelhantes não fazemos comentários e limita- 

mo-nos a registá-lo, simultaneamente, com a justifica- 

ção que damos ao nosso leitor pelo justo reparo que 

nos faz. 

A REDACÇÃO 

XY
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CAMINHOS DE EERRO 

DO 
NORTE DE, PORTICAL 

Pelo Engº J. FERNANDO DE SOUZA 

Lá o escrevia o clássico : Nísi utile est quod facimus, stulta est 

áloria. 

Há 18 messs que verso nestas colunas, com insistência que frisa 

quiçá para muitos a importunidade, um assunto, que — em si e pelo 

precedente que representa — reputo grave e de alto interêsse público : 

a violenta substituição da legítima administração de uma Companhia 

de Caminhos de Ferro por uma comissão imposta e revestida da du- 

pla função de gerência e inquérito, o que não é rasoável, 

É o sabido caso da Companhia do Norte de Portugal. 

Sem glória, nem proveito, tenho desempenhado essa tarefa. Gló- 

ria, não a podia esperar de um trabalho comesinho de crítica, sempre 

desagradável e a que a malignidade de uns tantos procura talvez 

motivos inconfessáveis, o que me é, aliás, indiferente. 

Proveito, nem pessoal, que o não procuro, nem publico ; porque 

podem mais as sugestões cavilosas que a boa razão perante a con- 

fiança imerecida e o amor próprio que julga humilhação o reconhe- 

cimento da verdade e da justiça. 

Porque insisto então? Porque assim mo impõe um mandato de 

consciência, imperativo para quem honesta e livremente — tanto 

quanto lho consentem — maneja a pena de jornalista. 

Não deixar prescrever por comodo silêncio uma iniqúidade e 

reclamar justiça por decôro do poder e obediência ao bem comum, é 

obedecer nêste campo à omnimoda intimação do Apóstolo: Clama ne 

cesses. 

Em 31 de Dezembro de 1864 foi publicado um decreto, derivado 

de autorização legislativa, que ficou sendo e ainda é, quási sem mo- 

dificações, a lei fundamental das empresas de caminho de ferro. 

O art. 25.º sujeita-as aos tribunais portugueses e estatue que os 

seus direitos e obrigações que nesse diploma não forem expressos se 

regularão pelo direito civil e comercial aplicável e pelas cláusulas do 

respectivo contrato. 

Assim ficou insofismàâvelmente definida a sua situação jurídica. 

Quando pois uma empresa se encontre em estado de quebra pre- 

sumido pela cessão de pagamentos, êsse estado deve ser judicialmente 

declarado conforme o art. 692.º do Código Comercial. 
A quebra pode ser declarada antes da cessação de pagamentos, 

com audiência do falido, justificada que seja prêviamente, a manifesta 

insuficiência do activo, para satisfação do passivo. : 

O tribunal competente para declarar a quebra é o tribunal do 

comércio da circunscrição onde o comerciante tiver o seu principal 

estabelecimento, e, na falta dêste, o seu domicílio (art. 694.º). 

A declaração de quebra opera imediatamente a interdição civil 

do falido (art. 700.º). Da administração dos bens do falido e da liqui- 

dação e gerência do seu comércio deverá o tribunal encarregar pessoa 

idónea, logo que declare a quebra, ficando a mesma com poderes para 

os actos de administração, salvo os poderes especias que dependem 

de expressa resolução do tribunal (art. 701.º). 

ÀA' declaração de quebra pode o falido opôr embargos, entre cujos 

fundamentos admitidos se mencionam: o estar em concordata e não 

ter cessado pagamentos de obrigações comerciais e ser o seu activo 

superior ao passivo (art. 708.º). 

O falido deve apresentar a relação dos créditos, cuja verificação 

e classificação serão requeridas pelos credores (artigos 713.º e 714.º). 

Às vicissitudes por que passou de certa época em diante a Com- 

panhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses determinaram a 

promulgação da lei de 27 de Julho de 1893, que autorizou o Govêérno 

a tomar várias providências para regularizar a situação da Companhia 

perante os credore e assegurar o reembolso dos débitos ao Estado. 
Mais tarde promulgou-se, ao abrigo da autorização dada naquela 

lei, o decreto de 9 de Novembro de 1893, que regulou, por forma 

genérica, o procedimento, para com as empresas ferroviárias em falên- 

cia e suspensão de pagamentos, de modo que se evitasem interrupções 

da exploração das linhas e se assegurasse o pagamento dos créditos 

do Estado, dando-lhe participação na gerência da Companhia, assim 

como a representantes dos obrigacioniístas. 

Na comissão administrativa que se constituíria teriam pois repre- 

sentação o Estado, os obrigacionistas e os acionistas no caso de débi- 

tos ao Estado. Estatuiam-se regras especiais para o processo de 

cessação de pagamentos declarado pelo tribunal, cuja sentença publi- 

cada no Diário do Govérno obriga a Companhia, entre outros actor» 

à apresentação de um projecto de convénio com os credores. 

São previstos os casos em que se declare a falência e os tramítes 

que devem ser seguidos subsequentemente. 

São assim modificados os preceitos do Código Comercial, aco- 

modando-os às condições especiais das empresas ferroviárias. 

De 1893 até hoje, áparte o caso excepcional da C. P., que exigiu 

então providências extraordinárias, não foi preciso alterar a legislação, 

que submete à acção dos tribunais competentes os casos de falência 

das empresas ferroviárias mediante regras especiais que se conjugam 

com a aplicação genérica do Código Comercial. 

Nenhum facto ocorreu durante trinta anos que aconselhasse ou 

exigisse intervensões governativas fora da lei. 

Recordemos agora a situação jurídica da Companhia do Norte 

de Portugal, : 

Por decretos de 1875-1876, foram concedidos sem auxílios do 

Estado os troços: de linhas do Pôrto à Póvoa ea Famalicão, de 0,96”. 

Nas mesmas condições foi concedida a linha de Bougado a Gui- 

marãis por decretos de 1879 e 1880, ampliada até Fafe por vários de- 

cretos, o último dos quais de 1903. 

Com o ramal da Senhora da Hora a Leixões entregue à Compa- 

nhia da Povoa, somavam as duas linhas 120 quilómetros com largu- 

ras diferentes construídas sem auxílio do Estado e ambas sem praso 

definido de concessão. 

Ambas ocorriam aos encargos financeiros e davam dividendo às 

acções. 

Surgiu em 1904 a concessão das chamadas linhas do Alto Minho 
com garantia de juro, que se malogrou, afinal, em 1915. 

Mais tarde a fusão das duas Companhias permitiu o início de 

execução do plano da rêde de via estreita de 1 metro do Minho, com 

aquelas duas linhas por nucleo, na extensão total de 500 quilómetros, 

com o Pôrto e Leixões por testa. Assim seriam facilitadas as relações 

suburbanas do Pôrto e dado vigoroso impulso à economia regional. 

Esse plano foi maduramente estudado e deu lugar à fusão das 

duas Companhias e ao contrato de 8 de Agosto de 1927, logo alterado 

por termos adicionais de 14 de Março e 5 de Dezembro de 1929 e 28 

de Janeiro de 1930, que fixaram o capital com garantia de juro em 

cifra muito inferior à dos respectivos orçamentos aprovados. 

Assim a Companhia, obrigada já ao alargamento da via da Po- 

voa e à segunda via da Senhora da Hora à Boa Vista, sem garantia, 

tomava sôbre si parte importante do custo das novas construções sem 

obrigações de juro garantido, ao mesmo tempo que aceitava fortes 

reduções do coeficiente de exploração.
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VIAGENS PARA AS cCORASSESS POBRES 

É do nosso ilustre colega Felix Correia o presente 
artigo que, com a devida vénia, transcrevemos do 

“Jornal do Comércio e das Colónias» e se refere ao 

Kraft durch Frend. 

“O objectivo da referida entidade é proporcionar 
diversões e dar alegria aos operários e aos que, como 
êles, ganham pouco. 

Está o referido .organismo integrado na «Frente do 
Trabalho», chefiada pelo dr. Robert Ley, «Frente» que 

reúine todos os antigos sindicatos de patrões, operá- 
rios e técnicos e que de todos êles recebe uma contri- 

buição mensal descontada no acto do pagamento dos 
ordenados e salários. 

Em cada ano a Kra/t durch Frend faz o seu 
orçamento e o seu plano de viagens e diversões, con- 

siste em percursos ferroviários não inferiores a 

500 quilómetro, em passeios matítimos a portos ale- 

mais e estrangeiros, com hospedagem sempre em 

hoteis, em espectáculos de tôda a espécie, na prática 

de desportes de inverno e outros, etc. 

Para cada uma dessas coisas — que custam muito 

menos que a quaisquer, particulares, não só porque as 

companhias ferroviárias e de navegação fazem gran- 
des abatimentos, mas porque a «Frente do Trabalho» 
paga uma importante parte da despesa — abre-se uma 

inscrição própria. 

Um exemplo: Êste ano realiza-se um viagem a 
Lisboa e à Madeira, além doutra a Lisboa e aos Açô- 
res. Todo o alemão que ganhar menos de 300 marcos 

mensais pode inscrever-se para ela. No fim de cada 

mês é-lhe descontado no ordenado a prestação corres- 
pondente. E quando chega á altura da viagem, realiza-a 

sem nada mais ter a pagar. Um particular que realize 

a mesma viagem, sem ser por intermédio da Kraft 

durch Frend gastará mais do dôbro da importância 
total das prestações pagas daquela organização, que já 

tem fretados, para todo o verão de 1935, 6 paquetes 

alemãis que antes se encontravam parados por falta 

de passageiros e de mercadorias — o «Saint Louis», de 

16.000 toneladas, o «Oceanarn, de 9.000 «Der Deutsche», 

de 13.000; o «Cordoba”, o «Monte Olívia” e o «Monte 

Sarmiento”, de 14.000 toneladas—e àáinda pro- 
cura frectar mais, tantas são as inscrições recebidas. 

