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Do que até agora apareceu, o Caminho
de Ferro, completado com as camionetas, é
ainda o que melhor satisfaz as exigéncias
do progresso actual.

Sdo estas as judiciosas palavras com que um
ilustre engenheiro, conhecedor profundo dos servigos
ferrovidrios, aprecia a situacio em que actualmente
se enconftram éstes dois sistemas de transportes.

Daf o tirar-se como racional coroldrio que tais
meios de locomogdo, longe de se aniqiiilarem mu-
tuamente, antes, bem pelo contrario, se completam
com inexcediveis vantagens para o piblico.

E, sendo assim nao temos diivida alguma em por
no merecido realce os espléndidos servigcos da Em-
présa Automobilista Internacional que, conjugados
com os dos Caminhos de Ferro, véem resolver uma
lacuna nos transportes internacionais.

Qualquer pessoa que comodamente pretenda
visitar Sevilha, agora pela ocasido das tradicionais
comemoracoes da Semana Santa, ou mesmo em qual-
quer outra oportunidade, nada de mais prético terd a
fazer do que seguir até Vila Real de Santo Antdnio,
no rdpido bi-semanal, se ndo preferir antes o com-
béio correio, para ir instalado no vagido-cama e af
tomar um dos amplos carros que desta vila do extremo
de Portugal directamente o transportard até Sevilha.

Os servigos desta modelar emprésa, proficien-
temente gerida por Arturo Damas, sio verdadeira-
mente colossais e talvez tinicos no que diz respeito
a organizacao.

Basta dizer-se que no ano de 1933 o niimero de
passageiros transportados foi de quatrocenios e se-
tenta e quatro mil trezentos e vinte e trés (474.323) os
quais percorreram, durante ésse perfodo, o formidd-
vel total de um milhdo e trinta e trés mil trezentos
e quinze (1.033.315) quilémetros.

Pois a-pesar-dum tdo elevado nimero de léguas
percorridas, nem um sé acidente desastroso houve
a registar.

Prova-se com isto 2 competéncia proficional dos
seus «chauffeurs», recrutados de entre os melhores
motoristas, competentes e adextrados o que, em com-
paragdo com os servigos de outras organizagdes é,
para a referida Emprésa, altamente honroso.

Como ésses transportes sdo facultados a pregos
modicos, feitos com a mesma regu'aridade exacta
dos nossos servigos ferrovidrios e igualmente con-
fortdveis téem por isso a nossa consciente apro-
vacio como sendo o do melhor meio de transporte
entre Lisboa e Sevilha, ligando com a pitoresca linha
do Sul e Sueste na agraddvel povoacio de Vila Real
de Santo Anténio.—A. S.
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0 centendrio do Caminho de Ferro
“GREAT WESTERN,

Por ANDREW BLACKMORE

A Companhia dos Caminhos de Ferro ¢« Great
Western» celebra em 31 de Agosto préximo o seu
centésimo aniversdrio. Em Paddington, a sua estacido
terminus em Londres, esti-se tratando do programa
para a comemoracio do centendrio e tem-se pedido
as pessoas que possuem objectos que digam respeito
a antiga Companhia para os emprestarem para a
exposi¢io que se estd a organizar.

As honras da construg¢io da primitiva linha ca-
bem a [. K. Brunel como engenheiro e a C. A.
Saunders como secretdrio, pois os esforcos déstes
dois primeiros é que tornaram possivel a construcio
das primeiras 116 milhas de via, de Bristol a Lon-
dres. Devido ao incansdvel trabalho do Saunders
obteve-se um empréstimo da importincia necessdria,

£ 2.000.00, e em vinte e cinco anos Brunel conse-
guiu levar a cabo uma obra que, havendo em aten-
c¢do os recursos do periodo em que foi feita, talvez
nunca tenha sido igualada.

A linha foi aumentando pouco a pouco. O pri-
meiro combdio teve lugar em 27 de Dezembro de
1837, entre Paddington e Maidenhead e em 31 de
Agosto de 1840 foi inaugurada a via entre Bristol e
Bath. Exactamente um ano depois estava completa-
mente construida a linha entre Londres e Bristol.
A estacio de Paddington, construida por Brunel,
foi.aberta em 1854. Ao longo da linha foram rapida-
mente levados a cabo aumentos e aperfeicoamentos
diversos e depois de cinco anos de trabalhos foi
acabada a maior tarefa de to6das — o tiinel sob o rio
Severn.

