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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Revista quinzenal

=Grande

kscola de
Experiencia

Em média 15.000 industriais consultam
anualmente a Vacuum sébre questdes
. relacionadas com a exploragdo das suas
" fabricas.
Em 63 paises do mundo a Vacuum
mantém técnicos especializados que, em
contacto didrio com tédas as industrias,
estudam os mais complicados problemas
de lubrificagdo. '
Por aqui se pode avaliar a soma de
conhecimentos e de experiéncio de que
dispde a grande organizagdo Vacuum
e a utilidade das reiinides anuais dos
seus engenheiros.
Todo o industrial deve, pois, utilizar
os servios técnicos da Yacuum que o
ajudardo a realizar economias sensiveis
na sua f[abrica por meio duma lubrifi-
cacdo .racional.
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Linha Lisboa-Casecais — Estag¢io principal do Cais do Sodré

A ociedade Catorit

Pel» Engenheiro J.

| RA Ministro das Obras Publicas em

1887 Emilio Navarro, homem de su-
== perior inteligénecia, forte vontade e

asgada iniciativa. Por essa ocasiao a Admi-
nistracao da Real Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses estava disposta a
desenvolver a sua réde sem que a ame-
drontassem novas construcoes.

Da conjuncio désses dois elementos de
accio resultaram vérias concessoes de ca-
minho de ferro.

Em 9 de Abril désse ano concedeu-se
por Alvara a C. P. licenca para explorar e
construir a linha de ligacio de Leste e
Norte com a de Lisboa-— Sintra, Torres,
que comecava em Alcantara e de a pro-
longar por Belém até Casecais, considerado
como ramal da linha de Leste, construido
assim nos termos do respectivo contrato
de 1859. Ao mesmo tempo a Companhia
obrigava-se a diversas obras entre o ca-
neiro de Aleantara e Belém.

Ao fazer a concessio dessa linha margi-
nal considerada ramal da de Leste, foi-

-lhe fixado o termo, nao déste, mas da

de Oeste, o que prolongava essa duragio.

FERNANDO DE SOUZA

Além dessa foi concedida & mesma Compa-
nhia uma linha de via dupla, em tinel, de
uma estacido nas proximidades do Rossio a
linha de Lisboa a Sintra.

Era ao mesmo tempo autorizada a Com-
panhia a construir, se lhe conviesse, uma
licacao da linha de Casecais com a de Sintra.
Outro alvara de 7 de Julho de 1886 conce-
dera a ligacio de Santa Apolénia eom a de
Sintra nas proximidades do Cacém.

Um alvara de 23 de Junho de 1887 au-
torizon a via dupla no ramal Santa Apolo
nia-Bemfica e novas ligacdes com a linha
de Leste.

Assim ficaram previstos os dois trian-
gulos Campolide-Bemfica-Entre Rios e San-
ta Apolénia-Chelas-Braco de Prata, que as-
seguravam a ligacdo da linha de circunva-
lacdo com a de Alecantara e Sintra e no
outro extremo com Santa Apolénia e
Braco de Prata.

Procedeu-se a construcao, de modo que
em 2 de Abril de 1887 abriam-se a explora-
¢Ao 28 quilometros entre Aleantara e Sintra.

No ramal de Santa Apolénia a Bemfica
abriram-se em 20 de Maio de 1888 os 7 qui-
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l6metros entre Xabregas e Bemfica, as
licacoes de Chelas a Braco de Prata com
1,9 quilémetros e a de Sete Rios a Campo-
lide com 0,8 quilometros em 5 de Setembro
de 1891.

A linha urbana do Rossio a Campolide
abriu em 11 de Junho de 1891.

O chamado ramal de Cascais sofreu va-
rias vieissitudes na sua construcio.

Assim, abriu-se a exploraciao entre Pe-
droucos e Cascais em 30 de Setembro de
1889, com 19 quilémetros, entre Alecantara-
-Mar e Pedroucos em 6 de Dezembro de
1890 e entre Alecantara-Mar e Aleantara-Ter-
ra, em 10 de Agosto de 1891 e finalmente
com exploracio provisoria entre Alean-
tara-Mar e Cais do Sodré em 4 de Setembro
de 1898, ficando a extensio total rectificada
em 26 quiléometros.

A via dupla ficou assente desde 1889.
Em 1 de Setembro de 1890 prolongou-se
até o Estoril e em 21 de Maio de 1892 até
Caseais.

Abriu-se em 25 de Junho de 1896 entre
Belém e Pedroucos; em 28 de Julho de
1896 entre Belém e Alcantara-Mar e final-
mente em 4 de Julho de 1897 entre Alean-
tara-Mar e Cais do Sodré.

Antes da abertura da estacdo provisoria
do Cais do Sodré os combdios saifam da
estacdo do Rossio. O movimento de passa-
geiros e respectiva receita, que foram res-
pectivamente de 426.674 e 55.577§093 em
1894, ano anterior a abertura da estacao do
Cais do Sodré, passaram em 1896, primeiro
ano completo da utilizacao desta, a 1.203.584
e 134.543%541; quasi se triplicaram por se
tornar mais central a estacao inicial. O movi-
mento de mercadorias subiu de 6.978 tone-
ladas a 42.019 e a receita respectiva de
7.510$897 a 14.976$549.

O trafego foi-se desenvolvendo, de modo
que em 1913, ultimo ano antes da grande
guerra, havia 1.987.487 passageiros com a
receita de 276.789$738 e 88.949 toneladas
com a de 74.948§526.

A receita por quiléometro subira de
2.712$000 em 1894 a 13.598%$000.

Estava naturalmente indicada a electri-
ficacdo da linha, cuja exploracio melhorada

.-
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muito contribuiria para o desenvolvimento
da regido suburbana por ela servida.

Niao podia entdao a C. P. empreender
directamente essa dispendiosa transforma-
¢do. Resolveu por isso recorrer a uma
emprésa arrendataria. O D. n.° 1.046 de 14
de Novembro de 1914, emanado da Lei n.’
275 de 8 de Agosto désse ano, e firmado
pelo professor Almeida Lima como Minis-
tro do Fomento, atendendo a representa-
coes da Camara Municipal de Lisboa, das
Associacdoes Comercial de Lisboa e Indus-
trial Portuguesa e Propaganda de Portugal,
autorizou o arrendamento e transformacao
da traccdo a vapor em traccio eléetrica e
fixou o prazo maximo de 50 anos contados
da data do arrendamento.

Atribuiu-se ao Estado a comparticipa-
cao de 20°/, no aumento do rendimento li-
quido sobre o do ano do arrendamento.
Ficou também autorizada a C. P. a efectuar
directamente a transformacao.

S6 em 7 de Agosto de 1918 se firmou o
contrato, assinando-o o Secretdrio de Estado
do Coméreio, Mendes de Amaral e os repre-
sentantes da C. P. Melo e Sousa e Costa.
Serrao e da arrendataria Sociedade Estoril
Correia de Sousa e Sommer Ribeiro.

A O. P. obrigou-se a pagar ao Estado
20/, do execesso da renda sobre 63.4908$73,
receita liquida de 1917.

O mesmo contrato aprovou o que entre
a Companhia e a Sociedade fora celebrado
para a exploracao a vapor por esta, enquan-
to se ndo ultimassem os trabalhos de elec-
trificacdo e se estipulava uma indemniza-
cao de 30 contos anuais, 10°, da receita
bruta anual e $02(5) por quilometro do
percurso anual dos combéios, como aluguer
do material eirculante, com os minimos de
45 contos da participac¢do de receitas e 15
da taxa quilométrica.

Varias outras condicoes foram estabele-
cidas para garantia dos interésses das duas
entidades.

Os estudos e construcao suscitaram di-
ficuldades que protelaram a conclusido dos
trabalhos. ~

Assim, em 3 de Junho de 1924 foi
encarregada uma comissiao da rectificacdo
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definitiva da linha entre o Cais do Sodré e
Aleantara-Mar.

O estudo da Comissdo foi aprovado em
portaria de 7 de Janeiro de 1925. O pro-
jecto respectivo fora elaborado de acordo
com o0s representantes do Porto de Lisboa,
da C. P., da Camara de Lisboa, da Admi-
nistracao Geral das Estradas e da Socie-
dade Estoril.

Foi declarado a esta que a rectificacao
da linha tinha de preceder a electrificacao.
Depois de negociagdes assentou-se em que
era a (. P. que assumia o encargo désse tra-
balho, pois era a concessiondria da linha. Ao
kistado cabia
decidir a posi-
¢ao que esta
devia ter nos
seus terrenos.

A Camara
Municipal acu-
sou injusta-
mente a Socie-
dade Estoril
de usurpacido
do terreno, o
que foi cabal-
mente refu-
tado por ela e
provado que a
oposicao da
Camara era acintosa e_de modo algum
representava o interésse publico.

Em 1926 o distinto engenheiro Manuel
Belo, director da Sociedade Estoril expoz
numa entrevista dada a «Gazeta» e publi-
cada no volume désse ano a pag. 228 o
plano de exploracio da linha electrificada.

Em vista do interésse histérico dessas
informacoes transerevemos o elucidativo
depoimento.

O engenheiro sr. Manuel Belo, que dirige os
servicos de traccio da Companhia dos Caminhos
de Ferro do Estoril, concedeu a Gazela dos Ca-
minhos de Ferro uma oportuna entrevista sobre a
electrifica¢gio da linha de Cascais. Falar das van-
tagens que de tal empreendimento resultam, é des-
necessdrio e descabido. O publico saberda fazer
justica e corresponder ao enorme sacrificio que a
Sociedade Estoril fez em beneficio das risonhas
Povoacoes servidas pela linha Lisboa-Cascais.

O combiio especial que transportou os combatentes de Sapadores
de Caminhos de Ferro na 11 festa em Cascais

-
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Posto isto a guisa de preambulo, vamos dizer

aos leitores o resultado da conversa que com aquéle
distinto engenheiro tivemos no seu gabinete de -,

trabalho.

— Qual o fim principal da electrificacio da linha’

de Cascais ?— preguntdmos. — A electrificacio da
linha de Cascais destina-se principalmente a aumen-
tar o nimero de combdios e a abreviar o percurso,
de forma a provocar o rdpido desenvolvimento do
trafego. Para isso estabeleceu-se como base de ser-
vico um hordrio inicial, comportando 90 combdios
por dia.

Duma maneira geral —explica o novo entre-
vistado—sdo trés combdios por hora, em cada
sentido.

Os combdios siao de duas espécies: Omnibus e
semi-rapidos. Es-
tes tltimos sao de
tipo de paragens
alternadas.

Precisando:

Um combdéio
partido a uma
hora determi-
nada vai sem pa-
rar até Algés,
parando depois
estagiao sim, esta-
¢ao nao. O com-
b6io seguinte
parard nas esta-
¢oes onde o pri-
meiro niao parou.

—E nos Es-

toris ¢

Tanto os omnibus como os semi-rapidos param
sempre nos trés Estoris — respondeu.

— Qual é a duracao do percurso?

Os omnibus levam no percurso 48 minutos e os
semi-rapidos 37. :

Para que éste servi¢o seja feito normalmente
adquiriram-se duas locomotivas eléctricas para re-
bocar combéios omnibus e fez-se a aquisi¢io de
sete automotoras de grande capacidade de trans-
porte e com poténcia suficiente para se arrasta-
rem a si préoprias e mais duas carruagens das
actuais.

— i éste servigo comecga ja a fazer-se logo de
principio ?

— Nao, -senhor. Continuamos ainda com a com-
posi¢io mnormal, colocando uma automotora na
frente e outra na cauda do combéio.

—Julga a Sociedade Estoril suficientes os 90
combdéios ?

—Tudo estd preparado para se aumentar o seu
numero se for necessdrio. Pequenas aquisi¢oes de
material realizarao éste objectivo.

.
| CaPty
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— Quem fornece a energia eléctrica— pregun-
tamos.

— A energia eléctrica é gerada na Central Tejo
das Companhias Reunidas de Gaz e Electricidade
e vem sob a forma de corrente alterna de 10.000
volts. Esta corrente é conduzida em cabos subter-
raneos para a sub-estacio de Pago de Arcos onde
é transportada em corrente continua de 15.000 volts,
para ser utilizada na traccao.

— Quando se realiza a inauguragio ?

— Dentro da primeira quinzena de Agosto.

— E comecam logo com os 90 comboios

— Nao, senhor. Ainda nos falta material circu-
lante, embora venha ji a caminho de Lisboa. Por
isso temos de fazer combdéios mixtos: uns a vapor,
outros a electricidade. Esta situacio nao durara
mais de dois meses, findos os quais se passard a fazer
servico totalmente eléctrico e com os 90 combéios.

— HA algumas estag¢des novas ?

— Amplidmos a de S. Jodao do Estoril, cons-
frufmos a do Estoril no mesmo estilo arquitecténico
dus edificacoes do parque e temos em adiantado
estado de construcao a do apeadeiro de Santos.

— [ a estacao do Cais do Sodré?

—Ja temos pronto um projecto para a constru-
¢ao dessa estacao. Serd um edificio de linhas sobrias
mas de aspecto monumental, que muito embelezara
aquele ponfo da cidade.

E o nosso ilustre entrevistado esclarecec.:

— Esta estacao nao estd ainda construida por.
que o terreno continua ocupado por velhos bar-
racoes da Camara Municipal e Alfandega.

Esperamos que as entidades competentes os
removam e dentro de pouco mais dum ano estara
a estacdo construida.

— Montaram-se algumas oficinas— preguntamos?

— Sim. Construiram-se oficinas de repara¢iao no
Cais do Sodré.

— Sodbre a seguranc¢a de passageiros, pode di-
zer-nos alguma coisa?

—Tudo foi previsto e ponderado — respondeu-
-nos o engenheiro sr. Manuel Belo.

Assim, temos em via de montagem sinalizag¢ao
automética para seguranca de combé6ios em marcha
(Block-System automatic) e vamos prover as pas-
sagens de nivel de sinais também automaticos.

Para maior seguranca ainda fazemos uma
instalaciao telefénica com os bem conhecidos apa-
relhos da Bell Telefony Company.

J4a terminou a entrevista. Antes, porém, o sr. en-
genheiro Manuel Belo faculta-nos o horario dos
combé6ios, que deve principiar a vigorar dentro de
poucos dias, e que publicamos na sec¢ao respectiva.

Em nome da Gazeta dos Caminhos de Ferro,
agradecemos ao ilustre engenheiro as preciosas
informacoes, fazendo votos pelas prosperidades da
Sociedade Estoril.

Revista quinzenal

Foi em Agosto de 1926 que se inaugu-
rou a traccao eléetrica.

Partiu o combdéio inaugural da estac¢ao
do Cais do Sodré transportando membros
do Govérno, pessoal superior das Compa-
nhias e cérea de 300 convidados. As esta-
coes estavam engalanadas. Em Paco de
Arcos tomou lugar no combdéio o sr. Fausto
de Figueiredo, que era desde o inicio a
alma da emprésa.

O combdio foi directamente de S. Joao
do Estoril a Cascais e regressou ao Estoril,
parando em Monte-Estoril e Estoril, onde
se efectuou no Casino o almoco ofereeido
pela Sociedade.

Poucos dias depois da inauguracao teve
(que ser suspenso o servico de traccdo elée-
trica por causa das perturbacoes ocasiona-
das no funcionamento dos cabos submari-
nos amarrados em Carcavelos. O Govérno
nomeou uma comissao para estudar com
urgéneia o assunto.

[sse incidente devia ter sido previsto
quando se examinaram os projectos da li-
nha que foram aprovados. Ao que parece,
o mal estava na imperfeita amarracdo de
trés dos oito eabos.

A (. P. reclamou por nao ter tido na
(Comissiao representacao, que lhe foi pron-
tamente dada.

Providenciou-se eficazmente e a traccao
eléetrica voltou a funcionar sem mais
transtornos.

O movimento aumentou extraordinaria-
mente, como ja sucedera com a abertura do
troco Cais do Sodré-Aleantara-Mar.

Importa reproduzir .os dados estatisti-
cos relativos a 1929, em que comegou a
manifestar-se a crise ferrovidria e 1939
dez anos depois:

1929 1939
Pasadgeiros | nimero (mil) 5.063 5.912
g | receita em esc. .  9.846.426% 9.092.071%
Mercadorias | toneladas ...... 74.256 42431
' receita em ese. . 1.076.587% 694,721%
Total Ao 1ralb®e . . . icuivitess 10.928.013% 9.786.792%
R""F;‘,“; pox bruts ... 420.308% 376. 415%
quilémetro { | . _
em ese, | Hduida...... ..o 154.313% 116.072%
Coeficiente da explorag¢iio .... 63,29 69,16

Como se vé, no decénio decorrido de



Revista quinzenal

1929 a 1939 cresceu consideravelmente o
nimero de passageiros (mais 252.000) mas
a receita respectiva diminuiu 754 'contos.
Nas mercadorias houve a grande_ diminui-
;a0 de 31.819 toneladas e 382 contos.

Na receita total do trafego a diminui-
cao foi de 1.141 contos.

A’despesa total de exploracao, que fora

> RN, %

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
posicao. Infelizmente porém é sé aecrés-
cimo oecasional, apés o qual o movimento
se deve ressentir das dificuldades actuais
originadas pela guerra. _

Aguardemos melhores tempos para ver
compensado o esfor¢co que o empreendi-
mento representa e o beneficio que presta
a zona de Lisboa a Cascais e veremos a

CASCAIS — Camara Municipal

de 6.915.871§, desceu apenas a 6.768.919% ou
menos 145 contos, mas a quebra de receitas
foi tdo grande que a situacdo financeira da
Sociedade piorou consideravelmente.
Muito pior seria sem a sentenca favora-
vel do tribunal arbitral, que exeluiu da
aplicacao da percentagem a favor da C. P.
as receitas provenientes das sobretaxas.
O ano de 1940 deve ter tido aumento de
receitas ocasionado pelo movimento da Ex-

linha prosperar e as suas receitas voltarem
a0 que eram.

O prazo do arrendamento finda em
1968, enquanto o da coneessdo da linha vai
a 1981. Justo é fazer terminar o arrenda-
mento nessa mesma data, visto que se per-
deram 8 anos a vencer as dificuldades que
surgiram para a eleetrificacio da linha, e
sO em 1927 se chegou ao ano completo
dessa exploracao.

Fe
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I

I.—Objecto e natureza do oficio de maquinista

Na movimentada vida hodierna os transportes
mecanicos constituem uma necessidade irrefraga-
vel. De entre todos avultam pela sua importancia os
transportes ferrovidrios. KEstes constituem, com
efeito, um valor insubstituivel sob o ponto de vista
econémico, de defesa nacional, de solidariedade
social, efe..

Os transportes ferrovidrios ufilizam multiplas
profissoes, desde o emprégo de escritério até as
funcoes mais especializadas da técnica.

Uma dessas profissoes — e das de maior impor-
tancia—é a de maquinista, cujo trabalho consiste
na manutenciao ordinaria das locomotivas e na con-
duciao de locomotivas e combdios.

O maquinista é, pois, um elemento indispensa-
vel na efectivacio dos fransportes ferrovidrios.
Dai a grande importancia social da sua profissao.

2.°—0 trabalho do maquinista ;
as ferramentas que emprega

Além da locomotiva, o seu instrumento de tra-
balho propriamente dito, o maquinista utiliza fer-
ramenta portdtil de cerralheiro e caldeireiro pars
pequenas reparacgoes de que a sua méquina possa
necessitar, como: chaves de porcas, martelos, esco-
pros, limas, tarrachas, desandadores, efc..

As grandes reparagoes, quando necessdrias, sao
feitas por técnicos nas oficinas especializadas que
todas as companhias possuem.

O maquinista emprega ainda, como objecto
indispensdvel, uma seringa de 6leo, para a lubrifi-
ca¢iao da locomotiva.

3.°— As aptidoes necessarias para ser maquinista

Para ser maquinista é indispensdvel um con-
junto de qualidades que nem todos possuem. Por

isso, nem todos o poderio ser, sem perigo de gra-
ves conseqiiéneias.

Nio possuindo essas qualidades, melhor é nao
tentar seguir a profissio. Evita-se assim que o tra-
balho que deve ser fonte de alegria, se transforme
em origem de catdstrofes sociais e em motivo de
dissabores, de desanimos e de fracassos do pro-
fissional.

Quem nio tem qualidades para desempenhar
uma profissio nao se sente bem no seu trabalho.
E, nio se sentindo bem, jamais o executarda como
convém e nunca triunfara.

Eis, em resumo, as qualidades necessdrias para
ser um bom maquinista:

1. — Estatura, pelo menos média. Uma
estatura excessivamente pequena
dificultaria o manuseamento de to-
dos os pertences da maquina.

92— Ter boa saide, robustez fisica e
forca suficiente para executar todas
as manobras, limpar a miquina e,
durante o periodo de aprendiza-
gem, como fogueiro, lan¢ar o car-
vao a fornalha.

3. — Possuir um aparelho digestivo nor-
mal. A grande irregularidade no
hordario das refei¢does a que o ma-
quinista anda sujeito, agravaria o
estado de quem sofresse das vias
digestivas.

4.*— Ter os pulmoes e o cora¢ao nor-
mais. Um cardiaco niao deve seguir
esta profissao porque, além do es-
forgo fisico que exige, pode oca-
sionar comocodes violentas e brus-
cas, 0 (que poria em perigo a saude
ja fraca do individuo.

5. — Ter bracos fortes e resistentes,
habilidade e agilidade manuais,
certeza e precisio nos movimentos.
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Todas estas qualidades siao postas
a prova, por exemplo, no caso de
uma travagem forcada e repentina.

S 6.* — Ter pernas sas, sem lesoes ou de-
G ) formacoes e bastante resistentes
Sty A para suportar o trabalho na posi-

cao de pé, a qual s6 acidentalmente
e por periodos muito curtos se
pode modificar.

7.* —Possuir um bom sistema nervoso;
nao sofrer de vertigens.

8.*— Ter vista muito boa; saber avaliar
com facilidade e exactidio as dis-
tancias, grandes e pequenas; ter
golpe de vista; distinguir perfeita-
mente as cores. O uso de oculos é
incompativel com o exercicio da
profissao. E, no entanto, tolerado
para manobras nas estagoes.

9.* — Ouvir normalmente; distinguir pelo
ruido o bom ou mau funcionamento
da mdquina; perceber com facili-
dade os sinais auditivos da partida
nas estacoes.

10.* — Possuir um grande poder de aten-
¢ao, continua e distribuida. Uma
quebra da mesma, impedindo uma
manobra a tempo, pode oc¢asionar
uma catdstrofe. O trabalho do ma-
quinista exige uma atenciao distri-
buida para verificar o funciona-
mento da mdquina, vigiar a linha,
a-fim-de poder notar a tempo qual-
quer obstdculo, e ver a sinaliza¢ao
ao longo da linha.

11.* — Possuir boa memoria espacial;
boa memdria muscular que per-
mita executar sem hesitacio o
movimento exigido por qualquer
manobra repentina.

12.*—Ter a inteligéncia suficiente para
compreender o funcionamento da
maquina, saber ftirar o mdximo
proveito dos combustiveis e ma-
nobrar eficientemente todos os
acessorios da locomotiva.

13.*— Ter iniciativa, sangue-frio e equi-
librio nervoso, para poder efectuar
oportunamente qualquer monobra
necessdria.

14.* — Ser metédico, paciente e calmo.

15.* — Possuir os conhecimentos neces-
sdrios a empreender com éxito a
preparacao profissional, A instru-
¢do primdria deve ser considerada
como o minimo indispensdvel. Nao
é, porém, suficiente.

Terminada ela deve ingressar-se
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numa escola industrial a-fim-de
adquirir conhecimentosindispensa-
veis de fisica, principalmente, e
ainda de geometria, cdleculo mental,
desenho e mecdanica aplicada.

E preciso nio esquecer que, como muito bem
deixou escrito o grande mestre, Doutor Faria de
Vasconcelos, o profissional é tanto melhor quanto
maior for a sua cultura geral.

4.° —|dade mais favoravel a aprendizagem
e sua duragdo

A idade mais favordvel para comecar a apren-
dizagem é dos 18 aos 20 anos, como fogueiro, de-
pois de haver adquirido os conhecimentos gerais e
especializados a que nos referimos. Passados uns
seis anos, se ndo tiver revelado deficiéncias no
gervigo, o fogueiro passa entio a maquinista. Sao
precisos, pelo menos, oito anos para preparar um
bom maquinista.

5.°— Condi¢des de trabalho; horarios e salérios

A durag¢io do trabalho é, em principio, de oito
horas didarias. Mas apenas em prineipio. Pratica-
mente é superior e muito varidvel, por diversas
razoes: as marchas dos combdios ndo permitiriam,
sem graves inconvenientes para o servigo, obser-
var ésse hordrio; as emprésas, nomeadamente a
C. P., que é a de maior importancia, niao possue o
nimero de maquinistas com que possa assegurar
a execuc¢do do hordrio aprovado. Recorre, por
isso, a horas suplementares, desigualmente distri-
buidas pelos agentes por motivos de organiza¢io
interna do servigo. Regra geral, todos fazem média
superior as 8 horas de trabalho, tendo chegado,
em certos casos, a um excedente de 102,25 por
agente e por meés.

O vencimento é mensal e consta de: vencimento
fixo, diuturnidades e subvenc¢iao. Além déste rece-
bem prémios por economia de carvio e 6leo, pré-
mio de percurso e abono de horas extraordindrias.
Os maquinistas estio divididos em classes e os ven-
cimentos fizos constam da tabela seguinte:

Maquinista de 1.* classe, 670800
5 /" E)-H » 640%00
y A ¥ 600800

O vencimento total depende do trabalho exe-
cutado e pode atingir o maximo de 2.200%00.

O aprendiz de maquinista é o fogueiro que esta
sujeito ao mesmo hordrio, recebendo um venci-
mento fixo que varia, conforme a classe, entre
450800 e 650800, aproximadamente. Tem 50 °/, dos
prémios atribuidos ao maquinista e tem também
as suas horas suplementares.
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6.°— Aspecto social da profissdo; organiza¢do corpo-
rativa ; numero de operarios; futuro da profissao

Os caminhos de ferro em Portugal (e, portanto,
a profissio de maquinista) datam de 1856.