Para se fazer um idea do que esta iniciativa tem 

contribuido para desenvolver o gôsto pelas viagens 

em tôda a Alemanha e para diminuir a crise das em- 

presas ferroviárias e marítimas, basta saber-se que 

em 1934, a organização fez viajar por mar 80.000 pes- 

soas, mais que tôda a frota alemã em cruzeiros de 

turismo—e o plano para 1935 conta com 150.000,. 

que também no ano anterior viajaram em combóios 

especiais, cada um de mil, cêrca de dois milhões de 

pessoas, e que a quilometragem destas viagens ferro- 

viárias atingiu um total de 19 vezes superior ao da 
volta ao mundo. 

Não seria possível em Portugal — onde a C. P. já 
realizou as interessantes tentativas dos combóios-mis- 

tério e dos expressos populares — organizar, oficial ou 

particularmente, grandes cruzeiros anuais ferroviários 
e marítimos, a prestações, e à preços acessíveis ás 

classes pobres ?» 

É de esperar que, ponderando bem nas conveniên- 

cias apontadas, as competentes entidades aproveitem o 

alvitre que se apresenta ou, pelo menos apreciem para 

o preciso estudo a sugestão dada. 

Era a judiíciosa economia do contrato de 1927 completamente 

transformada por manejos ocultos, que encontraram fácil guarida. 

Perdeu-se tempo; agravaram-se cambios que fizeram encarecer o ma- 

terial contratado. 

Ào mesmo tempo faziam-se sentir os desgraçados efeitos do con- 

trato de 1928 do trespasse da linha do Tâmega, que só devia ter sido 

tomada com isenção dos «déficits». 

Nem ao menos se fez à Companhia do Norte o mesmo que à 

Companhia Nacional, que recebeu do Estado 1.715 contos de partici- 

pação nos «déficits» de 1929 a 1931. 

; Criou-se-lhe assim uma situação que de dia para dia se agrava- 

va, complicada pela quebra de receitas, resultado da concorrência do 

automóvel e da crise geral. 

Assim, chegou aos princípios de 1933 com «déficit» de explorar 

ção, sem recursos para concluir as construções e liquidar os respecti- 

vos contratos e com dividas avultadas. 

Tinha. em carteira um lote avultado de acções que readquirira e 

cujo valôr nominal representava 4.000 contos. : 

Ào mesmo tempo que diligenciava um financiamento baseado na 

venda dessas acções e na conversão das obrigações, expunha ao Go- 

vêrno a sua situação e pedia auxilios que lhe facilitariam o regresso 

a melhor situação. 

Não tinha letras protestadas, nem pleitos nos tribunais. Não 

cessara os pagamentos, nem se encontrava no estado de falência. Nada 

devia ao Estado, antes era crédora da participação nos «déficits» do 

Tâmega. 

Não lhe podia pois ser aplicado o Código Comercial, nem o de- 

creto de 1893, cujas prescrições referimos atrás. 

Cumprira os seus contratos e estava sentindo as conseqiiências 

das exigências que o Estado lhe fizera, a que ela cometeu o êrro de 

aceder. 

Eis a situação em Junho de 1933, que poderia ter sido rasoavel- 

mente resolvida sem cavilosas influências que então se exerciam. 

Em próximo artigo relembraremos a sequência estranha dos factos,
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NÃO TRANSPORTA PASSAGEIROS NEM BAGAGENS; ACARRETA ÁGUA 

POr TALE. 

MBORA por excésso de verrina, se po- 

desse atribuir ao Sr. Carlos Pereira — 
pelo facto de ser o ditador absoluto das 
águas, no rincão onde vivemos —, a falta 

da preciosa linfa nos altos do Zugspitze, sua exce- 

lência nada tem que ver com o caso. Folgamos, 

pois sempre é um pesadelo a menos na carga de 
remorsos que um dia lhe 

há de assoberbar a alma. 

Mas vamos ao que im- 

porta. 
Às coisas, tanto como 

as pessoas, são aprecia- 

das e valorizam-se na 

razão directa da sua ra- 

ridade. Isto, que é racio- 

nal, determina o desejo 
de se possuir aquilo de 

que se está totalmente 
privado. 

Posto isto, salvo es- 
peciaís ocasiões, nin- 

guém dedica a qualquer 
fio de água, correndo 

num regato, outra im- 

portância que vá além da sua utilização de mo- 
mento. 

O seu valor é, pois, quási dloisto due nas 
nossas regiões temperadas êsse elemento é tão vul- 

gar que ninguém a supõe de enorme valia. 

Contudo, mesmo fora dos limites escaldantes 

dos grandes desertos das zonas tórridas, há seres 
que para diminuírem os seus sofrimentos sedati- 
vos aceitariam, sem hesitar, a troca duma garrafa. 

de água pura, por qualquer importância de reco-, 
nhecido valor. 

No entanto o nosso espírito não concebe sem 
relutância que nas regiões gélidas do norte do 
globo hajam tais desherdados da sorte que consu- 
mam as suas existências de mortais, nos pontos 

em que, durante todo um grande período do ano, 
vivem afastados de onde a água brota e tenham 
de a utilizar com excessiva parcimónia, pois é 
adquirida à custa de enormes trabalhos e dispên- 
dios e transacionada a preço mais elevado do que 
a própria cerveja que ali se adquire por preços ra- 

zoavelmente acessíveis. 

Mas rendendo-vos à evidência dos factos tere- 

EÉste combóto é o único no mundo pelas suas atribuições especiais, 

pois transporta um reservatório de água a perto de 3.000” de altitude 

U 

É LL 1PE 

mos ainda que acrescentar que tal facto se passa” 

em regiões onde as precipitações atmosféricas são 
abundantes e freqúêntes. ; 

Tal é, em particular, o caso típico de Zugspitze, 
a mais alta montanha da Alemanha, onde, há' 
uma encantadora e pitoresca paisagem mãás onde 

igualmente, durante 8 meses do ano, pela sua 
inhospitalidade se rege- 
lam lá os habitantes quê 
permanecem a 3.000 me-” 
tros de altitude acima do 
nível do mar. 

O reservatório de" 
água-potável, mais pró- 
ximo dessa terra está, 
com efeito, a cêrca de 
1.500 metros de altitude 
e por isso fica aínda a 
razoável ' distâneia do 
ponto a abastecer. 

* Ora, para se conse-" 
guir franquear um des- 
nivelamento de terreno 
tão acentuado não se po=' 
deria tratar pelos meios 

habitualmente empregados. Pelo motivo dos rigo-" 
rosos e extensos frios registados nestas montanhas, 
especialmente nos invernos, ficou logo renunciada” 
a ideia de recorrer a cânalizações alimentadas 
por bombas a motor, obrigando, de relais em relais 
olíquido a ascender:a êsses pontos tão demasiada- 
mente elevados. 

Mesmo ge quizessem tentar essa solução sería" 
indispensável enterrar bem profundamente a éana- 
lização pára a subtrair assim à gelidez do solo e” 
abrir, de distância em distância, verdadeiras gru-” 
tas, para alojar os reservatórios e instalar as bom- 
bas e motores. Mas ainda o mais díficil seria o 
recrutamento de pessoal disposto a adaptar-se a 

tão rudes. e espinhosos serviços, pois tal viver, 
cheio de isolamento, desprovido do mais ERAS 
tar conforto .e sem nenhuns:encantos não poderia 
agradar, fôsse a quem fôsse. E, mesmo que à ne-. 
cessidade impuzesse êsse sacrifício a qualquer, não 

ficariam os mesmos entregues ao mais cruel aban- 

dono no caso dé carecerem de qualquer espécie de 
socurro ? : 

Foi, pois, ponderando em tôdas estas dificul-
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dades, aliás tidas como insuperáveis que se ape- 
lou para o concurso da Companhia dos Cami- 
nhos de Ferro da Baviera. E tão boa solução se 
encontrou que, em breve foi construído uma ver- 

dadeira via indo de junto do depósito de água 

situado a 1.500 metros de altitude, até ao alto 
duma cisterna encerrada em espessas paredes, ao 
lado da Casa das Neves, nome pitoresco dum hotel 
para cura de ar e, simultâneamente, como estação 

de turismo para a prática de vários desportos de 

inverno. 

Por simples efeito da gravidade escorre a água, 
da cisterna de alimentação para o reservatório 

metálico e alongado que constítue o único vagão 

dêsse combóio-aguadeiro, único no mundo. 
Depois, êsse combóio acionado a electricidade 

e rodando por sistema de cremalheira lá vai trans- 

portando algumas centenas de hectolitros de água 

até alcançar o reservatório-cirterna do hotel, onde 
despeja a sua preciosa carga líquida. 

Para êste combóio de modesta tonelagem ape- 
nas duas pessoas lhe bastam à condução; uma, o 

maquinista, outra, o ajudante. 

Mas, se no combóio o pessoal está limitado a 
dois indivíduos já outro tanto não sucede ao pes- 

soal indispensável para uma constante verificação 

da via. 

Ainda que esta seja única e não tenha a mul- 
tiplicação de sinais semafóricos ou complicações 
de agulhas a manobrar, placas giratórias ou linhas 

de resguardo, não deixa, no entanto, de ser bem 
vigiada, 

De facto, qualquer perturbação no funciona- 

mento dêste curioso combóio, provocaria graves 
perturbações no fornecimento normal a que está 

comprometido. 
Por isso a severidade com que é exercida a 

vigilância da via, exercida na inspecção dos raíles, 
das travessas, do balastro, são extremas. 