A data da inauguragdo da linha tinha ela ape-
nas 116 milhas de via simples; hoje possue 9.075
milhas. O capital da Companhia aumentou de
£ 2.000.000 para £ 147.000.000, O movimento anual
de passageiros na «Great Western» é de 126.600.000
e deve notar-se que ela possue o erecord» de segu-
ranca, visto que desde 1916 houve apenas um passa-
geiro que perdeu a vida.

OS TRANSPORTES, EM FRANCA —A COOR-
DENACAO ENTRE O RAILE E A ESTRADA

- O <Journal Officiel* de 26 de Fevereiro dltimo
Inseriu o regulamento da administragdo ptiblica que
define as bem detalhadas bases do estabelecimento
das concordincias entre os empreiteiros de trans-
Portes por estrada e os caminhos de ferro, o qual
tem por fim a perfeita organizacio dos transportes
Plblicos de passageiros.

O decreto-lei de 19 de Abril de 1934 tinha criado
Pelo Ministério dos Trabalhos Piiblicos um comité
de Coordenagio, composto por cinco peritos e um
il:bitro encarregado de procurar entendimentos
directos entre todos os transportadores.

Disso resultou que, em diversas regioes se esbo-
Cdram as primeiras possibilidades dum acdrdo para
4 organizagio do transporte colectivo de viajantes.

Assim, a comissio organizadora, quando dos
Seus trabalhos em Setembro de 1034 poude jd apre-
Sentar um plano geral do trabalho sdbre concorda-
tas, em toda a Franca. Depois de trés meses de
€studo estabeleceu, por unanimidade, um projecto
do regulamento que em 22 de Dezembro do mesmo
ano entregou ao Ministro dos Trabalhos Ptblicos.
Este decreto, hd poucos dias assinado pelo Presi-
dente da Reptiblica e com a sangio do Conselho do
Estado, insere as disposi¢des, das quais rezumimos
a$ seguintes ;

Organizacio de comissies de estudos, que cen-
corram a elaboracio das tententes» e verificacio da
sua aplicagio.

Os membros dessas comissOes que em breve
serdo eleitos, assim como as préprias comissées,
funcionario j4 de aqui a algumas semanas.

Os ¢planos de transporte» departamentais ou re-
gionais dividirdo o trifico de viajantes entre si na
generalidade, isto é, entre os caminhos de ferro e

os automoveis. :
As medidas adoptadas coordenario de maneira

bem equitativa os transportes por estrada e por
raile. Permitirdo reduzir-se, numa proporgio apre-
cidvel, os deficits dos caminhos de ferro, pela su-
pressio de certos servicos que, em virtude das van-
tagens oferecidas ao ptiblico, canalizavam para si
bastantes passageiros os quais, afinal, nio cuidavam
convenientemente da sua seguranca, comodidade e
outras garantias, especialmente no que se refere a
regularidade.

Enfim, outras determina¢des veem assegurar, do
modo mais-amplo, uma enorme vantagem entre to-
dos os passageiros em geral, quere estes sejam uti-
litdrios dos caminhos de ferro ou dos aufocars.

Desta forma, uma organizagio, mais racional e
mais econémica sucederd A actual anarquia que tem
reinado entre estes dois meios de transporte que se
completam, ou pelo menos escusam de degladiar os
interésses préprios de cada qual.
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ILHA DA MADEIRA — Pérto Santo

TURISMEO) NUOTFEHNUGTEAL

IMPORTANTES MELHORAMENTOS NO PORTO SANTO

O Porto Santo, além da amenidade do seu clima,
tem a engradecé-lo outros motivos de valia: a sua
praia monumental e as suas maravilhosas 4guas mine-
rais, portentoso auxiliar da medicina, aconselhadas no
tratamento de varios diagndsticos, nomeadamente nas
doengas de estomago.

O falecido Dr. Nuno Silvestre Teixeira, nas suas
crénicas para a imprensa do Funchal sobre a Ilha do
Porto Santo, soube distinguir as riquezas naturais da
ilha. Mas, além das que ja conhecemos pela sua
extraordindria eficicia, contém o Porto Santo ainda
outras para explorar, cujas propriedades podem auxi-
liar também a medicina.

Trata-se de dguas férreas e sulfurosas, as quais, de
futuro exploradas, hio-de contribuir para a instalagao
das projectadas Casas de Banho naquela ilha, tornan-
de-se o Porto Santo numa estancia termal.

Para uma temporada de repouso, tudo se encon-
tra ali de agradavel, e de interésse para todas: desde
o doente que, porventura, ali va curar-se até o vile-
giaturista que ld passa dois meses de férias e o estran-
geiro que procura a ilha para gozar a beleza da sua
praia, a delicia do seu clima e a frescnra dos seus
banhos.