Ocasionaram, como em todo o mundo, uma
revolugdo enorme na vida social e econémica.
Vieram depois os automéveis e, recentemente, os
avioes que constituem competidores mais ou menos
sérios do combdio. Este, porém, é insubstituivel em
diversos servigcos, motivo por que se mantera
a-pesar-de todos os competidores. A estes, porém,
se deve, em parte nao se ter desenvolvido mais a
réde ferrovidaria do Pais.

Os maquinistas fazem parte, com outras profis-
soes ferrovidrias, de sindicatos que constituem a
organiza¢ao permitida pela legislacio em vigor.
Existem ainda com cardcter facultativo virias
associagoes com objectivos de desporto, cultura e
recreio, das quais o maquinista (da C. P.) pode ser
s6cio, como qualquer outro ferrovidrio.

O nimero de maquinistas adstritos as estacoes
de Lisboa é de cérca de 130 e em todo o Pais deve
andar, muito proximamente, por 600.

O futuro da profissio estd na dependéncia
directa do desenvolvimento dos caminhos de ferro
no Pais.

Presume-se porém ue se mantenha estaciondria.

7.°— Individuos que ndo devem seguir
a profissao de maquinista

Ha individuos que nio devem, de modo algum,
seguir a profissao de maquinista.

Tais sao:

1."—0Os que tém alguma lesao nos mem-
bros superiores ou inferiores.

2.—0s que sofrem das vias digestivas
ou tém predisposi¢io para sofrer.

3.— 08 que sao atreitos a gripes ou a
constipacgoes.

4. — 0Os que sofrem do coracio.

5."—0s que tém vista fraca ou nao dis-
tinguem as cores, sobretudo o verde
e encarnado.

6. — Os que tém perturbacoes nervosas.

7..—0s que nao tém bom ouvido ou
sofrem de vertigens.

8.°—0s que tém hérnias, varizes ou
predisposi¢ao para elas.

9. — Aqueles cuja pele é demasiado sen-
sivel a accdao do calor ou do frio.

10.°—Os que sofrem de reumatismo ou
tém predisposi¢do para sofrer.
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11.°—0Os que sido incapazes duma aten-
¢ao prolongada.

12.”—0Os que nao tém iniciativa, sangue-
-frio e equilibrio nervoso.

Todas estas contra-indicacoes devem ter ficado
suficientemente justificadas ao tratar das qualida-
des necessdrias a um bom maquinista. Dispensamo-
-nos, por isso, de o fazer novamente.

8.”— 0 que é necessario fazer para saber
se se tém ou ndo as aptidoes exigidas

Seria desejavel que se pudessem fazer provas
sintéticas e colocar o individuo, quanto possivel,
em situacdao real. Nio provas sintéticas brutas, que
exigiriam certa aprendizagem, mas, a0 menos, pro-
vas sintéticas figuradas, como ji se faz no estran-
geiro.

Na impossibilidade de as efectuar tentaremos
determinar, por meio de provas analiticas, as apti-
does elementares exigidas pelo trabalho profissional.

Nao podemos indicar, categdricamente, o lugar
exacto que o individuo deve ocupar na escala
métrica de qualquer aptidao. Para tudo hd um
limite mdximo e um minimo, entre os quais se
distribuem os individuos capazes de efectuar com
proficiéncia o trabalho profissional.

Convém ter presente éste principio para inter-
pretar convenientemente o perfil profissiografico
que segue,

A cada nimero do perfil podemos, com pro-
priedade, fazer corresponder um conceito:

Representando o niumero & o normal, a mediana,
no significado que estas expressoes tém em esta-
tistica, ao 4 corresponderia o médio superior ¢ ao
b o superior; emquanto que o 2 representaria o
medio inferior, o 1, o inferior, e o 0 indicaria
0 nulo.

Se uma caracteristica estd assinalada no 5, como
por exemplo a agudeza visual, isso significa ser
absolutamente indispensdvel ao exercicio da pro-
fissao e que o snjeito a deve possuir em grau ele-
vado, excepcional, superior, para poder ser um
bom profissional. Se, porém, estd marcada no 3,
como a agudeza auditiva, significara que, embora
considerando-se uma qualidade necessédria, nio é
preciso possui-la em grau tam elevado e satisfaz o
vulgar, o médio.

O 2 e o 1 indicam respectivamente a menor e
qudsi nula importancia que a caracteristica tem na
profissao e, finalmente, o 0 exprime a inexigéncia
absoluta da qualidade indicada.

Nao quere de modo nenhum dizer que essa
qualidade seja prejudicial ao bom desempenho da
profissdo, mas tam sdmente que se dispensa por
completo, que, sem ela, o individuo pode perfeita-
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mente dar um 6ptimo profissional. Estd nestas con-

di¢oes a imaginac¢do para o maquinista.

Com estas noc¢oes torna-se féacil a interpretaciao
do perfil profissiogrdfico que a seguir publicamos,

PERFIL PROFISSIOGRAFICO DO MAQUINISTA /)

Caracteristicas Subjectivas

1. Tronco .
2. Bracos .
3. Maos
Anatémi vl <
SR 4. Pernas .
5. Altura i E:
6. Indice de robustez

012345

Fisiolégicas

1. Osseo-articular

2. Muscular
Funcionais. .. ( 3. Nervoso.

4. Circulatorio

5. Digestivo

1) Por dificuldades de composi¢iio, o perfil profissio-
grifico que devia sair todo conforme éste quadro foi redu-
zido a forma em que se publica. Estabelecendo a compara-
clio e atendendo as explica¢des dadas torna-se facil a sua

interpretacio.

I — Profissiograma do maquinista (*)

1 - CARACTERISTICAS SUBJECTIVAS

Indice
na escala pro-
fissiogrifica

FISIOLOGICAS

Anatomicas:

Tronco

Bracos.

M&os . 7

Pernas.

HTE D5 R AT S B
Indice de robustez . . .

Funecionais:

Osseo-articular . . . .
Muscular . . .
Nervoso

Circulatério . !
LTI ) g I S

Sensoriais:

Agudeza visual .. . . . .
Sentido cromdtico . . . .
Campo visual. . . .
Agudeza aaditiva

Sensibilidade téetil . ;
Sentido de equilibrio . .. . .

b} Y SN

o = =

e

O W W oD

e

MOTRIZES

Tempo:

Réapido.

Seguro.

[ 2217 ) R R LT 8 T
Simultaneo

Ritmico

Espaco:

Frecigdd =, v te e
Amplitude grande . . .
» pequena.
: micrométrica
Rolteracao - o0 rEREg

Esforgo:

Precisiao

Sensibilidade .

Forca de traceao . .
» » impulsdo .

torsao .

2 D

Mixtas:

Resisténcia ao esforco .
Automatizacao
Coordenacao dinamica.
Rapidez selectiva
Habilidade manual .

PSICOMOTRIZES
Reacgdo:

Visual simples . . . .

» gelectiva . . .

» discriminativa
Auditiva simples. . . .
» selectiva

PSICOLOGICAS
Inteligéncia:
Geral . .
Abstracta .
» espacial

EapEenl T, e
Yeorbaleow L T lGe i

Pratica. . . .

Técenica

Associativa
Memoria:

Visual de fixacio . . .

» » associacao . .
» » conservagao,
Auditiva de fixacdo.
» » associacio.

» »

conservacao .
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II —Caracteristicas objectivas do maquinista
I — HIGIENICAS E DE AMBIENTE:

a) Atmosfera — Exterior.

by Temperatura— Irregular.

¢) Iuminagdo— Luz solar, luz artificial em-

. pirica.

d) Posi¢ao — De pé.

e) Acidentalidade — Reduzida, catastréfica.

f) Morbilidade — Normal, reumatismo, consti-
pacoes, doencas géstricas.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

q) Mortalidade — Normal.
h) Exeitabilidade — Trepida¢ao, velocidade.

11— TECNICAS:

a) Flementos espaciais -—- Grandes dimensoes,
idem pequenas.

b) » de tempo — Répido, preciso.
¢) » de ritmo -— Variado.

d) » de coordenagdo— Livres.

e) > de Combina¢dao — Complexos.

f) Distribui¢io — Diurna, nocturna—continua.
) Materiais — Duros, pesados.
k) Ferramentas — Manual, maquina.

ITT— ECONOMICO-SOCIAIS :

a) Finalidade — Servigo publico.

b) Intensidade — Concentrada — Empreésas.
¢) Valorizacdo — Remuneradora.

d) Interésse — De classe.

e) Tendéncias — Estaciondrias.

f) Admissoes — Abertas.

IV —JURIDICAS:

a) Condigoes Gerais — Legislagao geral.
b) Condicdao corporativa — Sindicacao faculta-

tiva.
¢) Condigoes consuetudindrias — Pratica de
admissao e
promogao.

i 1 e Garacteristiqas formativas

I — Instrucao — Priméria.
1T — Forma de Instrucdo — Na profissao.

VISTA GERAL

Forca— Destreza— Inteligéncia— Interésse eco-
némico.

(*) Organizado segundo o modélo do «Instituto Nacional
de Psicotéenias, de Madrid, de que s3o autores R. Ibarrola,
director do Instituto, Y. Mollart, chefe de departamento e
L. Ruiz-Castillo, engenheiro industrial. (Com algumas alte-
racoes).

ESTE NUMERO FOI VISADO
PELA COMISSAO DE CENSURA
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Soberania
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Portuguesa

Os FEstados Unidos e os arquipélagos
dos Acores e de Cabo Verde

Com relacdo as referéncias do Presidente Roosevelt
as Ilhas portuguesas do Atlantico publicamos, a seguir,
na parte essencial para inteiro conhecimento do assunto
e das posicOes respectivamente assumidas, as notas
trocadas entre o Govérno portugués e o Govérno dos
Estados Unidos, textos estes também dados a piiblico
naquele pais:

I) NOTA PORTUGUESA DE 30 DE MAIO

Nido se sentiria o Govérno portugués autorizado a di-
rigir-se ao Govérno dos Estados Unidos para se referir ao
discurso pronunciado pelo Chefe de Estado da grande naciio
americana e endere¢ado aos seus concidaddos, se ndio hou-
vesse néle referéncias directas a territérios portugueses as
quais, conjugadas com algumas das teses afirmadas pelo
Presidente Roosevelt, e desacompanhadas de qualquer men-
¢do expressa de respeito pela soberania plena e multissecular
de Portugal sobre ésses territorios se prestam a interpreta-
¢des varias e ndio podiam deixar por isso mesmo de causar
surprésa ao povo portugués. Portugal tem mantido durante a
actual guerra uma posi¢dio de neutralidade que nfio significa
quebra de nenhum dos seus compromissos internacionais.
Essa neutralidade tem sido impecavelmente observada e tem
conservado a Europa e as duas Américas o seu tltimo con-
tacto directo. Para assegura-la e afirmar de maneira evidente
a sua soberania na actual conjuntura e em qualquer outra
que venha a deparar-se-lhe, o Govérno portugués tem pro-
curado por em estado de defesae ficiente com os meios de
que dispde os territérios que se dizia estarem mais expostos
a um ataque, precisamente aquéles a que S. Ex.* o Presidente
Roosevelt faz referéncia directa e repetida: as ilhas de Cabo
Verde e dos Ac¢dres. O envio de tropas para aquelas posses-
sdes, assim como outras medidas de defesa ja tomadas e em
que se prossegue, ndo constituiram segrédo, e o Govérno
dos Estados Unidos certamente delas tem conhecimento.
Os territorios portugueses n#o constituiram pois qualquer
Prejuizo, embarago ou ameaca para nenhum dos beligerantes
ou para os seus aliados, em primeiro lugar porque tém man-
tido atitude irrepreensivel; em segundo lugar porque o
Govérno portugués se declara e mostra disposto a defesa
dessa atitude contra quem quere que seja; em terceiro lugar,
porque éles proprios ndo tém sido objecto de nenhuma
ameaca por parte de um dos beligerantes ou de terceira
Poténcia. Ndo se compreende portanto a invoeaciio dos nomes
daquelas possessdes portuguesas e ela ndo podia por si s6
deixar de causar estranheza ao povo portugués e ao seu
Govérno. Mas acresce que aquelas referéncias vém envolvidas
na exposi¢io da tese de que aos Estados Unidos pertence
definir e decidir se, quando e onde estdo ameacados e como
hido-de empregar a sua forca para se defender ou defender

outrem. E na exposiciio desta tese nfio se faz a mais ligeira
alusfio ao prineipio fundamental do respeito pela soberania
alheia exercida e mantida sem agravo para ninguém. <Acérea
desta tese, na parte em que ela possa envolver territorios
nacionais, o Govérno portugués julga do seu imperioso dever

_pedir esclarecimentos porque ela pode ser interpretada como

conduzindo a admissidio de que para defender outros paises
ou para se defender a si préopria poderia uma grande nacio
cometer atropélo analogo dqueles de que diz existir a ameaca
por parte de terceiros Estados. O Govérno portugués que
ainda ha poueco recebeu com satisfacio e reconhecimento do
Govérno dos Estados Unidos, pela boca do seu Secretiario de
Estado, segurancas do respeito pela sua soberania, agrade-
ceria estar habilitado a afirmar que nas referéncias de S. Ex.®
o Presidente Roosevelt e nas teses por éle expostas nada
existe que contrarie as declaracdoes anteriores ou deva ser
interpretado como desconhecimento dos direitos soberanos
de Portugal. Por seu lado o Govérno portugués reafirma a
sua indefectivel resoluclio de defender até o limite das suas
forcas a sua neutralidade e os seus direitos soberanos contra
todo e qualquer ataque de que possam ser objecto, embora
continue a dizer que o ndo espera»,

1) RESPOSTA DOS ESTADOS UNIDOS
EM 10 DE JUNHO

Estudei cuidadosamente as observacoes do Govérno Por-
tugués e tomei nota das deelaracdes reafirmando a sua posi-
¢do -de neutralidade e a sua determinac¢iio de defender a sua
neutralidade e direitos soberanos contra qualquer ataque.
Por seu lado o Govérno dos Estados Unidos pode declarar
categoricamente que nflo alimenta quaisquer intensdes agres-
sivas contra a soberania ou integridade territorial de qual-
quer outro pais. O Govérno e o povo dos Estados Unidos tém
procurado viver em paz e amizade com todas as outras na¢des
e tém persistentemente defendido o prineipio da nfio agressio
e ndo intervencdio nas relacdes entre os Estados. Este Govérno
tem repetidas vezes reiterado o seu apoio a éste principio.
A nossa politica hoje é baseada no direito inaliendvel da
defeza propria. O Govérno dos Estados Unidos ndio pode
deixar de ver eom crescente inquietaciio o alargamento cons-
tante dos actos agressivos por parte de certa Poténecia beli-
gerante, os quais ameacam agora a paz e seguranca dos
paises déste hemisfério. Ao referir-se as Ilhas do Atlantico
era a intenclio do Presidente salientar os perigos que resul-
tariam para éste hemisfério se estas ilhas viessem a encon.
trar-se sob o controle ou ocupacio de foreas que seguem
uma politica de conquista e dominio do Mundo. A importincia
estratégica destas ilhas em virtude da sua posicio geogrifica
foi salientada pelo Presidente, referindo-se apenas ao seu
valor potencial sob o ponto de vista de ataque contra éste
hemisfério, — @) CORDELL HULL.
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| — Consideracdes sdbre a evolugdo dos veiculos e das
vias de comunicagdo

rada via de comunicac¢iao que se constroi su-

cede-se um desenvolvimento local, se foram

fidas em conta as necessidades presentes

da regiao e as suas possibilidades futuras;
sera tanto mais rdapido quanto melhor orientado
for ¢ mais consideradas hajam sido as condigoes
locais, que sao os factores basilares de uma valori-
Za¢ao segura e continua.

Quando as novas necessidades criadas por éste
desenvolvimento niao sao facilmente satisfeitas pelas
vias de comunicacio existentes repete-se o mesmo
problema: o de executar uma outra via ou melhorar
as Ja construidas, de forma a que, por novo periodo,
Se encontre solugiao para as exigéncias locais.

Estes ciclos repetem-se cada vez mais de-pressa,
mas com as mesmas leis, com mais exigéncias e
maior grandeza. Felizmente, também sio mais e
melhores os elementos de estudo e os meios téenicos
de que se dispoe para a construcio de uma nova
via. O melhor conhecimento das possibilidades de
Uma regiio habilita & previsio do que ela vird a

ser de futuro e quais seriao as suas necessidades.
I com estes elementos que deverd fixar-se o tipo,
orandeza e tracado das futuras vias de comunicacao
a projectar, sem no entanto se perder de vista que
devem ligar-se intimamente ao plano geral de urba-
nizacao local.

Examinando o problema da Costa do Sol veri-
fica-se que a velha estrada foi construida ligando
a capital com Paco de Arcos, Oeiras e Cascais,
nicleos populacionais principais da regido. Foi a
volta desta estrada que se localizaram e estenderam
as actuais povoacoes. O movimento entre elas era
pequeno devido as caracteristicas dos veiculos de
traceao animal, tinicos existentes na época.

Quando mais tarde apareceu o grande beneficio
da viagao sdbre carris foi possivel construir uma
ligacao, francamente satisfatéria, daquelas povoa-
¢oes com a capital, adoptando-se um tracado que
passava junto delas. Resultou da sua construciao o
desenvolvimento enorme que essas povoagoes ti-
veram, embora muito subordinado aos locais das
respectivas estacoes. Mas esta urbanizacio nao
podia deixar de ter defeitos, por serem limitadas
as areas de desenvolvimento, pelas dificuldades de
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transporte desde e até as estagoes quando distantes.
O melhoramento das condi¢oes de exploraciao da
linha férrea, especialmente o relativo a electrifica-
¢ao, confirma a evolucao natural e contribuiu para
o que é hoje a Costa do Sol.

A medida que os diferentes niicleos iam aumen-
tando apareciam problemas complementares de
transportes, que mal eram satisfeitos, no tempo e
comodidade, pelos veiculos de trac¢ao animal.

Surge entio um dos mais extraordindrios in-
ventos, talvez o que mais fem contribuido para o
orande avanco da civiliza¢gdo nos ultimos tempos:
o automével. \

Os primeiros automdéveis eram qudsi a adapta-
cio dos antigos veiculos hipomoéveis, em que 0s
animais foram substituidos por motores; eram
pouco resistentes, pouco velozes, incomodos, e a
sua utilizacao considerada como estravagancia.

A evolucao metalirgica e o estudo das leis de
mecanica na parte aplicdvel a estes veiculos, espe-
cialmente os relacionados com a velocidade, per-
mitiram alguns aperfeigoamentos que ocasionaram
a sua expansio. Nesta fagse eram apenas conside-
rados como objecto de luxo, que s6 as pessoas ricas
podiam possuir. Nao faziam grandes velocidades,
nem ftransportavam pesadas cargas, nem tinham a
robustez suficiente para poderem desempenhar
trabalho continuo. Nao eram considerados como
valor econdémico, adentro dos sistemas de trans-
portes, e, como conseqiiéncia, as estradas nao eram
construidas ou modificadas de forma a atenderem
ao seu 1til emprégo.

Pouco a pouco o melhoramento dos veiculos
ia-se acentuando, as grandes massas populacionais
iam tendo déle mais perfeito conhecimento, come-
cando a ser empregados adentro das cidades, como
substitutos dos veiculos de traceao animal, sobre
os quais tinham a vantagem de permitir maior ve-
locidade e serem mais comodos.

Especialmente depois da Grande Guerra, na
qual os automdveis prestaram assinalados servicos,
quer como veiculos de puro cardcter militar, quer
como veiculos de rapido transporte, com enorme
autonomia e independéncia, teve a via¢ao mecanica
uma tdo grande utilizacio que o automovel se tor-
nou popular e necessdrio, interessando todas as
classes e todos os sectores de actividade. Criaram-se
muitos tipos, de grandeza e caracteristicas diferen-
tes, adaptados a muitos fins, desde o pequeno vei-
culo de transporte pessoal até aos grandes cami-
nhoes de carga, com miiltiplos reboques.

Este desenvolvimento féz com que em todos os
paises se apercebesse que arrastado pelo automovel
(sentido tnico que damos a todos os veiculos com
motor) surgia um problema novo: o da adapta¢ao
e conclusiao das antigas rédes de estradas as exi-
géneias do novo veiculo. Esta extraordindria bene-
ficiacao comecou, como nao podia deixar de ser,

.
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pelas vias principais de grande circulagio e a partir
dos centros mais importantes.

A transformacio das condi¢oes de vida provo-
cada pelo automoével foi tal que se comegou a en-
carar a estrada como um dos elementos mais essen-
ciais para o seu desenvolvimento e talvez o que,
mais rapidamente, podia conduzi-las a um melhor
futuro. Em grande parte esta importancia da estrada
estd na grande extensiao da sua réde e na pequenez
das suas malhas, que atingindo os mais atrasados
povoados facilita a venda dos géneros que pro-
duzem e a compra dos que necessitam. Mas para
que estes beneficios atingissem grande valor eco-
némico tornou-se necessdario reparar, no mais curto
prazo de tempo, a maior extensio de estradas,
empregando para isso métodos pratficos e rapidos
de construcio dos pavimentos, deixando-se ficar
para mais tarde o profundo melhoramento das con-
dicoes de transito. Em Portugal, onde o problema

foi devidamente apreciado, féz-se nestes moldes a

reconstruciao de grande parte da sua réde de es-
tradas nacionais. Foi nesta fase que se procedeu a
betuminizacio da velha estrada Lisboa-Cascais
(E. N. 11-1.*) e de outras da regiio, o que permitiu
um desenvolvimento notavel da Costa do Sol, espe-
cialmente do Estoril. As povoacoes, ji melhor ser-
vidas e nio dependentes somente da linha férrea,
foram aumentando as suas dimensoes e modificando
as suas caracteristicas, algumas delas impostas pela
passagem didria de centenas de veiculos e de mi-
lhares de pessoas estranhas a cada uma. A vida
propria de cada uma das povoagdes aumentou,
criando-se também um importante movimento entre
elas. Mas a expansido que aquéle movimento pro-
vocou cedo demonstrou a insuficiéncia desta estrada.

O pequeno periodo de tempo correspondente a
cada um dos tltimos ciclos de desenvolvimento ja
referidos prova nao s6 a importancia extraordindria
da réde de estradas, como as enormes possibilidades
da regiao.

A suavidade do clima, prépria de uma instancia
de inverno, o grande ntimero de praias utilizaveis
no veriao, a beleza e recorte da costa, a proximidade
de Lisboa, onde terminam linhas férreas interna-
cionais e carreiras maritimas e aéreas internacionais
e transocefinicas, a proximidade de pontos de
orande interésse turistico e de reputagio mundial,
tal como Sintra, sio elementos que, justificando o
desenvolvimento passado, siao basilares para a pre-
visao do que deverd vir a ser a Costa do Sol e a
sua futura réde de estradas. Mas a tudo isto hd
que acrescentar certas sujei¢oes de cardcter militar,
e as bases de urbaniza¢ao da regiao, estabelecidas
de forma a aproveitar no maximo as suas condi¢oes
naturais e a tornar possivel, econdomicamente, a
realizacio de todas as diferentes e necessdrias rédes
complementares de abastecimentos e esgotos.

A evolucao das caracteristicas do transito dos
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veiculos automoveis, especialmente no correspons
dente a aumento de velocidade, a segurancga geral
dos utilizantes e as exigéncias sob o aspecto turis-
tico e cultural sio também elementos a considerar
no estudo da réde de estradas.

Il —Réde de estradas da Costa do Sol
1 — Consideracoes gerais sobre transito

Destinando-se as estradas a permitir em boas
condicoes o transito, devem as leis que orientam
éste servir de base as caracteristicas daquelas.

A seguranca de todos os utilizantes da estrada,
sajam de que natureza forem, e a constancia do
ritmo de marcha sio os objectivos principais das
leis de fransito.

Os utilizantes das estradas siao hoje: peoes,
ciclistas, cavaleiros, animais diversos, veiculos hi-
pomoéveis, veiculos automéveis ligeiros e pesados.

As suas caracteristicas sio as seguintes:

Peoes — Sao em grande numero na zona mar-
ginal; tém pequena velocidade e grande mobilidade
em (ualquer sentido; o seu movimento é diferente
conforme sio criancas ou adultos, sendo o das pri-
meiras na generalidade incerto, atrevido e perigoso;
s40 pouco visiveis durante a noite, especialmente
sobre estradas betuminadas quando ha chuvas ou
nevoeiros e quando empregam vestuirios escuros;
nio necessitam pavimentos desempenados e unidos,
mas apreciam-nos muito; exercem sobre o automo-
bilista uma accio de receio que os obriga a afas-
tarem-se muito déles quando das ultrapassagens;
como a velocidade é reduzida, niao exigem que 0O
trinsito nos dois senfidos se faga separadamente,
salvo quando hd grandes massas a deslocar rapi-
damente ou quando seja pouco larga a pista que
lhes esteja destinada; estiao presentemente indis-
ciplinados.

(ielistas — Sao em pequeno numero na zona
marginal .mas tém tendéncia a aumentar; é fre-
(iiente circularem a-par e em qualquer ponto da
faixa de rolagem; tém velocidade aprecidvel e
grande mobilidade, mesmo transversal; hd grande
diferenciacio entre os que se deslocam em bicicletas
de passeio, a reduzida velocidade, e os que empre-
gam bicicletas especiais de corrida; sao pouco visi-
veis durante a noite por falta freqiiente de luz, espe-
lhos reflectores e pinturas claras; necessitam de
Pavimentos desempenados e unidos com pouco
abatilamento; necessitam que o transito nos dois
sentidos seja devidamente separado, pois a veloci-
dade normal de circulagao das bicicletas torna ja
perigoso qualquer choque; estio presentemente
muito indisciplinados.