Ora tudo isto, como não pode deixar de ser, 
implica, naturalmente, em gastos elevadissimos, 

únicamente suportados pelo rendimento, ou me- 

lhor, pelo preço da água. 
Naquele letreiro que reproduzimos na parte 

superior da gravura que ilustra o presente artigo 

lê-se o seguinte: «À 2.650 metros de altitude a 

água é cara, por isso instantemente rogamos para 

a poupar». 
MO NM AX 

Noutros pontos também do Zugspitze, no Ho- 
tel de Munick, a algumas centenas de metros 

acima da Casa das Neves, armazenam o gêlo para 
as suas provisões necessárias. Amontoam-no em 

caves, depois de o haverem quebrado em blocos 
mais manejáveis e, quando têem a necessidade de 
água fazem-no fundir pela acção do fogo, o que 

nestas circunstâncias torna o carvão tão dispen- 

dioso como a própria água. 

Assim sendo, nestes casos, a água torna-se 

muito mais cara do que a cerveja, transportada de 

Munich no período estival e que também é preciso 

armazenar para se poder garantir um raciona- 
mento conveniente ao consumo, mesmo assim mo- 

derado, dos habitantes do Zuágspitze. 

Por tôdos êstes motivos as condições de vida 
nestas regiões não são de molde a poderem-se jul- 
gar como absolutamente higiénicas, tanto pelo 

lado meramente corporal como pelo lado físio- 
lógico, embora as estatísticas médicas provem 

que não há nada de extraordinário acêrca dêste 

ponto. 
Antes assim, ainda que se possa julgar ser a 

água é indispensável. AÃÀo menos, desta maneira, 

ao Sr. Carlos Pereira não se podem imputar ou- 

tras culpas além das muitas que tem e legitima- 
mente lhe cabem. 

ae 

DM PRENSA 
«A VOZ» 

Passou mais um aniversário, entrando em novo 
ano de publicação o nosso prezado colega «À Voz. 

A todos quanto ali trabalham tributamos as nossas 
mais sinceras felicitações com os desejos de longa vida 
e melhoras do seu director engenheiro Fernando de 
Sousa a quem abraçamos comovidamente. 

Aro: ARA, 

O artigo que hoje publicamos intitulado «Os Ca- 
minhos de Ferro do Norte de Portugal» é transcrito 
de «A Voz” e da autoria do nosso querido director 
Fernando de Sousa. 

A. 3 cm 

Enderêçgo telegráfico: VAMAR- Lisboa 

Pôrto-VA MA Mm 
Vinhos AUTÊNTICOS do Pôrto com VELHICES GARANTIDAS 

AGENTE ÚNICO PARA TODO O MUNDO: 

MARQUES 

Estrada de Bemfica, 749—LISBOA-Norte 
Telefone: Bemfica 336 

e —e — — ——— — 
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LIÇÕES DE MESTRE 

quando o fazemos completamente isolados, sem ter 

com quem conversar, o que muitas vezes é preferí- 

vel a ter pela frente um déêsses muitos passageiros que 

se instala num compartimento, ocupando trés ou quatro 

lugares para poder dormir à vontade e engraxar as botas 

com as cobertas dos assentos. 
Mas há compensações, e essas tivemo-las na última 

viagem que fizemos do Porto para Lisboa. 

Viajava na nossa frente uma pessoa bastante conhecida 

em Lisboa, no meio comercial e também no meio militar, 

pois é oficial do exercito. : 

Cara alegre, espírito irrequieto, conversador, bastante 

animado, o nosso companheiro conta-nos peripécias de via- 

gem das quais salientamos uma que não podemos deixar 
de dar-lhe publicidade pela sua curiosidade e para que os 

nossos leitores possam avaliar a quanto vai à furia de cer- 

tos chauffeurs 'que muitas vezes não sabem onde lhes fica à 
mão direito. 

Há muito tempo que não registâmos uma lição tão bem 
dada como a que éste nosso companheiro deu num volante 

com pretenções., 

Vamos ao caso: 
Seguia éle no seu carro para o Porto, ácompanhado de 

sua família, quando a certa altura surge uma camioneta de 

passageiros que pede passagem. 

O automóvel seguia pachorrentamente por levar na sua 

frente uma manada de gado que vinha do pasto e, por tal, 

impossível era dar passagem ao veículo que fez segunda 

tentativa e até mesmo terceira, sem obter qualquer resul- 

tado. ó 
Em dado momento o carro do nosso amigo sofreu um 

embate motivado por um arranco proposiítado por parte do 

chauffeur da camioneta que com o seu gesto provocou um 
desastre que podía ter graves consequências. 

O oficial do Exército não se desconcertou, a-pezar-de 

sua. família sofrer ligeiros ferimentos e atrovessou o carro 
na estrada a-fim de que a camioneta não pudesse passar e 

então ajustou contas com o maltandrim que sofreu o corre- 

tivo preciso. 

Verificou que a maia de viagem sofrera várias amolga- 

delas é obrigou o chauffeur a apear-se exigindo-lhe a carta 
de matrícula ao que de princípio se recusou, e, só depois 

do nosso amigo lhe mostrar o cartão de identidade de oficial 
do exército é que, entaivecido lhe foi arrancada das mãos, 

sendo necessário um gesto enérgico para o meter na ordem, 

Houve vários pormenores que nos abstemos de contar 

e vamos concluir com o resultado fínal. 
Conduzindo o seu carro, o oficial do Exército seguiu até 

à Mealhada não deixando nunca o outro veículo passar-lhe 

à frente. 

Uma vez ali o engraçado foi entregue às autoridades 

locais a quem lhe foi entregue a carta e à participação da 

respectiva ocorrência, 

Resultado : 

Ao chauffeur foram aplicados seis mezes de prisão; 
ficou sem a carta por dois anos e foi multado em dois mil 
escudos para o queixoso que por sua vez entregou esta im- 

portância para a Misericórdia. : 
Que tal esta lição de mestre ? 

o: imenso de viajar mas rala-nos o figatlo 

Less do 

HEGA a ser rídiculo a série de disparates transmitidos 
pelos postos de tel: fonia, consid-rados de pequena ex- 

pansão, que logo de manhã nos impingem babuzeiras autênti- 

cas dos meninos e das meninas que em casa não têem meias 

para cozer nem uma vassoura para limpar es teias de aranha 
do quarto de dormir e da escada. 

A senhora Dona fulana pediu o tango que vamos trans- 
mitir, dedicado ao senhor fulano, cinéfilo afama !o que móra 

na Rua dos Fanqueiros. n.º 15, 4º andar direito, Lisboa, Eis 

o que nos impingiu, uma dessas manhãs um dêsses postos, 

Mais tarde, diz o mesmo posto : 

Vão agora ouvfr a valsa dos morcêgos d dicada à se- 
nhera Dona Maria dos Santos Pardrel, estabelecida com casa 
de gaiolas na Rua do Amparo, mesmo junto á Praça da Fi- 

dgueira, onde os nossos estimáveis ouvintes encontraram pas- 

saros, passarinhos e passarões de tôdas as côres, fôrmas e 

feitios. 

Depois, para final'sar a emissão diz: 

O nosso concurso a que concorreram as sr.º* D, Maria 

Pussilga, D. Amélia Marc-los, D. Flzira Coentre, D. Gertru- 

des Salsa, D. Manuela Cabeça de Vaca, D. Georgina Pevide 

e os srs. António Palito, João Duro, Gr gório Osso, Belar- 

mino Barometro e Artur Zancu, foi ganho pela Ex."" Senhora 

D. Manuela Cabeça de Vaca que tem à sua dispos ção dois 

faunteuils para o S. Luiz para a matinée de àmanhã. 

Éstas senhoras ficam radiantes de ouvirem à toda à hora 

e a todo o momento (sem reclame ao padre Francisco, do 

Sales Ribeiro) o seu nome pronunciado através dos vários 

aparelhos de telefonia, sem se lembrarem que chegam ao 

ponto de cair no ridículo e dos admirarmos dêste reclame tão 

disparatado como estúpido. ; 

Ainda há dias dzia o Rádio Lrzo ao terminar à sua 

emissão : 

Temos recebido tantos telefonemas e tantos pedidos para 

dedicar musicas que nos é impossível citar os nomes das pes- 

soas e tocar os discos solicitados. Se tivessemos que citar 

êstes nomes e tocar as músicas «tinhimos que transmi.ir até 

vir a mulher da «fava rica», palavras textuais. 

Que fino !... 

E as senfilistas e os senfiliticos ficaram peores do que ba- 

ratas por não houvirém os seus nomes pela telefonia, 

Ai, que disparate |... 

SERVIÇOS DE VIAÇÃO 

Direcção Geral dos Serviços de Viação, superiormente 

A dirigida por um dis.into oficial do Exército que hones- 

tamente tem desempenhado um dos cargos mais espinhosos 

dos serviços públicos no nosso paiz, acaba de publicar um 

relatôrio refe ente ão ano de 1933, forne-endo dados estatís- 

ticos bastante curiosos sôbre o movimento do automobilismo 

em Portugal. 

Dos dados mais cnriosos extraímos os seguintes : 

No ano de [933 existiam 671 carreiras de camionetes, 

isto em Janeiro, porque, quando chegou o fim do ano verifi- 

cori-se que haviam sido concedidas 143 carreiras novas, mas 

que 202 deixaram de existir por falência das respectivas em- 

prêsas proprietárias e outros factos que não interessa men- 

cionar. 
A fechar o curioso relatório damos mais a seguinte e inte- 

ressante nota : 

O número de acidentes de viação de 19530 a 335 foi o se- 

quinte : em 1930, 2.446 desastres, com 255 mortos e 3.081 feri- 

dos ; em 1931, 1.782, com 255 mortos e 2,400 feridos; em 19352 

1.098, com 175 mortos e 1.156 feridos e em 1953, 1.061, com 

175 mortos e 1.424 feridos. Graças aos meios enérgicos do 

Director dos Serviços de Viação e ao adjunto cap, Rodrigues
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que de uma maneira tenaz tem conseguido dirigir e adminis- 
trar os serviços de Viação em Portugal, o número de aci- 

dentes tem diminuido consideravelmente, o que é caso para 
nos felicitar-mos, assim como ao povo português, especialmente 
ao lisboeta, | 

TRISTEZAS. DA: GUERRA 

Hi já muito tempo publicámos nesta Revista um caso Toa 
tico “ao que hoj> vamos contar, .a propósito de um des- 

graçajdo demente que muitas mãis' juldam ser um filho co si- 

derado perdido quando da conflagração europêa. 