Pretende-se introduzir no Porto Santo o turismo,
fazendo ali atrair nacionais e estrangeiros.

Sera esta iniciativa o come¢o duma nova e melhor
prosperidade para os portosantenses, pois a ilha, cujos
interésses advogamos, tem-se mantido até hoje quasi
ignorada nas suas riquezas e nas suas maravilhas.

O turismo no Porto Santo serd, como na Madeira,
um estimulo para o desenvolvimento geral da ilha, ou

melhor, uma vantagem para as classes que nesta indds-
tria vao auferir o seu ganha-pao.

O Porto Santo, quasi isolado de comunicagoes
maritimas, esta hoje mais relacionado com a Madeira,
devendo-se éste inter-caimbio A persisténcia de muitos
dos seus amigos e admiradores que ndo esmorecem
ante os obsticulos que, muitas vezes, encontram para
a solu¢do dos problemas mais convenientes para
aquela ilha.

Uma terra de valor, como aquela que se descobriu
em 1418, cinco séculos depois deve entrar numa nova
fase de prosperidade, reservando-lhe também algumas
vantagens a que ela tem direito e merece como nossa
irma mais velha, afastando os seus habitantes da mono-
tonia habital em que sempre téem vivido, debelando
as faltas que téem tido na resolugdo de certos proble-
mas; melhorando a sua situacdo comercial e industrial;
modernisando os seus costumes, alguns dos quais
como o desembarque as costas de maritimos, tende a
desaparecer com a contrugdo do cais, a que ha tempos
fizemos larga referéncia.

O Porto Santo precisa de prosperar. Estdo dados
0s primeiros passos para o seu desenvolvimento.

Vai edificar-se um espléndido hotel sObre o edifi-
cio das Aguas na Vila Baleira.

Dentro de dois meses, o Funchal ficard dotado
com uma magnifica lancha para passageiros com con-
di¢des de navegabilidade para o alto mar, promo-
vendo também excursoes aquela ilha.

Entre poucos dias vai iniciar-se a propaganda de
turismo do Porto Santo, através dos hoteis, e esta-
mos certos que a Ilha da Madeira vai ter nova vida,
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ECOS & COMENTARIOS

Por PLINIO BANHOS

A A
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ESCOTEIROS DE SINTRA

M grupo de escoteiros do liceu de Pedro Nu-
nes, de Lisboa, acompanhados do seu reitor
dr. Sd e QOliveira foram de visita aos seus

colegas de Sintra.

Esforcaram-se as autoridades numa recepgio
condigna e a festa redundou numa homenagem
interessante, cheia de beleza e bom gosto, salien-
tando-se a mocidade nova, futuros homens de ama-
nha.

O nosso antigo colaborador dr. Jacinto Carreiro,
leu em determinado momento uma bela poesia da
autoria do sr. Francisco Costa e seguidamente os
convidados dirigiram-se para o largo fronteiro ao
Palicio Nacional onde os escoteiros fizeram alguns
exercicios.

Depois, na séle foi descerrada pelo dr. Si e
Oliveira a convite do dr. Jacinto Carreiro, uma
imagem de D. Nuno Alvares Pereira, lembrando
de seguida o dr. Carreiro alguns factos notdveis da
vida de D. Nuno Alvares que se relacionaram com
a vida de Sintra.

Téda a imprensa de Lisboa publicou noticias
dignas de mensao excetuando o jornal de Sintra que
insere uns versos reles e porcos, muito pouco pro-
prios de gente que se presa, assignados com o pseu-
dénimo de «Zé Parvo».

E ndo hé quem chame a contas o editor de um
jornal pouco correcto que insere babozeiras déste
calibre ou entdo o autor que se deve sentar no
banco dos reus do edificio onde trabalha?

RECORDACOES DA GUERRA

ONTAVA hd dias, a «Reptiblica» que havia morrido em

Londres um soldado combatente da Grande Guerra, que

fum combate fora ferido com uma bala que se lhe foi alojar
hum pulmdo.

_ Uma vez no hospital o nosso combatente recolheu a um
lelto, aduardando que se fzesse a operagdo da qual lhe resul-
taria a extrac¢do da bala e ficou surprezo ao saber que os
médicos haviam resolvido ndo lhe fazer a operagao.

E o soldado que em Londres acaba de morrer, andou
Muitos anos com aquela maldita bala alojada num pulmao, sem
Sentir o mais leve incomodo de saude, até que, ha dias, sentiu
Uma dor agudissima nesse local, e comegou a gritar, aflito,

Quando a mulher e os filhos acudiram, ja o foram encon-
trar morto,

Conclui~se que os médicos se Ihe 1&m feito a operagdo,

le teria morrido dcla e sem a fazerem durou uns vinte anos
Mmais, habilitado a prestar o seu concurso a uma nova guerra.