Cavaleiros — Sao em pequeno nimero; tém ve-
locidade normal reduzida, podendo, nos andamentos
mais rdapidos, atingir velocidade aprecidvel; tém
grande mobilidade em qualquer sentido e tendéncia
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para seguirem a-par; o trajecto e regularidade de
marcha dependem nio s6 da vontade do cavaleiro,
como ainda, e muito, da docilidade e qualidade da
montada; exigem da parte dos automobilistas aten-
¢oes especiais, dada a incerteza como cada montada
se comporta a passagem dos veiculos motorizados,
o que faz com que os automobilistas se afastem
delas mais do que se afastariam de um automovel ;
tém também sObre os peodes e ciclistas uma ac¢ao
de respeito e médo que se traduz em afastamento
quando dos cruzamentos; sujam o pavimento com
os seus dejectos, que, nao raras vezes, sio seguida-
mente projectados sobre os utilizantes da estrada
pelas rodas dos automoveis; nao possuem qualquer
sinalizacio que os distinga de noite; sio no geral
pouco diseiplinados.

Animais diversos— Na regiao é de pequena
importancia o seu trafego; tém velocidade reduzida
e costumam andar em grupos; tém grande mobi-
lidade e ocupam, em geral, toda a largura da es-
trada, quando os grupos siao de certa importancia
e acompanhados por poucos condutores, o que
implica interrupcoes no restante trdfego quando
dos cruzamentos e ultrapassagens; sujam também
o pavimento; nao possuem, em geral, qualquer si-
nalizacio (e os distinga de noite. ‘

Veiculos hipomdoveis— Sao relativamente poucos
na regiao, mas terao tendéncia a aumentar, devido
ao melhoramento da réde de estradas, se niao se
adoptarem determinadas medidas restritivas’; téem
pequena velocidade normal, podendo em certos
casos, e durante algum tempo, atingir velocidades
um pouco superiores; tém grande mobilidade ; nao
sio na generalidade equipados de luzes de sinali-
zacio ou vidros reflectores devidamente colocados
que, de noite e a certa distancia, indiquem, de
forma clara, os limites dos veiculos ou da sua
carga; exigem bons pavimentos, que, nas fortes
subidas, devem ser dsperos por causa da aderéncia
dos animais; circulam freqiientemente fora da faixa
em que deviam fazé-lo, e pelo meio da estrada,
especialmente quando estas sao fortemente abaiila-
das: nas descidas tém, no entanto, a tendéncia a
circular pela mio, servindo-se das bermas, quando
de terra, ou das guias do passeio, quando sobreele-
vadas, para travarem, o que acarreta a sua ruina;
é conveniente mas nio necessario, devido a pequena
velocidade de circulacio, demarcar nitidamente as
faixas de rolamento nos dois sentidos de marcha;
no geral o seu transito é indisciplinado.

Veiculos automoveis — Sio em grande numero
na regiao, havendo tdoda a tendéncia para um ra-
pido aumento; a sua velocidade pode diferir entre
limites muito afastados conforme a vontade dos
condutores e a natureza e possibilidades dos vei-
culos; tém larguras e comprimentos muito variaveis
conforme se trata de motocicletas, automdéveis li-
geiros ou caminhoes com ou sem reboques; tém
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grande mobilidade, que lhes é permitida pelo seu
maquinismo de direccdo; tém sistemas de travoes
aperfeicoados mas cuja eficiéncia é diversa de tipo
para tipo e dependente do seu estado e afinago,
da estabilidade do veiculo, do desenho, constru¢ao
e estado dos pneus, do desempeno, tipo, aspereza e
limpeza dos pavimentos e das condi¢oes de secura
ou humidade da superficie; a maior parte dos au-
tom6veis hoje construidos siao capazes de atingir
velocidades superiores as de circulagao nas estradas
actuais e em conjunto com os demais veiculos; nao
sio, no geral, equipados de sinais suficientes para
indicar de dia ou de noite aos outros veiculos qual
a limitacdo, em comprimento e largura, das suas
carrocarias ou cargas (se se trata de caminhoes) e
a sua mudanca de direccio e velocidade; tém ten-
déncia freqiiente a circularem pelo meio das estra-
das, mesmo que estas sejam bastante largas; exigem
que se procure obstar aos choques entre veiculos
automéveis circulando em sentido contrario ou até
no mesmo sentido, pois que as velocidades corren-
tes de circulagao tornam extremamente graves tais
choques; de uma maneira geral é muito indiscipli-
nado o transito déstes veiculos.

L] i #

Do confronto destas caracteristicas ressaltam
algumas consideracoes sobre a forma de se satisfa-
zerem as exigéncias de transito dos diversos utili-
zantes.

Estas consideracoes sdo as seguintes:

1.*— Sendo a velocidade o elemento selectivo
por exceléncia, por ser o que mais influéncia tem
na seguranca do trifego e no ritmo da marcha,
devem dentro de uma solu¢io racional ser retinidos
em grupos os utilizantes que circulem com veloci-
dades idénticas. Assim, os peoes constituirio um
grupo, os ciclistas outro, os cavaleiros e veiculos
hipoméveis outro, os veiculos motorizados ouatro.

De todos os grupos, o mais importante é o cons-
tituido pelos veiculos automoveis.

2. —Sendo necessgdrio anular ou pelo menos
deminuir as possibilidades de choques perigosos,
hoje freqiientes entre os veiculos circulando quer
em sentidos contrarios, quer no mesmo sentido,
torna-se evidente a separacdao nitida dos que cir-
culem com velocidade aprecidavel, adoptando nas
estradas faixas independentes, ou pelo menos refe-
renciadas, para os diversos grupos e sentidos de
marcha.

3. — Sendo normalmente diferentes as veloci-
dades de circulacio dos veiculos da mesma cate-
goria em cada sentido, é necessirio que seja pos-
sivel a ultrapassagem.

4*—Sendo a estrada um colector de veiculos,
semelhantemente ao que acontece com os demais
colectores, hi que prever a sua largura, forma e
tipo de revestimento, de acordo com o nimero,
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tipos e velocidades dos veiculos, pois, de contrario,
poderia acontecer que uma nova estrada nao com-
portasse devidamente o trdfego, nem o seu pavi-
mento suportasse o desgaste produzido pelos vei-
culos. A nocao de insuficiéncia de largura e caracte-
risticas 6é-nos dada constantemente nas ruas ou
estradas muito freqiientadas, especialmente quando
ha naturezas de utilizantes muito diversas, tais
como veiculos hipomdveis e automoéveis; a da insu-
ficiéneia ao desgaste é-nos dada nos locais onde a
duracao dos pavimentos é pequena.

A capacidade de trafego das estradas tem sido
objecto de muitos estudos, todos tendentes a fixar,
em bases seguras, as possibilidades de transito de
cada via de comunicac¢io. Segundo as férmulas do
Eng. Roussel quando se trata de circulagio auto-
movel intensa, constituida por 50 °/y de automoveis
ligeiros e 50 %y de veiculos pesados de passageiros,
e a estrada estd completamente desimpedida, ndao
havendo interrupg¢io de transito, a méaxima capa-
cidade hordria, serd atingida a velocidade de
12,5 km hora, com 325 unidades por cada corrente
de circulacao; sendo duas vias em cada sentido, a
capacidade serd de 2 X650 veiculos. No caso de a
velocidade de circulacao ser de 50 km por hora a
capacidade serd de 172 veiculos por fila e 2 X344
nas 4 filas. Se a velocidade for de 80 km por hora
a capacidade baixa, respectivamente, para 116 e
9% 232 veiculos por hora. Estes ntimeros siao ba-
seados no principio, que é importantissimo, de que
o transito deve ser feito com seguranc¢a. Sabe-se
que, excepcionalmente, estes nimeros poderiao ser
levemente ultrapassados, mas isso s6 é possivel em
periodos pequenos de tempo e com quebra da se-
guranca.

Admitindo que cada veiculo transportard, em
média, 18 pessoas, a capacidade hordaria de trans-
porte correspondente ao maximo referido serd de
23.400 pessoas, sendo 11.700 em cada sentido.

Se a percentagem das duas naturezas de veiculos
for diferente, o nimero de unidades serd tanto
maior quanto mais forem os automdveis ligeiros;
inversamente, o niimero de pessoas transportadas
serd tanto maior quanto menos automaéveis ligeiros
circularem.

Se 86 houvesse veiculos pesados, a capacidade
maxima de transporte seria a velocidade de
15 km/hora, com 287 unidades por fila. Se a lota¢ao
fosse de 30 pessoas por veiculo, seria possivel
transportar 34.440 pessoas por hora, sendo 17.220
em cada sentido (duas filas).

Mas estes débitos hordrios ndo siao realizdveis
numa estrada com interrupgoes de transito devidas
as entradas, saidas e cruzamentos de veiculos e
peoes, sofrendo redu¢oes muito sensiveis, varidveis
de caso para caso e dependentes da durag¢io e
nimero de interrupcoes.

5. — Constituindo os cruzamentos de nivel com



o PR TS e

A faixa de rolagem comporta quatro
filas de veiculos e é ladeada por

passeios sobreelevados

A estrada contorna a praia do La-

goal (Caxias)

A estrada entre Caxias e a Boa Via-

gem, vista do rio Tejo




Revista quinzenal

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

3 e
n FRAUIVE

- f‘--—-""-.‘
/ pr— Y,

-..//~’ds demais estradas pontos criticos de choque, o

et

[ . .
i ronefiue afecta a seguranca geral do transito e acarre-

culos, outras da estrada e ainda outras dos demais
utilizantes da estrada, torna-se necessério, a bem

tando a paralisagio do movimento numa direc¢ao
quando se utiliza a outra, o que deminui, e muito,
a capacidade do triafego nas vias que se cruzam,
torna-se necessiario estudar cuidadosamente os
pontos de cruzamento. Um tnico cruzamento,
quando se trata de duas vias de grande trifego e
ja saturadas, chega a reduzir a cérca de 50 % a
capacidade de cada uma delas. Assim, a adopc¢ao
de rotundas de ligagao, o emprégo de sinaliza¢ao
conveniente e a execuc¢iao de cruzamentos a niveis
diferentes, que além de atingirem o mdximo de
seguranc¢a ainda tém a vantagem de nao afectarem
a capacidade de triafego das vias cruzadas, sio tudo
solugoes freqiientes com vista a melhorarem-se as
condi¢oes da circulacao.

6.*— Sendo os veiculos que circulam nas estra-
das comandados por seres humanos, que actuam,
quer sobre a velocidade, quer sdobre a direccao,
por accoes reflexas, e sendo a vista o principal
elemento de percep¢iao, é necessdrio que as estradas
déem aos automobilistas uma nocao tao real das
suas caracteristicas e possibilidades que estes nio
tenham surprésas, no geral perigosas. Esta exigén-
cia é de dificil satisfaciio, pois mesmo que o tempo
despendido entre a percepcio de um facto e a
actuagao nos comandos pudessem ser a mesma em
cada individuo, o espaco percorrido nesse tempo é
diferente, conforme os veiculos e a sua velocidade
de circulagao. Isto exige que as caracteristicas das
estradas e essencialmente as correspondentes a
visibilidade sejam varidveis de zona para zona,
conforme a velocidade de circulacio efectiva em
cada uma.

Este simples facto mostra bem quanto é delicada
a fixacao das caracteristicas de uma estrada em
que circulam automéveis, as quais devem depender
todas, na esséncia, do factor velocidade. Isso deter-
minou ji& um novo principio na construc¢io de
estradas, que é o de se fixar, para cada lan¢o, uma
velocidade caracteristica da circulacio automével,
a qual se deveriao subordinar tdodas as demais
caracteristicas, que ficardo assim harmoniosas e de
facil percepeao. Tal nao é isento de dificuldades,
porque além do factor econémico deve ainda o
tracado das estradas integrar-se, o mais possivel,
no relévo do terreno que atravessam, pois é bem
conhecida a influéncia que o bom ou mau terreno
tem sobre os condutores e portanto sobre a velo-
cidade de circulac¢ao. Isto impoe, quando haja que
mudar as caracteristicas das estradas, que esta tran-
sicio se faca de forma lenta e nitidamente visivel.

7.* — Verificando-se que as grandes velocidades
que os veiculos automéveis modernos podem atingir
sdo limitadas na préatica por condi¢oes de seguranca,
muito diversas de local para local e de momento
para momento, dependentes ymas do préprio vei-

da seguranca geral, adoptar medidas adequadas.

Com efeito, as condicoes de estabilidade dos
veiculos, as suas dimensoes, 0 seu equipamento, as
suas possibilidades de travagem, a sua sinalizacio
e o campo de iluminag¢io dos farédis siao factores
que dependem dos veiculos; s6 exames periédicos
permitirdo conhecer o seu estado e impor as con-
venientes repara¢oes ou mesmo adaptacoes.

A largura da estrada, a existéncia de pistas
independentes ou de uma s6 para os diversos uti-
lizantes, a existénecia ou nao de cruzamentos ou
concordancias de nivel, o desempeno, tipo, estado
de rugosidade e limpeza do pavimento, a distincia
minima de visibilidade que a estrada oferece, a
forma, dimensoes e freqiiéncia de curvas e suas
sobreelevacoes, a existéncia, ou nio, de iluminacao
nocturna sao factores que dependem da estrada;
s6 estudos cuidados sobre as exigéncias do trafego
poderiao permifir em cada caso, de acordo com as
possibilidades economicas de realizaciao, a sua satis-
facao total ou parcial. {

As obras a realizar com éste fim sdo por vezes
dificeis e custosas, especialmente quando se trata
da adaptacao de estradas antigas, por a actual réde
ser muito desigual e ndo possuir caracteristicas
apropriadas a circula¢gio motorizada.

A densidade e natureza do transito, a velocidade
e regularidade de marcha, e a sua disciplina, sio
factores que variam de momento para momento no
mesmo local de estrada e dependem dos utilizantes.
Embora possa haver estradas admirdveis, amplas e
bem concebidas, a sua utilizagio s6 serd perfeita
quando todos tenham uma devida compreensio e
déem completo cumprimento as leis e normas de
transito. Estas leis, ditadas pela observacio e tendo
por objectivo a seguran¢a da vida humana e a boa
utilizagdo dos valores econdmicos, devem ser mo-
tivo, quer de uma educa¢io expressiva e intensa
nas escolas, nos quartéis, nas fdbricas, nos aglome-
rados populacionais, ete., quer de uma fiscalizagao
de transito permanente e continua mas educativa
e humana.

8.—Sendo a viagio automdével a mais impor-
tante e diferente de todas as outras, a que mais
exigéncias tem e a que menos satisfeita se encontra
quando utiliza as estradas normais e em comum
com todo o restante triafego, apareceram as estradas
especiais para automéveis, com caracteristicas pro-
prias resultantes de estudos profundos sdbre as
possibilidades e necessidades dos automéveis e dos
seus condutores.

Estas vias sao designadas por auto-estradas.

[i pois conveniente notar que para ser auto-
-estrada nao basta que s6 haja transito de automo-
veis, mas sim que tddas as caracteristicas da es-
trada satisfacam as exigéncias daquéle triafego.
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A execucio de cada auto-estrada representa um
problema diferente de caso para caso que, assen-
tando directamente nas condi¢oes financeiras e nos
objectivos que se pretenda atingir, exige um estudo
econémico dos transportes, incidindo sobre as con-
digoes e capacidade das estradas ja existentes, do
nimero de viaturas automoéveis: ja em circulagio,
da economia que advenha da substitui¢ao das velhas
estradas por outra nova e do desenvolvimento que
se deseje imprimir a regido atravessada.

A titulo de curiosidade é interessante observar
a vantagem directa que advém para os utilizantes,
e portanto para a economia dos transportes, quando
se substitui uma estrada com mas condi¢oes de
transito, quer pelo seu muito trafego, quer pelos
cruzamentos de nivel com linhas férreas e demais
estradas e caminhos, por outra sdomente para o
fransito automovel, sem cruzamentos de nivel, per-
mitindo a manutenc¢io de um ritmo constante de
marecha.

Segundo experiéncias feitas nos paises onde éste
problema tem sido estudado e resolvido verificou-se
que a economia resultante daquela substitui¢io
chegou em alguns casos, em que’foi feito o con-
fronto entre a velha e a nova estrada, a atingir 40/,
sendo 20 % a economia média, tendo em conta nao
somente a deminuicio da despesa de combustivel,
6leo e pneus, como também a deminui¢io do des-
gaste dos travoes, das avarias e da desvalorizagao
dos veiculos. '

Assim, numa estrada percorrida diariamente por
mil veiculos, sendo 500 automdveis ligeiros e 500
caminhdes pesados, e admitindo que o custo quilo-
métrico para o utilizante é de um escudo e trés
escudos, respectivamente, para cada um daquéles
tipos de veiculos, a economia por quilémetro e
por ano é:

0,20% (5001 $00-+500X3800)X365=146.000800

0 que, ao juro de 5 %, representa o capital de
2.920.000%00 por cada quilémetro. Nimero eleva-
dissimo que bem permite apreciar a importancia
econémica da execu¢do de determinadas auto-es-
tradas, sujeitas a muito trafego.

E muito importante ainda o valor do tempo
ganho (de dificil apreciacio) e a deminuicio de
desastres, hoje freqiientes, que acarretam impor-
tantes perdas e prejuizos em vidas e veiculos.

2 — Fsquema da réde da Costa do Sol

Foi nestas bases que se estabeleceu o seguinte
esquema:

A)—Uma larga estrada, marginando a costa,
servindo todas as praias, com boas condi¢oes de
trinsito e com objectivos de turismo, capaz ainda
de permitir a urbanizacio, embora condicionada,
dos terrenos a norte,
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I o seguimento da Avenida da India e termi-
nard junto da cidadela de Cascais.

Estda quési concluida e chama-se «Istrada Mar-
ginal Lisboa-Cascais».

B) — Uma larga estrada correndo nas proximi-
dades do limite norte da faixa fixada para urbani-
zacao da Costa do Sol, capaz de permitir a rapida
circulaciao dos veiculos automdéveis.

Tem inicio no viaduto em construcio, sdébre o
vale de Aleantara, no seguimento de uma larga
avenida, que parte da Praga Marqués de Pombal,
passa junto do Estddio Nacional e continuara, de
futuro, até as proximidades de Cascais.

Estd quési concluido o lan¢o compreendido
entre o viaduto de Alcintara e o Estddio Nacional
e chama-se «Auto-Estrada Lisboa-Cascais».

(C)— Uma estrada de dimensoes correntes, des-
tinada ao trafego dos hipomdéveis, constituida pelos
trocos da antiga estrada Lisboa-Casecais (E. N. 11-1.%)
que nao foram ocupados pela estrada marginal,
depois de convenientemente ligados por trocos in-
termédios, especialmente entre Cruz-Quebrada e
Paco de Arcos e entre Parede e Cascais.

D)—Uma série de estradas de ligacao entre
aquelas vias, atingindo, pelo menos, a actual estrada
Lisboa-Sintra (E. N. 77-2.*), que correriao, na gene-
ralidade, ao longo dos vales transversais existentes
na regiao, utilizando-se no todo ou em parte os
tracados das estradas existentes.

O seu ntimero e directrizes dependem nao so
das necessidades actuais da réde de estradas, como
também da urbanizacao futura.

* # #

Descrevem-se somente as duas primeiras — es-
trada marginal e auto-estrada—que sio os elementos
fundamentais da réde da Costa do Sol.

As outras estradas, embora sejam importantes e
necessdrias para a urbanizac¢io e expansio da regiio
e para a boa utiliza¢ao das duas vias fundamentais
referidas, ndo sio agora descritas, por niao ser ésse
o objectivo principal e por niao estarem ainda
fixadas as directrizes e caracteristicas de todas as
ligag¢oes.

111 — Estrada marginal

A finalidade desta estrada é complexa, pois além
de ligar Cascais a Lisboa, em substitui¢ao da antiga
(E. N. 11-1.%), deve servir todas as praias e ser um
elemento de urbanizacio, de turismo e de valoriza-
¢ao da Costa do Sol. Deve portanto destinar-se ao
transito de peoes e de automdveis, pois s6 assim é
possivel satisfazer aquela finalidade. Nao pode
deixar de ter muitos atravessamentos e concor-
dancias de nivel com as outras estradas e ruas
convergentes, pois que o relévo da costa, o desen-
volvimento da regiao, a economia da obra e os
fins a atingir nao permitem a sua supressao.

A existéncia déstes cruzamentos de nivel, de
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atravessamentos de pedes na faixa de rolagem e o
objectivo de turismo da estrada impoem a proibi¢ao
de circulac¢ao a velocidades exageradas e a adop¢io
de determinadas medidas. As ja adoptadas atingiram
os raios e tipos das curvas de concordancia e res-
pectivas sobreelevacoes. As futuras fixardao a velo-
cidade méxima de circulacio e locais de atravessa-
mento de peodes, prevendo-se também o emprégo
de sinalizacao apropriada, etc..

Quanto a capacidade de transito, é ela demi-
nuida, quer pela grande quantidade de automdéveis
ligeiros, quer pela existéncia dos eruzamentos, e por
iss0 nao é prudente admitir que a capacidade desta
estrada seja superior a 60 "y, do maximo tedrico ja
descrito, o que d4, para a circulagio mista:

0,6 X 2X 650 =780 wveiculos | hora,

sendo 390 em cada sentido de marcha, que trans-
portarao 7.020 pessoas, se cada um tiver em média
18 lugares.

Para que esta capacidade nio seja ainda redu-
zida deverd, de futuro, ser proibida a circulacao
dos veiculos hipoméveis e animais e imposta a
obrigatoriedade de os automdveis pararem nos
parques de estacionamento fora da faixa de rolagem.

Planta — O tragado, que tem a extensio de
20 km, é, sempre que possivel, marginal e debru-
cado sObre a costa. Tem inicio no limite da cidade,
em Algés, no prolongamento da Avenida da India,
seguindo ao longo da linha férrea até Cruz Que-
brada, onde inflecte para norte, atravessando em
ponte o rio Jamor; sobe a Boa Viagem, deixando
a direita duas estradas de acesso ao Estddio Na-
cional, uma das quais, a que parte do alto, liga
com a auto-estrada. Desce, contornando as praias
de Caxias, Lagoal e Paco de Arcos, atravessando
em ponte a Ribeira de Barcarena e deixando a
esquerda os velhos fortes de S. Bruno, Giribita e
Maias. Segue marginal & costa, contornando a praia
de Santo Amaro de Oeiras e atravessando em
ponte a ribeira da Laje. Passa junto de S. Juliao
da Barra, corre paralelamente & extensa praia de
Carcavelos, contorna a ponte de Rana e as dife-
rentes praias da Parede, atingindo na Bafureira a
antiga estrada, a qual se sobrepoe. Na travessia de
S. Joao do Estoril foram adoptados, provisoria-
mente, dois ramos separados, de menor largura,
sendo o do norte destinado ao trafego de Lisboa
para Cascais e o do sul de Cascais para Lisboa.
Na Poc¢a os ramos tornam-se a fundir, atravessando
a seguir a linha férrea em passagem superior, junto
da antiga obra de arte, descendo a estagio do
Estoril. Mantém-se sobreposta a antiga estrada, até
perto de Cascais, onde entra pela Ribeira das
Vinhas, terminando o troco em construcao ao fundo
da Avenida Valbom, junto do jardim Visconde
da Luz. .
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De futuro, e para conclusio desta obra, seri
feita a parte compreendida entre éste ponto e a
cidadela de Cascais, fim previsto para a estrada
marginal, e serd modificado o tragado na parte
correspondente a travessia de S. Joio do Estoril,
de forma a manter-se o seu perfil normal em subs-
tituicio dos dois ramos construidos como soluc¢io
provisoria.

No troco entre Bom Sucesso e Cruz Quebrada
houve que deslocar a linha férrea para o sul, o
que exigiu também a construc¢io de novas esta¢oes
em Pedrouc¢os e Algés, em substitui¢io das antigas;
estes trabalhos estiveram a cargo da Direc¢ao
Geral de Caminhos de Ferro.

O tracado foi feito tendo por objectivos apre-
sentar bons pontos de vista, nio ser monétono e
exigir o minimo possivel de demoli¢des de casas.

As curvas de concordancia, dada a finalidade a
atingir, que nao é a de uma estrada para transito
automovel excessivamente veloz, sdo circulares, nao
tendo havido a preocupac¢iao de lhes dar grandes
raios. O de menor valor tem 90 metros.

Perfil transversal— A estrada marginal permite,
por enquanto, a circulacio de peoes, ciclistas, hi-
pomdéveis e veiculos automéveis, destinando-se de
futuro somente ao transito de peoes e automdéveis
e talvez ciclistas. O pouco espago que havia em
grandes trog¢os nao permitiu a adope¢ao de um perfil
que comportasse pistas para ciclistas; por isso estes
utilizar-se-io da estrada marginal enquanto o seu
transito nao seja excessivo e nao tenham sido exe-
cutadas pistas proéprias, independentes da estrada.

O perfil transversal foi portanto fixado, tendo
em conta somente o transito de pedes e automoveis
ligeiros e pesados.

Assim, adoptaram-se dois passeios laterais, so-
breelevados, com dois metros cada um, destinados
a circula¢ao dos peodes, que ficam razoavelmente
protegidos pelo lancil, que é capaz de suster grande
parte dos pequenos desvios dos automdveis.

Para a faixa de rolagem, que se destina a 4 filas
de automéveis, sendo 2 em cada sentido, foi adoptada
a largura total de 12 metros. Por cada fila foi atri-
buida a largura de 3 metros, fixada pelos congres-
sos internacionais de estradas para o triafego nor-
mal e velocidades de circulacio nio excessivas.

A intima- liga¢io que deve haver, como ji foi
focado, entre a finalidade de uma estrada e as suas
caracteristicas impds que a inclinacao transversal
nas curvas fosse pouco pronunciada, pelo que nao
ultrapassa 3 9.