Um telegrama de França conta-nos o seguinte : 

«O tribunal: francês terá de pronunciár-se brevemente 
sôbre a sorte dum pobre demente chamado Anthelme Mon- 

gn, que .foi feito prisioneiro durante a guerra'e mais tar e 
repat iado. Quando chegou a Lyon foi internado num asilo. 

Como não era portã lor de qualquer documento de idenii- 

dade, foi batisado com o nome de Anthelme Mongin. e tran fe- 

rido em seguida para Rodez. ar 
O ministério das Pensões mandou SubIidar o seu fetrato 

nos jornais, a fimude descobrir a familia do demente. Umas 20 

fam .lias julgaram reconhece-lo; en re as quais a da senhora 

Mazat, que habita em Cenzac (D-rdoyne), a qual efirmou que 

era seu filho, que desaparecerá em 1915. 

A senhora Mazat veio então viver para Rolez, vis tando 
regularmente o seu suposto filho, 

Como o inquérito continuasse, a familia Monjin supôs re- 
conhecer em 1932 um filho desaparecido em 1914, pedindo ao 
tribunal para estatuir e entregar o demente reclamado por di- 

v: rsas familias, 

Vai ser d'f cil à- justiça resolver êste ESTERRRO dôáfiito, 
porquanto cada familia reconhece formalmente Mongin, exi- 

bis do provas em defesa de teses d ferentes». 

ão A propósito diz o Diário do Alentejo : 

«Trata-se dum verdalteiro drama, Nele transparece o 

grande amôr da familia, que ném por se tratar dum infeliz de- 
mente deixa de se manifestar, a ponto do tribunal ter que 

decidir sôbre êle, Trágica odisseia a destas mães que julgam 

v=r no demente o perdido filho. Muito mais trágica do que a 
do próprio doido, cuja inconsciência não mede a exténsão do 

drama que lhe gira à volta». 

Ainda há quem dê vi as à Guerra ? 

TRÁ GICO BALANÇO 

A QUELA revolução de outubro que acarretou para a Espa- 

'nha uma grande quantidade de encargos e uma série de 

embaraços para o governo de Lerroux e que inutilisou as As. 
túrias, finalisou com o fuzilámento de mais dois desgraçados 

como noutro lugar nos referimos. 
E, o govêrno espanhol publicou em opusculo 6 relato 

dêsse início de guerra civil que com o título de Le Revolvcion 

de Octubre nos dá uma es atística; de que transc' evemos os 

dados mais interessantes: 

Mortos: Civis, 1.051; guardas civis, 100, guardas de Se- 

durença, 17; guardas de V gilância, 2; duardas de Assalto, 51; 

“Carabineros, 16; Exército, 68. Total,1.535, Feridos : Civis, 
2,051; exército e força pública, 900. Incêndios, explosões e 
det: riorações : Edifícios públicos, 63; igrejas, 58; fábricas, 

26; pontes, 58 sl estra las, 31, caminhos de ferro, 66; edíficios 

particulares, 730, 

Armas apreendidas ; Oraitdes, 89,354; pistolas, 35.211; es- 

'pingardas metraltiadoras, 149; pistolas metralhadorãs, 98; ou- 

tras metralhadoras, 27; canhões, 41. Munições encontradas: 
Para espingardas de duarra e caça, 97.322; para pistola e re- 

volver, 255.375; para canhão, 1.777, Explosivos: Bombas, 

31.515; petardos, 3.507. Dinamite e outras substâncias : Cartu- 

chos, 50.5º5; quilos, 10,824, Roubos: Do Banco de Espanha, 
14.000.000 pesetas; outros roubos e saques, 26.009.000. Total 
40 000.000, 

Como se vê, «aquilo» foi um paraiso... 
Que encantador reclame, não acham ? 

CONCURSOS IDIOTAS 

ANUNCIOU o Diário de Lisboa que se havia realisado em 
Nova Yorka um concurso de pernas, no qual obteve o 

pr meiro prémio a menina Leone de Sousa, portuguesa, com 
muita honra p'rá familia. 

Diz o mesmo jornal que o concurso foi sério e renhido, 

aparecendo mulheres de todo o mundo, até mesmo algumas 

com pernas de borracha e de madeira que se julgavam com 
direito a uma boa classificação. 

Foi realmente um caso sério pois à comissão organisa.lo- 
ra foi fo cada a correr com as portadoras de pernas de ali- 
cate, pernas de aranha e pernas de grande e pequeno calibre. 

Tudo isto está muito bem e ficam muito bem ao Diário 
de Lisboa êss s sentimentos de propaganda das pernas por- 

tuguesas, pois já que não ganhamos nenhum concurso, venha 

êste das pernas que é um rico e decente reclame cá para o 

nosso país, 

É engraçado o que se passou depois dêsse concurso; que 

um principe (?) ped'u em casamento a «dama» portuguesa, que 

uma em'ssora lhe quis registar a voz e as pernas, etc., etc.. 

Que fará adora a Madame Leone quando vier para Lisbos? 
Que cont atos e concursos fará ? 

COMBATENTES DA GUERRA 

LJMA medida acertada vai agora ser posta em prática a fim 
de evitar abusos que têem trazido sérias conseqiiências 

às autoridades e só servem para desprestígio da nação e dos 

combatentes verdadeiros que querem andar sempre de cabeça 
levantada. ; 

Por todos os lados aparecem cavalheiros que se dizem 

c mbatentes da Grande Guerra, ostentando muitas vezes 
insiúnias para demonstrarem a veracidade das suas afirmações 
e assim extorquirem dinheiro e géneros aos incautos. 

Medida acerta 1a foi pois a do Govêrno que fez publicar a 
seg inie nota: 

«Convindo assentar sôbre o que se deve entender por 
«combatentes», a-fim-de ser concedida uma rigorosa e justa 

de idnação de «Combatentes da Grande Guerra» aos indivi- 
duos que tomaram parte fia Grande Guerra, na Europa e na 
África, foram nomeados o cap tão de fragata sr. Fernando 
Branco, cap tão-tenente sr, Oliveira Pinto e o 2.º tenente sr, 
An .ónis de Oliveira, para, colh-ndo as informações e opiniões 
indiv d.ais que julgatem convenientes, elaborarem, no prazo 

de 3Ó dias, um relatório com as conclusões dos pareceres 

acêica de qu.is são os individuos à quem rigorosamente cabe 
aquela designação», 

Esta noticia passou desapercebida a grande parte da Im- 

prensa o que é prra admirar e... lamentar. 
Medidas a sim são sempre acertadas. 

CSESTEWNUMERO FOLVISADO 
PELA COMISSÃO DE CENSURA
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CONCIHRSOS 
Ministério das Obras Públicas e Comunicações 

Junta Autónoma de Estradas 

Direcção dos Serviços de Construção 

Encontram-se abertos os seguintes concursos públicos, 
cuja realização se efectua no dia 27 de Fevereiro de 1935, das 

15às 151/; horas, perante a respectiva comissão. 
Os processos de concurso a êles-respeitahtes encon- 

tram-se patentes, todos os dias úteis, das 11 às 17 horas, na 

Direcção dos Serviços de Construção é também has Secções 

a que pertençam os mesmos trabalhos : 

Estrada Nacional, n.º 17-1.º — Trôço entre Estre- 

moz e a estação do caminho de ferro de Portalegre e 
seus ramais para a mesma estação, (8.º Secção). 

Arrematação da empreitada de reparação é betuminização 
do trôço e ramais acima indicado, cuja 

2.168.000$06 
54.200$00 » 

Base de licitação é 

Depósito provisório , 

Estrada Nacional, n.º 48-2.º — Lanço entre a Por- 
tela da Arrancada e Vale de Lôbo, (14,º Secção). 

Arrematação da empreitada de construção do empedrado 

e alargamento de terraplanagem do trôço de estrada acima 
indicado, cnja ? 

Base de licitação é . . 1.019.110$00 
Depósito provisório . . . 27.278$00 «+ 

EESTI PRA 

DISPOSIÇÕES GERAIS 

Para ser admitido aos concursos é necessário efectuar o 
depósito provisório na Caixa Geral de Depósitos, ou suas 

filiais, mediante guia passada pela Repartição de Contabili- 
dade da Junta Autónoma de Estradas, ou pelo engenheiro 

chefe da Secção a que o concurso estiver adsirito, em qual- 

quer dia útil, até à véspera do dia do concurso, podendo 

igualmente ser feito na Tesouraria da Junta, até às 14 horas 

do dia do concurso. = 

* O depósito definitivo será de 5 */,/ do preço da adjudicação, 

E RALEENOS 

ADIUDICAÇÕES 

Estrada Nacional, n.º 6-2.º — Entre a estação do 
caminho de ferro de Tamel e Balugãis (Quilómetro 

36,838) e seu ramal para a estação de Tamel. (11.º 
Secção). 

Adjudicaia a Pinto Lopes & C.º, por 420.000800. 

Estrada Nacional, n.º 32-2.º — Ramal para S.João 
da Madeira— Lanço de Gandra a Carro Quebrado. 
(2.º Secção). 