(TR
Pela 3.2 Repariicdo da 1.% Direcgéio Geral do Ministério

da Guerra foj publicado por despacho de 4 de Fevereiro
findo, o seguinte:

Concedida, nos termos do decreto n.° 3:259, de 26 de
Julho de 1917, a pensdo da Cruz de Guerra de 4." classe a
Manuel dos Santos, primeiro cabo do distrito de recrutamento
e reserva n.° 19, residente na freguesia de S. Sebastido da
Pedreira (5.° bairro), de Lisboa, com o quantitativo didrio de
$50. (visado pelo Tribunal de Contas em 28 de Fevereiro
findo. Nao sdo devidos emolumentos, nos termos do decreto
n.° 22:257).

1.2 Direccdo Geral dc Ministério da Guerrs, 9 de Marc¢o
de 1935. — O Ajudante General, Jilio Ernesto de Morais Sar-
mento, deneral.

CHEFES DE ESTADO

CONTA o «Jornal de Noticias», do Pérto, o seguinte :

«No que respeita a assassinatos politicos o ano de 1935
oferecera uma seguranca desconhecida até agora em todo o
mundo. Pela primeira vez na histéria, os chefes de Estado da
Europa unir-se-do numa frente tinica para defender as suas
vidas contra as tentativas dos assassinatos por meio de bom-
bas, balas etc. Para se defenderem de possiveis ataques desta
espécie, os chefes do govérno da Checo-Eslovdquia, Roménia,
Turquia, Grécia etc. prepararam o caminho para a crea¢do de
uma Liga Internacional contra os assassinatos politicos. A
primeira pedra desta Liga foi lancada por Laval que na sessdo
extraordindria do Conselho da S. D. N. apresentou uma <me-
morandum» propondo uma accdo internacional contra o terro-
rismo. Esta proposta foi assinada com grande entusiasmo por
todos os delegados reunidos em Genebra. Sob os aupicios da
S. D’ N. trabalha actualmente um Comité encarregado da
redaccdo duma convencdo internacional contra o terrorismo
politico internacionale E claro que os atentados poderdo di-
minuir, mas também é possivel, que em 1935 se possa dar a
morte violenta de algum chefe de Estado da Europa,

O VINHO

YONTAVA ha dias o «Didrio do Minho» que o vinho verde,

contido numa darrafa de 7 decilitros, e que custa em

Lisboa nos restaurantes, a «diminuta» quantia de oito escudos
neo foi paga aos lavradores por mais de 5 tostdes o litro.

Acrescentava o «Didrio do Minho» que o vinho de Cola-
res, genuino, que se vende normalmente entre 3 e 6 escudos
a garrafa vulgar, é pago a Adega Regional a menos de dez
tostdoes o litro, depois de enormes encargos de cultura e de
seleccdo.

Tem draca!..

E ninguém se lembra de que o vinho de pasto — ésse que
em toda a parte se vende como vinho vuldar e ordindrio — é
pago a ésses pobres lavradores por §40 centavos cada litro, o
que nem chega para €sses desgracados pagarem o sulfato para
fazer vencer a vinha.

Todos choram mas desgracado do pequeno lavrader que
€ obrigado a vender o seu vinho a crédito e que... tanto
espera para o receber o que ndo paga o trabalho dos seus
homens.

PAZ ARMADA

ISTO de andarem propalando que as nagoes se armam e se

preparam para uma futura guerra, ndo passa de blague,
de brincadeira com o intuito de amedrontar. os que o destino
fez medrosos e alegrar aquele que estdo vendo jé as <burras»
a abarrotar de dinheiro & nossa sombra.

Simplesmente o que se passa e que é absolutamente natu-
ral, e que registamos nos tiltimos dias, ¢ a compra de vdrio ma-
terial de artilharia por parie de vérias nacdes entre elas a
Noruega que dotou de um novo material de montanha de
75™m o seu exército,
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Este material foi construido na fdbrica Wougsbed,

O alcance méximo da nova boca de fodo é de 88(0". O
péso do material, em ordem de marcha é de €00 kg. O projéctil
pesa 65, kg. e tem uma carga de rebentamento de 600 grs

O material tem 5 cargas e a que dd o alcance mdximo tem
um péso igual a 0,36 kg¢. e desenvolve uma pressao de 1800
atmosferas.