Terraplenos — A necessidade de a estrada mar-
ginal permitir logo o transito apés a sua conclusao
exigiu certas obrigagoes. Para se deminuir, no mé-
ximo, o inconveniente de futuros e pronunciados
assentamentos do subsolo e portanto do pavimento,
que poderiam afectar niao s6 a seguranca e como-
didade do trafego, como ainda a economia da obra,
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pelas freqiientes e confinuas reparacoes que exi-
giriam, executaram-se os aterros por camadas
pouco espessas e compactas. Esta compactacao foi
feita empregando determinadas quantidades de
dgua e maquinas diversas, tais como cilindros de
pés de carneiro rebocados por tractores, piloes e
vibradores mecanicos; estas mdaquinas foram em-
pregadas, ora umas ora outras, consoante a natu-
reza dos terrenos, reservando-se os vibradores para
as terras soltas e arenosas. Nalguns pontos, onde
nao foi possivel o emprégo destas mdquinas, houve
que recorrer ao apiloamento manual, mais dispen-
dioso, menos eficaz e mais desigual; éste Processo
foi o mais empregado no enchimento das intimeras
valas que foram abertas para levantamento e colo-
acao de cabos e condutas subterraneas, tendo-se,
nas de maiores dimensoes, empregado o vibrador.

Infelizmente, a urgéncia e as dificuldades pro-
prias da obra, as intmeras sujeigoes de caracter
local que havia em cada ponto, especialmente nas
zonas ja urbanizadas e nas sobrepostas a estrada
antiga, a natureza diversa dos terrenos para atérro,
a descontinuidade de trabalho que certas sujeicoes
impuseram e a abertura de intimeras valas nao
permitiram que éste trabalho de compactagao fosse
conduzido e realizado de forma que possa consi-
derar-se perfeito; no entanto, ji representa um
beneficio em relagio aos métodos correntes de
execueio de aterros.

Pavimento — A fixacio do tipo de pavimento
da faixa de rolagem foi baseada nos seguintes
dados: mau terreno de fundacio por ser forte-
mente argiloso; nao estar completamente compacto
o estivel o subsolo; ter que suportar um trafego
intenso de viaturas automéveis logo apos a sua
execugao.

Para isso, o pavimento, que é provisério, consta
de 4 camadas diferentes. A primeira, com a altura
aproximada de 0,18 depois do recalque, ¢ uma ca-
mada de fundac¢io e drenagem, constituida por
pedras de forma aproximada a troncos de piramide
assentes pela base maior, convenientemente tra-
vadas entre si e recobertas por pedra britada; esta
camada é recoberta por saibro pouco argiloso, de
forma que na parte inferior possa correr a dgua
que eventualmente a atinja.

A segunda é uma camada de recarga com a
altura aproximada de 0,07 depois do recalque, do
tipo macadame, constituida por pedra britada aglo-
merada com saibro; destina-se a regularizar a pri-
meira camada e a servir de apoio a de desgaste,
que assim fica mais separada do terrapleno.

A terceira ¢ uma camada de desgaste, do tipo
semi-penetragiao, com a espessura aproximada de
0",08 depois do recalque, constituida por brita de
caledareo ou basalto conforme os trogos, aglome-
rada por produto betuminoso na quantidade de
4 quilos por metro quadrado, Como elemento de
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encorporagio empregou-se sarrisca de pedra ba-
saltica.

A quarta camada é um revestimento superficial
feito com 1,5 kg de betuminoso por metro quadrado
e sarrisca de basalto.

Por necessidade de se coneluir a obra no mais
curto espaco de tempo, e de se deixar a superficie
o mais rugosa possivel, por motivo de aderéncia,
féz-se, em cada troco, o revestimento superficial
logo apds a camada de semi-penetracao.

Com a finalidade de nao se prejudicarem as
condicoes de seguranca do transito automovel foi
varrida do pavimento a sarrisca solta poucos dias
depois de ter sido aplicada.

Este tipo de camada de desgaste é de constru-
cao expedita, simples e pouco digspendiosa, mas nao
tem qualidades para suportar durante largos anos
as exigéncias de um trdafego intenso como- o da
estrada marginal, que chega ja em certos domingos,
a atingir 4.000 veiculos.

Dentro de alguns anos, quando se tiverem dado
os principais assentamentos do subsolo, sera exe-
cutado um pavimento definitivo, de custo mais
elevado, mas apropriado a circulacao intensa. O
tipo déste pavimento ainda nao esta fixado e resul-
tard de estudo apropriado, de acordo com as exi-
oéncias do triafego e com o estado de avango, nessa
ocasiao, da técnica dos pavimentos, hoje em franca
evolucao.

As guias de bordadura dos passeios sao de cal-
cdreo. Junto das guias sio corridas 4 filas de cubos
de ofite ou granito, para facilidade de escoamento
das dguas das chuvas. Esta calcada é revestida
também de produto betuminoso e é assente sobre
a camada inferior da fundacio da faixa de ro-
lagem.

O pavimento dos passeios esta previsto que seja
em calcada mitda de vidrago, assente sobre saibro
batido, salvo nos locais onde as dguas do mar o
atinjam ; nestes trogos a calcada serd assente sobre
uma camada de betonilha, por intermédio de arga-
massa de cimento. A construc¢iao déstes passeios
serd efectuada logo que, no seu subsolo, sejam
colocadas todas as condutas e cabos subterraneos.

Obras de arte— As obras de arte sio, no geral,
constituidas por estruturas-de betao armado essen-
tes sobre encontros e pilares de alvenaria hidraulica.

Os paramentos das alvenarias sio, quési todos,
com pedra & fiada, mas de tipo e aparelho, por
vezes, diferente de obra para obra, consoante os
paramentos dos muros adjacentes. As estruturas
de betao armado siao rebocadas.

As guardas sao de betao armado e de um unico
tipo. O seu estudo obedeceu ao principio de per-
mitirem boa visibilidade através delas, mesmo
quando vistas sob um forte angulo; tém aberturas
rectangulares e extensas, separadas por poucos
prumos, sem no entanto deixarem de dar a neces-
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sdria seguranca aos pedes e a conveniente robustez
visual aos automobilistas.

As principais obras de arte sio:

Ponte sobre a Ribeira do Jamor—1X constituida
por um tabuleiro de betio armado com 8 vigas
continuas de 3 vaos, sendo os laterais de 20 metros
e o central de 25. Tem um enviesamento de 31 graus
- em relaciao ao Jamor.

Os encontros e pilares sio rematados por um
coroamento de betio armado onde estio colocados
os aparelhos de apoio das vigas. As suas fundagoes
assentam directamente na rocha basdltica, que,
nalguns pontos, se encontra a dez metros abaixo
do nivel das aguas.

A execucao destas fundacgoes niao foi isenta de
inimeras dificuldades, umas devidas a urgéncia da
obra, outras devidas as rdpidas variacoes de pro-
fundidade da rocha e as suas fendas, que permitiam
a passagem de grandes volumes de dgua. Uma cui-
dadosa réde de drenos que, em cada encontro ou
pilar, conduzia a dgua a um ponto, a manuten¢ao
permanente de bombas de esgoto, o emprégo de
dois turnos de pessoal com o nimero méaximo de
operdrios compativel com as dimensoes de cada
fundaciao, o emprégo de gruas para a condu¢ao
dos produtos escavados e dos materiais de cons-
truciao e uma conveniente utiliza¢io de cortinas de
estacas-pranchas permitiram a realizagio das fun-
dac¢oes sem interrupeoes e com seguranca.

Para se fazer uma idea da importancia das fun-
dacoes, basta saber-se que as alvenarias em funda-
¢do, abaixo da cota das dguas, atingiram ceérca
de 3.500 metros cubicos.

Na sua execucdo foram utilizadas estacas-pran-
chas metdlicas do tipo <Lackawanna», com 8 metros
de altura e cérca de 034, de largura, as quais
foram colocadas e depois retiradas com o empreégo
de um martelo vibrador a vapor, montado num
«Derrick>. A estanquidade das juntas das estacas-
-pranchas foi obtida, de inicio, com o emprégo de
milho, tendo-se em seguida ensaiado outros pro-
dutos mais baratos e nio necessarios a alimentaciaos:
deu suficientes resultados o emprégo do serrim de
madeira misturado com o pé de carvio.

A urgéncia da obra obrigou a uma organiza¢io
de trabalho cuidada que, em determinado momento,
permitia a seguinte sobreposi¢io: estavam a ser
executadas as alvenarias do encontro poente en-
quanto se faziam os coroamentos de betio armado
nos pilares, se cravavam as estacas para o cavalete
de montagem do tltimo tramo, se assentavam os
moldes no tramo central e se colocavam as arma-
duras no tramo do lado nascente.

A execucio da ponte, desde o comég¢o das esca-
vacoes até ao completo enchimento do tabuleiro de
betao armado, foi de 6 meses, incluindo domingos,
a-pesar-de ter havido uma interrupcao de 2 meses,
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motivada pela ocupacio noutros trabalhos da ma-
quina de cravar e das esfacas-pranchas.

Viaduto sobre a linha férrea em Caxias-Giri-
bita — T constituido por um tabuleiro de betdo
armado com 8 vigas de 20 metros de compri-
mento.

O grande enviesamento da estrada e portanto
das vigas, em relacio a linha férrea, que é de 26
graus, e a circunstiancia de a estrada ter uma incli-
nacio longitudinal um pouco superior a 6 %/ sdo
as caracteristicas principais desta obra, as quais
impuseram cuidados especiais de cdlculo e de exe-
cucao.

As fundacoes dos encontros foram as mais di-
ficeis de toda a estrada. Sao constituidas por ma-
cicos de alvenaria hidrdulica de cimento, assentes
directamente na rocha firme. O facto de se tratar
de uma zona de contactos de basaltos com caledreos,
onde a rocha firme es encontra, em certos pontos,
a cérea de 8,50 abaixo da cota dos carris, e a obri-
gatoriedade de se manter o transito de todos os
comboios (cérea de 80 por dia), cujos rodados pas-
savam somente a 1,50 do paramento dos encontros,
dificultaram muito e oneraram a obra. Dos dois
encontros, o do lado norte foi o mais dificil, por,
além de tudo, ficar junto e em parte por baixo do
elevado muro de suporte da antiga estrada, que
tinha de manter o transito e que assentava sobre
terreno com grandes tendéncias a escorregamentos;
teve que ser executado sob constante vigilancia e
com todo o cuidado, pois qualquer imprevidéncia
poderia por em risco nao s6 0s operdarios como a
linha férrea e a antiga estrada, comprometendo-se
a economia e o prazo de execugio da obra.

Segundo o plano de trabalhos adoptado, a cons-
trucao das fundacoes foi feita por pequenos trogos,
com a largura de 5 metros e a toda a espessura
dos encontros; desta forma foi possivel atingir a
rocha empregando bombas para esgoto e fortes
entivacoes, que se iam retirando a medida que as
alvenarias iam subindo.

O volume total das alvenarias em fundacoes e
em elevacio nos encontros foi de cérca de 6.000
metros ctbicos. O facto de se tratar de uma obra
de arte sobre uma linha férrea electrificada e com
insignificantes folgas enfre os comboios e os en-
contros e entre a parte inferior das vigas e os cabos
aéreos, sempre em tensao, tornou o trabalho de
montagem do cavalete e dos moldes dificil, moroso
e perigoso.

A-pesar-de tudo a obra foi executada sem que
se registasse qualquer acidente.

Ponte sobre a Ribeira de Barcarena— 1T cons-
tituida por um tabuleiro de betio armado com 8
vigas de 20 metros de comprimento, iguais as da
obra anterior.

Os encontros descarregam, por intermédio de
um macico de betao simples com 1,50 de espessura,
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sobre estacas de madeira com 13 metros, cravadas
na areia e lodo que constituem o subsolo.

Para a cravacao das estacas, em nimero de 128,
utilizou-se um bate-estacas a vapor.

A proximidade da ponte da linha férrea (cérca
de 3 metros) impods certas precaugoes, por se des-
conhecer com exactidao o seu tipo de fundacdo.

Ponte sobre a Ribeira da Laje—Tem dois vaos
e é constituida por dois tabuleiros independentes
com 8 vigas de 10,80 de comprimento. O grande
enviesamento da estrada em relacio ao leito da
ribeira, cérca de 42 graus, é a principal caracteris-
tica da obra.

Os encontros assentam directamente na rocha
que aflora, em bancada continua, no local da ponte.

Pontao sobre a Ribeira das Amoreiras— sta
obra tem uma caracteristica especial:

Tem dois vaos sobrepostos. O inferior, consti-
tuido por uma extensa abdbada, em arco de volta
inteira, de betao simples, com 3 metros de vio,
destina-se a passagem da ribeira. O superior, com
6 metros de viao, destina-se a servir de passagem
aos peoes, inferiormente a estrada, e é constituido
por um tabuleiro de betio armado que assenta
sobre dois encontros sobrepostos aos do arco in-
ferior. As fundacoes foram custosas porque o ter-
reno era mau, assentando os encontros directa-
mente sobre argilas compactas.

Pontdao sobre a Ribeira da Rebelba — Esta obra
tem também a dualidade de servir para se transpor
a ribeira e permitir a passagem de pedes sob a
estrada. Para isso tem uma parte central com a
largura de 4 metros, destinada a ribeira, e duas
partes laterais sobreelevadas, com a largura de
1"50, destinadas aos peoes.

O tabuleiro é de betao armado.

As fundacoes, também custosas, sao idénticas as
do pontao anterior.

Pontao sobre a Ribeira de S. Pedro do Estoril
— Tem um viao tnico de 10 metros e esta executado
com materiais iguais aos das outras obras de arte.

As fundacoes nao tiveram dificuldades, por
aflorar no local uma espessa camada de rocha.

Viaduto sobre a linha férrea do Estoril—E
constituido por um arco circular, abatido, de betao
armado, com a abertura de 15,72, encanastrado
em sapatas do mesmo material, que estio encaixadas
nos taludes de escavacio da linha férrea, cujo
terreno é rochoso.

A espessura no fecho é de 07,30 e nos apoios é
de 0,60, sendo de 0,131 a relagiao entre a flecha
e 0 Vao.

Este arco é a mais ligeira de todas as estruturas
das obras de arte da estrada marginal. Continua,
lateralmente, o arco ja existente para passagem da
antiga estrada nacional, que é aproveitado.

A execucao teve certas dificuldades, devidas a
presenca proxima dos cabos aéreos da linha elée-
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trica e do intenso trafego de combéios, que foi
sempre mantido.

Passagens inferiores para peoes— Com a fina-
lidade de se deminuir no maximo os perigos e
inconvenientes do atravessamento da faixa de rola-
gem foram executadas algumas passagens inferiores.

Istas obras, em ntumero de 9, estio situadas
junto das seguintes praias: Lagoal (Caxias); Santo
Amaro de Oeiras; Amoreiras (Carcavelos); Rebelba
(Carcavelos); Sanatério de Santana (Parede); Parede;
Solario (Parede); Vigia (Parede); S. Pedro do Estoril.

A sua localizaciao foi feita tendo em atencio as
necessidades das praias e as sujeigoes locais exis-
tentes. '

E evidente que estas passagens nao sio em
numero suficiente para satisfazer os objectivos de
seguranca de todos os atravessamentos principais
ao longo da estrada. De futuro deverao ser com-
pletadas com outras, localizadas de acordo com o
plano de urbaniza¢io e expansio da Costa do Sol.

Sdo constituidas por lajes de betio armado,
assentes sobre encontros de alvenaria hidraulica
de cimento. O piso é de lajedo, sendo 0s acessos
em escadas ou rampas, conforme dio passagem a
pedes ou também a carrinhos, como acontece no
Soldario (Parede).

Muros de suporte e wvedag¢do— Os muros de
suporte-a estrada tém a extensao total de cérca de
9 quilémetros e o volume aproximado de 84.000
metros cibicos.

Sao de alvenaria hidrdaulica de cimento, com
tracos mais ou menos ricos e perfis mais ou menos
robustos, conforme estio ou nao sujeitos a aceio
directa das dguas do mar. Para que a sua construc¢ao
fosse rdpida, mesmo quando o solo firme estava
profundo e o mar proximo, recorreu-se, em grandes
extensoes, ao emprégo de ensecadeiras de estacas-
-pranchas metdlicas. Foram empregados 800 metros
lineares de cortina, chegando algumas estacas a
ser utilizadas trés vezes. Também foram executados
muros a maré e empregados caixoes descidos por
<havage», mas em pequenas extensoes.

Os paramentos siao de pedra, por causa da de-
minui¢ao dos futuros encargos de conservacio, e 0
tipo de aparelho procurou aliar a economia da
construciao, pela deminui¢io de mao de obra, ao
seu aspecto, em que se pretendeu reflectir a robustez
dos muros. Também nao foi esquecido o local em
que cada um foi construido, pelo que o aparelho
foi mais ou menos cuidado conforme as circuns-
tancias. De uma maneira geral, os paramentos sio
de pedra a fiada, com a face vista somente des-
bastada.

Entre o Alto da Boa Viagem e Caxias foi apro-
veitada grande parte dos muros antigos, pelo que
os paramentos dos novos muros sio rebocados, por
analogia com aquéles.

As guardas dos muros de suporte da estrada
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mereceram cuidadoso estudo, tendo os seguintes
objectivos: serem de pedra por causa da conser-
vaciao; serem baixas e abertas, de forma a permi-
tirem a maior visibilidade possivel para quem
circule de automdével, sem, no entanto, tornarem
perigoso o transito pelos passeios; poderem servir
para assento de pessoas; serem robustas nos locais
em que poderdo sofrer a ac¢io mecanica das dguas
do mar; serem agraddveis a vista sem deixarem de
oferecer aos automobilistas o conveniente aspecto
de seguranca. Assim, foram executados dois tipos:
um destinado a locais batidos pelo mar, outro aos
restantes. '

O primeiro é constituido por uma guarda conti-
nua, com pedras tunicas, tendo a altura de 0,50 e
a largura de 0"45; o segundo tipo é constituido
por trocos desta guarda, separados por painéis
vazados, com multiplos vios de 0*,80.

Os muros de vedag¢io e suporte dos terrenos
sobranceiros a estrada atingem cérca de 7 quilo-
metros de comprimento, tendo sido adoptadas
dimensoes e arquitectura diversas de muro para
muro conforme os respectivos prédios.

Localizacdo das condutas e dos cabos subterrd-
neos — Og tracados das diferentes rédes de distri-
buigao, esgotos e telecomunica¢oes que existiam ao
longo da Costa do Sol nao tinham sido subordi-
nados a qualquer plano de conjunto, mas sim as
exigéncias e possibilidades de cada uma das enti-
dades ou comnanhias quando procederam a exe-
cugiao de cada parte.

A construcao da estrada interferiu constante-
mente com as condutas, cabos e linhas aéreas exis-
tentes, por estarem estas distribuidas ao longo da
zona por ela ocupada. O aspecto das instala¢oes
aéreas denota niao ter havido a menor preocupaciao
de estética, nem de esconder, na medida do possivel,
as suas intalacoes, de cardcter puramente industrial.

Nem no solo nem no espaco estavam, portanto,
as rédes referidas em condicoes de nao colidirem
com as cbras e finalidade a atingir com a estrada
marginal. Por isso foi efectuado um estudo que
conduziu as seguintes bases:

@)—Sob o pavimento da faixa de rolagem da
estrada marginal niao poderao correr quaisquer
condutas ou cabos subterraneos, reservando-se para
éles o subsolo dos passeios; s6 assim é possivel
isolar os problemas de transito e pavimentos dos
problemas das rédes de distribuicio.

h)— Todas as travessias de condutas ou cabos
através da faixa de rolagem e respectivas concor-
dancias deverao ser estabelecidas de forma que o
seu renovamento seja possivel sem se cortar o
pavimento.

¢)— A localizagio das condutas de esgoto e de
abastecimentos de fdguas e dos cabos, quer sejam
de alta ou baixa tensdo, quer sejam de telecomu-
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nicacoes, deverd ser a mesma ao longo da estrada
e fixada tendo em atenciao os preceitos téenicos, as
tendéncias maiores ou menores de avarias e a pos-
sibilidade de estas poderem ser reparadas sem
afectarem as rédes vizinhas.

d)— Os cabos das correntes fortes deverao ser
separados dos das correntes fracas para se anularem
08 inconvenientes da sua préxima vizinhanca.

¢)— Na parte exterior dos passelos deverao ser
colocadas as condutas e cabos que tenham de servir
directamente os vizinhos da estrada, reservando-se
a parte junto da faixa de rolagem para os cabos
que niao fazem distribui¢ao ao longo dela.

f)— As rédes aéreas, especialmente nos locais
mais importantes, deverao de futuro ser substituidas
por rédes subterraneas com o objectivo de se me-
lhorarem os respectivos servi¢os e o aspecto da
Costa do Sol.

De acordo com estas bases fixou-se a posicao
sob os passeios, de cada conduta ou cabo, indicada
no perfil transversal e os tipos e locais das tra-
vessias, tendo em confa o possivel desenvolvimento
futuro da regiao.

A arrumaciao das condutas e cabos existentes
foi cheia de dificuldades, pois muitas vezes foram
deslocados cabos em servico continuo. A extensao
das valas abertas para ésse fim atingiu cérca de
40 quilémetros.

Houve a preocupaciao de nio se colocar ao longo
da estrada a conduta geral de abastecimento de
daguas 2 Costa do Sol, pelos inconvenientes que
haveria, para a estabilidade da plataforma e para
a seguranca do transito, de uma possivel rotura da
canaliza¢ao.

Obras complementares — Sao muito diversas as
obras complementares a executar. As suas finali-
dades podem reiinir-se no seguinte: tornar o tran-
sito na estrada seguro e agraddvel, quer para [0s
automobilistas, quer para os pedes, e melhorar o
aspecto e ufilidade das zonas marginais.

De entre elas destacam-se:

Edificacoes diversas—Para substituicio da casa
do faroleiro de Gibalta (Caxias) e das edificacoes
do Instituto de Socorros a Ndufragos (Pac¢o de
Arcos), que foram demolidas por virtude da estrada
marginal, estio a ser executadas novas construc¢oes
de aspecto moderno.

Ao Aqudario Vasco da Gama, no Dafundo, foi
cortada a sua parte sul, tendo sido feita uma nova
fachada lateral.

No alto da Boa Viagem foi aproveitado o andar
inferior de uma antiga edificagao, que hoje esta
debaixo do pavimento da estrada, o qual se desti-
nara a casa de chda ou restaurante.

Demarcacdo das faizas de circulacdo e atraves-
samento —Para que a disciplina de transito se
possa impor torna-se necessirio demarcar devida-



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

mente as zonas destinadas, quer a circulagio, quer
aos atravessamentos. Assim o pavimento serd divi-
dido a meio por um tra¢o longitudinal continuo,
de cor clara, para indicar qual a metade destinada
ao transito em cada sentido; cada metade serd ainda
dividida a meio, por um fraco da mesma cor, mas
interrompido, para demarcar as faixas destinadas
a circulacao corrente e as ultrapassagens. As pri-
meiras sio as exteriores, sendo as faixas centrais
somente utilizadas quando das ultrapassagens, de-
vendo ser rigorosamente proibida a ecirculacao
confinua de veiculos ao longo delas. :

Nos locais destinados ao atravessamento dos
peoes serao demarcadas faixas transversais, devi-
damente sinalizadas.

Hluminag¢do — Durante a noite, quando o transito
é intenso e a iluminacao é feita pelos fardis dos
automoveis, nao é possivel, com seguranca, a utili-
zagdo de todas as faixas de rolagem, pois a luz dos
veiculos que circulam em sentido confrdrio niao
permite que os condutores se mantenham sempre
na faixa que lhes esta destinada.

Este inconveniente, que aumenta a medida que
cresce o numero de veiculos que transitem de noite,
86 pode ser anulado proibindo-se o uso dos fardis,
0 que exige a iluminacio da estrada.

Esta ilumina¢ao estd prevista e estudada, nao
estando ja em realizacio por virtude das dificul-
dades do actual momento internacional.

O projecto de ilumina¢io visa conseguir-se tran-
sitar com seguranc¢a durante a noite, nao prejudicar
os condufores dos automdveis com os raios ema-
nados dos focos iluminantes e afectar no minimo o
aspecto da estrada, especialmente do lado do mar.

Parques de estacionamento— Com a sua cons-
trugao pretende-se que os automdéveis nao estacionem
na faixa de rolagem, que deve ser s6 utilizada para
a circulagiao. Para isso foram previstos muitos par-
ques, alguns dos quais ja estio executados, locali-
zados nos pontos onde haja tendéncias e paragens,
especialmente junto das praias, povoacoes, estacoes
de caminho de ferro, restaurantes, miradouros, ete.

Os seus tipos e dimensoes sao diversos, conforme
os locais, sendo uns geométricos e bem pavimen-
tados, e outros de aspecto mais ristico, enqua-
drados na paisagem. Sempre que possivel, cada
parque tera somente uma entrada e uma saida, para
serem no menor numero as entradas de veiculos
na estrada.

Sinalizagdo — Serd a necessdria para seguranca
do transito. Deve portanto ter caracteristicas uni-
formes, ser expressiva e colocada de forma que a
sua leitura seja rdpida, precisa e fdcil, quer de dia
quer de noite.

Estes objectivos impoem a proibi¢ao completa
de antincios ao longo da estrada, pois estes, fazendo
distrair os condutores, podem ainda confundir-se
com aquéles sirais.

L 3
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Indicativos de direc¢do e outros —Devem ser oS
necessarios para prestar aos freqiientadores da
estrada todas as indica¢oes que sejam de evidente
interésse. A indicaciao das 'ﬁbvo'aq,oes, das estradas
convergentes e ainda de outros locais serd feita
empregando elementos de forma nitidamente dife-
rente dos anteriores, mas também de ficil e rapida
leitura.

Estagoes de servico— Sendo os outomoveis vei-
culos que necessitam de reabastecimento, a cons-
trugao dasrespectivas estagoes tem que considerar-se
hoje como um problema da prépria estrada.