Adjudicada a Adelino Soares de Pinho, por 357,780800 

HA QUARENTA ANOS 
Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Fevereiro de 1895) 

IA  777///00 
LINHAS PORTUGUEZAS 

Distincção merecida — À sociedade dos engenheiros 
civis de França, na sua sessão de 4 do mez passado, 
por proposta da sua direcção, nomeou membro corres- 
pondente da mesma sociedade, em Lisboa, o sr. H. E. 
Boyer, actual administrador-director da companhia real. 

Ascensorês de Lisboa — Tem funccionado muito bem 
o novo carro que a companhia dos ascensores poz em 
circulação na linha Camões-Lstrella. 

E' aberto, com cortinas lateraes e bem arejado. 
A direcção da companhia, com a sollicitude que a 

caracteriza, tem mandado pôr este carro sempre de 
noite quando vê que o thermometro marca os maiores 
frios do nosso clima ou a chuva cae em torrentes, o 
que, especialmente á sahida dos theatros, tem sido doe 
grande utilidade... para os medicos e pharmaceuticos 
que estão reconhecidissimos á benemerita direcção da 
companhia, 

Estação central do Porto— Acha-se quasi con- 
cluida a demolição da parte do extincto convento da 
Ave-Maria onde deve edificar-se a estação central dos 
caminhos de ferro. 

As obras do tunnel da Ave-Maria proseguem tam- 
bem com toda a regularidade, Na extensão de 100 me- 
tros o alargamento da galeria conta 8 metros por 7 de 
altura. é 

Começou tambem já o desaterro para se fazer a 
bocca do tunnel do lado de S. Bento. 

Estação dos wagons-leitos— Desde 20 do corrente a 
actual estação da companhia dos wagons-leitos, junto à 
estação central do Rocio e ao Grande Hotel Avenida- 
Palace, passa a funccionar sob a responsabilidade da 
companhia real, continuando a fazer o mesmo serviço, 
como até aqui, isto é, a vender os bilhetes para o sud- 
express e logares de luxo nos comboios correios e os 
respectivos supplementos, marcando os logares, etc.. 

Estrada Nacional, n.º 16-1,º — Ramal para Vendas 
Novas, trôço entre Lavre e as proximidades da Ribeira 

de Canha. (8,º Seoção). 

DESERTA 

Estrada Nacional, n.' 2 e 6-2.º — Lanço entre Ba- 
lugãis e Ponto do Lima, (9.º Secção). j 

Adjudicada a Joaquim da Fonseca, por 1.568.800800. 

Estrada Nacional, n.º 34-2.º— Lanço do Alto do 

Palurdo a Vãlverde. (17.º Seoção). 

Adjudicada a Bénard Guedes, & C.º, por 810.000300. 

Comanda nanda Ao 

Estrada Nacional, n.º 13-2.º, para Braga — Trôço 
entre Km. 27,048,40, (Falperra) e o Km. 30 (11º 

Secção). ; 

Adjudicada a António Monteiro Alves Cerdora, por 
220.000$00,
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BIBLIGOGCGRAFERA 

«MOUSINHO DE ALBUQUERQUE), 

por Eduardo de Noronha 

"Falar de Mousinho é evocar tôda um epopeia vivida 

e sofrida pela conquista da África para Portugal. A 

ocupação e o exercício da soberania portuguesa esten- 

dida à tóda a África Oriental, à espada de Mousinho 

são devidos, tal como as descobertas são devidas aos 

grandes descobridores de quatrocentos e de quinhentos. 

Sem a saa acção certeira grande risco teriam corrido 
os nossos domínios moçambicanos, talvez a estas horas, 

em grande parte, em outras mãos. 

O livro de Eduardo de Noronha quo à história pá- 

tria consagrou todo o seu labôr de português apaixona- 
do pelas nossas glórias passadas e presentes, é, como o 
seu nome indica, inteiramente dedicado à exaltação da 

figura moral e de guerreiro de Mousinho de Albuquer- 

que. 
Tôdas as campanhas em que tomou parte, desde 

Coolela até à campanha dos Namarrais, perpassam anto 

os nossos olhos, em atitudes de espanto, de emoção, 
sacrifício e de glória. 

Nada se perde ao lêr aquelas páginas, desde os en- 

sinamentos colossais, até ao relato minucioso da prepa- 
ração e execução dos feitos de armas em que Mousinho 

tomou paríe, 

Dentre tôdas essas páginas, destacaremos as que se 
referem à prisão do régulo Gungunhana, pelo quadro 
que nos traça da sua herocidade sem limites. Á 

Todas as figuras das campanhas do África e que 

colaboraram com Mousinho, ali estão presentes, vivas, 
a valorisar a obra comum. 

De página em página, o livro prende todos aqueles 
que se interessam pela história das nossas colónias, 

Ali vive e palpita o sacrifício de todos, desde o sol- 

dado que tomba ao formar quadrado, até ao do chefe 
incontestado que é o fulcro de tóda a obra, 

Distingue-se também o livro pelo carinho que dedica 
e o cuidado com que trata a obra administrativa de 
Mousinho, filha mais da experiência, do que de abstra- 
tas teorias, lidas em velhos livros, que é todo o arma- 

zem de conhecimentos que, sóbre o assunto, têm muitos 
dos nossos colonialistas — que nas colónias nunca puze- 
ram pé. 

O fim do livro é dedicado ao que se pode chamar a 
tragédia de Mousinho. 

Trata o assunto com a discreção de um artista o a 

mágua que nos deve causar o ter desaparecido tão cedo, 
quem tão util poderia ter sido ainda à Pátria que tanto 
amou e serviu. 

Não entra em explicações como tantos outros, pro- 
fanamente, têm procurado fazer acêrca do suicidio déste 
soldado. 

Como os grandes homens, tha vida e na morte de 

EBINLIITIT TIA 

PUBLICAÇÕES RECEBIDAS 

«LA ROUTE ET LE RAIL5 

Nos últimos vinte anos poucas publicações têem apa- 
recido de interêsse geral e especial para a engenharia. 

A parece-nos sôbre a nossa mesa de trabalho, edi- 
tado como documentos da Câmara de Comercio Inter- 
nacional, um volume de 490 páginas de texto e alguns 
mapas elucidativos das bases jurídicas de organização 
das empresas de transportes por via férrea e de trans- 
portes automóveis pela estrada. 

Esta obra —eLa Rout et lo Rail — é uma publica- 
ção utilíssima que descreve e difere as diferentes solu- 
ções possiveis do problema, difícil hoje em todos os 
países, entre a estrada e o carril, 

Estes dois importantes problemas foram, depois de 
um aturadíssimo estudo, versados no último congresso 
de Washington, que teve lugar em 1931, discutidos e 
analisados debaixo de todos os pontos de vista, com 
nm interêsse especial pelo desenvolvimento do tráfego 
do automobilismo sôbre o tráfego ferroviário dentro das 
suas diferentes categorias de mercadorias, cujos efeitos 
são sempre de empresa; devido à falta de estabilidade 
das tarifas de camionagem. 

Hoje, o problema da coordenação da estrada e do 
carril constitue um ponto de grande importância dentro 
da economia de uma: nação. 

Dificilmente demonstra esta importante obra a segu- 
rança de qualquer mercadoria transportada por camio- 
nagem que, não oferece.no expedidor ou destinatário 
uma garantia segura como no caminho de ferro possui- 
dor de condiçõõs de maior estabilidade e interêsse para 
quem não quer vêr desvalorisar-se essa mercadoria. 

Apreciada a obra da Câmara de Comércio Interna- 
cional «La Route et le Rail» — podemos dizer que os 
assuntos versados nela, demonstram bem um Gxito notá- 
vel dentro dos quarenta países onde êstes problemas se 
estão debatendo com certa gravidade, e é assegurada 
uma venda garantida não só pelos técnicos de engenha- 
rias, como também por tôdas as pessoas que se interes- 
sam pelo desenvolvimento dos problemas do turismo 
em geral. 

O preço desta obra é de 60 francós, mas benvficiam 
do desconto de 15 francos os membros da C€. O. L. 

SAIA Sbvinas btulr, SÁR ORI USE NOEL IRBARAR VOA SIR ROOTS SPICE TEA Ração 

Mousinho, tudo aconteceu por altos desígnios desconhe- 
cidos, e a mesma voz que o chamou à vitória, foi do- 
certo a mesma que o levou à derrota e o fez tombar, 
cheio de desilusões. 

Grande figura a dôste português, que com os anos 
não perde nada do seu encanto, mas antes mais avulta 
ante os nossos olhos, como se fôra uma lenda. 

Éste livro de Eduardo de Noronha consagrado à 
vida do heroi das campanhas de Africa, bem merece 
ser lido por todos os portugueses, para quem a Pátria 
é alguma coisa mais do que uma palavra vã, ou um 
motivo de discórdia. 

Dik CA LE RENDOSEROOHNADO
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Os nossos mortos 

SILVEIRA. RAMOS 

Acabamos de perder uma figura dominante pelas 

suas qualidades militares e pela sua valentiae também 

um dos homens em quem podiamos depositar uma 

confiança absoluta. 

Essa figura é o tenente-coronel Fernando Coutinho 

Silveira Ramos falecido no dia 7 do corrente, pelas 16 

horas, num quarto particular do hospital de S. José. 

Homem de uma só fé, possuidor de uma coragem 

inegualável Silveira Ramos foi um sacrificado e um 

perseguido por só professar uma opinião política, mas. 

uma sô durante tôda a sua vida de nobre cavaleiro, o 

que foi desde tenra idade. 

O seu registo biográfico é glorioso. 

Vamos resumi-lo : 

Antes de 1910 dedicava-se aos problemas do hi- 

pismo desportivo e, foi, durante muito tempo, um 

«leader» notável, obtendo trofeus honrosos em vários 

certames internacionais, como .,por exemplo, em S. 

Sebastião e Madrid. 

Foi director da Sociedade Hípica Portuguesa em 

anos siicessivos, e ao seu impulso e iniciativa se de- 

. vem os grandes progressos do hipismo português. 

