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A crise dos nossos':'caminhos

de ferro tende a diminuir

Assim o demonstra a Direcqéo Geral de Estatistica

no seu “Anuarior de 1933

Foi agora distribuido o «Anudrio Estatisticor de
1933, ha muito concluido mas demorada a sua compo-
si¢do por motivos que ignoramos.

A sua andlise demonstra exuberantemente que a
situacdo economica dos caminhos de ferro tem me-
lhorado consideravelmente.

Nao obstante a diminui¢do nos passageiros e
grande velocidade, é importante o aumento no trafego
de pequena velocidade. Nos 3468 quilémetros explo-
rados, as receitas atingiram mais 4905 contos que em
1932. ;

Nas linhas de via estreita, os resultados de 1933,
em contos sdo os seguintes:

Receita

Companhilas do Despesas R'e(‘f:i!a
traf go | liquida
Companhia Nacional .- .
1933010 o e 5. 3504100 71040 7.401 | — 324
1930, 700 i, L neahh 7.055 | 8.670 —1.620
0310 Jo v mvsh 306 T 04 T ROT | AR
Norte de Portugal I
1933. . . . . 179 6.757| 7.116 | — 358
193% 0 Vet e S S 0.299 | 7.178 | — 879
1931 e Nai141 0:819 ' 6.542 —1.227
Vale do Vouga |
EOE3 . O i S e Y 5.643 ; 4,735 908
10320 5wt O A T 4.343 441
47 RS et e R i 4,806  4.564 243
\1933. . 714! 19.476 | 19.252 224
Total . (1932, . 711 18.139 | 20,197 —2.058
11931, . 671 17.166 |'18.613 —1.448

Os «déficits» destas trés linhas sub-arrendadas que
eram de 905 contos em 1931, baixaram a 764 em 1933,

Estdo portanto todas as trés companhias com sal-
dos positivos de exploragdo, devendo-se notar que as
receitas liquidas ‘sao apenas do trifego, sem se lhes
terem juntado as receitas fora do trdfego, que foram
as seguintes nas linhas proéprias:

W SRR )+ ¥ e 260 222 127
NOTEE . &5 LR Py 11 120 88
Vouga . : 23 20 - 23

Total . %A 204 262 238

A conclusdo de diversas linhas em projecto e a
introducdo das automotoras e tratores Diésel traziam
mais rendimento aos caminhos de ferro cuja situac¢do
financeira, embora. tenha melhorado bastante, ainda
estd longe de ser desafogada.
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O TEATRO DAS FUTURAS OPERACOES

OS PRINCIPAIS ASPECTOS

DO

PROBLEMA ETIOPE

Pélo Cordonedl,

A Inglaterra, Franga e Italia tém posses-
soes na Africa Oriental, limitrofes da Etiépia;
estas trés grandes Poténcias do Ocidente fazem
parte do Conselho da S. D. N.; assentaram na
resolucio de Stresa, de 14 de Abril dltimo,
que visa, é certo, sémente os problemas euro-
peus, e que Londres, alids, prodigalizou com o
acordo naval anglo-aleméo.

¥ » N

Para a [talia, o objectivo evidente é criar,
na Africa Oriental, um Império Colonial,
como o fizeram a Franca e a Inglaterra nas
cinco partes do mundo antes de existir a S. D.
N. Esta criacio deve realizar-se acrescentando
a Ftiépia a Eritreia e a8 Somalia italiana, por
meio de conquista, se for necessario, abando-
nando a Italia, talvez, Genebra; ou melhor,

MARIO

DE CAMPOS

sob a forma de um mandato italiano, se nisso
concordassem o organismo internacional e o
Negus. Fis o fim em vista. Quals 0s meios
para o atingir ?

Uma operacio militar contra a Etiépia
apresenta sérias dificuldades. Em primeiro lu-
gar, o pais, cuja parte central é uma fortaleza
natural, cortada de vales profundos e féacil de
defender. Os planaltos tém altitudes que de-
crescem do centro para a periferia. A aviag¢io
atacante terd de bater objectivos situados a
mais de 2.000 metros de altitude, o que reduz
a altura em que pode actuar, aumentando, por
conseqiiéncia, a vulnerabilidade. Uma outra
dificuldade para o atacante é conduzir as ope-
racdes na zona baixa insaldbre, onde ndo ha
agua: é o caso de Ogaden, ao Sul, e do deser-
to de Adal, a Leste; ao contrario, a regido



Norte, ao longo do paralelo 14.°, tem altitudes
de 2.000 a 3.000 metros e é banhada pelas
aguas do Tacazzé, tributirio do Atbara. O
clima também influi; a Etiépia apresenta qua-
tro zonas climatéricas, em rela¢do com a alti-
tude, distribuindo-se as formacgdes vegetais
em igual ndmero de zonas de 0 a 500 metros,
de 500 a 1.800, de 1.800 a 2.500 e de 2.500 a
3.500 e superior. F. para notar que até 4.000
metros se cultiva a aveia. Portanto, trés zonas
satiddveis e suficientemente irrigadas e uma
zona baixa térrida que ndo chega até ao Norte.

Se a invasdo partir da Somaélia italiana
terd de percorrer, do porto de Mogadiscio a
Addis-Abeba, 1.200 quilémetros, pelo menos,
sem comunicacoes ferro-viarias, e ainda atra-
vessar 400 quilémetros de deszrtos ardentes
antes de atingir as montanhas. Pela FEritreia,
0 acesso parece a primeira vista mais facil, ndo
s6 pela distancia — 700 quilémetros do térmi-
no da via férrea a Addis-Abeba — mas em
virtude do clima da base de partida, situada a
2.000 metros de altitude. Mas, néste sector, as
cadeias montanhosas, muito elevadas, apre-
sentam grandes obsticulos a penetracio. Se se
pretendcr efectuar a convergéncia nos ataques,
o ultimo objectivo a atingir seria, provavel-
mente, Ancober, antiga capital do Choa, que
éo reino'preponderante do Império dos Negus.

Na Africa Oriental italiana estido concen-
tradas, presentemente, 5 Divisdes de tropas re-
gulares e 5 Divisdes de milicias, ou sejam
153.000 homens, que juntamente com as for-
¢as aéreas, tinidades especialistas e trabalha-
dores perfaz um total de cérca de 200.000 ho-
mens. F. um estérco militar e financeiro con-
sideravel, que sera ainda acrescido, atendendo
aos reforcos indispensaveis para fazer face as
doencas e perdas.

T

Relativamente a Inglaterra, a sua preo-
cupac¢do dominante sdo os interesses vitais na
Africa. Pondo de lado o problema da navega-
¢do no canal de Suez, interdita para fins mili-
tares, e mesmo, a hipétese de uma ameaca ita-
liana, apés a dominac¢do da F.tiépia, sobre as
comunicac¢des britanicas do Cabo ao Cairo, ha
a considerar o problema primordial do lago
Tana, e dos cursos de d4gua que, descendo do

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO _
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planalto abissinio, formam o Nilo Azul e o
Atbara. Ora, a irrigacio do Suddo Anglo-
-Egipcio e do Egipto depende dos dois rios.
Nao nos parece que a Inglaterra permita que
uma Poténcia europeia exerca, indirectamente,
uma ac¢do de tal natureza sébre o vale do Ni-
lo, um dos centros principais do poder brita-
nico. Desde 1902 que a Fti6pia lhe prometeu
nio modificar o regimen das &dguas do lago
Tana sem o seu assentimento. F, esta politica
explica os oferecimentos ingleses a Itilia de
concessodes territoriais na Dankalia ao Norte
e no Ogaden a Leste, devendo a Ftiépia ser
compensada pela cessdo de um corredor atra-
vés da Somaélia britanica até ao porto de Zeila.
F.ste plano poupava o lago Tana.

xRN

Quanto a Franca, ndo poderd permanecer
indiferente aos acontecimentos que se estdo
passando em Africa. Por um lado, é pelo ca-
minho de ferro franco-etiope de Djibuti a
Addis-Abeba que a Etiépia importa actual-
mente armas e muni¢des. Se a guerra rebentar,
éste reabastecimento originard grandes difi-
culdades. F, a propésito de Djibuti, é para
notar ainda que o oferecimento inglés de uma
saida maritima etiope em Zeila constitui uma
violagdo do tratado anglo-franco-italiano de
1906, pelo qual ndo é permitida a Itdlia e &
Inglaterra fazerem concorréncia a via férrea
de Djibuti. Por outro lado, a Franca, pelas
suas relagdes muculmanas, ndc pode desinte-
ressar-se das repercussbes religiosas de uma
guerra italo-etiope. F, deve preocupar-se com o
equilibrio das forcas e interesses numa zona
de que a Costa francesa dos Somalis é a saida,
protegida por um acoérdo internacional.

Finalmente, a viagem do General Gamelin
a Roma, em 26 e 27 de Junho dltimo, revela o
inicio de conversac¢bes militares franco-italia-
nas com o fim de se estabelecer um plano de
assisténcia mdtua do Reno ao Brenner. Esta
colabora¢@o intima e confiante de Paris e Ro-
ma vale mais do que um dogma de Genebra
ou uma resolu¢do de Stresa. F, politica realis-
ta, a Gnica que tem valor perante a Alema-
nha. O empreendimento colonial italiano, se
ndo enfraquecer a Italia na Furopa, reforca a
posi¢do da Franca no Reno e no Mediterraneo.
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EXERCICIO DO DIREITO DE RESGATE

A0

-

CONCESSOES DE CAMINHOS DE FERRO

Pelo Eng.o° ]

Estabeleci num primeiro estudo os principios dou-
trinais que regem o resgate das concessdes de cami-
nhos de ferro.