O rectio é variavel e deminui com o aumento do dngulo
de inclinagdo.

O material é decomposto em 6 cargas de 100 kg. cada.

Os japoneses tém também estudado minuciosamente a de-
fesa das vdrias circunscri¢des territoriais.

Depois daquelas divergéncias entre o Japdo e os Fstados
Unidos da América, quando da intervenc¢do Japonesa na China,
preparam-se com tudo quanto ha de mais moderno, incluindo
aviacdo, para competir com 0s Kussos, o que ndo € possivel.

Emfim todos se preparam para a,.. Poz.

O PORTO DESPORTIVO

O més passado, em conseqiiéncia do iltimo encontro de
«foot-ball,» entre o Bemfica e o Porto, deram-se vérios
epis6dios verdadeiramente lamentaveis, salientando-se alduns
portuenses que nao tiveram divida em compromeier a Nobre
cidade invicta,

E a propésito dizia «O Século»:

«Num scafé» da Baixa, por exemplo, onde costumam reu-
nir-se os apaixonados do «foot-ball», entrou um cavalheiro,
ostentando na lapela o emblema do Sport Lisboa e Bemfica,
que chamou a atencdo das pessoas que ali se encontravam.
Mal tivera tempo de se sentar a uma mesa, quando uma cha-
vena lancada, com violéncia se lhe fwi quebrar aos pés. A
seguir, um outro cliente puxou-lhe a cadeira, fazendo tombar
o «benfiquista», Logdo, um grupo de pessoas Ihe caiu em cima,
socando-o0, até que o agredido gritou:

— Olhem que-eu sou do Football Club do Porto.

Interpelado pelos agressores, explicou que apostara cin-
guiéuta escudos em como era capez de ir ao «café» com.o
distintivo do Bemfica. E ganhou-o0s embora a aposta Ine tivesse
custado caro ao fisico...»

Também alguém se lembrou de inventar que alduns ariistas
de teatro, teriam sido desprimorosos para os portuenses que
foram a Lisboa, Apontaram por exemplo, Maria Ema, Lina De-
moel, Irene Izidro, Maria Amélia e Miguel Orrico. Em face
désse boato, e como a ariista Lina Demoel € a primeira figura
da companhia Rafael Marques, cuja estreia se anuncia para
determinado dia, alguns elementos preparam uma manifesta-
cdo de desagrado, para a qual foram comprados apitos de
barro, que se esgotaram no Porto.

N#o houve ainda quem se lembrasse dos restantes artistas
de teatro, dos jornalistas,dos escritores, dos comerciantes,
etc., para ser mais completa a barafunda.

Que ridiculo, senhores !..

PAO_FRESCO TODOS 0OS DIAS

UMA hora feliz de inspiragiio o vereador do Municipio de

Lisboa sr. Luiz Pastor de Macedo apresentou a Comis-

sdo Executiva a seguinte proposta, que foi aprovada por
unanimidade :

«Considerando que a campanha ultimamente levantada na
imprensa acérca da necessidade do fabrico de pdo ao domingo
merece o inteiro aplauso da Camara Municipal de Lisboa,
visto que a situagdo actual representa uma excepcao que
muito prejudica os habitantes da capital ;

«Considerando que se impde a modificagdo dum tal estado
de coisas, de forma a harmonizar os interésses do puiblico e

as regalias do operariado;
«Considerando ainda que urge melhorar as condi¢des do

fabrico do pdo, que se apresentam, por vezes, deficientissimas;

«Tenho a honra de propdOr:
«Que a Comissdo Administrativa na Camara Municipal de

Lisboa, signifique ao sr. Ministro do Interior, o seu interésse
pela melhoria da qualidade no pdo e pelo problema do seu
fabrico ao domingo, atendendo & necessidade de por termo a
uma situacdo que ndo é compativel com a vida duma capital,
tendo-se, todavia, em vista os interésses leditimos dos opera-
rios manipuladores.»

Apoiado !

Muito bem ! Assim o sr. Luiz Pastor de Macedo vem, ndo
s6 ao encontro das ideias defendidas pela Gazeta, mas também
pelas do piiblico consumidor, que teve como porta-voz o0 nosso
prezado colega Didrio de Lisboa.

Pois até hoje e ja 14 vai mais de um ano, nada sabemos
do que resolveu a CAmara da feliz proposta do sr. Pastor de
Macedo, podendo n6s afirmar que continuamos a comer pao
duro ao (domingo (?))

CANAL DE SUEZ

O Canal de Suez mede cento e sessenta e quatro quiléme-
tros de comprido e para o qual tiveram de ser removi-
dos 70 milhdes de metros ctibicos de terra.