Quando rebentou o movimento político que havia 

de dar lugar ao regime vigente, Silveira Ramos era 

tenente de lanceiros 2. Ao lado de Estevam Wanzeler, 

Masquez de Belas e outros em absoluto desacôrdo 

com as ideias democratas triunfantes, lutou até-à última 

hora. Ao lado do nome sempre glorioso do insigne 

comandante Paiva Couceiro, o seu nome figura entre 

os mais denodados lutadores. 

Foi, pela sua atitude, separado do Exército, deli- 

beração iníqua que Sidónio País veio a reparar em 

1917, entregando-lhe o comando de lanceiros 2. 

Quando as vicissitudes políticas levaram os monár- 

quicos à Serra do Monsanto em 1919, Silveira Ramos, 

Mala, 

fiel, destemidamente fiel aos seus princípios, lutou 

novamente. 

A sua acção, como comandante militar nesse acon- 

tecimento político, estrelou de rara' expressão a sua 

coragem e a sua convicção política, de modo tal e 

tanto que desde logo e sempre Silveira Ramos foi 

designado pelos seus companheiros, vencidos como 

êle, pelo «Comandante Silveira Ramos", título de bra- 

vuraá e lealdade que recebeu, sentiu e respeitou em fé 

e coerência -política até à hora lamentável da sua morte. 

Demitido dúrante muitos anos manteve um honrado, 

nobre e patriótico isolamento, tendo sobretudo em 

frente e alto a ideia da pátria. 

O actual estado político reintegrou-o na situação 

de reforma, no posto que ocupava, de tenente-coronel. 

Sempre equilibado em todos os actos da sua exis- 

tência, Silveira .Ramos vivia actualmente uma vida 

modesta, longe dos lucos materiais, confinado apenas 

no ambiente afectivo dos seus muitos admiradores 

que nunca deixaram de ver nele o chefe de altíva no- 

bresa, de inconfundivel lealdade, de impecável moral. 

O comandante Siveira Ramos morreu aos 55 anos, 

rodeado dos amigos. 
* SM 

Era filho do general Silveira Ramos, que durante 

anos comandou a divisão do Pôrto e da sr.º D. Helena 

da Silva Ramos; irmão dos srs. capitão reformado da 

Marinha Pedro Coutinho da Silveira Ramos, capitão 

reformado do Exército Francisco Silveira Ramos e de 

D. Maria Manuela Ramos Steglich, e tio dos srs. dr. 

Alberto Coutinho, Pedro António e Felizardo Silveira 

Ramos e do engenheiro Silveira Ramos. 

O seu funeral teve uma emoção profunda de tris- 

teza vendo-se os seus amigos e companheiros acom- 

panhal-o a pé de cabeça ao léu, até ao cemitério dos 

Prazeres, como preito da última homenagem, não a 

um vencido mas sim a um vencedor. 

A Gazeta fez-se representar pelo seu amigo e coms- 

panheiro Carlos d'Ornellas,. 

Real Ingleza 
(Royal Mail hines, htd.) 

Continuam regularmente as carreiras para Madeira, Las Palmas, S. Vicente, Pernambu- 
"co, Baía, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, e Buenos Aires, e no r« gresso da Amé- 

rica do Sul para Vido, Coruna, eLDOniA, Boulogne, Southampton e Londres. Todos os.paquetes desta antiga Companhia 

têem as mais mod-rnas condições de conforto e segurança. Agentes para passagers e carga: Em Lisboa : Para os paque- 
fes da classe «A» James Rawes & Co. Rua Bernardino Costa, 47-1.º Telefones : 235252-3-4. Para os paquetes da classe 
«H» E. Pinto Bastu & Ca. Lda. Avenida 24 de Julho, 1-1.º Telefones : 26001 (4 linhas). No Pórtce : Tait & Co. Rua In- 

tante D. Henrique, 19 Telefone: 7. 
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M francês querendo 

= sustentar diante 

de um espanhol 

que os combóios do seu 

país andavam com muito 
mais rapidez do que Os 

de Espanha, afirmava 

descaradamente : 
— Os combóios ex- 

pressos, em França, che- 

dam a andar a mais de 

500 quilómetros à hora! 

— Não me admira isso 

— replicou tranqiiilamen- 

te o espanhol. — Quer o 

senhor saber o que me 

aconteceu uma vez? 

— Querendo eu sair 

de Madrid no expresso 

do Norte, entrei na esta- 

ção quando o .combóio 

estava já prestes a partir. 

Subi para a carruagem, 

apressadamente e, quan- 

do me debruçava da por- 

tinhola para a fechar, di- 

rige-se a mim o chefe da 

estação, censurando a 

minha imprudência e in- 

vectivando-me com pala- 

vras que eu julguei inso- 

lentes e injuriosas. 

— Perdi a cabêça e,... 

zás, despedi-lhe uma bo- 

fetada; mas, imediatamen- 

te me arrependi do meu 

impulso de furor, por- 

que, enquanto a minha 

mão se levantava no ar 

traçando a trajectória 

agressiva daquela tre- 

menda bofetada, o com- 

bóio poz-se em marcha e 

quem apanhou o tabefe 
foi o pobre chefe da es- 
tação imediata ! 

— 171?! 

M viagem, Já no 

F combóio: À se- 

nhora — Tens à 

certeza de que não es- 
queceu nada, Maria ? 

A criada — Deixe-me 

vêr, minha senhora... 

vão as duas malas gran- 

des, os dois Sacos, as 

duas chapeleiras... Áh! 
Minha senhora! Esque- 

ceéu-se do seu marido que 

ficou fechado na casa 

do banho. 

I
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(Do «Punch>) 

Uma senhora anafada 
Chega ao combóio atrazada, 

Detém o chefe a partida 

Ao vê-la tão 'sbaforida, 

Er DOF ter delicadeza, 
Manda com tôda a presteza, 

Procurar-lhe um bom lugar 
Para nele se instalar. 

Porém, não qu'ria seguir 
E, tamanha correria, 

Era prra se despedir 
Duma amiga que lá fa! 

Pistkãa, ROC UNO NA 2 ode? NAAS 

Explicavam a um. sujeito o maquinismo das locomotivas : 

— Eu compreendo tudo isso perfeitamente, disse o ho- 

mem, mas há só uma coisa que não sei explicar. 

— O que é? 
— É como tudo isto pode andar sem ser puxado por cavalos!? 

M certa casa de ve- 

F lhos fidalgos ha- 

via motrido a Ma- 

ria, velha cosinheira que 

entrara como criada aos 

17 anos e morrera com 

perto de 70. 

Com pouca vontade a 
dona da casa tomou ou- 

tra cosinheira, aparen- 

tando os seus 40 anos, 

que lhe pareceu assim 

mais gdeitosa e por ter 

obtido bôas informações. 

Certa noite— isto 

quando a roda da loteria 

da Misericórdia passou a 

funcionar à noite—a 
cosinheira aflita grita 

, pela patrõôa: 

— Minha senhora, mi- 
nha senhora !... 

— O que é, respondeu 

a patrõa, 

— Saiu-me a 
grande, na loteria ! 

— Sério? Nesse caso, 
suponho que nos quer 

deixar ? 

— Sim, respondeu a 
nova cosinheira. ., isto 

Éé.. Anão ser que a se- 

nhora queira entrar ao 

meu serviço. 

&) Antunes volta 

duma viagem 

pela hália e gaba-se de 

ter visitado completa- 

mente a cidade de Roma 

em dois dias... 

— Isso não é possi- 

vel, diz-lhe um dos seus 

amigos. 

—E tal. Minha mu- 
lher visitava as igrejas, 

minha filha as casas de 
modas, minha sogra as 

ruínas romanas e eu 

percorria os restaurantes 

e Os cafés, 

Á noite reuniamo-nos 
todos os quatro, e, cada 

qual comunicava as suas 

impressões aos outros. 

Claro que eu era sempre 

quem ficava com mais 

impressões pelas liras 

que era forçado a largar 

depois, pelo menos à 

minha filha. 

sorte 

conselheiro
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FOLHETIM DA «GAZETA» 

OS MISTÉRIOS DA SUBJECTIVIDADE 
MATUSCKA, CRIMINOSO OU IRRESPONSÁVEL ? — OUTROS FEITOS 

DE IDÊNTICA MALDADE -— ANALOGIA BASILAR DE TRÊS CASOS 

| 

il: 

À || DIFERENTES — MAIS CIRCUNSTANÇIAS SIMILARES 

Só bem tardiamente, quando se esta- 

beleceu o inquérito à responsabilidade da 
ardilosa espiã é que se veio a saber como 

as informações prestadas aos outros 
agentes da rectaguarda eram encami- 

nhadas. Sem conhecimento dos próprios 

transmissores dessas notificações, eram 

os licenciados ou convalescentes, saídos 

da ambulância com alta ou licenciados 
para convalescer fora da zona de guerra 

que as transmitiam, pois serviam de por- 

tadores de bilhetes e cartas recebidas da 
enfermeira com a inocente incumbência 
de os deitar nas caixas postais de Paris, 

a-fim-de apressar a sua distribuíção — 

dizia ela - ao destinatário, 
Porém, apertando o rigor das suas 

malhas em que a haviam começado a 
inspeccionar de certa vez em que desem- 

barcava em Paris um soldado, convales- 
cente, saído dessa ambulância, creio na 
Argonne prenderam-no e conduziram-no 

à Secção de Segurança dos Exércitos, 

organismo dependente da 2.º Repartição. 

Imediatamente, p:la vista das cartas 
que o detido nem sequer esboçara von- 

tade de ocultar a posse, veio a desco- 
brir-se todo o ciclo da grave traição. 