E um direito soberano do Estado, exercido em
qualquer ocasido com as restric¢oes de prazo que
haja nos contractos.

O Estado toma posse das linhas, que pertencem ao
dominfo piblico. Os materiais méveis sao pagos no
acto do resgate. O material circulante fica adstrito a
exploragdo, mas é pago a empreza.

Na falta de regra para ésse pagamento, obrigatd-
rio no fim da concessio, deve aplicar-se a doutrina
respectiva do Dec. n.° 13.829, art. 66.°.

O produto liquido, que representa a anuidade a
que a empreza tem direito, é a diferenga entre tddas
as receitas de exploragao: trifego e féra de trifego e
as respectivas despezas, sem distingdo das raceitas-
bases das de sobretaxas,

O caso do resgate, quando a concessdo de linhag
foi feita com garantia de juro, exige exame especial.

Convém definir préviamente ésse regime sob o
ponto de vista jiridico e econémico.

Os caminhos de ferro sao o que a Constituigao
chama no seu art.° 59.° adminlstracoes de servicos co-
lectivos. Por sua natureza constituem um monopdlio,
nao podendo por isso o estabelecimento de linhas
férreas ser confiado a livre concorréncia.

As linhas fazem parte do dominio ptiblico. A ex-
ploracdo é exercida por administracdo directa do Es.
tado, ou por emprezas concessiondrias sob a fiscaliza-
¢do do mesmo (art. 59.° da Constituicdo).

O concessionario, que as constroe e explora. cons-
titue uma associagio com o Estado em que éste con-
cede, por diploma especial, a exploragio, contribue
quasi sempre com auxilios financeiros e cobra parte
da receita bruta sob a forma de imposto especial sobre
0s transportes.

Em que consistem &ésses auxilios ? Em subvengdes,
que pdoem a cargo do Estado parte da despeza de
estabelecimento, por se prevér a insuficiéncia das re-
ceitas para ocorrer aos encargos de construgdo, ou

F'ER'NA N

DO oD S8 QO UAS LA

em adiantamento das quantias precisas para comple-

tar a anuidade, juro e amortizacao, de aquela despeza.
O ilustre engenheiro e economista Colson, autori-

dade de primeira plana, define bem a esséncia finan-

ceira das concessoes de caminhos de ferro no magni-

fico vol 4.° do seu Curso de Economia Politica, pro-

fessado na [Escola de Ponts e Calgadas de Paris.
Citemos os seus luminosos ensinamentos.

«Se os poderes publicos, cuja intervenc¢ao € indispensavel
para autorizar as expropriacdes necessdarias oo estabeleci-
mento de vias continuas, reconhecem a superioridade do re-
dime de concessdo — que nos acabamos de estabelecer —
devem necessariam=nte inserir nos diplomas que as instituem
clausulas relativas a remuneracao do concessiondrio.

«A primeira dessas clausulas ¢ a autorizacdo de cobrar
taxas limitadas por um mdximo. Mas isso ndo pode bastar pela
razdo perenté-ia de que ndo hd correlagdo alguma entre o
produto liqguido de uma linha e o capital absorvido pelo seu
estabelecimento. |

«Ora é tao absurdo abandonar de antemdo por completo
ao concessiondrio os excessos de receitas provaveis nas boas
linhas, como impossivel fazer-lhe aceitar o encargo dos defi-
cits futuros das evidentemente improdutivas.

«A experiéncia e o raciocinio mostram que, de todas as
solugoes dc problema assim posto, a melhor & uma asso-
ciagao financeira de autoridade concedente com o conces-
siondrio.»

¥ ¥ on

As duas formas de auxilio indicadas, que sio na
realidade modalidades diversas dessa associacao finan-
ceira, sdo iguais na esséncia apezar da diferenca de
aspecto; derivam ambas da previsio da insuficiéncia
de receitas; em ambos os casos o Fstado recebe no
fim da concessdo as linhas incorporadas no dominio
publico.

A diferenca estd em que no caso de subvencdo o
Estado dispende desde logo quantia igual a parte do
custo -de construgdo sem participacao nas receitas
liquidas, das quais se espera a remuneracio e amorti-
zagdo do capital invertido pelo concessiondrio.

No caso de garantia o Estado, em vez de doar ca-
pital, adianta o complemento necessirio dos encargos

totais a que a exploragdo nao logra desde logo ocor-

rer, sob condicio de ser eventualmente reembolsado
pelas forcas da parte do excesso da receita liquida da
exploragdo sobre os encargos do capital.
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' Quando haja é&sse excesso, em vez de reverter to-
ta_lmente para o Estado associado, s6 metade tem ésse
destino para n3o deixar o outro associado, empresa,
continuar indefinidamente sem incentivo para melho-
ria. de servigo, pois nenhum lucro aufere ao cabo de
largos anos de geréncia. Seria essa situacdo — nociva
a0s interésses de todos: empresa, Estado e piblico —
a que os‘franceses denominam régie desintéressée.

“~ASSith pois, o sécio concessiondrio angaria o capi-
tal para o estabelecimanto das linhas prontas para a
exploragdo, efectua esta e se os lucros liquidos sio
insuficientes para os encargos do capital, o sécio-Es-
tado intervém, adiantando o complemento necessirio
devidamente liquidado segundo regras prescritas no
contrato. Variam nessas regras o capital-base da ga-
rantia : custo efectivo da construgio com os seus juros
intercalares, ou cifra estimada previamente.

A taxa de juro, base da garantia, é também estipu-
Iada. Para a determinagdo da receita liquida, ou se ba-
lancela.m‘ as despesas efectivas com as receitas, ou as
despesas sdo calculadas por simples coeficientes de
exploragdo, ou por férmulas mais ou menos compli-
cadas, que tenham em vista estimular o desenvolvi-
mento do trafego e a perfeicio dos servigos.

Essas complexas modalidades ndo alteram a essén-
cia da associagdo constituida.

Que sucede no fim da concessio, quando cessa
ipso facto a sociedade constituida ?

O Estado recebe a linha, que nada lhe custou se

‘0s adiantamentos estdo reembolsades. No caso con-
trérlo, com a parte nao reembolsada vao-se encontrando
cada ano os excessos de receita sobre a anuidade do
resgate apurada. No fim do prazo de concessio pdde
suceder que fique em situacdo andloga a do caso de
“sutbvencdo em que parte do custo da linha constituiu
encargo para o Estado. Em qualquer dos casos usu-
'frue Sem encargos receitas directas e indirectas crea-
- das pela linha.

A garantia de juro é portanto vantajosa, mormente
se a féormula adoptada € criteriosamente final.

Teem entre nés garantia de juro as seguintes li-
nhas: :

Torres-Figueira-Alfarelos;

Foz-Tua-Mirandela e Mirandela-Braganca ;

Ramal de Vizeu;

Beira Baixa;

Vale do Vouga;

As concessdes da Companhia dos Caminhos de
Ferro do Norte de Portugal.

Em todos os respectivos contratos a férmula do
resgate é idéntica a do contrato de 1839 das linhas do
Norte e Leste.

Duas questdes suscita o regime especial da garan-
~'tia de juro:

Antes de se entrar na fase do reembolso:

12— 0 complemento do juro garantido faz, ou
ndo, parte da anuidade do resgate?

2°—A divida por complementos de anuidade
adiantados extingue-se com o resgate, ou deve ser
liquidada por encontro com o valor do material
movel ?

Esta mesma questdo é suscitada quando a conces-
sd0 vae ao seu termo sem resgate.

A’ primeira questdo foram propostas duas solugoes
opostas.

Entendiam uns que os produtos liquidos mencios
nados nos contratos para determinacdo da anuidade
do resgate eram apenas a diferenca entre as receitas e
as despezas da exploragao.

Observavam ainda que «a garantia era essencial-
mente subordinada 4 exploracdo pelo concessionarior,

Segundo outros, os adiantamentos do Estado de-
viam-se englobar no produto liquido. S6 assim podiam
as emprezas continuar a pagar os encargos convencio-
nados do capital. Foi essa a opinido que prevaleceu,
com razdo, em Franca nas clausulas das concessdes de
1883, que fixaram, para a anuidade do resgate, um mi-
nimo, o qual abrange os dividendos reservados e as
anuidades de emprestimos calculados nos termos da
convencao.

A segunda questdo suscita as seguintes reflexdes:

Todos os contractos com garantia de juro prescre-
vem o reembolso dos adiantamentos pela reversio,
para o Tesouro, de metade do excesso da receita sobre
o juro garantido do capital estipolado como custo de
construcao.

E' pois pela partilha dos excessos das receitas, de
sua natureza crescentes, que sdo reembolsados os adian-
tamentos. Esses aumentos revertem totalmente para o
Estado, desde que a anuidaee do resgate é fixada. En-
contram-se pois com a divida, que fica assim extinta.

A esse proposito observa Picard:

«Os complementos de juro assegurados ds Compa-
nhias pela garantia de juro nao lhes pertencem e sio
apenas adiantamento reembolsdvel, mas que devia ser
assegurado pelas maiores receitas futuras. Desde que
elimina as Companhias, o Estado priva-as desses au-
mentos, tira-lhes o instrumento de liberagdo, para a
qual os substitue e de algum modo se pde no logar delas
para o pagameuto da suz divida, que é alids compen-
sada—no todo ou em parte — pelo valor do material
movel.