A comodidade do ptiblico, a facilidade de reabas-
tecimento com qualquer estado de tempo e ainda
outras vantagens impoem a exeeugdo ao longo da
estrada, em locais judiciosamente fixados, de algu-
mas, embora poucas, estacoes de servico devida-
mente equipadas. Cada uma terd, pelo menos, 4
bombas colocadas sob abrigos que abranjam os
veiculos; possuird todo o apetrechamento adequado
ao fim em vista; vendera os carburantes e lubrifi-
cantes de uso corrente e terd uma pequena sala ou
«<bar», cabina telefénica e instalacoes sanitarias.

Em breve se iniciard a construg¢io da primeira
estagdao, cujo projecto ja estd concluido.

Plantacdo e arborizacdo — Os trabalhos de plan-
tacao ja iniciados obedecem ao prinecipio de nao
haver drvores ao longo dos passeios, que, além de
pequenos, sio destinados a coloca¢ao das condutas
subferraneas; prevé-se, no entanto, a arborizacao
dos ferrenos marginais, com o fim de se criarem
manchas de arvoredo capazes de permitirem, de
onde a onde, que a sua sombra seja utilizada pelos
transeuntes ou automobilistas e de se modificar o
aspecto desolador que apresentam certas zonas;
algumas arvores serdo colocadas mesmo nos ter-
renos entre a estrada e o mar para valorizagio da
paisagem. A escolha das espécies para atingir estes
fins nao é tarefa fiacil, dada a natureza dos terrenos,
a proximidade do mar e a importincia dos ventos.
Para revestimentos vegetais, quer nos taludes, quer
nos terrenos marginais, vio empregar-se, em gran-
des massas, espécies rusticas arbustivas, subarbus-
tivas e resteiras que suportem e clima da regiao.
Prevé-se ainda a planta¢io de sebes vivas exterior-
mente aos passeios e de drvores de grande porte
nos parques de estacionamento, algumas das quais
estdo a ser transplantadas.

Valorizacao turistica da estrada — Nem s6 a
comodidade de transito e o 6ptimo panorama que
se disfruta siao suficientes para satisfazer o turista,
que de vez a vez se torna mais viajado e culto e
portanto mais observador e exigente.

Torna-se, portanto, necessirio eriar novos mo-
tivos de interésse e valorizacao a volta da estrada.
Tal valorizacao deve, para ser pritica, incluir ele-
mentos de verdadeira utilidade, bem enquadra-
dos na paisagem, e, se possivel, ter uma feigao



Aspecto das Obras complementares
da estrada marginal, junto da

praia de Carcavelos

A auto-estrada cruza a niveis dife-
rentes todas as outras vias de
comunicagio e o seu pavimento
tem pistas independentes para cada

sentido de transito

Em cada pista, as faixas de circula-
¢do e de ultrapassagem sdo demar-

cadas a preto
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Nada melhor poderd satisfazer esta finalidade
do que o aproveitamento dos velhos forfins exis-
tentes ao longo da costa, para néles se instalarem,
conforme as dimensodes e localiza¢io, pousadas,
restaurantes, casas de chd, centros de pesca para
amadores, etc..

Nesta confomidade irao ser feitos os estudos de
adaptaciao convenientes, sem se ferir a arquitectura
inicial.

IV — Auto-estrada

Tera por finalidade ligar a Costa do Sol, o Es-
tidio Nacional e o Parque de Monsanto a cidade,
permitindo uma cireula¢io automovel riapida, segura
e intensa.

O desenvolvimento que os transportes auto-
moveis na (losta do Sol virdo a ter, em parte con-
seqiiéncia da estrada marginal, exigird, num periodo
mais ou menos longo, uma nova estrada capaz de
dar satisfaciao as necessidades que venham a eriar-se.
Sendo o transito automdvel o elemento em que
mais se baseario essas exigéncias, é para éle que
devem incidir as principais atencoes.

Tendo sido mostrado que a capacidade do tra-
fego automével é muito deminuida numa estrada
como a marginal, em rela¢cao a que seria se nao
houvesse paralisacio das correntes dos veiculos
quando se eruzam outras vias de comunicac¢io, res-
salta que qualquer nova estrada, duplicacao da
marginal, deve ter as condi¢oes necessdrias para
permitir a mdxima capacidade de tréafego. S6 assim
se conseguird tornar mais longo o periodo de sufi-
ciente utilizacdo das duas principais vias de comu-
nicacdao da Costa do Sol.

Para atingir esta finalidade a segunda estrada é
do tipo «Auto-Estrada- e dentro das auto-estradas
¢ idéntica as alemas, pois nestas os diferentes pro-
blemas relacionados com a viaciao automadvel foram
devidamente estudados e resolvidos.

E a parte mais importante desta estrada a com-
preendida entre Lisboa e o Estddio Nacional, que
estd em construc¢ao e perto do seu térmo.

O Parque Florestal de Monsanto e o Estidio
Nacional constituem uma importante valoriza¢ao
da regiao, embora com exigéncias muito especiais.
Com efeito, a grande capacidade do estidio e a
afluénecia que é de prever em determinados dias
exigem a possibilidade de rapidamente se fazer :
deslocacao dos seus freqiientadores. Esta circuns-
taneia, embora ocasional, acarreta um novo pro-

blema de transportes que, para ser resolvido, impoe

a eriacdo de mais uma nova via, pois que a estrada
marginal, como ja se mostrou, nao pode, em poucas
horas, permitir por ela todo o triafego que se dirija
de ou para o estddio. i
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A capacidade de transito na auto-estrada pode
atingir o mdximo tedrico. Este maximo, referente
a circulacao mista, e a velocidade de 12,5 km/hora,
corresponde a 650 unidades por hora, nas duas
filas. Admitindo uma média de 18 pessoas por vei-
culo, permitird, em cada sentido, o transporte ho-
‘drio de 11.700 pessoas.

Velocidade caracteristica do tracado—Tem esta
designaciao a velocidade, uniforme para todo o tra-
cado, que serviu de base a fixagao, para cada curva,
da sua forma, curvatura e sobreelevacaio.

Representa a velocidade limite, tedrica, com
que é possivel circular com toda a seguranca e
sem surpresas.

I, neste tracado, de 120 km/hora.

Foi para esta velocidade que se fixou, em fun-
¢iao das condigoes de aderéncia do respectivo pa-
vimento e da comodidade do publico, a sobreele-

“vacio maxima admissivel; como conseqiiéncia déste

maximo os raios de curvatura sio tais que permitem
a velocidade referida. Em cada curva ha, portanto,
intima liga¢ao entre aquela velocidade e os valores
do raio e sobreelevacao.

Desericdo do tracado— O lan¢o em execug¢do tem
infcio no fim do viaduto sdbre o vale de Alcantara.

O seu tracado sobe o vale da Pimenteira até a
Cruz das Oliveiras, desce ao vale de Algés, que
atravessa perto de Caselas, sobe em seguida até ao
(farrascal, descendo o vale do Jamor, que atravessa
nas proximidades da Senhora da Rocha, para ter-
minar adiante da povoaciao de Linda-a-Pastora.
Déste ponto partem os ramais de ligagao ao Estadio
Nacional.

A extensio déste lan¢o é de 8 quilometros.

O restante tracado da auto-estrada nao esta
ainda detalhadamente estudado, pelo que nao se
faz a sua descrigao; indica-se sOmente no mapa
anexo o tracado estudado em anteprojecto, que se
previa terminar junto da povoac¢iao de Alapraia, de
onde partiriam duas estradas de acesso ao Estoril
e a4 estrada de Sintra.

Planta — O acentuado relévo e a instabilidade
de certos terrenos, especialmente no vale da Pimen-
teira, e as caracteristicas de planta e perfil a que
tinha de obedecer o tracado foram sérios condicio-
namentos que exigiram estudo aturado e acarre-
taram solucoes dispendiosas.

Para se tornar o tracado mais semelhante a tra-
jectoria dos automdveis e portanto mais seguro, -
todas as curvas de raio inferior a 1.000 metros nao
siao completamente circulares, tendo ramos de pa-
rdbola na transicao para as reetas. A curva de
menor raio tem 500 metros na sua parte central.
O tracado construido.ndo teve por objectivo apre-
sentar grandes alinhamentos rectos, bem pelo con-
trario, pretendeu ser suavemente sinuoso, harmo-
nico, nas suas linhas gerais, com o acentuado €
variado relévo do terreno; procurou-se ao mesmo
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tempo valorizar o aspecto da estrada, aproveitando,
na medida do possivel, os pontos de vista de inte-
reésse que a regiio apresenta.

Perfil transversal — As consideragoes gerais
feitas sobre transito rdapido conduziram a separac¢io
completa dos veiculos que seguem em cada sentido,
para o que foram construidas duas pistas indepen-
dentes e uma zona central enrelvada. A largura
total da plataforma é de 22 metros. Cada pista,
que permite duas filas de veiculos, estd dividida a
meio por um tracgo, sendo a metade exterior para
a circulacio normal e a interior para as ultrapas-
sagens. A largura de cada pista é de 7*,50, o que é
exigido pela seguranca do trafego quando se cir-
cula a grande velocidade.

A-fim-de se facilitar o escoamento das aguas e
se contribuir para que os veiculos circulem na
parte direita da respectiva faixa de rolagem, a su-
perficie de cada pista tem um declive transversal
de 1,5 %/ a partir do seu limite interior. Nas curvas,
cada faixa de rolagem roda em volta da sua aresta
interior até atingir a sobreelevaciao prevista. A ex-
tensao da zona de disfarce é tal que a variagao da
inclinacio do bordo exterior de cada faixa do pa-
Vimento é de 0,5 ‘.

Cada faixa de rolagem é limitada por duas guias
de betao de cimento com largura de 1 m e 0,40,
conforme sao do lado interior ou exterior da estrada.
Sa0 recobertas de betao asfdltico e tém a altura
total de 0™ 29.

A faixa enrelvada é de 3", destinando-se a separar
08 veiculos que circulam em cada sentido e ainda
a conseguir que, de noite, a ac¢iao dos fardis de
cada automével seja o menos prejudicial possivel
aos condutores que circulem em sentido contrario.
Esta finalidade pode ainda ser melhorada, plan-
tando-se pequenas espécies arbustivas em pontos
da faixa central devidamente estabelecidos.

A inclinagao dos aterros ¢é de 1,5 de base por
um metro de alto, até 8 metros de altura, passando
depois a ter como limite uma curva de grande raio
devidamente concordada com o terreno natural. Os
taludes de escavacao tém a mesma inclinagio trans-
versal, sendo concordados com o terreno natural
por meio de curvas adequadas; na sua base hd,
valetas de pequena profundidade e sem arestas,
a-fim-de nao serem perigosas para os automoveis
quando se despistam.

Os taludes de atérro e escava¢iao, bem como a
faixa central, sao recobertos de boa terra vegetal,
na espessura minima de 0,20, para se facilitar o
seu enrelvamento e fixagao.

Exteriormente ao limite de cada talude estao
reservadas duas zonas de terreno com 5 metros
cada uma, que ficariao pertenca da estrada e que
Se destinam a proteger os taludes contra a acc¢io
dos proprietdarios vizinhos, a permitir a servidio
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das propriedades confinantes e a colocagao de con-
dutas ou cabos subterraneos.

Perfil longitudinal —E todo fortemente ondu-
lado, de acdrdo com o relévo natural do terreno.
A rampa méxima é de 8 °/,.

Os trainéis sao concordados entre si por para-
bolas de grande curvatura.

Terraplenagens — A execuc¢io das terraplena-
gens representa um dos mais importantes e mais
curiosos trabalhos efectuados.

Servindo os terraplenos para apoio do pavi-
mento, e nio podendo éste apresentar desnivela-
mentos, que impossibilitariam de cireular a veloci-
dade caracteristica fixada, é obrigatério que aquéles
sejam feitos de forma a constituirem uma sélida
base. A semelhanc¢a existente entre am pavimento
e qualquer outra constru¢io 6 suficiente para fazer
ressaltar a importancia da sua base, quer seja
subsolo natural, quer seja atérro, pois, como € sa-
bido, qualquer construg¢ao sem boas fundagoes e
assente sobre subsolo nao consolidado estd sempre
sujeita a surprésas, em geral de reparacao dificil
e custosa. |

I% 0 conhecimento real destas surprésas, correntes
em obras de estradas, que impuseram o seguinte
sistema de trabalho:

Primeiramente decapou-se toda a terra vegetal,
em toda a extensio e largura da area a ocupar
pela estrada, retirando-se também todas as terras
que, pela sua natureza, niao ofereciam a necessiria
confianca. Uma vez atingido o terreno firme pro-
cedeu-se A escavacao das terras, que eram espalhadas
nos aterros por camadas nao ultrapassando 0,30
de altura. Estas terras foram, em cada camada,
devidamente compactadas, até haver a garantia de
que se tinha obtido um terreno estavel, de compa-
cidade idéntica a do terreno natural.

O método de compactacao adoptado foi o de
«Proctor». As terras a empregar nos aterros foram
previamente estudadas no laboratério instalado na
obra, no sentido de se conhecer o seu péso por
metro cibico, em séco e com a humidade prépria
do solo, elaborando-se as curvas de densidade com
diferentes quantidades de dgua e diferentes graus
de compactag¢ao. Déste estudo ficava-se a conhecer
qual a quantidade de dgua e compressio com que
se obtinha a compacidade 6ptima, procedendo-se,
nos aterros, a compressio e rega das camadas de
harmonia com ésses dados.

Sempre que variava a natureza das terras pro-
cedia-se ao seu estudo e a fixacdo das respectivas
condi¢oes de trabalho.

A compressio era feita por um grupo de 4 ci-
lindros de pés de carneiro rebocado por um tractor,
sendo o niumero de passagens varidvel, conforme
o resultado daquele estudo.

Para se saber se a compactac¢ao estava ou nao
a decorrer como se pretendia féz-se, em diferentes
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pontos de cada camada, depois de compactada, a
recolha de amostras, que eram examinadas no la-
boratério, verificando-se se o péso em séco e a
quantidade de dgua se aproximavam ou nao do
previsto no estudo inicial. Se havia afastamento
sensivel procedia-se a estudos repetidos, corrigin-
do-se os defeitos.

Os resultados obtidos sao, até agora, os mais
lisonjeiros e permitem-nos encarar com confianga
a durac¢do do pavimento rigido que ja se encontra
construido sobre os aterros.

O volume escavado e transportado atinge cérca
de 1.100.000 metros ctbicos, havendo aterros com
cérca de 19 metros de altura.

Na escavacio, transporte e distribui¢ao de terras
empregaram-se 3 «3crapar» rebocados por tractores,

Para ser possivel em poucos meses, a-pesar das
interrupcoes havidas, mover tal volume de terras
somente com as trés maquinas houve que trabalhar
quési ininterruptamente, dia e noite, com trés tur-
nos consecutivos de pessoal.

Pavimento — 1 sobre o pavimento que se faz a
circulacio, e pode sem exagéro dizer-se que, de
uma maneira geral, o ptiblico considerard a estrada
boa ou mé conforme o pavimento lhe der bom ou
mau rolamento. Na realidade, destinando-se a es-
trada a circulacio de veiculos, tem que-se consi-
derar como primeira condi¢ao a regularidade, uni-
dade, desempeno e aderéncia da sua superficie.

(ste problema tem sérias dificuldades, pois nao
¢ suficiente que apés a sua construciao esteja o
pavimento em O6ptimas condi¢oes téenicas, sendo
necessdrio que essas condigoes Optimas se man-
tenham durante largo tempo sem custosas despesas
de conservacao. |

Para que um pavimento seja durdvel é neces-
sdrio que nao se desnivele nem fendilhe e que o
seu desgaste pelo uso seja pequeno.

De entre todos os pavimentos o que oferece
menos resisténcia ao rolamento, e portanto acarreta
menor consumo de carburantes e pneus, é o de
betao de cimento. E muito resistente e tem pequeno
nimero de descontinuidades (juntas); durante al-
guns anos exige pequenas despesas de conservacao,
que qudsi se resumem ao enchimento periédico das
juntas; tem boas condi¢oes de aderéncia; tem uma
cor clara, que de noite é vantajosa por absorver
pouca luz; depois de arruinado pode servir de
sélido apoio a qualquer outro tipo de pavimento;
ufiliza, na qudsi totalidade, produtos e materiais
nacionais.

Por estes motivos foram construidas as faixas
de rolagem com betao de cimento.

O pavimento compreende uma camada de areia,
com a espessura de 0,07, depois do recalque, re-
coberta de papel, sobre o qual assenta o betao de

cimento,
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A camada de areia tem por fung¢ao obter uma
almofada de distribui¢do, capaz ainda de permitir
a dilatagio do pavimento independentemente do
subsolo e servir de dreno a quaisquer daguas que
acidentalmente a atinjam.

O papel, que é espesso e deve ficar bem desem-
penado, serve de molde a parte inferior do betao,
facilitando a sua dilatacao, e obsta a que a calda
de cimento corra para a areia, dando-lhe coesio.

O betao foi executado em duas camadas qudsi
simultaneas. A camada inferior, com 0",15 de es-
pessura, tem a dosagem de 250 quilos de cimento
por metro cibico em obra e a brita tem dimensoes
compreendidas entre 5 e 50 mm. A camada de des-
oaste, com 07,07 de espessura, tem 350 quilos de
cimento, sendo a brita seleccionada em grupos
compreendidos entre 3 8 mm, 8,15 mm e 15 30 mm.

(Cada faixa de rolagem tem juntas transversais
e uma longitudinal, a meio, destinadas a permitirem
as variagoes devidas a temperatura e darem uma
certa maleabilidade ao conjunto das lajes.

As juntas sio do tipo «Weeland» e mais ou
menos espessas, conforme sio transversais ou lon-
gitudinais. A sua parte inferior é de madeira e
fica permanentemente no pavimento; a superior
é amovivel e constituida por um molde metdlico,
sendo preenchido depois o vazio correspondente
com uma mistura eldstica de areia, asbesto e be-
tume. '

As lajes sdao ligadas entre si por vardes meta-
licos, destinados a nao permitirem abaixamentos
relativos enfre elas. Estes varoes, nas juntas trans-
versais, sio colocados de forma que as lajes que se
sucedem possam dilatar, pelo que aquéles sio pin-
tados com betume até meio, para, nessa parte, nao
aderirem ao betao; o seu topo maével é introduzido
num pequeno copo de folha metdlica com serrim
de madeira, com o fim de se obter uma almofada
elastica. Na junta longitudinal os varoes estio inti-
mamente ligados as duas lajes contiguas, asseme-
Ilhando-se aquela a uma articulagao.

A distancia entre juntas transversais ¢ variavel,
a-fim-de se defenderem os veiculos de quaisquer
possiveis movimentos vibratérios ritmicos.

A constru¢io do pavimento é feita mecanica-
mente, com o emprégo de betoneira, distribuidor
de betio e miaquina apiloadora-vibradora, que cor-
rem nos carris assentes sobre as guias de betdo.

Para se defender o betiao da ac¢io do sol, do
vento e das chuvas ¢é éle recooerto, logo apos a
exectedo, com uma barraca mével, debaixo da qual
se fazem os trabalhos de acabamento das lajes e
das juntas; a esta barraca sucede-se um combdio
de telheiros méveis que protege o betao nas pri-
meiras 24 horas, o qual é em seguida resguardado
com esteiras conservadas himidas.

A dosagem e a quantidade de dgua do betao,
especialmente de desgaste, foram préviamente estu-
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dadas no laboratério, tendo por objectivo a obteng¢do
da maxima compacidade e resisténcia.

Durante os trabalhos foram feitos estudos de
verificacio de dosagens e resisténcias, tendo-se
atribuido especial importancia aos ensaios a flexao,
que muito interessam ao betdo de pavimento.

Também foram feitos ensaios sobre o betio do
préprio pavimento, do qual foram retiradas as
convenientes amostras.

Pretendendo-se aproveitar os ftrabalhos para
estudo de pavimentos desta natureza, além dos
ensaios efectuados, soObre granulometria e resistén-
cia, féz-se a registo, para cada laje, do dia, hora
caracteristicas do tempo, natureza e dosagens do
material e outras indica¢oes convenientes. Por vir-
tude de estudo ha trocos executados com britas de
caledreo, basalto e seixo. Iste estudo serd moroso,
pois visa também o desgaste pelo uso; s6 o tempo
e o transito permitirao chegar a resultados con-
cludentes.

Acessos @ auto-estrada — Estes acessos sio de
duas naturezas, conforme sio na sua continuag¢io
ou ao longo do tracado. Os primeiros sio: a Ave-
nida da Camara Municipal de Lisboa que ligara a
Praga Marqués de Pombal e a estrada de ligacao a
estrada marginal, que serve o Estddio Nacional e
de cujas obras faz parte. Os segundos, que cons-
fituem os noés de ligacao, permitirdo as entradas e
saidas dos veiculos automdveis em diferentes pontos
da estrada, tendo especial importancia por exigirem
ramos de ligacio e obras d@ arte.

Dado o cardcter desta auto-estrada, que se desen-
volve junto da capital, servindo o seu Parque
Florestal e o Estadio Nacional, cruzando diversas
estradas importantes, sao desde jia em ntimero de
4 08 n6s de ligagao a construir.

Os dois primeiros tém a fung¢ao de permitir o
acesso ao Parque Florestal e a sua réde de estradas.
Sao construidos pela Camara Municipal de Lisboa
e estao -localizados, respectivamente, a saida do
viaduto de Alecantara e no alto da Cruz das Oli-
veiras. O terceiro, também construido pela Camara
Municipal de Lisboa, tem por finalidade permitir a
ligacao a avenida que parte de Algés e a estrada
Ajuda-Queluz.

O quarto, em execucdao pela Junta Auténoma
de Lstradas, destina-se a permitir a liga¢ao ao Iis-
tddio Nacional e a estrada marginal.

(ada n6 tem uma obra de arte para permifir o
atravessamento superior ou inferior da auto-estrada
e uma entrada e uma saida por cada pista, de forma
que os veiculos s6 entram ou saem pela parte
direita da respectiva faixa de circulagio e com
toda a seguranca.

Obras de arte— A simplicidade da auto-estrada
conduziu a adopeiao de obras de arte de linhas
simples, fazendo ressaltar a sua fung¢ao ufilitdria.
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De uma maneira geral os encontros siao de betao
simples e os tabuleiros de betao armado.

As guardas merecem uma atencao especial, com
o fim de nao se prejudicar a visibilidade atraveés
delas. Assim, foram utilizados ferros perfilados que,
depois de compostos, produziram guardas ligeiras,
muito abertas.

As principais obras de arte sao:

Pontio da Oruz das Oliveiras — Destina-se a
dar passagem, sdbre a auto-estrada, a uma via do
Parque Florestal que liga entre si duas rotundas,
uma de cada lado, onde convergem as demais
estradas do parque e ramos de acesso aquela.

Integra-se, portanto, no né de ligacao da Cruz
das Oliveiras.

E constituida por um arco de betio armado,
com a abertura de 25,30 metros e flecha de 3,70
metros, apoiado sobre dois encontros que assentam
directamente sobre rocha basiltica decomposta.

Pontao do Casal das Oliveiras — Destina-se a
dar passagem, sob a auto-estrada, a uma transversal
do Parque Florestal que desce das proximidades
do Miradouro de Montes Claros. Este pontao é
enviesado e constituido por um tabuleiro de betao
armado, de 15 metros de vao 1til, com 11 vigas
longitudinais, que assenta sobre dois encontros. As
fundacoes déstes encontros foram custosas; o do
lado de Lisboa descarrega sobre terreno firme, por
intermédio de 8 pilares de betio; o do lado de
(Cascais assenta sobre uma sapata que por seu lado
apoia sobre 54 estacas de betao armado, moldadas
no local,

Viaduto sobre a estrada Ajuda-Queluz— Des-
tina-se a ultrapassar a estrada que liga Ajuda a
Queluz, que naquele ponto é comum a avenida que
parte de Algés.

Faz parte integrante do né de liga¢io da estrada
de Queluz. Tem dois vaos destinados ao fransito
em cada sentido e é constituida por dois tabuleiros
independentes, de 15 metros de vao util. Os encon-
tros sao de betao simples, sendo o apoio central
constituido por 6 pilares de betio armado, sobre
os quais descarregam as vigas e carlingas dos dois
tabuleiro. Os encontros e pilares assentam directa-
mente sobre rocha basiltica decomposta.

Viaduto sébre a antiga estrada de circunva-
lagdo — Destina-se a ultrapassar. a estrada de cir-
cunvala¢ao e o caminho paralelo que corre cx’remor
mente a esta.

Esta obra é caracterizada por o tabuleiro ter
uma inclinagao longitudinal de 6 °/, e um an-',
mento de 45°. %

Tem dois vaos titeis de 12,80 metros. O tahulen‘o,
de betao armado, é constituido por 11 vigas conti-
nuas, com a extensio de 52 metros, tendo as extre-




s

Vista de conjunto do viaduto sdbre

a estrada Ajuda- Queluz

Aspecto geral do tracado numa das

encostas da sgerra de Monsanto

Pontio da Cruz das Oliveiras

o
A o <
g LS8 - . ¥,
; = Pt B
T w % -
st 26 o b e
LT A ,r e
| A - . of 4 ’
[ = 5 - =




Revista quinzenal

midades em consola; assentam sobre frés pilares
intermédios do mesmo material, dois dos quais sao
articulados para permitirem as dilata¢oes do tabu-
leiro.

Os terraplenos da estrada siao limitados por dois
muros de suporte, parte em alvenaria, parte em
betao simples, que parecem encontros. Os pilares
e 08 muros de suporto assentam directamente sobre
rocha basdltica decomposta.

Pontao do Carrasecal — Destina-se a ultrapassar
uma estrada que parte de Linda-a-Velha,

Tem um vao livre de 9 metros. ;

[0 constituido por poérticos e lajes de betao
armado, com os apoios encastrados na rocha basdl-
tica.

Pontao sobre a estrada nacinal n." 75-2.% — Des-
fina-se a permitir a passagem da aufo-estrada.