As cartas de aparência inofensiva, 

eram tôdas dirigidas a um dentista da ca- 

pital francesa, mas no interior do seu 

sobrescrito, sob o papel do fôrro, tinham 
sido inscritos diversos sinais convencio- 
nados, feilos com o vulgarizado auxílio 

do sumo de limão. 

Assim desta maneira a mesma mulher 
que sabia cuidar dos feridos nas ambu- 

láncias sanitárias com maravilhoso inte- 

rêsse onde era apreciada auxiliar, não 

hesitava em ser, ao mesmo tempo — que 

enrêdo, o do Destino ! —, à própria cau- 
sadora de tantos sofrimentos, para os 
quais talvez houvesse contribuído com as 

suas informações. 

Descoberta a malévola acção da en- 

fermeira foi esta detida e, sob a indigna- 

ção geral de todo o pessoal e doentes da 
ambulância que a isso se opunham, quási 
enêrgicamente, foi então manietada e 
remetida para uma prisão da rectaguarda. 

Quando à interrogaram logo se cons- 

tatou que a sua consciência não tinha a 

Por ALEXANDRE FILIPE SETTAS 

compressão nítida da terrível realidade. 
Parecia apática, enternecida, demente, 

Durante horas seguidas, enquanto du-- 

rou o interrogatório a que a submeteram, 

apenas respondeu por monossilabos ou! 

magdnetizador, do dominador dos meus 
pensamentos e que me dera a ordem in- 
fame de por todos os meios ao meu al- 
cance eu vir a prejudicar a querida Pátria 

que servia nitidamente compenetrada dos 

frases entrecoriadas por palavras de/meus deveres, deixando-me para sempre, 
sentido desconexo. 

Como fôsse bem visível a fadida mo- 
ral e mental em que o seu espírito estava 

mergulhado, o que francamente acusava 

pelo semblante abatido e ainda por se 
haver queixado de incríveis dôres de ca- 

beça, deixaram-na, por fim, repousar. 

Manteve-se nesse estado de torpor 
ainda por bastante tempo mas, subita- 
mente e como que impulsionada por enér- 

gica mola em breve se realentou e, to- 

mada por incrível crise nervosa, cho- 
rando e predispondo à comiseração dos 
seus inqueridores, confessou : 

—«Façam de mim o que entenderem, 

Amo a minha pátria idolatradamente e vs 
seus filhos, os nossos soldados, mas, no 

entanto, à voz déle que oiço no meu Ín- 

timo e me ordena o seu extermínio, eu, 

embora reagdisse, nunca conseguia resis- 
tir a tamanha fôrça misteriosa, à vontade 

déle que, como uma louca me impelia 
para o mal. Áh, castigai-me, eu sei que 

bem o mereço, a-pesar de tudo !» 

Depois, mais acabrunhada, contou en- 
tre soluços o seguinte: 

«No decorrer duma viagem das que eu 
costumava fazer a Paris, fui certa vez 
incomodada por uma arreliadora dôr de 

dentes, Procurei, em vista disso, um den- 

tista qualquer que, por acaso, era de na- 

cionalidade estrangeira. Em rápida con- 

versa veio a saber que eu prestava ser- 
viço numa ambulância do front e, então, 
sob o protesto de que escasseiando anes- 
tésicos me poderia evitar o sofrimento 

com a aplicação da sua influência magné- 
tica, permiti-lhe que me efectuasse uns 
passes, que me fixasse com o seu ulhar 
rijo, penetrante, gélido, enfim, que fi- 

zesse de mim tudo o mais que entendesse 
para me mergulhar nas delícias do torpor 
hipnótico. 

Quando acordei estava bem disposta, 

sem dôres de dentes, mas ficava desde 

êsse momento à merçê dêle, do dentista 

mesmo em perfeita vigília, sob essa in- 

fluência que tanto me persegue e faz so- 
frer», 

Examinada clinicamente após esta con- 

fissão, fâcilmente se poude constatar a 
sua verdadeira passividade, sujeita aos 

transes medianímicos e por êsse facto 
ficou a responsabilidade moral da delin- 
quente muitíssimo atenuada'* 

De resto era compreensível. Subju- 
dada desde o fal momento pela vontade 

tirânica de quem lhe havia profundamente 

impressionado o seu subconsciente, a 

desgraçada mulher não tivera fôrças para 

se libertar de tão irrestível empresa. 
Por isso ela traíra, a despeito da sua 

débil reacção e, como se o destino lhe 

ironizasse as acções, trocava depois êsses 

instintos felinos de grande traidora pelos 
brandos desvelos de caridosa enfermeira, 

sempre atenta às cabeceiras dos seus 

doentes. 

Depois, perturbada e sofrendo a ideia 
de em breve ser pre-ente a um conselho 
de guerra, para responder pela falta in- 
consciente que cometera e era gravís- 
sima, essa misteriosa mulher absorveu 
uma dose de veronal tão excessiva que, 

| pela morte provocada pira sempre se 

furtou à justiça dos homens. 

Quanto ao dentista estrangeiro, obe- 
decendo não se sabe se a qualquer pres- 
sentimento ou conveniente aviso, desapa- 

receu para parte incerta e, quando logo 
passados poucos dias a polícia o ia pro- 

curar tinha já abandonado o consultório ' 
sem deixar o mínimo indício da sua per- 

manência e pessoa. 

Quem era Jack, o estripador 

Quando há cêrca de trinta anos a lite- 
ratura do género policial se desenvolveu 

entre nós, fizeram época as obras de 

Sir Arthur Conan Doyle e as principais 
personagens ao rédor de quem giravam
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as enfabulações descritas, atingiram então | dente G. H,., à custa do seu esfôrço men- 

foros de grande vulgaridade. Eram elas o | tal conseguia manter por habilidoso arti- 

detective Scherlock Holmes e o seu in- | fício a regular produção dessa literatura 

separável auxiliar Harry Taxon que, jul- | barata, puéril, mas «muitíssimo difundida, 

dados pela apaixonada apreciação dos |e que alcançara empolgar o espírito dos 

leitores, passavam por seres verdadeiros, | seus inúmeros leitores com a reprodução 

dispondo de incríveis habilidades e ar- | ousada dos processos d2 Conan Doyle, 

dúcia e os únicos capazes de descobrirem | utilizando a tal ponto a semelhança de 

os mais entmaranhados enredos dos feitos 

criminológicos. 

Se, noutra época já distante, a imagi- 
nação ardente de Ponson du Terrail criara 

a aventurosa vida dum «Rocambole», Co- 

nan Doyle, escritor londrino, nascido 

noutra época, mais realista e científico, 

transplantara para o campo romanesco o 

produto das suas locobrações científicas, 
utilizando-as com agradável amenidade 

nas novelas policiais que foi escrevendo 
e lhe renderam dinheiro a rôdos. Espírito 

muitissimo culto, gozando duma criadora 

inteligência, plena de excepcionais facul- 

dades de observação e dum raciocínio 

profundamente deductivo, punha tais pre- 

dicados ao serviço da sua pena, apresen- 
tando em vários assuntos novelescos, do 
mais émpolgante interêsse, o produto 

duma tal imaginação fértil e inexgotável, 
que conseguia assim agradar ao grande 

público, pelo qual era admirado, não só 

pela lógica das deduções apresentadas e 
encadeiadas com notável êxito, como 
também pelos entrechos em que fazia 

desenrolar as acções a suceder, 

Nessas obras ode se equil bravam a 

lógica analítica dos factos com as cir- 
cunstâncias judiciosamente premeditadas 
dos entrechos convenientemente esco- 

processos na movimentação das noveles- 
cas figuras que até-em 1910--nos 

chegou a dar uma das acções de Scher- 
lock Holmes, como desenrolada em Lis- 

boa, na praça de touros do Campo Pe- 

queno. 
Mas, como era indispensável restrin- 

gir ou desenvolver os assuntos de que 

tratava, ão espaço limitado da publicação 

páginas do texto, alteravam-se as bases, 

suprimindo. elementos acessoriais indis- 

pensáveis e outras vezes, desprezando 

mesmo factores de importância capital 

para o conveniente desenrolar das acções 
descritas. 

Estavam neste caso as façanhas do 
' criminoso Jack, o estripador, que, foca- 

"das apenas sob o conveniente aspecto 
duma novela policial deixavam no campo 

do obscurantismo o que de mais interes- 

| sante êsse caso poderia constituir — à 

sua razão psicológica —. 

— E, porque na essência o assunto é 
proximamente similar dos outros dois ca- 
"sos que abordamos, vamos referi-lo aqui 
aos nossos estimados leitores, ainda que 
, rezumidamente, mas baseados em tópicos 
dao garantia para demonstrar que a perni- 

'ciosa influência sofrida por Matuscka, o 

e de forma a sujeitar-se o episódio às 24 
e Jack, o estripador, continuava a pas- 

lhidos, conseguiu Conan Doyle manter | descarrilador de combóios, era irmã gé- 

em constante interêsse a curiosidade dos | mea da mesma fôrça que noutros tempos 

leitoras, sem que nunca viesse a falhar a levou Jack, o estripador, a cometer o seu 

razão admissível dos factos urdidos, pela 17.º assassinato. 

impossibilidade de qualquer solução ines | 
nos viável no campo racional das circuns- É do domínio público que o melhor 

tâncias demonstradas. ; núcleo das polícias especializadas em vá- 
Porém, das obras autênticas dêsse | rios ramos, desde o administrativo até ao 

autor (*), muitas outras derivaram, mais que se conjuga com os serviços secretos 

ou menos. interessantes, apócrifas, ou da espionagem internacional é o que fun- 
absurdas e, justo é confessá-lo, algumas ciona em Londras e está subordinado ao 

com absoluta carência do genial engenho | nome consagrado de Scotland Yard. 