A ultima oragdo briga com o raciocinio anterior.

Nos contractos portugueses de concessdo com ga-
rantia de luro precreve-se que, logo que o produto li-
quido receba o juro (5 ou 5,5 ,/° conforme os contrac-
tos) do capital garantido, metade do excesso reverte
para o Estado em pagamento dos adiantamentos e seus
juros simples, sem nada se prever para o caso de ndo
estar completo o reembolso no fim da concessao, ou
na data do resgate. Parece equitativo que se considere
extinta a divida no caso do resgate, pois o Estado co-
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bra, ndo metade, mas a totalidade dos aumentos de re-
ceitas.

Pode-se objectar que desde que se entregue o
produto liquido completo, o Estado deixa de receber
a metade do excesso sObre a anuidade garantida e
fica prejudicado. Mas também a empreza conces-
siondria ndo receberd a metade que lhe pertenceria
dos novos aumentos de receitas por sua natureza
progressivas, pelo que é prejudicada.

E’ por isso equitativo que no acte de resgate se
déem por liquidados os adiantamentos, como é pro-
prio de contrato da associacdo e atraz ficou demons-
trado.

Outra formula mais rigorosa pode todavia ser
adoptada.

Seja P o produto liquido liquidado, igual a receita
liquida da exploragio P—R—D
sendo P o produto liquido, R a receita bruta e D a
despeza da exploragao.

Ora P compreende duas partes: ], o juro garan-
tido e E o excesso, metade do qual pertence ao Go-
vérno até reembolso dos adiantamentos e dos seus
juros.

Seja A a unidade de resgate.

Em vez de ser

7 e g
deveria talvez ser
A=P— § E=P— ; (P=])

Por esta forma o Estado continua a receber o que

a Companhia dava para reembolso dos adiantamentos

e ainda integralmente os excessos da receita liquida
além da anuidade de resgate.

Os adiantamentos feitos pelo Estado para comple-
mento de juro garantido ndo sdo creditos comuns, que
entrem em concorrencia com outros desta natureza.
Sao entradas de associado, que teem por contra-partida
a recepc¢do da linha, para cuja construcido contribuiu
para uma forma livre de subvencaio.

Em qualquer hipotese, a liquidacdo da material
circulante nada terd com a dos adiantamentos, efectua-
dos para completamento do juro. Se se ndo reembol-
sarem integralmente até o fim do prazo da concessio,
¢ porque a linha ndo era suficientemente produtiva e
por isso o que faltasse deve incumbir ao Estado como
subven¢do indirecta, tanto mais que recebera os im-
postos e outras vantagens, como tira vantagens indi-
rectas das estradas construidas sem darem logar a ren-
dimento liquido.

H4 pois aqui um ponto a regular segundo os prin-
cipios de justica e de equidade, atendendo a que ne-
nhum preceito explicito estatue que o material circu-
lante responde -pelos adiantamentos do complemento
do juro garantido nao reembolsados 4 data do resgate
ou no fim da concessao. _

Deve-se notar que o contracto de 7 de Fevereiro
de 1907 da concessdo das linhas do Vale do Vouga
estatue no art. 38 que o material movel e provimentos
respondem pelas despezas precisas para por a linha
em bom estado. E’ a unica responsabilidade imposta.
Nada se diz da divida por adeantamentos, que impli-
citamente se considera extinta com o resgate ou com
o termo da concessao.

BATALHAO DE SAPADORES
D E

CAMINHOS DE FERRO

A Comissao organisadora do Banquete anual dos
componentes do antigo Batalhdo de Sapadores de
Caminhos de Ferro, que marcharam para Franca em
917 e regressaram em Maio de 1919, convida todos
0s seus componentes e aqueles que ainda ndo.o tenham
feito a dar a sua adesdo, e a se inscreverem com a pos-
sivel brevidade, durante o corrente més, para os pro-
Ximos festejos que se realisam em 3 de Maio proximo,
na Vila de Sintra. _ | ;

A comissdo continua estudando a possibilidade de
uma grande excursao ao «front» portugués, para os
seus associados, estando a preparar-se o respectivo
programa para ser presente em nova reiinido geral.

Os boletins que ainda ndo tenham sido devolvidos
podem ser enviados & Uazeta dos Caminhos de Ferro,
Rua da Horta Séca N.° 7, nesta cidade telefone 20158.

HOMENAGEM DE VERDUN
A O

SARGENTO MAGINOT

Inaugurou-se, em 18 de julho, um monumento ao
sargento Maginot, que, quando Ministro da Guerra,
organizou a linha de defeza que ainda hoje tem o seu
nome. Maginot que foi voluntirio da Grande Guerra,
logo de inicio foi gravemente atingido, ficando impos-
sibilitado de repassar as linhas de fogo. Voltou 4 acti-
vidade politica, sendo nomeado pouco depois Minis-
tro das Colonias, Pensoes e da Guerra.

Tardieu, discursando no acto da inauguracio do
Monumento disse que a «sua estitua ficaria como um
simbolo de coragem, de disciplina e de patriotismo».

Por fim, o Chefe do Estado francés, num como-
vente discurso, prestou Homenagem a esta figura que
considerava «lendaria e ficando na Histéria da Franga
como a de um Soldado de Verdun.»
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BASES ORCAMENTAIS

PARA

ASSENTAMENTO DE V

A FERREA

Por

As dificuldades que se defrontaram no exercicio da
minha profissdo, incitaram-me tomar a dura resolugido
de actualizar e ampliar, o capitulo VII das bases para
orcamentos de Xavier Cohen, referente a Caminhos de
Ferro, de acérdo com os novos planos de assentamento.

E’ bastante ardua tal tarefa, mas o desejo de bem
cumprir a missao de que fui incumbido e ainda a von-
tade de auxiliar aqueles que nas minhas circunstincias
se encontrem, encorajaram-me a tornar piblico, o re-
sultado do meu trabalho.

Para os que sabem e notam defeitos, mas que ndo
tiveram paciéncia para o fazer, pecgo tolerancia; aos
que, como eu, tiveram dificuldades, oferego éstes apon-
tamentos, felicitando-me por lhes ser dtil.

| —CARGAS E DESCARGAS

N.° 1 — Carregar em vagdes ou zorras uma tone-

lada de tirefonds parafusos de via, barretas e cochins.
1.2 h. de trabalhador |
5 °/y dos jornais para ferramentas

N.® 2 — Descarregar de vagdes ou zorras uma to-

nelada de tirefonds, parafusos de via, barretas e cochins.
0,7 h. de trabalhador
5 °/o dos jornais para ferramentas

N.? 3 — Carregar em vagdes ou zorras e descarre-
gar, uma tonelada de tirefonds, parafusos de via, bar-

retas e cochins, incluindo contagem e arrumagao. (%)
53,2 h. de trabalhador
5 °/o dos jornais para ferramentas

N.° 4 — Carregar em vagdes ou zorras uma tone-

lada de carris de ago.
3 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N.? 5— Descarregar de vagdes ou zorras uma to-

nelada de carris de ago.
2 h. de trabalhador
5 /o dos jornais para ferramenlas

N.° € — Carregar em vagdes ou zorras e descarre-
gar, uma tonelada de carris de ago, incluindo conta-

gem e empilhamento.
8,5 h. de trabalhador
5 9/, dos jornais para ferramentas

ANTONIO

GUEDES

N.® 7— Carregar em vagdes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. ., sendo a tangente do
angulo da créxima 0,09 (%)

9 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 8 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. 1., sendo a tangente do an-

gulo da créxima 0,09, (%)
6 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N. 9 —Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 30 quilos por m. L., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,00, incluindo arruma-
¢ao. (%)

24 h. de trabalhador
59/ dos jornais para ferramentas

N.° 10— Carregar em vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,™ 6065 de largura
entre carris de 36 quilos por m. L., sendo a tangente

do dngulo da créxima 9,09. (%)
9,5 h. de trabalhador
5°/s dos jornais para ferramentas

N.° 11— Descarregar de vagdes ou zorras um
crusamento completo para via de 1,665 de largura
entre carris de 36 quilos por m. L., sendo a tangente

do dngulo da créxima 0,09. (%)
6,5 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 12— Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 36 quilos por m. 1, sendo a
tangente do dngulo da créxima 0,09, incluindo ar-

rumacao. (®
26 h. de trabalhador
59/s dos jornais para ferramentas

(') — Nesta base foi previsto o transporte em padiola A distincia
de 57, (Formuta N.» 5 das Bases de X. Cohen)
(*) — Bstd incluida a via intercalar.
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N.® 13 — Carregar em vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,"665 de largura entre
carris de 40 quilos por m. I, sendo a tangente do
angulo da créxima 0,00. (%)

12 h. de trabalhador
5°s dos jornais para ferramentas

N.° 14— Descarregar de vagdes ou zorras um
crusamento completo para via de 1,665 de largura
entre carris de 40 quilos, por m. L., sendo a tangente

do angulo da créxima 0,09. (%)
8 h, de trabathador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 15— Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 40 quilos por m. l., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,09 incluindo arruma-

¢do. ()
31,5 h. de trabalhador

59/s dos jornais para ferramentas

N.° 16 — Carregar em vagdes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,065 de largura entre
carris de 45 quilhos por m. L., sendo a tangente do
angulo da créxima 0,09. (%).