IS constituido por um tabuleiro de betao armado,
com 11 metros de vio, que apoia sobre dois encon-
tros. O tabuleiro tem a inclinacao longitudinal de
6 °/, e a transversal de 4 °, por estar incluida numa
curva de 700 metros de raio. Os encontros apoiam
directamente sobre rocha basdltica decomposta.

Pontao sobre a ribeira do Jamor —E consti-
tuido por um arco parabdlico com o vio de 12
metros e flecha de 6 metros; é de betio simples,
salvo no topo de jusante, que é de betao armado.
O arco agsenta sobre dois encontros, apoiados na
rocha calcdirea, tendo a extensao de 74",15. O atra-
vessamento faz-se com o angulo de enviesamento
de 45" e com um atérro de 9 metros de altura sobre
o fecho do arco.

Para esta obra ser mais econémica e mais facil
de executar foi desviada a ribeira para a encosta
da margem direita, onde a rocha se encontra a
menos profundidade do que no seu antigo leito.

Obras de pequeno vao —Sao diversas e desti-
hadas, quer ao atravessamento de pequenas linhas
de dgua, quer a dar continuidade a alguns dos
aminhos ptblicos cortados pela estrada. As tltimas
tém por fim satisfazer as necessidades locais de
evitar a tendéncia natural de os pedes atravessarem
a auto-estrada.

Obras complementares — Sao diversas as obras
complementares a executar. As suas finalidades sao
idénticas as ja indicadas para a estrada marginal.

As que merecem referéncia especial sao:

Demarcacao das faizas de cireulacdao e wllra-
passagem — Cada pista é dividida a meio por um
trago préto, para definir as faixas destinadas 2
circulagiao corrente e as ultrapassagens. Para efeito
(e melhor percep¢io do limite das pistas, o pavi-
mento de betao ¢é ladeado por duas zonas pretas,
de betao asfdltico, que recobrem as guias.

Parques de estacionamento e paragem — Pars
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que a estrada possua a maxima capacidade de tra-
fego e o transito seja seguro torna-se necessirio
que os veiculos niao parem nas faixas de rolagem.
Para isso ha que executar, a margem da estrada,
parques de estacionamento, localizados nos pontos
onde as fendéncias de paragem sejam evidentes,
Assim, ficarao situados nos locais acolhedores e
com bons pontos de vista, nas proximidades das
povoacoes e das estradas atravessadas, etc. A sua
forma e dimensoes dependeriao das condi¢oes lo-
cals e dos objectivos a atingir, devendo, no en-
tanto, harmonizarem-se com o terreno 11‘1arginal;_
tirando-se o miximo proveito sob o ponto de vista
de paisagem.

. Se houver carreiras de interésse piblico deverao
as paragens efectuar-se em locais apropriados, a
margem da estrada, nas proximidades das po-
voagoes e dos acessos.

Senalizagdo — Deverd ser a necessdria para a
seguranc¢a do transito e obedecer em tudo aos
principios ja indicados para a estrada marginal. No
entanto, a sua realizacao na auto-estrada tem espe-
cial importancia por virtude de elevada velocidade
de circulacao. Assim, para cada ponto a sinalizar
deve haver, a diferentes e determinadas distancias
déle, sinais com a indicacao do motivo da sua colo-
racao e da distancia a que se encontram. Nos ¢asos
de perigo e quando a estrada esteja interceptada a
respectiva sinalizacao devera comecar, pelo menos,
a um quilometro de distancia, e a zona intercep-
tada deverda ser limitada por intmeras balizas pin-
tadas a cores visiveis, de tal forma colocadas que
indiquem a ftrajectéria a seguir pelos veiculos. De
noite, em cada uma destas balizas deve haver um
:andeeiro com luz vermelha.

Indicativos de direcedo — Devem obedecer aos
objectivos fixados para a -estrada marginal, de-
vendo, no entanto, as indicacoes importantes ser
repetidas a diferentes distaneias.

Estacao de servico-—lLogo que as necessidades
0 exijam serio colocadas esta¢oes de abastecimento
de carburantes, 6leos, ete., semelhantes as previstas
na estrada marginal.

Plantagdo e arborizac¢do —Pretende-se conseguir
que os taludes e a faixa central déem uma boa im-
pressio de frescura e agrado e obstar a accao
erosiva das dguas. Para isso prevé-se o emprégo
de espéeies riusticas da regiao para niao ser custosa
a sua conservacao.

Na zona da auto-estrada nao deve haver arvores,
dado o perigo que elas apresentam para os veiculos
(que se despistem.

Nos parques de estacionamento serio plantadas
arvores e outras espécies destinadas umas a dar
sombra e outras a tornd-los agraddveis a vista.

Valorizacdao turistica da estrada — A criacio,
a0 longo do tracado, de loecais de um verdadeiro
interésse turistico, tais como miradouros, pequenos
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Hd 50 anos

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 1 de Julho de 1891)

A

Caminho de ferro do Monte

Constituiu-se no Funchal uma sociedade anonyma que
se denomina «Companhia do caminho de ferro do Monte»
que tem por fim construir e explorar o caminho de ferro
para o sitio do Monte, bem como um easino no sitio deno.
minado as Laginhas, extremo da linha.

A séde da companhia é no Funchal.

O capital da companhia serd de 112:5005000 réis, dividi-
dos em doze mil e quinhentas ac¢des de 95000 réis, nomina-
tivas ao portador.

Installagao Electrica

Passando hontem & noite pela rua do Ouro sentimos por
um momento a impressdo d’'um passeio pelos boulevards de
Paris. Era o caso que se via prendida a attenc¢fio de quem
passava, pelo effeito realmente curioso d’'uma pequena illu-
minacdo electrica que abrilhantava as vitrines dos srs. Lopes

restaurantes, casas de chd, ete., visa a aumentar o
agrado da estrada e valorizar a regiao.

A sua execucao ird sendo feita a medida que
forem sendo necessdrios.

CONCLUSAO

Descritas sumariamente as obras que constituem
a estrada marginal Lisboa-Cascais e o lanc¢o da
auto-estrada entre o viaduto de Alcintara e o Is-
tadio Nacional, e focados essencialmente os assun-
tos que foram julgados de mais interésse, ha que
indicar as bases que permitiram a sua execu¢ao e
a razio da sua inclusio nas Comemoracoes Cen-
tenarias.

O superior tato de Sua Exceléncia o Presidente
da Repiblica, a sdbia, prudente e persistente go-
vernacio de Sua Exceléncia o Presidente do Con-
selho, a clara visao, interésse e dinamismo de Sua
Exceléncia o Ministro das Obras Publicas e Comu-
nicacoes, a organizac¢io e actividade da Junta Au-
tonoma de Estradas, as qualidades de trabalho e
de adaptacao de todos os que intervieram no estudo
e realizacao das obras, incluindo engenheiros, ar-
quitectos, empreiteiros e operarios, foram os ele-
mentos bases em que foi possivel alicercar a obra
que se descreveu. Além da sua directa finalidade
econémica, esta obra representa uma prova de
quanto vale a unido, disciplina, organizacio e fa-
culdades de realizagao dos portugueses.

O seu resultado permite confiar com seguranca

no futuro de Portugal. .
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Sequeira & C.*, dando logar a que se juntassem muitas pes-
soas para observar o efeito d’aquella illuminacao.

Bom symptoma aquella curiosidade, signal de que nfo
existe a indifferenca que dizem; sdo os curiosos os que mais
aprendem e o nosso publico ndio é menos curioso do que o
de Paris, Londres, ete., o que lhe falta é mais alguma ener-
gia, a conseiencia das suas admiraveis aptiddes, e um bocado
de boa direc¢do. .

Nos tambem somos curiosos e por isso pedimos infor-
macdes sobre o modo como era produzida aquella electrici-
dade.

N#o se ouvia ruido de machina, nem se viam condu-
ctores vindo do exterior.

Foi-nos respondido que a electricidade nido era produ-
zida ali, que a mandavam comprar féra, que gastavam com
aquella illumina¢fio cerca de 100 woltampéres, de electrici-
dade, que mandavam todos os dias busecar essa por¢do para
o consumo da noite, exactamente como se manda busear gelo
ou um barril de cerveja.

Nao podemos deixar de concordar que era realmente
muito pratico e commodo aquelle systema e devido a amabi-
lidade do sr. Lopes Sequeira obtivemos mais as seguintes
informacdes:

A installacdio comprehende 24 lampadas de incandescen-
cia de 8 vellas distribuidas pelas tres wvitrines; algumas
d’estas lampadas acham-ge no ecentro de lindas tulipas de
vidro de cores, supportadas por bra¢os elegantes de bronze
dourado.

Estas tulipas produzem com a luz de incandescencia uns
reflexos muito agradaveis que fazem real¢ar as cores dos
tecidos.

As lampadas estdo ligadas a corddes flexiveis, o que per-
mitte poderem-se deslocar de um para outro sitio de modo a
obter o melhor effeito.

Todas as lampadas communicam com dois conductores
principaes que se acham em communicac¢dio com duas caixas
que contém uma bateria de 6 accumuladores,

Todas as manhig, dois mocos, levam estas caixas ao
estabelecimento do sr. Hermann onde recebem a competente
carga, e de tarde vio busecal-as, e mais nada.

N’este caso a luz electrica niio € sémente destinada a
fazer realcar o aspecto das fazendas que se acham em expo-
sicao,

Como a luz eleetrica é inoffensiva ndio ha os prejuizos
que causa a luz do gaz pela deterioragfio das fazendas e pela
alteracfio das cores. :

Linhas portuguezas

Funicular de Santarem — Segundo diz 0 nosso col-
lega d’aquella cidade foi presente 4 camara municipal de
Santavem pelos concessionarios, o projecto do caminho de
ferro funicular da estacio do caminho de ferro, 4 Pra¢a do
Visconde da Serra do Pilar.

5 um grande melhoramento que desde muito quizeramos
ver ali realisado.

Carris de ferro de Lisboa— Deu entrada no tribunal
do commercio o processo promovido pela diree¢dio da Com-
panhia Carris de Ferro de Lisboa, presidente da assembléa
geral e alguns acecionistas, pedindo a nullidade das delibe-
ra¢des tomadas na ultima assembléa geral.

I advogado o sr. conselheiro Carlos José d’Oliveira.

No dia 25 tendo-se constituido a assembléa geral para
em definitivo eleger os corpos gerentes, apresentou-se um
oficial de deligencias com intimacdio do sr. juiz do tribunal
do commereio, mandando suspender os trabalhos ao que @
mesa respondeu protestando contra a dissoluciio for¢ada, e
perguntando a quem devia entregar a gerencia da compa
nhia. Ndo sabemos qual foi a decislio do juiz... nem talvez
ninguem saiba a estas horas, ..
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Trés fases do Imperador: quando da visita a Portugal; quando tomou
conta do Império e no exilio

CRONICA INTERNACIONAL

H Morte do ulimo Imperador

da Hlemanba

Guilherme 11

Por

As 11 horas e 30 minutos do dia 4 de Junho fale-
ceu, com 82 de idade, no seu castelo de Doorn, em
que habitava desde o final da guerra de 1914, Gui-
lherme II, o dltimo imperador da Alemanha.

_ noticia correu célere por todo o mundo, e, em
Lisboa, causou sensacio por se tratar de uma figura
politica internacional, que grandes responsabilidades
teve na chamada Grande Guerra, que de 1914 a 1918
fez entrar em luta um punhado de nagdes, que hoje
estdo a bragos com nova catdstrofe.
~ Guilherme de Hohenzollern era actualmente uma
figura apagada, cheia de 6dios por um lado e cercada
de simpatias por outro. Os homens que na politica
atingem o grau de grandes figuras tém mais tarde os
Seus revezes, Mas o imperador ainda alimentava a
esperanca de um dia voltar a Alemanha, onde deixara
0s seus adeptos.

Tutelado militarmente pelo general Stolberg e
pedagogicamente pelo conselheiro Hinzpeler, Gui-
lherme de Hohensollern cursou o Liceu Fredericia-
num, de Cassel, e, depois, a Universidade de Bonn,

BLAN IO

DANHONS

Aos 18 anos, era tenente do exército, e logo comecou
a afirmar a sua admiracdo por Bismarck.

Morto Guilherme I, sucedeu-lhe seu filho, Frede-
rico Guilherme, que ndo chegou a reinar 100 dias,
vitimado por um cancro, e, assim, o Kronprinz, Gui-
lherme, o ultimo Hohenzollern, subia ao trono impe-
rial da Alemanha, sendo aclamado, em 15 de Julho de
1888, com o nome de Guilherme II da Alemanha,
rei da Prdssia, morgrave de Brandburgo, burgrave de
Nuremberg, conde de Hohenzollern, primeiro duque
e soberano da Silésia e do condado de Glato, grao
duque do Baixo Reno e da Posarania, duque de Saxe,
de Vestifilia, Engerna, de Cassoubes, principe de
Orange, conde principe de Heuneberg, senhor de
Francfort, de Rilgou da Frisa Oriental, de Paderborn
e de Purmont, de Munster, de Minden, de Koenigs-
berg, etc., etc..

~Mantendo Bismarck, como chanceler, como seu
pai fizera, e depois de visitar os soberanos vizinhos
da Rissia, Suécia e Dinamarca, o novo imperador
passou logo a preocupar-se com a organizagdo do
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Exército, substituiu Moltke, e assegurado da forca
militar, langou-se a politica de atrac¢do, junto dos
diferentes estados do Reich. Visitou, seguidamente, o
imperador da Austria, o rei da Itdlia, o Papa, e, solu-
cionado o incidente resultante da demissio de Bis-
marck, que ndo via com bons olhos o soberano exer-
cer um poder tdo pessoal, substituido o chanceler
pelo general Caprivi, Guilherme II exerceu ampla-
mente a sua politica militarista, que se caracterizava,
no exterior, pelo desenvolvimento da marinha, do
comércio e da expansao colonial, pela preconizagio
de uma liga aduaneira, e pela criagdo de receitas ten-
dentes a subveng¢do de tal programa,

Em 1894, o principe Hohenhole, que sucedera a
Caprivi, iniciou uma politica anti-socialista, causadora
de greves e de perturbagdes. Nos tiltimos anos do
séc. XIX, intensificada a politica colonial do Reich,
éste obteve, por aquisi¢ao e cedéncias, vastos territé-
rios ultramarinos.

e W

A Hohenhole sucedeu o conde de Bulow que
aplaudia a politica expansionista do imperador, e que
renovou a «Triplice Aliangar, até 1915, e encarou de
frente o grave problema financeiro da Alemanha,
enlagado estreitamente com o da administragio interna.
Deu-se, a seguir, a aproximagdo franco-italiana; os
acordos anglo-franco-espanhois, sobre a partilha de
Marrocos; a visita do imperador a Tanger, um pouco
ostentosa, como fora a do Oriente; a reiinido de uma
Conferéncia Internacional para tratar da questio mar-
roquina, em Algeciras; e os primeiros fumos de
guerra comegaram a enervar a Europa.

No tempo do Rei D. Carlos, isto em Maio de
1905, Guilherme 1I, Coronel Honordrio do Regimento
de Cavalaria 4, veio de visita a Portugal. A clara
Lisboa vestiu-se para receber essa figura e viu passar
nas suas ruas, um dos militares mais competentes e
disciplinados, um diplomata distinto e um marinheiro
de valor.

Poucos dias havia passado da visita 4 nossa capital
da rainha Alexandra da Inglaterra, quando foi anun-
ciada a visita do «Kaiser».

Registou-se que o povo recebeu o monarca com
galhardia.

Ha quem se lembre de grandes recepgoes, do cor-
tejo dos coches reais, dos grandes banquetes.

Em face dos preparativos militares da Inglaterra,
do apoio italiano a Franga, e de outros sintomas,
como o do esbdgo da «Ententen, o espirito bélico de
QGuilherme II expandiu-se ainda mais, e a Alemanha
armou-se. O desenvolvimento da marinha inglésa era
evidente. A interpelacdo no Reichstag, a conta de
certa entrevista dada pelo Kaiser, obrigou Bulow a
pedir a demissdo. Nao sendo tal pedido aceite, o
chanceler ficou, e, remediado o incidente, dedicou-se
a questdo financeira, ao combate do «déficit», que era
grandissimo, A criagdo de receitas pelo langamento de
variadissimos impostos.

Veio depois o incidente de Agadir, que foi tomado
como prontncio de guerra, e assinou-se o tratado de
1911, entre a Alemanha e a Franca.

O drama de Saravejo apressou o tremendo con-
flito, que o Kaiser quiz evitar.

Estdo na memdria de todos o pormenor e o con-
junto da conflagracdo europeia de 1914, em que de-
sempenhou saliente papel o imperador generalissimo
do exército.

Recordar é viver, e vale a*pena reproduzir aqui
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uma nota, sua redacgdo, que o embaixador alemao em
Franga, Schoen, entregou a Mr. Viviani, presidente do
govérno francés e ministros dos estrangeiros, no dia
3 de Agosto de 1914, as 18,45 horas:

«As autoridades administrativas e milita-
res alemds verificaram um certo nimero de
actos de hostilidade caracterizada, cometidos
no territorio alemao por aviadores franceses.
Alguns déstes tltimos violaram manifesta-
mente a neutralidade da Bélgica, pairando
sobre o territério désta pais. Um déstes
avioes tentou destruir edificios perto de We-
sel. Outros foram vistos na regido do Eiffel;
e ainda um outro langcou bombas sdbre a
via férrea, perto de Karlsrhue e Nuremberg.
Estou encarregado e tenho a honra de dizer
a V. Ex." que, em presenca destas agressoes,
o Império Alemdo considera-se em estado de
guerra com a Franca, e isto compelido por
esta ultima poténciar.

Hindenburgo e Luddendorff passaram a dirigir
tbda a mdquina de guerra do Reich. Surgiram os
acontecimentos graves, e, em face da grande revolta
que precedeu o desastre dos exércitos, Guilherme 11
fez um apélo ao Presidente Wilson, propondo-lhe a
discussao da paz. Nao aceita esta intervengdo, o Kai-
ser nas vésperas do armisticio, deixou o trono, vo-
luntariamente, e o grande quartel general alemio, em
Spa (Bélgica), internando-se na Holanda, em 10 de
Novembro de 1918.

Destruido o trono, Ebert, mais tarde presidente do
Reich e chefe dos socialistas, ficou com os destinos
da Alemanha. :

£ vieram vinte e trés anos de exilio que o Impe-
rador sofreu como golpe final de uma vida cheia de
sucessos, de glorias e de desgostos.

Nésse exilio ainda o ultimo Imperador nido conse-
guiu o descango. A todo o moniento os jornalistas o
procuravam para saber a sua valiosa opinido sdbre o
momento internacional.

O Imperador falou de Itilia e deu opinides sobre
a pdtria de Mussolini e doutros paises.

Uma das entrevistas que mais sucesso- diplomético
alcangaram foi a de hd dois anos, em que um escritor
polaco ouviu da boca de Guilherme Il uma frase de
alta responsabilidade politica, isto quando se referiu a
[talia: «A Alemanha nunca esquecerdr. Desenvolvendo
depois o seu pensamento, acrescentot ;

«As duas civilizagoes ocidentais podem coexistir
facilmente na vizinhan¢a uma da outra, mas nao devem
misturar-se. Cada uma deve guardar os seus caracte-
res especificos e a sua individualidade, sem o que
resulcard a maior desgraca: a sua destrui¢ao. Sempre
que a civiliza¢do feminina ocidental, representada pela
Franga, se misturou com a civilizagdo alema, oriental
e masculina, esta foi profundamente abalada. Temos
trés exemplos histéricos: o primeiro data de Frede-
rico, o Grande, que chamou Voltaire para junto de si._
O imperador enganou-se no que se refere a éste seu
amigo, embora isso ndo lhe acarretasse grande pre-
juizo. O mesmo ndo sucedeu ao seu povo, visto que
o espirito francés o amoleceu e fez degenerar. O
resultado foi a batalha de 1806. Um outro exemplo:
aceitagdo do sistema constitucional ocidental em 1848,
cujas ultimas conseqiiéncias deram o 1918.» _

Falando ainda da Itdlia, e com o maior desdem
pelo «eixor Roma-Berlim, disse Guilherme II estas
palavras violentas e desconcertantes: «A Itilia, sob O
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NO JARDIM ZOOLOGICO

Mereceu especial interésse a Administracdo do
Jardim Zool6gico o artigo que o nosso redactor
A. Cunha Corréa publicou nesta Revista, sob a epi-
grafe da presente local, de merecida e devida aprecia-
cio aos constantes melhoramentos que se estdo
efectuando naquele agraddvel recinto. Arquivamos,
com muito prazer, uma carta que o seu ilustre
Administrador-Delegado gentilmente nos enderegou,
em que agradecia as palavras daquele nosso redactor.

Se nio fora pela amabilidade do sr. Administra-
dor-Delegado, tdo sinceramente exposta agora, mal
ficariamos com a nossa consciéncia em lembrar aqui
a referida carta, visto que ela veio tdo somente tornar
maior o nosso ji grande interésse por tudo o que diga
respeito ao Jardim Zooldgico, embora ndo nos sen-
tissemos menos animosos se a ndo houveramos re-
cebido.

E aqui deixamos também os nossos melhores
agracdecimentos.
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«A ESTRADA MARGINAL E A AUTO-ESTRADA

O interessante artigo — «A estrada marginal e a
auto-estrada» — da autoria do ilustre engenheiro
sr. Paulo de Serpa Pinto Marques, que hoje publica-
mos na nossa Revista, foi transcrito, com a devida
vénia, do Boletim da Ordem dos Engenheiros, grosso
volume em que véem tratados e estudados brilhante-
mente diversos assuntos da engenharia portuguesa.

CHIARTOD DO ALENTEJO

Com um excelente ntimero de 32 pdginas comemo-
rou no dia 16 de Junho passado mais um ano—o
10.° —de laboriosa e proficua actividade jornalistica
em prol do Alentejo — de que € digno porta-voz — o
nosso presado colega Didrio do Alentejo, que se pti-
blica em Beja e de que é Director o sr. M. A. Engana.

Por tal facto lhe enderecamos as nossas felicitagdes.

1

ponto de vista rdcico, é a principal inimiga da Ale-
manha !»

E quem eram para o exilado os orientais e os
ocidentais ? E éle quem nos responde ainda: «N¢s, os
alemais, somos orientais até ao fundo de nés mesmos,
como igualmente o sdo os hingaros, os holandeses,
os bulgaros, os russos e os escandinavos. Os ociden-
tais sdo especialmente os ingléses, os franceses e o0s
povos do mediterraneor.

Sobre uma tentativa de abdicacdo no Kronprinz,
na esperanga de que os Hohenzollern se mantivessem
no trono, falhada, em face do alastrar da revolta, os
desgostos acumularam-se, provando-lhe o dnimo. De-
pois da morte, em Abril de 1921, da ex-imperatriz
Augusta Vitéria, tornou o ex-imperador a casar-se em
Novembro de 1922, com a princeza viiva Herminia
Schenaichcarolsth.

A publicagdo sensacional do volume de cartas de
sua mae, editado por Ponsomby, e que éle prefaciou,
para atenuar a dureza de algumas consideragdes ma-
ternas, o casamento desigual de sua irma, a princeza
Vitéria, e os escandalos depois ocorridos, em conse-
quéncia das suas declaragoes aos jornalistas, que o
presseguiam em Doorn, tudo concorreu para lhe amar-
gurar o exilio.

Dessas entrevistas também ficou notavel a que no
«Uringoire« e em «Le Journal» publicou Melle. Ma-
risequerin, 1929. Foi a audaz emissdria do «Grin-
goire» que o velho imperador, que classificara ja an-
teriormente, noutra entrevista, o «Tratado de Ver-
sailles» como «A grande mentira», disse, respondendo

pregunta sdbre se julgava possivel haver ainda
Outra guerra :

— uA guerra é mera lei etnografica, contra a qual
nada pode intervir sendo o poder divinor.

E morreu o dltimo Imperador da Alemanha, que
nascera em Berlim a 27 de Janeiro de 1859,

* * *

_ Nesta guerra, no momento em que os alemais ini-
Clavam o ataque e a invasdo da Holanda, a rainha
Guilhermina enviava um emissério ao castelo de Doorn
a aconselhar Guilherme Il a abandonar o castelo em
que residia, porque, como infelizmente se virificou, a

situacdo era considerada grave e os bombardeamentos
podiam causar danos impossiveis de prever.

O ex-Kaiser ndo quiz, porém, seguir a gentileza
daquele conselho da soberana, e deu como resposta
o seguinte:

«— Qra, ora, eu jd estou velho para mudangas...»

Depois, um jornalista francés na Sui¢a publicou,
num jornal parisiense:

«Q comando alemao mandou colocar junto do cas-
telo de Doorn — que nada sofreu com o bombardea-
mento — e no qual reside o velho ex-Kaiser e 0s seus
familiares, uma guarda de honra alemd, em substi-
tuicao dos soldados holandeses que formavam a antiga

guardar.

* * *

Como devem calcular os mais rigorosos, nem tudo
foi sombra e desg0sto na vida do extinto imperador
da Alemanha. Nela também entraram alguns episédios
engragados e outros de cardcter sério que revelavam,
sobretudo, uns e outros, a inteligéncia e a finura do
Kaiser. Vejamos éste:' No primeiro dia de ‘Abril de
1894, completou o principe Bismarck 79 anos de idade,
realizando-se, por ésse motivo, uma festa que decorreu
no rigor do programa dos anos inteiros, menos num
ponto. Um ajudante do imperador apresentou-se a
oferecer ao senhor de Friedrichsruhe, em nome de
Guilherme II, as felicitacdes mais expressivas e tam-
bém um pequeno presente, destinado a avivar a ami-
zade tdo felizmente restabelecida entre os dois ilustres
personagens. Os cumprimentos do soberano eram
assim:

«Significo a vossa alteza serenissima as minhas
mais cordeais felicitagdes. O meu ajudante de campo,
o conde de Moltke, é incumbido de levar-vos em meu
nome uma couraga. Seja o rijo ago que ¢ destinado a
ser posto no vosso peito um simbolo de gratidao dos
alemais que vos cercam com uma fidelidade inabaldvel
e que eu, por minha vez, desejaria poder expressar-
-vos nas palavras mais elogtientes — Guilhermen.