' do seu percursor. t " Mas, embora o seu funcionamento seja 
Apresentavam-se, então, em folhetos exemplar não ficam por isso anulados os 

de 24 páginas, vendidos ao acessível insucessos dos seus profissionais, consi- 

preço de 60 réis, ($06) cada número, os derados como os melhores do mundo. 
quais constituíam, invariavelmente, um Se não vejamos : 

episódio completo e eram parte inteyrante Na história do crime houve um triste- 

da colecção «A Novela Popular» que ti- 
nha como sub-título o nome de «Aventu- | a posteridade cognominado com o epíteto 

ras Policiais», | de Jack, o estripador. 

Do seu autor, nesses folhetos de frí- Pois bem, durante muito tempo o povo 
vola literatura policial, havia desaparecido | londrino andou inquieto, verdadeiramente 
a garantia do nome de Conan Doyle, que alarmado, com as mortes nimbadas de 

lhe era atribuído no início da pu: completo mistério que, de quando em vez 
— blicação, e, o do tradutor, que não se eram anunciadas pelos grandes rotativos 

indicava nem por pseudónimo, era iguel« ingleses. j 

mente desconhecido do grande público, | Os cadáveres das vítimas apareciam 

Contudo sabia-se que um antido jorna- | cientificamente mutilados, denotando a 

lista, presentemente falecido, o intéifs | perícia dum retalhamento anatómico, pela 
mão hábil do autor de tão hediondos 
crimes, | | 

" 

Pao uási tódas estas obras foram traduzi- 
das por Oldemiro Cesar 

mente celebrado assassino que ficou para 

A polícia indlesa, sagaz e justament - 

considerada, poz-se muitíssimas vezes 

em campo, mas jámais conseguiu encon- 

trar o criminoso ou, pelo menos, a alme- 

jada pista. 

Por fim, conjuntamente com os mais 
experimentados defectives franceses, ale- 

mãis, holandeses, italianos, espanhois e 

americanos, foram empregados esforços 

incalculáveis para descobrir o monstro 
assassino, mas tudo baldado, 

Depois, assentando noutra tactica, re- 
solveram oferecer 30.000 libras de pré- 
mio, acrescido da pensão de 1,500 libras 

anuais, a quem denunciasse o criminoso, 

| mas nem mesmo dessa maneira aduçaram 
1 o faro dos investigadores: 

E a sombra negra, horrível, tenebrosa, 

sear lugubremente nas sórdias ruelas de 
Whitedhapel, cruzando o bairro como um 
fantasma inacessível aos olhares pres- 
cutadores dos agentes de Scotland Yard 

que, segundo instruções recebidas, deve- 

riam rondar por êsses recessos lôbregos 

e mal afamados, onde os crimes se prati- 
cavam,. 

No entanto, o tempo ia decorrendo e 
as vítimas continuavam a aparecer com 

rigorosa e sistemática fregiiência. O pró- 
prio assassino, com inexcedívei audácia ia 

avisando a polícia de que em tal data mais 

um crime idêntico se perpretaria. E assim 
era, na realidade, pois essas terríficas 
promessas cumpriam-se diabolicamente. 

Sôbre estes acontecimentos crimino- 
lógicos muitas hipóteses se admitiram e 
bastantes suposições se fizeram, Nessa 
época o escritor inglês Conan Doyle, 
para não fugir à tentação de tão colossal 
assunto e também para dar margem ao 
aproveitamento actualizado do que em- 

polgava a opinião pública, judiciosamente 
escreveu aldo sôbre o triste caso. Porém, 

como escrevera por hipótese, enganou-se, 

demonstrando dessa maneira a falência” 
da sua capacidade para bem historiar a 

personagem do estripador que continuou 
sempre mergulhado no mais absoluto si- 
gílio até que em 1951 o «DAILY EX- 
PRESS» — de onde extraímos parte des- 
tas notas — veio a esclarecer que Jack, 

o estirpador, era um tal Doutor Jekill e 

simultaneamente Mr. Hyde, isto é, de dia, 

um médico respeitável e de bondade in- 
concussa, de West End, e, de noite, o 

diabo afidgurado de humano dos mais 
terríveis. 

Mas, para melhor tratarmos da perso- 
nalidade do tenebroso Jack, devemos re- 
troceder à época dos crimes e falarmos 
de Roberto James Lees, o seu único des- 
cobridor, falecido há cêrca de quatro anos, 

o qual era a pessoa que cons eguira inte- 

res-ar a rainha Vitória, de Inglaterra, nas 
ciências psíquicas e recebera, durante 
anos, uma pensão do COFRE PRIVADO, 
com a condição de nunca revelar o ver-.- 

dadeiro nome de Jack, o estripador. 

(Continua) 
hi
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AS DONAS DE CASA 
CREADA 

Precisa-se para todo o serviço, que dê 

informações. 

Rua dos Remolares, 235, 3.º. 

A CREADA A CREADA 

Recem-chegada da Fina, lida e cinéfila, 
provincia, 120800 por Não gosta da cosi- 

mês e alimento, nha, não sei à rua 
com avental e tem 
saídas todos os do- 
mingos, vindo só na 
2.º de manhã para ir 
ao cinema, 160$00 

por mês. 

Dirija-se à The Anglo-Portuguese Telephone Company Ltd. 

A CREADA 
Fiel, confidente e 
fixe, Não faz cara a 
qualquer serviço. 
Num minuto vai ao 
talho, à mercearia, 
etc.. Não tem saídas. 
50 escudos por mês. 

Rua Nova da Trindade, 43 —-LISBOA. 
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Policítica da ua do Ouro 
Entrada: Rua do Carmo, 98, 2º Telef. 26519 

Dr. Armando Narciso — Medicina, coração e pulmões 

ÁS 5 HORAS 
Dr. Bernardo Vilar— Cirurgia geral, operações 

ÁS 5 HORAS 

Dr. Miguel de Magalhãis — Rins e vias urinarias 
ÁS 10 HORAS 

Dr. Correia de Figueiredo — Pele e sífilis 

ÁS 6 HORAS 
Y Dr. R. Loff— Doenças nervosas, electroterapia 

MAYBACH RES Dr. Mario de Mattos — Doenças dos olhos 

ÁS 2 HORAS 
Dr. Mendes Bello — Estomago, figado e intestinos 

ÁS 4 HORAS 
Dr. Filipe Manso — Doenças das creanças 

ÁS 12 HORAS 

Dr. Casimiro Affonso— Doenças das senhoras e operações 
ÁS 2 HORAS 

UNICO AGENTE Dr. Francisco AEE ca nariz e ouvidos 

CARLOS CUDELL GOETZ, Dr. Armando Lima — Bôca e dentes, prótese 
PR. DA ALEGRIA, 65 ÁS 12 HORAS 
| SEO Quo o o PI o ARIAL E BABA, Dr. Aleu Saldanha — Raio X 

TA BOBRBIRISO N Bi 8608 ÁS 4 HORAS 
ANÁLISES CLÍNICAS TELEGRAMAS: CARDELETZ 

Te ES AR o 
PORTUGAL PORTUGAL PORTUGAL 

Restaurante do Entroncamento À visiTAE Nova Pensão «Camões» 
Sob a direcção de ã 

FRANCISCO MÉRA Caldas da Rainha ooo end SS 
Ótimo serviço de mesa. elefone 2294. 

ALMOÇOS E JANTARES e o seu melhor hotel: É Gerente — Joaquim Busto Romero 

MR ASAS Quartos com o maior confôrto. 

ENTRONCAMENT 7 Casas de banho, Esmerado ser- 
PEA , HO Í EL CEN | RAL viço de mesa; Menús especiais, 

Frein pour Chemins de Fer à Vapeur & électriques, 
Automotrices, Camions automobiles &ec. 
Chauffage & Conditionnement de ' air pourtous Véhieules 

ETABLISSEMENTS: DE PREIN VILIOE. 

Sevran (Seine-et-Oise) France 
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“DE NEW YORK 

« Mência internacional 
de Informações Comerciais 
FUNDADA EM [84| 

ESCRITÓRIO EM LISBOA 
(DIRECÇÃO PARA PORTUGAL) 

li, AM os Fanueiros 
SUCURSAL NO PORTO 

enida dos Aliados, 6d 

Chapas onduladas para telhados, e lisas para tabiques, tetos, 
isolameêntos, etc. Canalisações de agua, gaz e vários produtos 

quimicos, industriais e agricolas para protecção de redes 
subterraneas eléctricas e telefonicas, etc. 

CORPORAÇÃO MERCANTIL PORTUGUESA, L.º* 
RUA DO ALECRIM, 10-LISBOA— Telefones 23948 e 28941 

* 

Todo o turista não deve viajar sem possuir o «Manual do Viajante em Portugal» 

A' venda em tôdas as livrarias do País e na Rua da Horta Sêca, 7-1.º — Preço 25$00 n
d
 = 

— to 



» 
' 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

locomotivas para rápidos, ' ; 
2 D (4-8-0), de 4 cilindros, = oo É EC ATA Do 
compound, a vapor sobrea- do CRE s. : RR AS Al NES 

quecido, (para bitóla de TA E. 
1670 m/m) da Companhia 
dos Caminhos de Ferro Por- 
tuguêses da 

BEIRA ALTA, 
fornecidas em 1930 por 

HENSCHEL & SOHN A.G6. 

e“ 

Há já mais de meio 
que as locomotivas Henschel” são cen cidas e preferidas 

em Portugal e suas Colonia, onde as mesmas se feem 

AO qualificado. Sã Ê. 

ft nas de locomotivas H sCH EL” ” 

o e circulam nas mais importantes linhas portuguêsas da Mulios 

E PAR pet! pole e Ultramar. : 

REPRESENTANTE GERAL 
RASTA, elétes io e Colónias: 

"EARTOS EMPIS 
Rua de & Julião, 23, LL 

o LISBOA. 
HENSCHEL «& SOHNA.6. — 
KASSEL: ALLEMANHA 