12,5 h. Je trabalhador
5 °/o dos jornais para ferrsmentas

N.° 17 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 45 quilos por m. L., sendo a tangente do an-

gulo da créxima 0,00. (%)
8,5 h. d: trabalhador
5 9/, das ferias para ferramentas

N.® 18 — Carregar em vagdes ou zorras € descar-
regar um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 45 quilos por m. I, sendo a
tangente do angulo da créxima 0,09, incluindo arru-

magao. (%)
2 34 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N.” 19 — Carregar em vagdes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 40 quilos por m. 1., sendo a tangente do an-

gulo da croxima 0,11. (%)
11 h. de trabalhador
59/, dos fornais para ferramentas

N.° 20 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 40 quilos por m. L., sendo a tangente do dn-

gulo da créxima 0,11 ()
7,5 h. de trabalhador
5 o/° dos jornais para ferramentas

N.° 21 — Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar um crusamento completo para via de 1,"665 de
largura entre carris de 40 quilos por m. L., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,11, incluindo arru-

macao.
v (2) 30 h, de trabalhador

59/, dos jornais para ferramentas

N.°.22 — Carregar em vagodes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 45 quilos por m. 1., sendo a tangente do 4n-

gulo da croxima 0,11. (3
12,5 h. de trabalhador
5 %/, dos jornais para ferramentas

N.° 23 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,"665 de largura entre
Jarris de 45 quilos por m. 1., sendo a tangente do in-

gulo da créxima 0,11. (3)
8 h. de trabalhador
5 °/o dos jornais para ferramentas

N.° 24— Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar, um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 45 quilos por m. ., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,11, incluindo arru-

magao. (%)
33,5 h, de trabelhador
5 %, dos jornais para ferramentas

N.° 25 — Carregar em vagdes ou zorras um crusa-
mento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. L., sendo a tangente do 4n-

gulo da créxima 0,13. (%)
8,5 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N.? 26 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 30 quilos por m. I, sendo o 4ngulo da cré-

xima 0,13. (®)
5,6 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 27 — Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar, um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 30 quilos por m. 1., sendo a
tangente do angulo da créxima 0,13, incluindo arruma-

¢do. ()
22,5 h. de trabalhador

5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 28 — Carregar em vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 40 quilos por m. I, sendo a tangente do 4n-

gulo da créxima 0,13. (%)
11 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 20 — Descarregar de vagdes ou zorras um cru-
samento completo para via de 1,665 de largura entre
carris de 40 quilos por m. 1, sendo a tangente do an-
gulo da créxima 0,13. (%)

7 h. de trabalhador
5 °/, dos jornais para ferramentas

N.? 30 — Carregar em vagdes ou zorras e descar-
regar, um crusamento completo para via de 1,665 de
largura entre carris de 40 quilos por m. 1., sendo a
tangente do dngulo da créxima 0,13, incluindo arru-

macao. (%)
29,5 h. de trabalhador
5 9/y dos jornais para ferramentas

(*) — Esta incluida a via intercalar
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N.? 31 — Carregar em vagdes ou zorras um mi-
lheiro de travessas de pinho creosotado, com 2,50 ><

>< 0,26 >< 0,13. ‘
50 h. de trabalhador
5°/s das jornais para ferramentas

N.° 32— Descarregar de vagdes ou zorras um
milheiro de travessas de pinho creosotado, com

2,60 >< 0,26 >< 0,13.
20 h, de trabalhador
59, dos jornais para ferramentas

N.° 33 — Carregar em vagodes ou zorras e descar-
regar, um milheiro de travessas de pinho creosotado,
com 2,60><0,26><0,13, incluindo contagem e empi-
lhamento.

12) h. de trabalhador
59/, dos jornais para ferramentas

11— BALASTRAGEM E ASSENTAMENTO DE
VIA FERREA COM 1,665 ENTRE CARRIS

N.° 34 — Balastragem de brita, num quilémetro de
via férrea, com 1,665 entre carris de 8™ de compri-
mento, assentes em 12 travessas — Via tnica. (')

1504,9 m. c. de brita que passe por o anel de 0,06 de didmetro
752,4 h. de trabalhador

18,7 h. de capataz de via
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 35 — Balastragem de brita, num quilémetro de
via férrea, com 1,665 entre carris de 12™ de compri-
mento, assentes em 17 travessas — Via tnica. (')

1512,5 m. c. de brita que passe por anel de 0,06 de didmetro
756 h. de trabalhador
18,8 h. de capataz de via
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 36 — Balastragem de brita, num quilémetro de
via férrea, com 1,7665 entre carris de 18" de compri-
mento, assentes em 30 travessas. — Via tinica— ()

1490,2 m 1. de brita que passe por anel de 0,06 de didmetro
745,1 h. de trabalhador

18,5 h. de capataz de via
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 37 — Balastragem de brita, num quilémetro de
via férrea, com 1,665 entre carris de 12" de compri-
mento, assentes em 17 travessas — Via dupla — (%)
9005,6 m. 1., de brita que passe por anel de 0,06 dé didmetro

1452,8 h. de trabalhador

36 h. de capataz de via
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 38 — Balastragem de brita, num quilémetro de
via férrea, com 1,665 entre carris de 18" de compri-
mento, assentes em 30 travessas.

9861,3 m. 1., de brita que passe por anel d= 0,706 de didmetro
1450,6 h. de trabalhador

33 h de capataz de via
%9/, dos jornais para ferramentas

N.° 39 — Um quilémetro de via férrea de 1,005 de
largura entre carris com 8™ de comprimento e o péso
de 30 quilos por m. l. assentes com as juntas em
falso em 12 travesas, incluindo um par de carris para:
reserva quilométrica.

60,480 T de carril de ago

500 barretas de cantoneiras

1000  parafusos de via com porcas e anilhas

7500  stiretonds» correntes

1500 «tirefondse» de junta

1250  travessas normais :
250  travessas rectangulares

108 h. de capataz de via
2040 h. de assentador
1380 h, de trabalhador
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 40 — Um quilémetro de via férrea de 1,665 de
largura entre carris com 12" de comprimento e o péso
de 30 quilos por m. l, assentes com as juntas em
falso em 17 travessas, incluindo um par de carris para
reserva quilométrica.

60,720 F-de carril de ag¢o

333,2 barretas de cantoneiras

666,4 parafusos de via com porcas e anilhas
7497  «tirefonds» correntes

9996 «tirefonds» de junta

1249 5 travessas normais

166 6 rravessas rectandulares

124 h. de capataz de via
2960 h. de assentador
2000 h. de trabalhador
5¢/, dos jornais para ferramentas

N.° 41— Um quilémetro de via férrea de 1,~065
de largura entre carris com 12™ de comprimento e o
péso de 36 quilos por m. l. assentes com as juntas
em falso em 17 travcessas, incluindo um par de carris.
para reserva quilométrica.

72,864 T de carril de aco

333,2 Dbarretas de cantoneira

646,4 parafusos de via com porcas e anilhas
7497  «tirefonds» correntes

9996 «tirefonds» de junta

12495 travessas normais

166,6 ~ travessas rectangulares

129 h. de capataz de via
3430 h. de assentador
2130 h. de trabalhador
5°/, dos jornais para ferramentas

N.° 41 —Um quilémetro de via férrea de 1,665
de largura entre carris com 18" de comprimento e o
péso de 36 quilos por m. l. assentes com as juntas
em falso em 30 travessas, incluindo um par de carris

para reserva quilométrica.
75206 T de carril ago

292 4  barretas de cantoneira

444 8 parafusos de via com porcas e anilhas
9340,8 «tirefonds» correntes

667,2 «tiretonds» de ponta

1501,2 travessas normais

166,6

tfravessas rectandulares

(") — Conforme o perfil tipo aprovado por portaria N.* 6800 de 19
de Fevereiro de 1930 : )
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145 h, de capataz de via
5460 h, de assentador
22i0 h. de trabalhador
59/, dos jornais para ferramentas

N.° 42 _Um quilémetro de via férrea de 1,665
de largura entre carris com 12" de comprimento e 0
péso de 39,80 () quilos por m. l. assentes com as jun-
tas em falso em 17 travessas, incluindo um par de car-
ris para reserva quilométrica.

80,5552 T de carril de aco

3352 Dbarretas de cantoneira

999,6  parafusos de via com porcas e anilhas

7497  «tirefonds» correntes

999,6  <tirefonds» de junta
1241,5 travessas normais

166,6  travessas rectangdulares

148 h. de capataz de via
3700 h. de as-entador
2220 h. de trabalhador
5°/o dos jornais para ferramentas

N.° 43 —Um quilémetro de via férrea de 1,665
de largura entre carris com 18™ de comprimento e o
péso de 39,80 quilos por m, l. assentes com as juntas
em falso em 30 travessas, incluindo um par de carris
para reserva quilométrica.

81,0323 T de carril de aco

2024 barreias d: cantoneira

4448 parafusos de via com.porcas e anilhas
9340,8 atirefonds» correntes

607,2 «lirefonds» de junta
1501,2 travessas normais

166,6 travessas reclandulares

154 h. de capataz de via
3730 h. de assentador
2510 h. de trabalhador
5/, dos jornais para ferramentas

(‘) =Péso médio por m. I, dos carris adoptados pela Companhia
dos Cominhos de Ferro Portugueses

(Conclui no proximo niimero)

Pirs Armmando Narciso

Medicina, tuberculuse e sifilis

Praga dos Restauradores, 48, I.’
Telefone 2 1738

Companhia dos Caminhos Oe Ferro Pertugueses 0a Beira Alta

Aviso ao Publico
(1° Aditamento ao Aviso ao Fublico E. N, 1.485)

APEADEIRO DE ABRUNHOSA

Desde o dia 25 de Agosto de 1935 abriu & exploracéo o
novo Apead-iro de ABRUNHOSA, situado eo quilometro
139,89, deixando de fazer servigo a paragem do mesmo nome
situada so quilometro 140,25.