Bismarck respondeu com o telegrama seguinte:

«Agradego a Vossa Majestade, com o mais pro-
ft_mdo respeito, as suas augustas felicitacdes e as gra-
ciosas palavras em que significa a sua alta benevoléncia
para comigor,
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TXIT QO
| Dr. INDIVERI COLUCC)

J6NGAS DEIOS ME0S 1151608

incluindo. o méptia figilia!

NUM INSTITUTO UNICO NO GENERO

M casal estrangeiro, se nio estamos em érro
oriundo de uma das reptiblicas da Ameérica

Central, muito viajado e conhecedor dos
principais meios civilizados da Europa, tendo

estado, hd ainda poucas semanas, no /ustituto Magneto-
-Trofo-Fisioterdpico Dr. Indiveri Colucci, em Paco de
Arcos, porque alguém lhe disséra ser digno de se
visitar, depois de haver percorrido as diversas instala-
¢Oes e assistido ao funcionamento dos vdrios servicos,
manifestou aquele especialista o seu entusiasmo por
estas palavras:—«O que acabamos de ver é, real-
mente, conforme nos haviam dito, uma obra magni-
fica, honrosa para quem a criou e motivo de justo
orgulho para a Nagdo Portuguesa. Nio encontrimos
nos paises por onde temos andado, até agora, nada
tdo completo e perfeito, e podemos mesmo afirmar,
sem receio de exagero, que poucas clinicas estrangei-
ras deste género haveri que se lhe possam asseme-
Ihar, E uma idéia brilhantemente posta em execugio

por V. Ex.* com verdadeira paixdo profissional e
vé-se que estudou e profundou, com inteligente crité-
rio e viva intuicdo cientifica, o vasto campo dos conhe-
cimentos da Terapeutica Natural, garantindo 4 Fisio-
terapia no futuro um desenvolvimento prodigioso.
Felicitamos V. Ex.* pela sua tdo bela qudo humaniti-
ria iniciativa,»

Ja antes destas referéncias também um médico
estrangeiro, entusiasta da Terapeutica Natural, ao
visitar éste Instituto afirmou que em nenhum dos
estabelecimentos fisioterdpicos que vira na prépria
Alemanha encontrara o conjunto harmdénico dos Meios
Fisicos tdo proficientemente coadunados.

Com efeito, é um estabelecimento tinico em Por-
tugal e na Peninsula, e por isso merecedor de que
todos os portugueses o visitem e admirem.

A trés minutos da estacio do caminho de ferro,
na estrada que segue para Cascais, e no ponto ondt?
ainda ha trés anos existia um simples chalé, que foi
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ALEMANHA

Os caminhos de ferro alemaes,
depois de vdrios estudos, resol-
veram empregar novas barreiras que, como 0s auto-
méveis, tém um indicador de direccio. Antes de bai-
xarem as barreiras, comega a mover-se o indicador,
o qual estd iluminado durante a noite, '
Apé6s estudos feitos pelo professor e engenheiro
E. Gaber, da Escola Superior Técnica de Karlsruhe,
foi possivel construir pontes das mais pesadas, empre-
gando vigas de madeira entrecruzada, as quais no que
respeita A resisténcia e a solidez, demonstram ter tanto
valor como as vigas de ferro. Baseando-se nestes
estudos, diz uma revista técnica editada em Stuttgart,
que foram reconstruidas pontes na Europa Oriental e
Ocidental, com uma rapidez admirdvel. Uma destas
vigas entrecruzadas e pregadas, de um comprimento
de 20 metros pode ser preparada e acabada no pro-
prio sitio em cérca de doze horas. Pontes de 320 me-
tros de comprimento, destinadas a suportarem o
transito de veiculos dos mais pesados, foram acabadas
no espago de 12 semanas, a partir do momento em
que comecou a executar-se o plano tragado. Diz a
mesma revista que ultimamente se verificou que estas
vigas também podem ser empregadas em pontes para
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os caminhos de ferro. As madeiras utilizadas para éste
fim s3o cuidadosamente impregnadas com sal Wolman,
sendo depois as vigas cobertas com um material que
as protege contra influéncias atmosféricas. Os pregos
sdo preservados da ferrugem pelo processo «Atrament»
o qual consiste num tratamento do ferro com fosfatos.

— Na feira da primavera que termincu ji, em
Viena, apareceu um novo modélo de locomotiva, cons-
truido pela «Wiener Lokomotivfabrik» de Wien-Neus-
tadt expressamente para os caminhos de ferro da
Eslovdquia. A forma exterior desta locomotiva carac-
teriza-se pelas suas linhas aerodindmicas. O lugar do
maquinista fica ao centro, a frente estio as miquinas,
e atrds hd espaco para bagagem. A locomotiva, alids
movida a vapor, podem ser atreladas trés carruagens
de combdio ripido, podendo alcangar-se assim 100
quilémetros 4 hora em sitios planos. A forca da ma-
quina é de 600 HP. E de crer que &ste novo tipo de
locomotiva nio seja somente introduzido na Eslova-
quia mas também nos outros paises do sudeste
europeu. |

Capitao-aviador HUMBERTO DA CRUZ

Esteve alguns dias em tratamento no Hospital Mi-
litar, onde se submeteu a uma intervencao cirtrgica,
o nosso presado colaborador e amigo, sr. Capitdo-
-Aviador Humberto da Cruz, a quem desejamos rapi-
das melhoras, ' '

demolido, ergue-se hoje, no terreno ajardinado, um
majestoso edificio de linhas modernas, construido
expressamente para o Instituto Magneto-Trofo-Fisiote-
rdpico Dr. Indiveri Colucci. Se, exteriormente, a cons-
trucdo se destaca pelo seu aspecto imponente, o seu
interior é muito mais interessante porque nos mostra
quanto pode a forga de vontade e a competéncia de
um naturépata de alma e coragdo devotado a sua vida
profissional e ao bem da Humanidade. Ali ndo ha
apenas uma casa de tratamentos especializados, mas
um Templo votado ao culto da Sadde, onde maos
hdbeis e sabedoras produzem «milagres», restituindo
a natureza, vivos e sdos, os doentes que ali entraram
desanimados e tristes por terem experimentado todos
0s outros meios terapéuticos sem obterem, sequer,
alguns alivios ao seu precdrio estado.

O Sr. Dr. Indiveri Colucci, que hd mais de 25
anos exerce a sua arte de curar com o mais notavel
dos éxitos, criou, em tdo longa prdtica, um sistema
muito seu, que de ano para ano foi aperfei¢oando,
baseando-o no emprégo exclusivo dos Agentes Fisi-
cos e dos Elementos Naturais de Cura, ou seja no re-
pudio rigoroso, absoluto, de todo e qualquer produto
quimico-farmacéutico. Dentro daquela sucessdo de sa-
las e gabinetes, cada qual com sua aplicacdo distinta,
abunda a aparelhagem mais apropriada e recente, me-

recendo mengdo de destaque a que diz respeito as
Aplicacoes Foto-Termo-Electro-Hidroterdpicas, desti-
nadas aos tratamentos do reumatismo e outras didte-
ses artriticas, das doencas de pele e, principalmente,
da sifilis nos seus diferentes periodos e de qualquer
outra infeccdo ou entoxica¢do, especialidade em que o
Instituto de Paco de Arcos se notabilizou por ter con-
seguido provar, com os melhores resultados praticos,
esta insofismdvel verdade: a sifilis trata-se e cura-se
sem o uso dos mercuriais e arsenicais que sdo a causa
da ruina e morte prematura de milhares de infelizes
atacados daquela terrivel infeccdo.

Além das instalagdes a que atrds nos referimos, o
Instituto possui ainda, como €é indispensavel num es-
tabelecimento de Naturoterapia, espléndidos Solédrios
independentes, banhados pelo Sol desde que nasce até
que se oculta no Mar, para homens, senhoras e crian-
cas, com 0s respectivos ducheiros e vestidrios.

Razdo tinham, pois, aqueles visitantes em se exta-
siar perante o que viram, em classificd-lo de maravi-
lha e em afirmar que Portugal tinha razao em sen-
tir-se honrado e orgulhoso de possuir uma obra de
tal magnitude, para mais levada a cabo por um mé-
dico naturista que hd largos anos no nosso Pais se
estabeleceu, demonstrando amé-lo como se fosse o
seu proprio torrdo natal,
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Bd trandpostes do b

Pelo HUMBERTO CRUZ

Capitdao-Aviador

S vezes, porque ndo vejo as coisas feitas ou
tratadas com o interésse que merecem, sinto
que € necessdrio bulir com elas, dar-lhes uma
volta que as areje para que nio criem bolor

ou se tornem fdsseis dignos de museu.

Paro-me receoso antes de lhe mexer por médo a
banalidade e respeito pelo bestunto dos outros.

Mas que vejo, ou melhor, o que leio nas revistas
e nos jornais? Sempre a mesma coisa: Revolver e
apregoar assuntos e coisas que hd muito ji deviam
pertencer 2 realidade que honestamente deveria acom-
panhar quantas afirmagoes se fazem de progresso,
labor e atencio.

O emprégo da Aviagio na réde de transportes,
no melhoramento das comunicag¢des € j4 hoje uma
verdade tdo firme que chega a parecer seiva de couve
todo o vigor que se emprega na sua exaltagdo.

Na paz de ha 2 dias circulavam avides por todos
os ares do mundo servindo os povos moral e mate-
rialmente, encurtando distancias, definindo soberania
e mérito.

Hoje que vivemos em «clima de guerrar — frase
de almaneque que se estandartisou — continua o aviao
de transporte a marcar uma posi¢do de extraordindrio
préstimo pelos ares do mundo.

Fazem-se carreiras pacificas, enleando os povos
nas suas actividades comerciais e econdmicas; orga-
nisaram-se carreiras de servi¢co diplomdtico para en-
redar os povos nos lances da politica; lancam-se car-
reiras de transportes militares para abreviar as accoes
de guerra e criar ao inimigo a surprésa da ocupacao.

A guerra activa os fendmenos da civilisagdo, apro-
veitando e melhorando o que ja existe, criando novas
féormulas de usufruir tudo quanto o génio e a energia
humana podem produzir para conseguimento duma
operagao que esteja a altura das exigéncias do tempo
em que se executa.

As grandes aviacOes enfrentam-se com os seus
maximos valores pessoais e materiais.

Nao vai longe o dia glorioso em que Gago Cou-
tinho e Sacadura Cabral sobrevoaram o Atlantico, o
grande oceano das nossas grandezas, e jd hoje se
transportam avides das fibricas para os compradores
dos teatros da guerra, as dezenas, as centenas em
poucas horas e com pouco risco, sobre o largo mar
onde viveu a lenda, o perigo e o heroismo.

Para a Noruega, iludindo e inferiorisando o poder
das esquadras navais, levaram-se pelo ar divisdes ar-
madas em vagas sucessivas.

Para Creta fez-se o transporte aéreo dum Exército,
dum Exército que chegou para vencer a defeza orga-
nizada dum territério a que normalmente se chegava
em barco a vela, em barco a vapor e em moto nave.

Pelo ar, no arcaboigo dos grandes avides, seguiram
e seguirdo, homens, armas, muni¢des, combustiveis,
bicicletas, automdveis, cavalos, carros de combate e
tudo quanto a orginica duma tropa, que sabe o que
quere e para o que foi criada, precisa para todos os
lances da sua intervencao.

A velocidade a que se acostumou a nossa geragao,
luta vencedora contra todos os obstdculos caracteris-
ticos, montes, vales, distincias, fossos de dgua, contra
todos os obstdculos que diminuem o rendimento dos
meios de transporte que ilustram a histéria e servem
as épocas.

Como em tudo na vida, ndo hd nem pode haver,
substituicio absoluta. O que existe, melhorado conti-
nuamente, serve, ¢ necessirio e indispensdvel. O
que aparece, revolucionando costumes, nunca pode
ser lancado ao alheamento dos que supdem que €
fazendo-lhe guerra que melhor defendem os meios em
que aplicam os seus méritos e o seu saber.

Do exagéro nasce o ridiculo e o ridiculo estd sem-
pre a pedir vassoura de limpeza e arejamento. A
Aviacdo é um arco recurvado! Nao podemos poisi-10
ao canto da casa!

Temos de caminhar.
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Japadores de Caminbos de Femro

(O SEMPRE FIXE)

Sem o luzimento de outros tempos em que o actual
Batalhio de Sapadores de Caminhos de Ferro era um
regimento, realizou-se anteontem o juramento de ban-
deira.

Para dar inicio 4s demonstragdes virias dos recru-
tas chegou, pelas 14 horas, o brigadeiro Rui Ribeiro,
_inspector das tropas de comunicacao que foi recebido
pelo comandante do B. S. C. F. sr. tenente-coronel
D. Luiz de Sousa Macedo (Mesquitela), pelo coronel
Carvalho Teixeira, antigo Ministro das Obras Piblicas
e Comunicagdes; majores Pires e Cortez Lobdo; ca-
pitais Arouca, Luz, Mota e Cunha Reis, representante
do Director da Arma; tenentes Cadete e Tavares
Fernandes.

A guarda de honra, postada na frente do glorioso
quartel que era comandada pelo capitdo Soares e Silva
que tinha como subalternos os tenentes Subtil e Gar-
cia, foi passada revista pelo sr. Brigadeiro, executando
O terno de clarins a marcha de continéncia.

Seguidamente todos se dirigiram para a parada do
quartel onde comecaram os exercicios virios que se
dividiram em cinco partes.

A primeira parte constou do juramento de bandeira.
A companhia de recrutas comandada pelo capitao
Mota e tendo como subalternos os tenentes Latino,
Machado de Sousa e Ferreira Pinto, apresentou-se
bem disposta.

Assumiu o comando das duas forgas o antigo
«Sempre Fixer major Cortez Lobao.

O tenente Ferreira Pinto é quem faz a costumada
alocucdo aos recrutas. Dirigindo-se a tribuna comega:

Se a festa do Juramento de Bandeira, numa unidade é
uma ceriménia que sempre nos fica gravada na memoria,
pela satisfacdio de que mais uma geracdo de sangue jovem,
esta apta a pegar em armas para defesa do torrdio Natal;
para nos, a decorrida hoje, no nosso Batalhdo, mais vincula,
pela presenca de nossos superiores e pessoas tio ilustres do
nosso Exército, e mais emociona, pelo momento iinico da
histéria do Universo, que actualmente regista, a maior heca.
tombe humana, hecatombe que vara o Mundo lés a 1és. O
Mundo... Sio oito séeulos de histéria! Foi Portugal, foram
08 nossos antepassados que com carinho lhe podemos cha-
mar ainda avés dos nossos avos que descobriram e governa-
ram mais de metade désse Mundo!

Soldados! Portugal pode afirmar que se ndio fora os avos
dos nossos avds, nossos antepassados, ainda hoje havia ra-
¢as de povos que nido saberiam entender-se! Nio seriam
gente; ndo tinham a nocdo de familia; ndio tinham Patria;

nunca mais tinham visto, sendo o meio palmo de terra a sua
volta!

Portugal! Deu civilizacdo a raca negra, a raca amarela,
a raca indigena das Américas e a muitas outras.

Deu-lhes mais! Deu-lhes: F'é! Deu-lhes: O Deus! Levou-
-lhes a imagem de Cristo na cruz das suas caravelas!

Intmeras nag¢des devem a sua génese a Portugal! Nio
pode haver no Mundo, Historia mais gloriosa, mais cheia de
tradicoes do que aquela que os nossos antepassados nos le-
garam! Mas essa Historia, a custa de quanto sacrificio, foi
ela eserita? Quanto sangue, quantas vidas dos nossos ante-
passados atestam ainda hoje a grandiosidade de Portugal?
Monumentos de fé, lealdade e valor dos seus soldados e ma-
rinheiros. Quantos padrodes e pergaminhos portugueses re-
gistam o que ha de melhor de puresa e grandiosidade de
um Povo que Novos Mundos deu ao Mundo, do Oriente ao
Ocidente, do Norte ao Sul do Universo?

Soldados!

Esta heranc¢a, a heranca legada pelos avis dos nossos
avis é bela, é linda, é rica. A histéria de Portugal tem de
continuar!, ..

O momento que passa, é vil e cheio de trai¢des, ao lado
da maior heroicidade regista-se a mais baixa cobardia, ao
lado do trabalho e progresso, hd a tentativa do roubo, -hd a
morte!

Lastra pelo Mundo, um castigo de Deus! Tenhamos fé,
que ésse castigo nos nio ecinja, a fé que tiveram os nossos
antepassados, a {é da nossa vitoria!

A fé, é a arma mais poderosa do soldado, tenhamos fé,
soldados, em nés préprios, fé nos nossos superiores e fé em
Deus ! ;

Sejamos soldados!

Ser soldado, é ser o que hda de mais belo nas qualidades
e virtudes de um cidaddio. Ser soldado nfio é uma regalia
para quem veste a sua farda, ¢ um sacerdocio de saerificio
pessoal, ¢ um baluarte para o trabalho, o despréso da vida
pelo bem estar da Patria!

S0 é ecidaddo portugués, todo aquele que vestiu ou veste
a farda sinomina de soldado, s6 éste pode ser rico e ter a
consciéncia do que vale!

Ser soldado da sua Pdatria é também ser amigo dos seus
camaradas, dos seus paig, avos, irmio, esposa, filhos e da
familia.

Todos vos! Soldados do nosso batalhfio! Terminado o
vosso tributo de servir nas fileiras, ireis junto da vossa
IFamilia.

Lembra-te! Soldado! Lembra-te da nossa Bandeira, o
simbolo da nossa Patria! A Bandeira a qual prestamos jura-
mento de a defender com o nosso corpo que a vida anima!

Defender a nossa Bandeira representa defender o nosso
Portugal, o vasto Império Portugués, a historia Patria e
ainda todos aqueles que falam com admiracio de Portugal!
A Bandeira é o emblema da nossa gloriosa Marinha, o em-
blema do nosso brioso Exército; ela representa o espirito de
sacrificio dos nogsos antepassados; a confian¢a que nos con-
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Publicacied trecebidad

Almas eleitas — Homenagem a Moreira Lopes,
" pelo capitdo Jodo Maria Loureiro.

O sr. capitio Jodo Maria Loureiro, combatente da
Grande Guerra, escreveu um livro de versos, em ho-
menagem a Moreira Lopes, valente oficial do Exér-
cito, que foi também combatente da Grande Guerra,
e esteve prisioneiro dos alemais. y

A coragem temerdria de Moreira Lopes, escreve o
sr. capitio Jodo Maria Loureiro, iguala-se & de Lau-
nes, se a nao excede, para maior gléria da infantaria
portuguesa.

Alma de bom portugués a antiga, povoada de no-
bres ideais nacionalistas, Moreira Lopes nunca faltou
aos seus deveres de portugués e de militar; por va-
rias vezes, em momentos dificeis, dos mais trdgicos,
soube vencer a morte. Bem merecida, por isso, a sen-
tida e eloqiiente homenagem que o sr. capitdo Jodo
Maria Loureiro lhe presta com o seu belo volume,
«Almas eleitas».

Liga Portuguesa da Profilaxia Social

Em folheto de 27 paginas, encontra-se publicado o
Resumo da actuagdo da Liga Portuguesa de Profila-
xia Social no 1.° semestre de 1939,

Grande e notdvel é a actividade benemérita desta
instituicdo que vai de ano para ano ganhando com-
preensdo e simpatias em todo o pais.

O folheto presente regista um grande nimero de
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contribuintes desta Liga. Assim ela poderd desenvol-
ver mais actividade.

<Asas da Vitoria —R. A. F.»

Acabamos de receber o n.° 6 das «Figuras da
Actualidader, editado pela Colecgio «Amanhi», Este
trabalho contém 100 pdginas compactas de prosa com
algumas gravuras e uma capa a cores.

E seu autor o jornalista da arma aérea do «News
Cronicler Ronald Walker, também brevetado e que
viveu os factos que nos conta.

O autor dedica a obra a seu irmdio, piloto oficial
Grahme Woalker, dado como desaparecido em 19 de
Setembro de 1940 em defesa da Gra Bretanha.

ASSEMBLFIAS GFERAIS

Conforme haviam sido convocadas, reiiniram-se as
assembleias gerais da C. P. e da Companhia dos Ca-
minhos de Ferro da Beira Alta, tendo vdrios oradores
tratado de assuntos de alto interésse das referidas
Companhias, em relacio com a crise originada prin-
cipalmente pelo actual momento internacional.

A falta de espago impede-nos de dar um relato
desenvolvido das duas assembleias.

— B @
CARLOS D'ORNELLAS

Acompanhado de sua esposa segue por éstes dias
para Madrid, com demora de quinze dias, 0 nosso
Director sr. Carlos d’'Ornellas, que ali vai em servigo
profissional.

duzira a vitéria quando pensarmos no engrandecimento de
Portugal !, a confianca nos nossos chefes, e nos nossos ca-
maradas, a confianca nas nossas armas, e até a confianca
em nos proprios.

Na sua esfera armilar esta o coraclo da Patria! O es.
cudo eom as sete quinas, marcos de Portugal que encerra
no seu amago as cinco chagas de Cristo! A fé dos nossos
herois !

E termina:

«Soldados novos do B.S. C. F.! E esta a nossa honrosa
heranca que delineei em singelas palavras, é esta a heranga
que haveis de transmitir aos vindouros.

O juramento que ides fazer, assim firmara a honra pes-
soal de eada um, penhorando-a com o proéprio saerificio da
vossa vida pela imortalidade dessa heranca.

Pelo Portugal, pela Pitria, por tudo que estas palavras
encerram de belo, sera o juramento que ides fazer, proferido
nfo s6 em voz bem alta e firme, mas também do mais fundo
do vosso coracdo-.

Seguidamente procedeu-se nos termos do regula-
mento geral do exército a cerimodnia do juramento de

bandeira.
A segunda parte foi preenchxda pela distribuicao de

diplomas aos especialistas da ultima encorporagdo;
e a terceira por exercicios de tictica.

De regresso do juramento de bandeira da Infan-
taria 1 foi recebido o sr. general Peixoto e Cunha,
Governador Militar de Lisboa.

Prosseguiram os exercicios pelos recrutas e depois
de divididas em fraccOes executaram os mesmos com
e sem arma.

Seguiu-se depois a visita aos trabalhos de assenta-
mento de via e A estacdo modélo de Caminhos de Ferro.

A exemplo dos anos anteriores foi servido um
Keipp aos oficiais e convidados.

Usou da palavra o comandante do B. S. C. F.
sr. tenente-coronel Sousa Macedo que se dirigiu em
termos protocolares ao Governador Militar que segui-
damente agradeceu dizendo ser louvdvel, depois de
uma unidade ser atingida com tantos golpes, conseguir
manter tradi¢des do seu antigo passado. O sr. general
Peixoto e Cunha prestou homenagem ptblica aos te-
nentes Latino, Machado de Sousa e Ferreira Pinto lou-
vando-os pelos seus esforgos na Unidade —com —
recrutas.
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FAUSTO DE FIGUEIREDO : GUILHERME CARDIM

O nosso numero especial

dedicado & Linha do Estori

UM AGRADECIMENTO

Ndio nos sentiriamos de bem com a nossa consciéneia e cometeriamos, além
disso, wm acto de ingratiddo, coisa que ndo estd nos nossos hdabitos e nas tradi-
coes desta Revista, se ndo lestemunhassemos publicamente o nosso  maior re-
conhecimento pelo interésse, pelo carinho com que seguiram e auxiliaram
organizacdo do presente niimero da (Gazeta dos Caminhos de Ferro, os srs. Fausto
de Figueiredo ¢ Guilherme Cardim, do Consello de Administracdao da «Fstoril
Plages, e Virgilio Soares, secretdrio da Sociedade de Propaganda da Costa do
Sol. A Costa do Sol muwito deve a acedo e a inleligéncia déstes homens verda-
deiramente ilustres; deve-lhes o turismo portugués inimeros servicos. E com
prazer, com orgulho mesmo, que hoje, perante os N08S08 leitores, nos confessamaos
particularmente devedores a todos éles da possibilidade de por em circulagdo
este niimero da Gazeta. Foram eéstes nossos bons amigos que vieram dar, pois,

com a sua preciosa colaboracdo, o brilho de que se reveste a nossa iniciativa.

Hig 1@
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VISTA DA PRAIA DA COSTA DO SOL

o O ¥

Sala de Visit_as de Portugal — Salao de Festas da Furopa

Por

A algumas dezenas de anos, o provin-
ciano bisonho que desejava entrar
em contacto com a civilizagcdo e o
progresso, em poucos dias, numa espécie de
curso de férias, instalava-se no Rossio, fre-
qiientava dois ou trés cafés por dia, desti-
nava uma tarde ao Jardim Zooldgico, reser-
vava uma das suas manhas para um almogo
em Cacilhas, dava todas as noites uma volta
pelos teatros de revista, e completava o seu
programa com um passeio ao Ddfundo.
Bem limitado era, na verdade, o seu curso
de férias de civilizacdo na capital. Mas a
provincia, nésse tempo, ndo exigia mais. Os

REBELO DE

BETTENCOURT

tempos mudaram. O provinciano bisonho,
de modestas exigéncias, transformou-se por
completo. Sdo outras e mais amplas as suas
aspiragoes e curiosidades.

E Lisboa jd nao ¢, tanto para o provin-
ciano moderno como para o alfacinha da
gema, exclusivamente o Rossio. E mais al-
guma coisa do que isso. Mesmo muito mais
do que as préprias avenidas novas. E tam-
bém o Estoril. Principalmente o Estoril.

Com efeito, esta estincia admirdvel de re-
pouso, de distingdo e de cura, ¢ uma das
maiores glorias de Lisboa. Trés factores na-
turais concorrem para a sua celebridade: a



Revista quinzenal

praia extensa, de areias de oiro, as termas e o
seu clima.