Foi comecado aos vinte e cinco dias do més de Abril de
1859 e terminado em Novembro de 1869, isto é, déz anos de-
pois.

Os trabalhos foram iniciados com 150 operdrios de diver-
sos ramos e categorias, na praia de Port-Said, e, dois anos
depois, trabalhavam ja 8.000 operarios na sua construcdo.

No ano seduinte, dobrava jd o nimero de operdrios que

era de 26.000.

A T.S.F. EOS CORREIOS

O Rédio Club Portugués, ao qual devemos reconhecer al-
guns beneficios que tem prestado ao pais no desenvolvi-

mento dos servicos de T. S. F., inaugurou hd meses uma

estagdo de ondas curtas a que assistiu o chefe do Estado.

Apareceu a Administracdo dos Correios e Telegrafos a
mandar encerrar o Radio Club Portugués, alegando ndo lhe
ter concedido a eutorisagdo respétiva, isto depois do R. C. P.
ter cumprido com tudo o que era obrigado por lei.

Nota-se a ma vontade que existe da parte da Administragao
dos Correios e Teélgrafos contra o Radio Club Portugués que
tanto tem trabalhado, enquanto que nos Correios aguardamos
que os servigos se regularizem convenientemente.

ORIGEM DA PALAVRA «GREVEw
origem da palavra gréve, tomada no sentido de cessagdo

A voluntdria do trabalho é de esséncia exclusivamente
parisiense. Com efeito, a actual praca do Hotel-de-Ville, cha-
mou-se, alé 1806, a Praga da Gréve. Era ahi que tinham o
costume de se reiinir os operdrios sem trabalho e ali existia,
permanentemente, uma espécie de feira de contratos. Estar
na Praca de Gréve ou estar em gréve significava, pois, ndo
ter trabalho, estar desempregado; por extensdo, fazer gréve
tornou-se sindbnimo de criar voluntariamente essa inacgdo
recusando trabalhar durante um tempo mais ou menos longo.

A FECHAR

UANDO foram participar a Luiz XIV o fulecimento de
sua esposa, Maria Terésa de Austria, disse éle:
— Estavamos unidos ha 22 anos e foi &ste o primeiro des-
gosto que a rainha me deu,
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O INCREMENTO

DS

TROLLEYBES

Por ALEXANDRE SETTAS

M. Albin, num dos tdltimos nimeros da revista fran-
cesa ¢ Sciences et Voyages» dedica um bem documentado
artigo 4 accio que na actualidade desempenham ésses
veiculos, simultaneamente gufobus e carros eléetricos,
0s quais sem que infermem dos inconvenientes a cada
um déles adstrito, pelo contrdrio demonstram excepcio-
nais vantagens sobre qualquer dessas duas formas de
locomoeiio.

Vejamos, pois, como se definem tais carros.

Um ctrolleybus» ¢ am ecarro eléetrico, accionado
pela corrente recebida de cabos aéreos, mas tendo marcha
independente de erailss.

IS, de alguma maneira, um veiculo de transporte em
comum, que deve ter a classifica¢fio intermédia entre o
autobus a motor de esséncia ou a 6leos densos e os
carros eléctricos.

Contudo, ndo se deve confundir com o eléctrobus
que nio deixa de ser um carro eléctrico, mas no qual
8@ utilizam os acumuladores como fonte de energia motora.

Os primeiros froleybus que foram apresentados ao
pablico na Exposicio Universal que se realizou em Paris
em 1900, eram de construcio francesa e tiveran, nessa
data um grande sucesso de curiosidade.

Desde entiio éste desenvolvimento de transporte em
comum nunca cessou de progredir. I, tanto assim é que,
muitos milhares désses veiculos circulam presentemente
na Kuropa e na América, sendo especialmente em Ingla-
orra onde estdio mais em uso.

Em todos os pafses onde circulam, os seus servigos
880 utilizados pelo piablico que bem reconhece as van-
tagens doe tais meios de transporte. :

Por ésse motivo os construtores ingleses téem, desde
hd bastante tempo, tomado um bem marcado avango
80bre os outros paises. De facto a Inglaterra é o pais
onde a exportacio dos carros de traccio eléctrica tem
foros de grande importancia.

Passemos agora a demonstrar aos nossos amiveis
leitores quais as razdes que determinaram o desenvol-
Vimento désse sistema locomotor.