O novo epea.eiro farda servico interno e combinado de
passagdeiros, bagagens, pequenos volumes ao abrigo da Tarifa
n.°8/10U8 e mercudorias em ¢grande e pequena velocidade, com
as seduintes restri¢oes : -

a) — Ndo recebe nem expede volumes de péso indivi-
sivel superior a 100 quilogramas, veiculos e ani-
mais taxados a péso sedundo o respecitivo artigo
da Tar fa Geral).

b) — Os expedidores coadjuvardo a pesagem e con-
dugdo dos volumes para o local onde devem ser
carregados.

¢) — As bagadens e cdaes, recovadens € mercadorias,
deverao ser retirad:s loge depois d4 sua che-
gaua, ndo se-responsabil sando a Compau hia pela
sua guarda nem pelas avarias que possam sofrer,

No Aviso ao Pibl'co E. n.° 1 485, passard ao § 1.° sob a
nota 2, o apeadeiro de Abrunhosa, suprimindo-se do § 2.,

O presente, anula e subsiitui, o Axiso ao Piiblico E.
n.2 1405, de 3 ue Abril de 1925.

Lisboa, 14 de Agosto de 1935.

O Engenheiro Director da Exploracdo,
Fernando d’Arruda.

il

S G el S S e

«O D.I ABOn

Safu mais um mimero déste semandrio de critica
literdria e artistica, agora debaixo da direccao do dis-
tinto jornalista e brilhante escritor sr. Ferreira de
Castro.

Insere valiosa colaboragio do seu director e dos
srs. Cristiano Lima, Paulo Braga, Henrique Marcos,
Mota da Costa, Ferreira de Mira, Agostinho das Ne-
ves, Francisco Fernandes Lopes, Nogueira de Brito, etc.

P o

Enderégo telegraficot VAMAR — Lisboa

——

VA M AR |

Vinhos AUTENTICOS do Pérto com VELHICES GARANTIDAS
AGENTE UNICO PARA TODO O MUNDO:

A. D. MARQUE:S
Estrada de Bemfica, 749—L. S BOA-Norte

Telefone : Bemfica 336
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A rugosidade do pavimento

das estradas

(Dos Annales des ponts et chausées)

Alguns tipos de pavimentagdo submetidos a uma
circulagdo intensa, perdem rapidamente a necessaria
rugosidade para impedir as «derrapages» dos veiculos.
Este grau de maior ou menor rugoridade, que os au-
tomobilistas conhecem por experiéncia, é possivel de-
terminar-se por um engenhoso aparelho adoptado na
Inglaterra pelo Ministério dos Transportes.

A base fundamental do funcionamento déste apa-
relho, também usado na Franga, é a seguinte:

Fg. 4
Aparelho para medicdo da rugosidade das estradas

Uma roda de automével provida de pneu e rebo-
cada por um tractor, com uma velocidade uniforme,
pode ser travada ou girar livremente em torno dum
eixo horisontal, sobre o qual incidem cargas variaveis,
aplicdveis por meio dum «chassis» especial.

Este «chassis», provido de amortecedores, pode gi-
rar num eixo horisontal paralelo ao da roda, ou de
um eixo vertical O, (fig 1) situado na ligacdo com o
tractor. A rotagao néste eixo regula-se por intermédio

de®um freio acoplado a um dinamémetro que permite

mantendo-se constante o angulo x, formado pelo plano
vertical de simetria da roda com o tractor, medindo se

o valor da reagdo ¢.

Sendo P a carga aplicada a roda, A a componente
vertical da reagdo na estrada e F o coeficiente de atrito,
o atrito serd: F==1fA. Este esfor¢o tomarad a direcgdo
perpendicular ao plano da roda se girar livremente e
paralela 2 trajectéria do aparelho se estiver travada,

%
_ Quereis dinheiro?
| JOGAI NO

Se a roda gira livremente, o eqiilibrio de forgas
estard expresso pelas equagdes.
A—P, Afa—od e f—9 adP donde @ e d sao as
dimensoes indicadas na figura.
Estando a roda travada, Pl=—=Al-+Afcos2 R
Af sen 2 a=—=9 d donde
o d

- P I A J
aPsena—g ‘: R cos «
Conhecido ¢ pelas indicagoes do dinamoémetro e
P, d, a, | e = constantes, conhece-se imediatamente o
valor do coeficiente de atrito f. |
H4a ainda a observar que o valor f na estrada de-
pende da natureza do pavimento, bem como de mui-
tos outros factores, como sejam a velocidade, a inten-
sidade de frenagem da roda, o angulo 2, a carga, as
condi¢oes do pneumatico e ainda a humidade do pa-
vimento. Para conhecer a influéncia de cada um dés-
tes factores é necessario fazer uma série de exparién-
cias; a primeira, sObre o mesmo pavimento, variando
cada um dos factores e a outra diferentes tipos de pa-
vimento, ‘mantendo-se constante todos os mais factores.
O quadro que segue é resultante duma série de
experiéncias verificadas nas seguintes condigdes: Carga
sobre a roda, 300 quilos; angulo =-=30°; velocidade,
30 quilémetros-hora.

Estado do pavimento
Tipo de pavimento :
Séco Hiimido
Pavimento de pedra . 1,00 0,57
Idem dc mosaico . 1,00 0,62
» de ladrilho . 1,04 0,43
» de madeira . 0,99 0,25
» de formigao 0,80 0,42
v de asfalto comprimido. 0,78 0,19
» de macadam betuminoso .| 0,99 | 0,62

Das experiéncias até agora verificadas, obtiveram-se
conclusdes interessantes e de utilidade na pratica.

A. G.

= ya N | T | =4 | S
FABRICA DE PAPEL DA ABELHEIRA

Obtiveis em todos os armazens de papel e papelarias
Deposito: G™ GRAHAM JR. & C.8
R. da Alfand~da, 156/158 LISBOA

., Rua do Amparo, 51
| LISBOA

Sempre Sertes erandes!
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A MORTE DOS JORNALISTAS
BENTO CARQUEJA
E

POURENCO CAYOLLA

Faleceu no dia 30 de Julho, o ilustre professor e
jornalista, sr. Lourenco Cayolla, cujo passamento cau-
sou profunda consternagao, principalmente no mages-

LOURENCO CAYOLLA

tério e na imprensa que lhe dedicavam a mais sincera
admiracao.

O professor Lourenco Cayolla ocupava um lugar
de especial relevo nos meios literdrios, tendo escrito
diversas obras, entre as quais destacamos, «Cenas
delidas pelo tempor «Revivendo o passador trabalhos
que afirmaram a sua personalidade de escritor.

No jornalismo foi um trabalhador infatigavel, exer-
cendo a sua profissio quasi até aos tltimos momentos
de vida.

Como secretirio QGeral do «Didrio de Noticias» e
um dos seus mais categorisados redactores, trabalhou
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incansavelmente e embora os anos o fossem envelhe-
cendo, Lourengo Cayolla dispunha duma mocidade
que o caractrizava singularmente.

Oficial distinto da Arma de Artelharia, tinha uma
folha honrosa de servigos, como atestavam as condu-
coragoes com que havia sido agraciado entre as quais
se contavam o Grau de Oficialato de Aviz, a co-
menda de Santiago, Legide de Honra, Carlos I1I de
Espanha e muitas mais.

Nascido em Campo Maior em Janeiro de 1863,
assentou praca em 1877 e foi promovido a alferes em
Janeiro de 1885.

Deputado em 1897 pelo circulo de Aviz, represen-
tou mais tarde nas Cortes o distrito de Portalegre.

Lourengo Cayolla a data da sua morte era Presi-
dente da Assembléa Geral do Sindicato Nacional dos
jornalistas.

A toda a familia enlutada e em especial a seu filho
e noso camarada de imprensa sr. Jalio Cayolla, apre-
sentamos o0 nosso cartdo de pesames.

*

¥ ¥*

No Porto, na sua casa da Foz do Douro, faleceu
no passado dia 2 de Agosto, o nosso ilustre colabo-
rador sr. dr. Bento Carqueja, que durante muitos
anos dirigiu o jornal «Comércio do Portor.

Como jornalista, o falecido abordou com brilho a
politica economica e, financeira e como escritor dei-
xou uma vasta obra literdria, tendo legado, entre
outros, os seguintes livros:

O conilito diplomdtico entre Portugal e o Brasil,
A liberdade da Imprensa (1893), Os Acgores, O im-
posto e a riqueza publica em Portugal, O futuro de
Portugal — Questdes econdmicas e sociais, Capitalismo
moderno e as suas origens em Portugal, A ciéncia e a
inddstria em nossa casa, O materialismo histérico,
O Povo Portugués, A vida portuguesa, A guerra, pe-
los antecedentes e conseqiientes, O ensino técnico e
profissional em Portugal, O «Comércio do Portor no
centendrio de Camilo, Politica portuguesa, O pro-
blema nonetdrio portugués, O Brasil amado, A luz do
Cruzeiro, Tratado de Economia Politica, O sol da
meia noite, etc.

O Dr. Bento Carqueja, contava 74 anos de idade e
foi professor da Faculdade Técnica da Universidade
do Porto e membro da Academia de Ciéncias de Lis-
boa.

Todos os que trabalham nesta revista, lamentam a
perda do ilustre jornalista e apresentam a toda a fami-
lia enlutada e 2 Imprensa em geral, a expressao sincera
do seu profundo pesar.

Visade pela
Comissao de Cepsura

- e ST
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ECOS & COMENTARIOS

Por PLINIO BANHOS

A VOLTA A PORTUGAL

ERMINOU e felizmente aquela valentissima

T estupada da VI volta a Portugal, em biciclete,

onde um punhado de rapazes cheios de vigor ¢

entusiasmo procurou encontrar os micrébios suficientes
para o desenvolvimento rapido da tuberculose.

{mpigiu-nos certa imprensa cabazadas de bonecos
com a passagem dos ciclistas e prosa de joelho re-
pleta de babuzeiras, pois tudo servia para faser «blaguer,
misturando os ditos parviénios dos idiotas, da for¢a do
homem que ao querer refrescar um ciclista lhe atirou
com dgua e balde, rachando-lhe a cabeca.

Certo dia houve um jornal que se atreveu a dar-nes
guatro pdginas e meia com duas colunas de «furos» uma
de desastres, duas de cronica piadética e o resto de
gravuras de «Turismor, por onde passavam os ciclis-
tas, anunciando as mesmas vdarias dguas e productos
estrangeiros.

Mas isto nao nos enfada, e somente nos limitamos
a lastimar que os grandes orgios ndo facam umas
cronicas curiosas acompanhadas de gravuras interes-
santes quando 0s nossos cavaleiros portugueses vio a
Nice ou outra qualquer parte do estrangeiro e arrancam
ali os primeiros prémios com henra e gloria.

E muito mais humano defender assim o hipismo, a
atirar com um cento de cavalos, como o fizeram com o
célebre «raid hipicor que fez também a volta a Portugal
ha alguns anos alrds.

Facto curioso foi o de, nessa altura a « Beneméritar
Sociedade Protectora dos Animais nao apresentar o
seu protesto como o fez com os touros de morte! . .

Deviam organisar agora a volta a Portugal em
acelarado para os organisadores de tantas voltas!. .

CONGRESSO DE TURISMO

Director desta Revista e também director do jornal

A Voz publicou néste didrio uma crénica a propési:o
da falta de consideragdo, por parte dos organizadores do Con-
gresso Nucionsl de Turismo, para com a Imprensa, aquela que
sempre se interessa. pelo progresso e defesa do turismo no
nosso paiz.

Perfilhamos em absoluto o artigo do sr. Engenheiro Fer-
nando de Sousa.

A atitude que os dirigentes desse organismo tomaram na
falla de consideragdo pela imprensa ndo &, infelizmente tinica.
Existem eniilades que fazem da Imprensa um vulgar mdco de
fretes, a quem, na primeira oportunidade, recompensam com
as mais frisantes provas de indelicadeza, como agora aconteceu.

Sofrer com paciéncia!. .

O CUMULO
S quinta-feiras, sdbados e domingos, realizam-se no Par-
que Mayer uns combates de box (?) que parecem ser
@uténticas barbaridades e que a policia em.nada intervem,

Uns garotos, sem qualquer preparacao fisica, vao para ali
esmurram-se brutalmente entiusisesmando os assistentes que
gosam aqguilo como bom especiaculo.

Nédo é admissivel que no Século XX, se consintam espec-
taculos desta natureza, improprios dum pais que se quer Ci-
vilisar ao maximo.

Pode porventura tolerar-se que se eduquem os darotos
airando-os depois para aquele verdonhoso espectaculo onde
a lquirem um espirito irrequieto e desordeiro que, quando ndo
leva ao hospital impéle para a cadeia ?

Em nome da moral e da disciplina fica aqui lavrado o
nosso protesto. s

MOTIVO DE ORGULHO

IZEM da América que o senador recentemente assassinido
Huocy Long esteve discursando durante quinze horas e
me’‘a.

[nforma a mesma noticia que o mesmo sr. Long, em dado
momento desabotoou a camisa e refrescou a cara com um
jacto de sifdo.

Ao terminar, deixou-se cair na poltrona e foi levado em
bragos para fora da sala.

Isio deve ser um motivo de ordulho para n6s, portugueses,
pois o iniciador dos «récord-» de oratéria foi o dr. Judo Ca-
moésas que falou durante nove horas seduidas e ndo des-
maiou

UMA CAVALGADURA

ESTA ndo se passou na América mas sim no pais dos faraos:

Quando um jovem advugado se diridia para o tribunal,
encontrou uma mulherzinha, (horando lancinantemente. Vendo
nela uma fuwura cliente, interredou-a e soube que a cousa do
choro fora motivada pela prisao de um filho, acusado de furtar
um cavalo,

O novel causidico ofereceu os seus servicos, que foram
aceites e minutos depois improvisou um discurso de defcsa
brilhantissimo, garantindo que o seu cliente, tendo visto um
cavulo abandonalo na via ptiblica, tinha pensado que isso
seria um perigo para o pacifico trenseunte. Recolheu e alimen-
tou o animal, fazendo enorme despeza com o seu su-tento.

No f.nal, ndo s6 pediu a liberdads do réu como o reem-
bolso da quantia dispendida com o sustento da cavaldadura.

O juiz, interveio entdo, sorrindo :

«Mas, sr. alvogdado, trata-se dum simples cavalo de ma-
deira !» . !

O mogo advogado, ao ouvir isto, sofreu tdo forte abalo
que desmaiou, encontrando-se ainda neste estado & hora em
que a nossa revista vai entrar na mdquina . . .

UMA ENFERMIDADE_ _NACIONAL
Sociedade Historica da Independéncia de Portugal, su-~

A deriu a ideia, alids louvavel, de se comprar o Paldcio da
Restauragdo., E vai d’ahi, em vez de intercedor junto do Es-
talo para que éle o adquirisse, 0 que seria mais racional,
lembrou-se d’uma subscrigdo nacional, para o que ja se for-
maram imensas comissds=s, em todo-o mundo, ndo faltando na
Abis-inia e na terra dos esquimods !

Esta de meia dizia de individues darem idéas e nés ter-
mos de as padar constantemente, tem d: acabar se nao por
decreto nacional, ao menos com uma ddése de bom senso.
Subscri¢d=s nacicna’s a propdsito de tudo e de nada como se
o portuguezinho vivesse na abastan¢a? ! :

Nao havera uma alma inteligents que cure esta enfermi-
dade nacional ?
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COMBATENTES DA GRANDE GUERRA

Do nosso presado Colega O Comércio do Porto,
transcrevemos, com a devida vénia, éste brilhante
artigo :

«Nem todos se lembram, jd, da Grande Guerra. Muitos
dajueles que assistiram, pelos relatos dos jornais, pelas nar-
rativas dos amidos e conhecidos, a representacdo dum drama
que esteve, durante mais de quatro anos, em cena, devem su=
por, por vezes, que tudo isso ndo pgssou dum sonho mau, dum
pesadelo, dum horror criado pela faniasia dos espiritos crueis.
Para mu tos, a Grande Guerra néo foi mais, talvez, do que um
espectdculo bdrbaro, mas drandioso, brutal, mas empolgante,
4 que assistiram, de londe, maravilhados, estonteados, arripia-
dos, porventura, como se assistisse 4 passagem de certas fiias
de animatdgrafe, duma poltrona comola e confortdvel, duma
poltrona que néio podera fombar, por mais violento que seja o
assunto projectado na tela branca. ..

Houve, também, aqueles para quem a Guerra foi mais do
que o espactdculo horrivel, porque, embora a distancia. a
sorte os forgou a desempenhar um papzl, a ser comparsas nas
cenas da dor, do luto, da miséria, nas esbatidas em s=gundos
planos que ndo atraem tanto o olhar, mas servem, sempre, para
compor a grandeza do quadro. As familias dos que se batiam
pela Patria, as mies e as esposas, sobretudo, entraram no de-
sempenho dessa parte obscura e ingléria do grande drame,
Tanto como os que combatiam, sentiram chicotear-lhes a
élma o litego metdlico e ardenie dos suplicios inenarrédveis,

Essas sofreram. Essas sorveram, esgotando-a, a taca de fel
que a sorte e a maldade dos homens lhes deram a provar-

Para os outros, porém, para tantos, a-final, a Guerra foi um
flangelo tedrico, de cujos efeitos houveram conhecims=nto,
mas com cuojas duras e atrozes realidades tiveram a felicidade
de ndo travar contacto. Que pnderdo pensar da Guerra ? Como
poderdo interpretar o conjunto espantoso de sofrimentos
experimentados por quantos viveram, de perto, essas horas
malditas ? Até onde poderd ter interessado o seu espirito a
tragédia que amarfanhou e torturou o espirito dos outros ?

E como lhes serd possivel medir a grandeza da dor sentida
por aqueles que andaram, como réprobos, no inferno de ferro
e fodo que reduziu milhdes de corpos a pedacos de lama san-
drenta e milhdes de almas a aspectros lasiimosos e suplices ?