ORGANIZACAO GERAL DO VEICULO

Al " ’

Freqiiéntemente ¢ empregado um motor para cada
Carro que tanto pode sér em série como do sistema
‘ . *
Compound. Estu altimo tem a vantagem de recuperacio

duma parte da corrente consumida quando marcha apenas
pelo efeito da velocidade adquirida e também em ter a
travagem aufomatica.

A poténcia de qualquer tipo désses motores &, em
geral, da ordem de 80 H. P.

A situagio do motor é variavel. Tanto pode ser colo-
cado & frente do carro, como nos gufobus. ou, ainda, a
parte trazeira, perto do eixo da rectaguarda.

O ataque as rodas motoras é feito por uma drvore
de transmissido, pinhdio, grande corda e diferencial. A
corrente ¢ fornecida por uma linha aérea, dupla, e por
duas hastes com rodisios doidos. Como facilmente se
compreende estes dois fios de linha sfio necessdrios, pois
que ndo havendo pgils para o retérno da corrente, um
déles tem de desempenhar essa funcdo.

Os orgios de conducdo reduzem-se ao seguinte: um
pedal, manobrando-se como um acelerador vulgar, e,
que comanda sucessivamente pela maior pressdo todas
as combinacdes oléctricas das diferentes velocidades;

Um pedal da traviio;

Uma alavanca de travagem e uma outra de inversio
de marcha;

Um velante de direecdo.

Além da travagem electrica, os frolleybus estio mu-
nidos dum potente travito de pé, agindo por intermédio
dum servo-traviio a ar comprimido, ou hidrdulico, que
actua simultaneamente em todas as rodas e no meca-
nismo do travdo manual. .

Sendo a tendéncia actual a de dar grande capacidade
de transporte aos veiculos de servico em comum, foi
por isso julgada conveniente a medida de os equipar
com seis rodas. As da frente sdo sempre directrises e
as quatro da rectaguarda motoras, onde, segundo o
construtor, estdo alojados dois ou trés diférenciais nos
souS iX0S.

Estas rodas sfio igualmente providas de largos pneu-
maticos o que assegura uma incontestivel garintia de
conforto aos passageiros.

Quanto Aas carrosserias, que sdo de forma muito
heterogénia pela sua construgdio, hd-as dos mais diversos
modélos.

Por principio estabeleceu-se que fossem bhaixas de
fundo, a-fim-de permitir o ficil acesso aos passageiros,
o montadas de maneira que tivessem toda a possivel
leveza de carcassa, além duma perfeita visibilidade para
o exterior e o maximo do conforto e elegincia.

Em Inglaterra, nagio tradicionalista, a cldssica im-
perial, como a dos nossos antigos elevadores da Cal-
cada da Gloria, em Lisboa, anteriores a 1915, ainda’
estd muito em uso, mas em Franca e na América do
Norte di-se antes a preferéncia aos chassis longos e
quanto possivel largos. |

Acrescentando que os chassis désses carros, propria-
mente ditos, sdo um pouco parecido com 08 camides de
grande carga, e dando nota da suspensdo especial,
comando e motores, temos indicado suficientemente as
principais caracteristicas dos frolleybus.
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AS VANTAGENS DESTE SISTEMA

Todos nés sabemos que o desejo do piiblico, forcado
a utilizar com insistente freqiiéncia didria quulquer vei-
culo de transporte em comum, descja em primeiro lugar
o méximo de rapidez e seguidamente todo o possivel
conforto, preferindo sempre dispender, para a sua utili-
zaclo conjugada déstes dois casos, a menor importancia
que lhe possa materialmente ser possivel.

Ora, sob o ponto de vista da velocidade os frolleybus
nio tédem nada a diminuir-lhe o valor entre éle e o
autobus. O motor eléetrico trabalha instantaneamente e
acelera-se, atingindo a sua volocidade mdxima do regime,
muito rapidamente, sem debraiagem e sem o movimento
dos pinhdes duma caixa de velocidades.

As forcadas trepidacdes do motor, os rangimentos —
passe o termo — das engrenagens que se manobram e
todos os outros varios ruidos dos motores, sdo nestes
¢irros suprimidos.

O trolleybus ¢ tio silencioso, ou mais aindo do que
os carros eléctricos, pois que rolam sobre pneumaticos.

A oscilaciio eriada pelas jun¢des dos erailes» quando
dstes niio sdo bem unidos pelos cruzamentos de linhas,
ou pelas agulhas de derivagio, igualmente estio supri-
midos nestes carros.

Os maus cheiros produzidos pelo fumo do escape,
nos motores de esséncia ou o odor pouco agraddvel a
6leo queimado nos carros acionados por motores Diesel,
também sfo razdes nada aprecidveis e que nio se contam
nos -carros deste tipo. Ganha, pois, com isso a higiene
das cidades e a pituitdria dos viajantes o que também
ndo é atengilo para desprezar.