Para &:sss, para os que, pela idade, pela sensibilidadde ot
pela Providéncia, ndo sentiram na alma a luvada horrivel désse
vento de inséinia, o sacrificio dos que, entdo, morreram e dos
que sObreviveram tem, com certeza, significacdo muito limitada
e muito vaga. Falar-lhes na Grande Guerra, quési duas déca-
das ap6s o seu desfecho material, ¢ o mesmo que aludir &
éste ou dquele passo famoso da Histéria que ndo provoca, jd,
— tantos anos medeiam entre éle e a realidade actual —o ca-
lafrin, o choque, o golpe espiritual das grandes emocdes. E’ o
mesmo que citar um facto do Passado, désse Passado que se
admira mais, muito mais do que se sente. E' 0 mesmo que
apontar peca veneravel, poisada, dentro de pomposa redoma,
na galeria calma e penumbrdtica dum museu. Eis porque ndo
impressionam, ndo confrangem, ndo convencem, jd aqueles
que passam, sem uma perna, sem um brago, com uma Grbita
vazia ou uma pupila apagada, com um traco medonho duma
cicatriz a marcar, na face, a trajectéria duma bala ou o impeto
duma baioneta.

E, todavia, a Grande Guerra ndo deixou, ainda de ser
uma realidade, uma atroz e pungente realidade, para os que
sabem ver, para o que sabem, sobretudo, recordar, ..!

Em t61as as nacdes que erygueram bandeiras pelas suas
causas, em todos 0s povos que ter¢aram armas pelos seus di-
reitos, os que regressaram, com vida, é certo, mas com o COrpo
marcado, indelévelmente, pelos instrumentos da morte, tém jus
4 almiracdo, ao respeito, ao carinho dos que nada sotreram.
Séo eles os documentos vivos e palpitantes em qne se prova o
horror do drama deserrolado. Sdo eles quem gdarante a reali-
dade de mais de quatro anos de sangu= e suplicio. Séo eles os
poupados pela morte, os escolhidos, talvez, para sofrimento
maior.

Enquanto se sacrificaram pelo b=m-estar da Mai-Pétria,
perdendo o seu proprio bem-estar; enquanto arriscaram a vida
— perdida por tantos outros — para que a vida da Mai-Patria
fosse salva; enquanto lutaram e sofreram, longe da terra natal
e dafam lia, —no6s ficimos de longe, dentro do nosso lar, con-
fiados na valentia, na dedicacdo, no sacrificio dos que haviam
partido.

Os que voltaram com saude, os qus foram bafejados pelo
bom vento da sorte, puderam continuar, aqui a sua vida inier-
rompida, puleram, tantos déles, ser ou voltar a ser felizes. Os
outros, porém, os que voltaram estropiad s, matilados, inca-
pazes de viver a antiga vida, vieram continuar, aqui, o s-u
mariirio das trincheiras, o seu tormento sob o ferro e sob o
fégo. Vieram continuar, aqui, a subida do Calvério que havia
comegado com a partida para os campos de batalha. A alguns,
a muitos déles — esta confissdo é pundente mas € necessdria—

valera mais, talvez, nio ter voltado !

Muitos désses naufragos gemem ainda, ainda suplicam.

A nacdo, esquecida da Guerra, nio escuta, jd, os seus de-
midos, as suas suplicas. E, assim, engnanto, noutros paises ‘cu-
jos exércitos se bateram e se cobriram de luto e de gléria, os
combatentes da Granie Guerra tém a protecgdio indispensével,
os sobreviventes portigueses ndo conseguiram, ainda, o justo
prémio do seu sacrificio em favor da Patria.

O Estado, premiado pela urgencia das novas realjdades,
tem postegrado, um pouco, a8 realidades antigas traduzidas,
por exemplo, nos combatentes da Grande Guerra.

Sdo humanas, justissimas, as reivinlicagdées que estes
apresentam. E’ preciso que elas sejam atendidas. Honrar-se-a
o E-tado e honrar-se-d4 Poriugal com a justica prestada aos
que o souberam servir. '

O Cédigo dos Combatentes, elaborado por uma comissdo
que, oportunamente, foi nomeada, e submetido ao ministro da
Guerra, ndo foi einda, ao que nos asseveram, publicado. De-
terminadas medidas que visam a defeza dos legitimos interés-
ses dos Combatentes da Grande Guerra tem tido aplicacdo
irregular.

A idualiade de tratamento para os que se bateram, na Eu-
ropa e na Africa, pelo nome e pela Honra de Portugal, ndo €,
afirmam-nos os suplicantes, observada entre nés.

Hé milhares de antigos soldados do C. E. P. que tém de
recorrer aos mais duros misteres para adenciar v sustento do
corpo sacrificado. A miséria assentou arraiais em muitos lares
de combatentes da Grande Guerra. Sem emprégdo, sem auxilio
oficial, sem recursos de qualquer espécie, ha antigos defenso-
res da Pdtria 8 quem falia o pdo e o agasalho, o alimento e o
tecto, 4 mingua de possibidades econdémicas.

O que pedem éles, os combatentes desprotegidos pela
sorte, os soldados de Portugal que se sacrificaram pela Pétria
e que a Pdtria, tantas vezes leviana, tantas vezes ingrata, es-
quece, qudsi, despreza ?

Justica, nada mais do que justica !»

H. R,
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HA QUARENTA ANOS

Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Setembro de 1895
R AL G
0 caminho da ferro de Lourenco Marques

E’ verdadeiramente extraordinario o que se estd pa<san-
do em Lourenco Marques com respeito 8 material de caminho
de ferro.

O nosso material, pouco, mau e cang¢ado, ndn chega para
fazer o transporte regular das mercadorias que afiluem ao porio
com destino ao Transveal, e como a comp+nhia neerlandeza
deixou de nos slugar os seus wagons e as suss machinas, estd
o servigo de comboios em risco de paralizar, com enorme
prejuizo de commercio e do paiz. Em consequenc a, jd um
consignatario de um navio que devia descarregar m Louren;o
Marques, deu ordem para que elle s-gui-se para qualquer porto
das colonias ingl-zus, onde encontrard linhas ferreas capazes
de supportar um trafedo regular.

Ora isto acontece exactamente pouco depois da inaugura-
¢do da linha e na occasido em que todos os paizes olham com
intsresse para Lourengo Marques, esperando as nossas mani-
festacdes de actividade !

As clonias inglezas devem estar contentissimas com este
facto, que parece querer provar 4 ev dencia a verdade das
affirmacdes de algins jornaes inglezes: a ce-teza da ndo
prosperidade do caminho de ferro de Lonrengo Marques estd
no desleixo e abandono dos portugueses. Confiemos n’isso.

O dovernador de Lourengo Marques, sr. Nuno Q:eriol,
procurando remediar este verdadeiro desastre, telegraphou 4
colonia do Cabo, pedindo que lhe cedesse; mediante aluguer,
algum material circulante.

A resposta ndo tardou e foi a que devia ser,

Nao havia, disseram os do Cabo, e se ha, dizemos nés, é
claro que ndo se empresta a uma linha rival que, se por acaso
fosse bem administrada, arruinaria as suas competidoras das
colonias inglezas.

Que o governo dé&, sobre estes factos, urgentes provi-
dencias.

A linha de Cascaes

Correu a inauguracdo da seccdio entre o Caes do Sodré e
Alcantra-Mar sem o menor incidente, ndo obstante a grande
affluencia de passageiros e a novidade do servigo.

Pena é que, passados poucos dias e devido ao ultimo tem-
poral, abatesse a ponte que estava situada ao kilometro 5,825
d’aquella linha, proximo 4 Cruz Quebrada, o que terminou a
interrup ;do parcial do servi¢o de comboios, com grave pre-
juizo para o publico e para a companhia,

A ponte a que nos referimos fora construida em 1855 pelo
primeiro conc=ssionario da linha de Lisboa a Cintra, o conde
de Clareng :-Lucotte.

Os dois arcos tinham 12,705 de corda e 3,14 de flexa e
estavam assentes sobre estacaria. O pilar do centro possuia
uma espessura de 4™ 18, A altura era de 7™,.0,

Em*1871, por effzito das aguas terem escavado o leito do
rio, ficou um metro de estacas a descoberto; fez-se entdo
construir um muro transversal a jusante da ponte e 4 distancia
de 1™,€0, com 1™ de espessura e 1™ 50 de altu-a.

O vao dos arcos era de 55 metros,

Conforme avisos que publicamos na src¢dio competente,
foram supprimidos alguns comboios e modificado o servigo
d'outros.

A Companhia Real emprega todos os esfor¢os para que se
restabeleca o mais rapidamente possivel a circulagdo regular

VIII—Congresso da Federacao Internacional
da Imprensa Técnica e Profissional

Tem hoje logar, em Varsévia, o VIII Congresso da Fede-
racdo Internacional da Imprensa Técnica e Profissional.

O programa, é o seguinte :

Domingo 15 Set,* — 19 h. as 21 h. ~ No escritério do
Congresso, Rua Czickiego 3/5, entreda das insignias e docu-
mentos diversos. 21 h, as 25 Recepgdo amigavel na Associa-
¢do dos Técnicos, Rua Czackiego 3/5, ordanisada pelo Comité
desta Associagdo. Varsovia.

Segunda-feira 16 S#t.° 8 h, as 10 h. e 3) — Continuagéo
da entrega de documentos, etc, na Rua Czackiego 3/5. A's
10 h e 30, Abertura solcne do Congresso no Hotel da Cidade,
na Sala do Con-elho Municipal e recepcdo oferecida pelo
Presidente da Cidadz de Varsoévia.

13 h. e 3, 0s congressistas depordo uma corda no timulo
do Soldado Desconhecido.

A’s 13,45 inauguracdn da Exposi do Internacional da Im-
prensa Técnica e Profissional na Escola Politécnica. Dds
16,350 as 19 h. Primeira reunido plendria do Congresso. A's
2) h. Teatro (pre,os reduzidus) Varsdvia.

Terga-feira 17 Set.? —Das 10 h. as 15 — Reunides das
Comi-sdes. Das 16 h. as 19 h.— Visita, em auto-cér — da
cidade e do Castelo de Milaném. A’s 21 h. — sessdo musical
e artistica Varsdoia.

Quarta feira 18 Set,° — das 9,50 as 11 horas — Reunioes
das Comissdes. Sedunda reunido plendria e encerramento do
Congdresso. 21 h. Banqu-te oferecido pela Secgdo Polaca da
Federacdo Internacional da Imprensa Técnica e Profissional
Varsdoia.

Quinta-feira 19 S=t,>— A’s 7,20 Partida para Cracovie.

A’s 13 h. Chegada a Cracovie (Hotel Francuski).
A’s 15 h. Visita da Cidade em auto-car.
A’s 21 h, — Recepcgdo Cracovie.

S>xta-feira 20 Set.° —8 h, Partida em auto-car as Salinas
de Mieliczka. A’s 11 h. — Continuagéio da vizita da Cidade
Cracovie.

A’s 16 h.— Partida para Katonice. Ch:zgada a Katonice.
Soirée. Recepcdo Katonice.

Sdbado 21 Set® — 9 h. Visita ao Centro Mineiro (hulha,
ferro, etc ) 15 h, Partida para Poznan.
A's 21,15 — Chegada a Poznan (Hotel Bazar) Poznan.

Domingo 22 Set.® — A’s 9 h, — Visita da Cidade Poznan.

dos comboios por meio de uma ponte provisoria, para acabar
com o transbordo a qus hoje sdo obrigados os passagziros

A ponte provisoria que vae ser activamente construida
pela companhia, sob a direc¢do do sub-chefe do servico da
via, sr. Lobo d'Avila, serd formala por duas vigas meialicas,
de rotula, que a companhia tinha em deposiio, assentes em dois
encon'ros de estacaria revestido de enrocamentos. Os dois
tramos teem 21 metros cada um,

A construc¢do é para uma sé via e um pouco a montante do
local da antiga ponte a fim de deixar livre o espago para os
trabalhos da construcdo definitiva.

Trabalha-se dia e noite na construcgdo da ponte proviso-
ria e por esse motivo se reduziram os comboios nocturnos ao
extremamenie indispensavel. :

Conta-se, porém, que no principio do proximo mez jd a
circulag@o possa ser restabelecida.

-
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

INSTRUMENTOS
DE PRECISAO

K

TAQUEOMETROS
ALIDADES

TEODOLITOS
BINOCULOS

Vendas a retalho
tfem todas as casas
da especialidade

AGENCIA EM LISBOA

| Fabrica de Tintas|

| Tintas e vernizes de todas as qualidades |

 Comarac sl o Mo, . |

B T A . e S NS A T P Y Eey

MARYBRCH

UNICO AGENTE

CARLOS CUDELL GOETZ,
PR. DA ALEGRIA, 65

LAV ST BT 05 A

T BB PO NB: 95851
TELEGRAMAS: CARDELET.

RO A Y s ek R L Rl T K 1 o P B S DDA e 5

| Rua de Bento Jdnior — PORTO |

98" Rua dos Fanqueiros, 15, 2. l "‘ :
- T L B T W R I |

e Vernizes

6 para 10das as especialidaces

P
Il

TELEFONE 4594

O 2 e, ey B, P e WO S Yo ATy

"N Nova Loja o Candieiros™

Vende ao prege da

tabela: Fogoes, es-
quentadores, lan-

ternas ¢ todos os

artigos da VAL " aRa—=

Unica casa no dénero que tem ao seu servi¢o pessoal
técnico que pertenceu aquela Companhia, tomando res-
ponsabilidade em todos os concertos que lhe sejam con-

fiados. Pregos da tabela e acabamento garantido.

R. HORTA SECA, 9 Tel. 22942

P e B e P . T A=Y BTy s S Lo,



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
LR :

LUSALITE]

Chapas onduladas para tel’hados, e lisas para tabigues, tetos,

isolamentos, etc. Canalisacoes de agua, gaz e vdrios produtos

quimicos, industriais e agricolas para proteccio de redes
sublerraneas eleclricas e telefonicas, efc.

CORPORACAO MERCANTIL PORTUGUESA, L.pa

RUA DO ALECRIM, 10 -LI1ISBOA-—Telefones 23943 e 28941

o e ¥

nas Awess Postaes Espaiolc]| | Tomds da Crug & Fillg, bl
bin2as Asexs Pastales Espanala: OMas 02 ofl 05, bi.
Telefone PRAIA DO RIBATEJO N.° 4
Calle Antonio Maura 2 — MAD R D Armazens de madeiras e Fabricas Macanicas de Serragdo
i PRAIA DO RIBATEJO, PAMPILHOSA
l SERVICO DIARIO (excepto domingos) DO BOTAO, CAXARIAS E CARRICO
entre Madrid-Barcelona e Madrid-Sevilla CAIXOTARIA
PASSAGENS, CORREIO "E""MERCADORIAS DOCA DE ALCANTARA
E
Madrid-Barcelona ou vice-versa Pesetas 150 L1 S0 A :
MadtidiSevilia ‘ot vibe-versa p 195 Séde para ondé deve ser dirigida 16da a correspondéncia: {
: . \ PRAIA DO RIBATEJO — PORTUGAL
Nos bilhetes ce ida e vol'a faz-s2 um descon'o de 10 9, Telegramas: TOCRUZILHOS Praia do Ribatejo

Mala Real Ingle=z=a
(Royal Mail hhines, Iatd.)

Cont'nuam regularmente as carreiras para Madeira, Las Palmas, S. Vicente, Pernambu-
en, Paia. Rio de Janeiro, Santos, Monte id+», e Buenos Aires, e nor dresso da An é-
ri ‘a do Sul para Vido, Coruna, Cherbourd, Boulogne, Southam~ton e Londres. Todos os paqu tes desta antiga Companhia
téem a8 ma's mod-rnas condicdes de conforto e seguranca, Adentes para passaens e carda: En Lisbna : V'a'a os paq.e-
tes da classe «<A» James Rawes & Co. Rua B rnardino Costa 47-1.° Te'efones : 2 5272-3-4, Para os paquetes da classe
«H» E. Pinto Basto & Ca. L.da. Avenida 24 de Julho, 1-1.° Telefon-s: 26001 (4 linhas). No Porfc: Tait & Co. Rua In-
fant- D. Henrique, 19 Telefone : 7.

e COOTF RS T VUL N

Rocha & Oliveira

[mportadores de fodas as qualidades de carvao de pedra para mdquinas, coque de fundicdo & antracites

- S ESCRITORIO
T LI NFS
E,[fm ! 139, RUA DOS BACALHOEIROS ARMIAZEM
P, B, X.—28082, 2803 e 2884 L. TS ESCo.A DOCA DE ALCANTARA

Todo o turista ndo deve viajar sem possuir o «Manual do Viajante em Portugal» %
A’ venda em tdédas as livrarias do Pais e na Rua da Horta Séca, 7-1.°— Preco 25%00

(O
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GAZETA DOS CAMiNHOS DE FERRO

Bt ot . :

Sociedade: mm@mi}mt@
BROWIN, BOVERI & G.°F

_m

=ADDEN (F

ABRICAS EM BADEN E EM MUNCHENSTEIN) SUISSA

A firma que instalou o maior
nidmero de kilowatios nas Cen-
trais Eléctricas Portuguesas—
A firma que montou o maior
nimero de turbinas a vapor
— em Portugal. i

Representants geral:

EDOUARD
DALPHIN

ENGENHEIRO-
DELEGADO

B e R. Passos Manoel 191-2°

p or io

O turbo grupo a vapor de 5.000 kitowatts da Central de Massarelos
da Ccompanhia Carris de Ferro do.Porto
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& SEGUROS DE CAUCOES
\s SEGUROS DE AU1OMOVEIS
@ SEGURO>
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SEDE EM LISBOA -~
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COMPANHIA DE SEGUROS

SEGUROS DE INCENDIO :
SEGUROS MARITIMOS ——

SEGUROS DE ACIDI NTES INDIVIDUAIS
SEGUROS DE ' OUBLS E DE TUMULTOS
SEGUROS DE RESPONSABILIDADE CIVIL

t]'T

| P

G Rl BRI

FONDADA EM 1922

—_———

DE ACIDENTES DE TRABALHO

SEGURO> DE MERCAULORIAS E BAGAGENS EM
SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO

Rua Neva do Almada, 64, 1.° -~ TELEFONE 2 0911

CO<E>O><00000> <L> Q’@?@



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

\-_....___
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locomotivas para répidos,

2D (4-8-0), de 4 cilindros,
" eompound, a vapor sobrea-
quecido, (para bitéla de
1670 m/m) da Companhia
dos Caminhos de Ferro Por-
uguéses da

BEIRA ALTA

fornecidas em 1930 por
HENSCHEL & SOHN A.G.

Ha ja mais de meio seculo

que as locomotivas “Henschel” sdo conhecidas e preferidas
em Portugal e suas Colonias, onde as mesmas se feem

qualificado.

Centenas de locomotivas "HENSCHEL"

circulam nas mais amponantes linhas portuguésas da Metro-
pole e Ultramar.

REPRESENTANTE GERAL

para Portugal e Colénias:

CARLOS EMPIS

Rua de S. Julido, 23, 18

LISBOA

1810§1935

HENSCHEL & SOHN A.O.