A iluminagiio poderd ser fornecida, assim como o
aquecimento interior, no inverno, sem maior despesa o
para maior comodidade dos passageiros.

Quanto i seguranca dos transportados isso é ciretins-
tancia que estd equilibrada com os mesmos factores que
se devem observar em todos os outros meios de trans-
porte.

0. seu andamento ¢ mais brando do que o dos carros
eléetricos e ndo estd obrigado a seguir o seu caminho
tracado pelas calhas, Pode afastar-se para a direita ou pura
a esquerda uns tantos metros dos fios condutores sem
que, no entanto, deixe de receber corrente, isto gragas
aos seus frolleys pivotantes. Por Gsse motivo é notorio
verem se encostados aos passeios ou As beiras das
estradas para af receberem ou deixar passageiros,

As abstrucdes duma linha de tais carros é um facto
raro de dar.se, visto que qualquer déles pode facil-
mente contornar o que estiver retido por paragem for-
cada, o que representa excepcional atributo, pois se um
carro estiver em pane nio hd o inconveniente de suceder
o quo algumas vezes ji tem sucedido nas ruas de maior
trinsito, de Lisboa, como por exemplo as artérias da
parte baixa da cidade.

Por todos os anunciados que apresentamos e que
siio varios é evidente o beneficio deste sistema. ,

(‘om relaciio aos carros electricos, o frolleybus rea-
liza uma economia efeetiva e considerdvel, tanto no

dispéndiv das instalagdes aéreas, como do facto da
supressio da via férrea.

E certo que hd a considerar na despesa da indis-
pen:dvel linha ne retdrno aéreo, mas essa é, sem divida,
de tdo pouco acréscimo que ndio vem onerar demasiado
a colocaclio da primeira do sector eléctrico.

Quanto ao valor econémico do material circulante é
a bem dizer o mesmo, posto que a supressio da em-
briagem, o da caixa de velocidades, ete., fica compon-
sada por toda a instalagio do equipamento eléctrico.

Os gastos de exploragdo sio nitidamente inferiores
aos dos gutobus ¢ em conta-média com os dos carros
eléctricos.

De resto, um veiculo déste género s6 consome cor-
rente durante a sua marcha e, até, nas descidas, retribue
parte da energia consumida. Nas paragens o seu gasto
¢ nulo, salvo para alimentar a iluminaglio, quando esta
for precisa.

O motor dos agutobus trabalham permanentemente e
queimam a sua esséncia tanto na paragem como mesmo
possivelmente, nos fins de percurso, por indesculpivel
incuria dos seus condutores o que nunca se pode dar
com @stes carros.

Outra importante vantagem e esta bem ecapital, do
ordem econdémica, ¢ a circunstincia de com o seu om-
prégo, aproveitando a hulha branca do pafs, se evitar a
drenagem de capitais para o estrangeiro, fornecedor
das substancias combustiveis.

As despesas de manutenciio siio isigninficantes posto
que a rusticidade, resisténcia e simplicidade dos seus
orgios assim o permitem.

A lubrificaciio simples e elementarissima, em vista
do sea fraco ntmero de pecas em movimento, ¢ também
om motivo muito para ponderar,

As mudancas climatéricas e de estagiio nada téem do
influéneia nestes carros o que ja nio acontece, em para-
lelo, com os de motores de explosio, onde no inverno
todos os cuidados sio poucos com os radiadores.

A SITUACAO ACTUAL DOS «TROLLEYBUS»

12 incontestavelmente em Inglaterra que os frolleybus
so téem mais desenvolvido no seu emprégo: Londres, .
Bournemouth, Birminghan, Wolverhampton, Walsall,
Nottingham, Portsmouth, Bradford, etc., para niio citar
senllo os "grandes centros jd de hd muito adoptaram a
traceiio eléctrica déste sistema, para o transporte em
comum.

Na Bélgica, Liége e Antuerpia possuem também
diversas linhas de tais carros.

Hé pouco tempo ainda em Berlim instalou-se o pri-
meiro déstes servicos e noutras terras da Alemanha ji
estlo projectadas novas linhas.

No Japdo, na Itilia, Pol6nia, Dinamarca, Maldsia,
Nova Zeldndia, etc., empregam-se com resultado esta
modalidade de viaeiio, sem falar-mos dos Estados Unidos
da América, onde inGmeras linhas em plena prosperi-
dade foram jd abertas ao piblico para sua satisfagiio o

interésse,



















