Os homens que tém estado a frente dos
seus destinos souberam valorizar com obras
de bom gosto, naquéle recanto maravilhoso
de Portugal, as dddivas generosas da natu-
feza.

(Gracas aos seus melhoramentos constan-
tes, gracas as suas belezas naturais, o Estoril
enche-nos de justificado orgulho. Zona inter-
nacional de turismo, das mais belas e com-
pletas, se o Estoril é uma gloria de Lisboa, é,
também, pelo conjunto dos seus recursos
naturais e da colaboracdo artistica do homem,
uma das maiores glorias da Europa. E, na
verdade, nada, ali, absolutamente nada, te-
mos que invejar aos outros.

E tio privilegiada é a Costa do Sol que,
coisa curiosa, s6 duas estagdes ali existem: a
primavera, que vai de Novembro a Junho, e
0 verdao, que come¢a em Julho e finda em
Outubro.

A natureza aboliu no Estoril, como véem,
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por um amdvel decreto, as esta¢cdes do outo-
no e do inverno.

O conhecido verso de Tomaz Ribeiro: —
«Jardim da Europa, a beira-mar plantado»,
pode servir de sub-titulo a Costa do Sol. O
Estoril é, com efeito, uma cidade-jardim, de-
brucada precisamente na praia onde se en-
contram e juntam as doces dguas do rio Tejo
e as dguas salgadas do Senhor Avo Oceano
Atlantico.

Cidade-jardim de encanto, onde a alegria
de viver é uma realidade, ali comeca Portu-
gal. E de tal modo comega Portugal, um Por-
tugal renovado, jovem e tiao actualisado, que
quem vier do outro lado do hemisfério pas-
sar, néste lado de cd, as suas férias de repou-
so, nio precisa passar do Estoril: quando re-
gressar, poderd dizer aos seus amigos que 0
Estoril ndo é, apenas, a bela sala de visitas de
Portugal, é, também, o grande salao de festas
de que a Europa dispde para apresentar as
primeiras saiidagdes aos estrangeiros do
outro lado do globo,

ESTORIL —UM ASPECTO DA PISCINA
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bomereio de Materiis de Gonslrucao

A Firma Dionisio Matias & C.2 (Filho),

L® vem marcando ama actividade

brilhante no meio comercial ¢ indus-

trial, contribuindo déste modo para
a economia do Pais

CUPA um lugar de relévo entre as
orandes emprésas comerciais e indus-
triais a firma Dionisio Matias & C.°

(Filho), L., uma das mais acreditadas do

Pafs, que tem os seus escritérios instalados

no Campo das Cebolas, 12-A em Lisboa.

Especializada na exploracao de pedreiras,
marmores e cantarias, com aparelhagem me-
cinica para serrar, cortar e polir; dedican-
do-se ao comércio de materiais para constru-
¢io como cimentos, azulejos, mosaicos, cal
em p6 e em pedra, tubagem de grés, luzalite,
‘madeiras, etc., a sua organizagdo e importan-
cia merece referéncia especial néste nimero
dedicado a Sociedade Estoril e aos melhora-
mentos da Costa do Sol.

Fazem parte desta conceituada Emprésa,
os senhores Dionisio Matias e seu filho Joa-
quim Matias que exercem a sua acgan em
todo o Pais, dedicando aos seus negdcios um
extenuante trabalho e uma actividade cons-
tante. A propdsito dos fornecimentos que o0s
senhores Dionisio Matias & C.*(Fiiho), L.“*, tém
feito aos Caminhos de Ferro e a outros esta-
belecimentos do Estado, impunha-se ouvir
um dos sécios da firma em questdo. Encon-
trdmos o nosso prezado amigo, senhor Joa-
quim Matias o qual amavelmente acedeu em
responder as nossas preguntas.

— Para a Companhia Portuguesa dos Ca-
minhos de Ferro — disse-nos: —temos forne-
cido pedra de balastro para as linhas do Pi-
nhal Novo a Funcheira linha do Sul, de Bar-
roselas a Viana linha do Minho bem como
para a linha de Oeste.

E continuou:

— Fornecemos cantarias para vdrias esta-
c6es entre elas Coimbra-Cidade, Santarém,
Marvio e Montereal foram fornecidas tam-
bém pela nossa casa. E, presentemente, esta-
mos executando um importante fornecimento
das cantarias para os viaductos do Setil, nos
ramais de norte, leste e sul.

—E para a Sociedalle Estoril ?

—Somos fornecedores dessa Sociedade
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desde hd muitos anos e seria fastidioso inu-
merar a quantidade de materiais fornecidos.
No entanto sempre lhe direi que os materiais
empregados na construgao das novas estagoes
de Belém, Pedroucos e Algés, bem como das
respectivas plataformas e de todo o balastro
para ripagem da linha foram feitos pela nossa
casa.

Apés uma pausa o senhor Joaquim Ma-
tias prosseguiu:

—Nem s6 para as Companhias de Cami-
nhos de Ferro fazemos fornecimentos. Para a
Camara Municipal de Lisboa executimos,
por exemplo, os recentes arruamentos ao
norte da Alameda D. Afonso Henriques, Ave-
nidas da India e do Porto. Somos também
fornecedores de tdoda a classe de materiais de
construcdo para a referida Camara, para a
Administracio Geral do Podrto de Lisboa,
para as Cadeias Civis de Lisboa, Arsenal do
Alfeite, diversos Ministérios e para muitas
emprésas particulares, tanto da provincia
como de Lisboa.

E a terminar:

— Para obras do Estado temos feito tam-
bém. importantes fornecimentos pois tanto
para o Exército como para a Marinha e ainda
recentemente para o Paldcio da Assembleia
Nacional e Paldcio Nacional de Queluz for-
necemos igualmente importantes quantida-
des de materiais, especialmente cantarias.

Tivemos ocasido de visitar as suas insta-
lacdes, escritorios, armazéns situados no
Campo das Cebolas, Béco dos Armazéns do
Linho, 3 e Cais da Areia (Armazém ]) bem
como as suas sucursais em Pago d'Arcos e
Estoril.

Tudo quanto vimos nos impressionou
agradavelmente. Tubos, madeiras em grandes
quantidades, marmores, cantarias, cimentos,
mosaicos, etc. se encontram inteligentemente
expostos e arrumados.

Isto é possivel, mercé duma orientagdo
técnica superiormente conduzida pelos se-
nhores Dionisio e Joaquim Matias, homens
de invulgares qualidades de trabalho e de
cardcter probo, e dos mais especializados pe-
ritos néste ramo.

Os seus estabelecimentos sio bem a elo-
qiiente demonstragdo das melhores possibili-
dades dos recursos formiddveis de que dis-
pdem o comércio e indistria portuguesas,
quando servidas por competéncias solidas de
iniludivel valor.

Em resumo: a firma Dionisio Matias & C.*
(Filho), L.%%, que j4 conta trinta anos de exis-
téncia é uma organizacdo comercial que
honra a actividade econdémica portuguesa.



Revista quinzenal

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Um combdio eléetrico rebocando 1480 toneladas

¢cirificacao dos Caminhos

d¢ Ferro ¢em AHilrica

Pelo Coronel de FEng.?

ALEXANDRE, LOPES GALVAO

regido mineira do Rand, no Transval, estd

separada do mar por uma série de cordilhei-

ras, chamadas Drakensbergs, que tornam o

seu acesso bastante dificil, qualquer que seja
0 caminho que se trilhe, a partir do litoral. No
comégo do século actual as minas tomaram ali um tal
incremento que as 5 linhas férreas que se destinavam
a servi-las se mostraram impotentes para transportar
todo o trifego que para elas se dirigia.

Fortes rampas; curvas apertadissimas; reversoes
em plena montanha; cremalheiras dsperas; linhas mal
construidas; tudo contribuia para que a capacidade
de transporte de cada uma delas fosse muito limitada.

No caminho de ferro de Lourengo Marques, por
exemplo, os combdios de mercadorias nao chegavam
a levar 200 toneladas de carga. E naoc se podia langar
mado de locomotivas mais potentes porque as pontes
nao podiam com elas. Na linha do Transval, que
dava seguimento a de Lourengo Marques, havia uma
cremalheira entre Waterval Boven e Waterval Onder
que reduzia ainda mais a capacidade dos combdios,

Na linha do Natal havia rampas de 3,3 °/,; havia
curvas e havia reversdes que mais dificultavam ainda
08 transportes para o Rand.

Com o0s caminhos de ferro do Cabo, que também
concorriam ao transporte de mercadorias para a re-

gido mineira, havia diffculdades analogas na travessia
dos Drakensbergs,

Tornava-se pois urgente modificar éste estado de
coisas. Era necessdrio sobretudo alargar a capacidade
de transporte das linhas.

Na parte que dizia respeito a Colénia de Mogam-
bique, depois de vérios estudos sobre o caminho de
ferro que liga Lourengo Marques a Johannesburg che-
gou-se A conclusdo que a melhor maneira de resolver
a dificuldade era construir uma 2.* linha por terras
de Swazilandia. E assentou-se na sua construgio,
tendo Portugal feito a parte que lhe competia até a
fronteira de Goba. E quando a administragio ferro-
vidria do Transval se preparava para lhe dar segui-
mento, uma mudanga na politica Sul Africana com a
chegada ao Transval de Lord Silborne fez com que
esta colénia abandonasse o compromisso tomado e
suspendesse os trabalhos, inutilisando-nos um capita]
de mais de 200.000 libras.

Mas o Transval precisava realmente de uma maior
capacidade de transporte pelo porto de Lourengo
Marques ; dai as grandes modificacdes que houve de
fazer em ambas as linhas: na nossa, construindo va-
riantes, suprimindo curvas, diminuindo rampas, refor-
¢ando pontes, etc.; na do Transval, construindo uma
variante de dezenas de quilémetros, para eliminar do
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/trajecto a cremalheira, mas onde se gastou talvez mais

'“"do que se gastaria na constru¢do da linha de Swazi-

landia a que se comprometera o Transval.

Nas linhas do Natal e do Cabo os engenheiros
esforcaram-se por aumentar a poténcia das locomoti-
vas, estudando e pondo em execugdo disposi¢bes que
lhes permitissem circular nas linhas existentes.

Em vez porém de grandes modificagdes nas plata-
formas das vias, algumas vezes impossiveis, mesmo
que se ndo olhasse ao custo, pensou-se na electrifica-
cao dos trogos mais dificeis. :

Um engenheiro especialista no assunto foi convi-
dado a estudar o problema. Mas a tracgdo eléctrica
estava na sua infincia e chegou-se a conclusdo que as
despesas do primeiro estabelecimento e o custo de
energia eléctrica era tao elevado que economicamente
nio valia a pena a electrificagao.

Passava-se isto por 1903.

Nessa ocasido funda-se a «Victéria Falls Power
Company» que se propunha fazer uma grande central
hidro-eléctrica, aproveitando as formiddveis e mara-
vilhosas quedas do rio Zambeze, podendo assim for-
necer grandes quantidades de energia, por baixo
preco is minas e aos caminhos de ferro.

A distincia a que as quedas ficavam da regido
onde a energia devia ser consumida, distancia da ordem
dos 2.000 quilémetros, através de um pais 6 habitado
por negros, tornou impraticivel o aproveitamento.
Mas a Companhia ndo desistiu do propdsito de mo-
nopolisar o fornecimento da energia ao Rand e resol-
veu montar centrais térmicas... provisdrias!

Os estudos levaram bastante tempo, mas a Com-
panhia triunfou. E como se viu que a energia podia
obter-se em grandes Centrais a prego muito baixo, as
Administracdes dos caminhos de ferro do Natal e do
Cabo voltaram 2a ideia de electrificar as linhas de
maior intensidade de trdfego. Um outro engenheiro
especialisado na matéria foi chamado a Africa do Sul
para estudar o problema, mas ainda desta vez nada
se pode fazer porque, entretanto, surgia a Guerra de
1914 e durante ela era impossivel pensar em grandes
obras. Foi s6 em fins de 1917 que se pdde elaborar
um vasto plano de electrificagdo que havia de resolver
todas as dificuldades. O relatério do engenheiro Con-
sultor recomendava a electrificagio de vérias linhas e
entre elas, 400 quilémetros de linha entre o porto de
Durban e o entroncamento de Glencée, no caminho
de ferro directo de Durban a Johannsburgo.

No relat6rio apresentado era incluido também um
troco da linha de Piet Retief, entre Glencée e Vryhead,
numa extensdo de 100 quilémetros. Total a electrificar
na provincia do Natal: 500 quilémetros.

Nas linhas férreas do Transval era proposta a
electrificacio das linhas suburbanas de Johanesburg e
ainda o caminho de ferro de Witbank e Komatiport
onde liga com o de Lourengo Marques.

Na provincia do Cabo previa-se a electrificagdo da
linha entre a cidade do Cabo e Simonstowon, o
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porto militar que fica & entrada da grande baia vol-
tada ao mar {ndico.
O total das linhas a electrificar em todas as Pro-
vincias da Unido ia a 1,400 quilémetros.
O parecer do engenheiro Consultor foi submetido
a apreciacdo do parlamento sul-africano que o aprovou
em principio, mas sé autorizou a construcdo de dois
trocos:
Do Cabo a Simonstown
De Durban a Pietermaritzbug

Na linha do Natal nio era por certo éste o trogo
mais recomenddvel. A parte mais dificil ficava entre
Pietermaritzburg e o entroncamento de Glencde, onde
havia os mais fortes rampas e curvas dos 90™ de raio.
Este trogco, porém, também se electrificou.

O primeiro or¢amento elevava-se a 3.261.990 libras,

- e dizia respeito a 380 quilémetros de via a electrificar.

O trabalho fez-se e logo os combdios passaram a
transportar 1.500 toneladas nas sec¢des mais dificeis
como fora previsto. A capacidade da linha passou
de 10.000 para 30.000 toneladas didrias e a velocidade
de marcha subia de 24 para 35 quilémetros. O com-
béio que entre Glencée a Pietermaritzburg gastava
16 horas e meia passou a gastar apenas 9 horas!

Ganhou-se por isso em velocidade e em capacidade
de transporte. _

Uma das grandes dificuldades com tdo pesados
combéios era a frenagem nas descidas; mas ela foi
vencida com o emprégo de locomotivas eléctricas que
recuperam energia com que retardam a marcha, afas-
tando a possibilidade de desastres por velocidades
excessivas.

ESTADO ACTUAL DE ELECTRIFICAGCAO

- Em todo o continente africano, ao Sul do Sahara,
supomos ndo existirem outras linhas eletrificadas além
das da Unido Sul Africana.

E nio é porque ndo haja por tdoda a parte fontes
de energia hidrdulica aproveitdveis.

Os grandes rios como o Zambeze, o Zaire, o Niger,
o Quanza, o Nilo etc., oferecem caudais e desniveis
que podem produzir quantidades de energia formi-
daveis.

Mas por ora o carvdo é ainda abundante e barato
e por isso a necessidade de realizar os grandes apro-
veitamentos ainda se ndo fez sentir.

O rio Zaire por si sé seria capaz de dar energia
para electrificar todos os caminhos de ferro africanos !

A Unido Sul Africana langou-se no caminho da
electrificagdo, porque, como vimos, sé a electricidade
lhe permitia resolver econdmicamente certos proble-
mas dos seus caminhos de ferro.

Com o emprégo de locomotivas a vapor, por
mais potentes que fossem, era impossivel dar & linha
férrea de Durban a capacidade ambicionada.

Rampas de 0,033; curvas de 90", e tudo isto agra-
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vado com reversdes inevitiveis, limitavam de tal ma-
neira a capacidade da linha que era impossivel satis-
fazer as exigéncias do movimento sempre crescente.

Por isso a linha se foi electrificando por trogos

Vista aérea da Central térmica de Klip (424.000 KW)
a mais potente do hemisfério austral

estando hoje toda ela electrificada desde Durban até
Volksrust na fronteira do Transval,

A sua extensdo € de 540 quilémetros, mas repre-
senta 1.000 quilémetros de via simples.

E esta a linha eléctrica mais comprida de todo o
Império Britinico e porventura a mais extensa em
qualquer continente.

Além desta estio também electrificadas: a linha de
Dauskraal a Harrismith no Estado Livre do Orange
com 114 quilémetros; a linha do Cabo a Simonstown,
numa extensdo de 36 quilémetros, mas representando
115 quilémetros de via simples; as linhas suburbanas
conhecidas pelo nome de «Cape Flats» e a de Salt
River-Bellvile com 75 quilémetros de desenvolvimento
de via simples e vdrias linhas suburbanas de Johan-
nesburg e Pretéria representando mais 630 quilémetros.

Total das linhas em exploragdo jd electrificadas
1.900 quilémetros ou seja cérca de 10 °/, de toda a réde.

Actualmente estio sendo electrificadas mais 3 li-
nhas somando uma extensdo de 150 quilémetros.

Do programa aprovado pelo Parlamento da Unido
em 1919 resta por electrificar a linha de Germiston a
Komatiport na fronteira portuguesa. E essa linha é
ficil de electrificar porque tem a meio caminho minas
de carvdo que permitem a criagdo de uma central tér-
mica em boas condicdes econdémicas visto eliminar-se
a despesa com o transporte do carvdo para as suas
caldeiras.

O niimero de locomotivas eléctricas em servigo
eleva-se a 180 e o ndmero de carruagens munidas
de motor eléctrico anda por 216, estando encomen-
dadas mais 25.

RESULTADOS COLHIDOS
COM A TEEECTRIFICACAD

Sem mudar muito as caracteristicas das linhas fér-
reas existentes, a Administragdo ferrovidria da Unido
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viu aumentada a capacidade de transporte da linha de
Durban de 10 para 30.000 toneladas didrias como se
disse. A velocidade dos combdios pOde ser grande-
mente aumentada. E assim é que, ndo obstante a maior
distancia apercorrer, se vai hoje mais depressa de Dur-
ban a Johannesburg, do que de Lourenco Marques a
mesma cidade.

O triafego suburbano das cidades do Cabo e de
Johannesburg encontrou solugdo satisfatéria.

Na linha do Cabo a Simonstowon circularam em
1939 30 milhdes de passageiros!

Sem a electrificagdo teria sido necessirio construir
outra linha dupla pelo menos entre o Cabo e a aris-
tocrdtica praia de Muizemberg.

A exploragao das linhas, 4 volta de Johannesburg
também ficou grandemente simplificada.

Na linha do Natal a Johannesburg foi jid possivel
transportar mais de 8 milhoes de toneladas!

A despesa feita com a compra da energia eléctrica
elevou-se no ano passado a 732.000 libras, sendo o
nimero de unidades consumidas de 370.282,000.

O preco porque ficou a electricidade em cada um
dos 3 sistemas, Natal, Cabo e Johannesburg foi de:

nas linhas do Natal . $17,6
nas linhas do Cabo $28,4
nas linhas de Johannesburg . $16,4

O custo do quilémetro electrificado tem-se reduzido
sensivelmente. De 2.600 libras nos primeiros tempos
passou jd para mil libras. Para o baratear, em vez de
postes em ferro, armados, construidos de prepdsito
para a electrificagdo, estao empregando postes feitos de
carris velhos.

Na electrificagdo das linhas estdo gastos até hoje
cérca de 10 milhdes de libras.

As linhas electrificadas representam ji cérca de 10 %
da extensdo total das linhas existentes.

ey

Uma locomotiva Diesel, eléetrica, de manobras

O trafego transportado por elas eleva-se a 20 % do
trifego total. :

A administragio dos caminhos de ferro tem feito
sensiveis economias: em tomas de dgua; em depdsitos
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e transportes de carvdo para as locomotivas; em des-
vios que eram exclusivamente destinados a cruzamen-
tos de combdéios; em pessoal désses desvios; em placas
e em tridngulos de inversdo; etc. etc..

As locomotivas a vapor que vdo ficando livres
aplicam-se a outras linhas: ndo tem havido por isso
desperdicio ce material.

Mas com a electrificacio das linhas outros benefi-
cios tém derivado ou estio derivando para o pais. Entre
éles avulta a electrificagdo rural.

As grandes propriedades ao lado das linhas férreas
estio sendo electrificadas.

Na linha de Durban mais de 1.000 fazendeiros
gosam ji dos beneficios da electrificacdo. E os exemplos
déstes vido frutificando, porque a energia € fornecida
por precos realmente baixos.

QUEM PRODUZ A ENERGIA

A administracio dos caminhos de ferro ndo se
ocupa da produgio da energia. Isso € funcdo de
outra entidade oficial que funciona um pouco a ma-
neira dos caminhos de ferro.

O Govérno da Unido entendeu, e muito bem, que
devia disciplinar a produgdo de energia eléctrica para
que nido fosse objecto de especulagdo que dificultasse
a sua generalizacdo e emprégo.

Criou para o efeito a «Electricity Supply Comis-
sion» (Escom) nos termos da lei «Electricity Supply
Actr (1922), organismo oficial que tem a .missdo de
montar centrais e explord-las sem lucro (seli-suppor-
ting). Mas nao tem o monopdlio da produgdo.

Outras centrais, montadas por outras entidades
podem existir e existem.

E para que o organismo oficial lhes ndo faga con-
corréncia em desigualdade de condigdes, a Escom €
obrigada a pagar taxas e licen¢as como as outras en-
tidades. E faz tainbém a inter-connexdo com elas,
quando isso se torna recomenddvel.

Trata-se pois de um organismo de cooperagdo e
ndo de concorréncia.

A «Escomr tem ji montadas e em exploragdo
6 centrais com uma poténcia instalada de cérca de
800.000 K. W.. E estd montando uma outra em Vaal
River préximo de Vereniging que deve ficar pronta
a funcionar em 1942, A sua poténcia inicial serd
de 108.000 K. W..

Sdo as seguintes as centrais ja montadas e em
plena exploragdo:

KBNS cont ranihr 424,000 K. W.
Witbank, com . . . .-, 101.000 » »
Salt River,com. . . . . 120,000 » »
Congela, com 98.000 " "
Colenso, €om . . . i v 60.000 » »
Sabié (hidro-eléctrica), com 1.350 » v

As estagoes de Klip e Witbank fornecem energia
A Victoria Falls Power C.° que tem 3 centrais suas
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para fornecimento de energia as minas de oiro; e
fornecem também energia as linhas electrificadas, as
minas de carvdo, a outras indistrias, aos municipios
e a outras entidades.

Outras centrais como a do Congela e a de Colenso
foram montadas qudsi que exclusivamente para ser-
virem o caminho de ferro. E a de Salt River tem
também como principal cliente o caminho de ferro,
pois dd energia ndo sé para as linhas electrificadas
como também para as oficinas, para o porto e para
as docas, etc..

A produgdo de todas estas centrais, para o ano
de 1939 foi computada em 6 bilides de unidades.

A propésito convem dizer que além das centrais
da Escom outras hi montadas também de grande im-
portancia.

A Municipalidade do Cabo, por exemplo, tem uma
central térmica com 140.000 K. W.; a Municipalidade
de Johannesburg que dispunha ji de uma grande
central que dava luz a cidade, energia para os carros

~eléctricos, etc., estd montando uma nova central com

a poténcia instalada de 300.000 K. W..
Outras Municipalidades da Unido estdo seguindo
o exemplo das de Capetown e de Johannesburg.

O CAMINHO DE FERRO DE LOURENCO MAR.
QUES E O PROBLEMA DE ELECTRIFICACAO

Em presencga das conclusoes a que chegou o perito
em matéria de electrificagio dos caminhos de ferro
que a Unido contratou, pode dizer-se que ainda ndo
chegou a altura de se electrificar o caminho de ferro
de Lourenco Marques com economia sensivel. A tone-
lagem anual estd longe de atingir aquele volume em
que a electrificagdo na Africa do Sul se justifica. E
porém de notar que o referido perito entendeu por
outros motivos dever incluir nas linhas férreas a elec-
trificar, aquela que de Johannesburg desce a Komati-
port e a Lourengo Marques,

No dia em que a Unido electrifique esta linha talvez
valha a pena electrificar também a nossa.

Possivelmente a grande central que na Unido se
monte para o efeito poderia fornecer também energia
ao nosso caminho de ferro, por baixo prego.

Mas a electrificagio da nossa linha pode apresen-
tar-se e apresentou-se j4 sob um aspecto interessante,

Em 1912, o nosso Govérno féz a concessdo a um
stibdito inglés de nome Campbell, de montar uma
Central hidro-eléctrica numa ravina dos Libombos
com 4gua derivada do rio Incomati, em local situado
em territério da Unido.

Um extenso canal atravessaria a fronteira e viria
despejar a 4gua do rio, em uma grande albufeira a
construir no territério portugués, obtendo-se assim
dgua para a irrigacdo de grandes dreas e criando-se a0
mesmo tempo uma queda capaz de produzir muitas
dezenas de milhdes de kilowatios.

Com éles electrificar-se-ia todo o distrito de Lou-
rengo Marques, evitando-se a importagdo de algumas
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dezenas de milhares de toneladas de carviao do
Transval.

O distrito ndo oferecia entdo possibilidades que
justificassem a obra e, por isso, o Govérno portugués
comproimetia-se a comprar ao sr. Campbell ou a Com-
panhia que éle formasse, um minimo de 12 milhdes
de Kw. ao prego de 5 dinheiros.

O preco era tentador, mas a quantidade de con-
sumo garantida era pequena para Emprésa de tamanho
viilto. O abastecimento da cidade de Lourengo Mar-
ques estava entregue a uma Companhia concessionaria
que sé largaria de mao o negodcio desde que a com-
pensacio que lhe oferecessem fosse tentadora. Por
isso e porque nao houve possibilidade de se chegar
a um acordo quanto a electrificagdo da linha e a
compra de locomotivas eléctricas, o empreendimento
nao se realizou. O Estado teve entdo de pagar uma
indemnizacdo ao sr. Campbell a qual, acrescida de
juros, se elevou a cérca de 10.000 libras. E assim morreu
esta possibilidade, (')

A indemnizagdo, como brilhantemente demonstrou
um ilustre professor muito em evidéncia, ndo tinha a
menor justificagdo: foi bem uma violéncia; mas ainda
bem que por essa forma se arrumou uma concessao
que se tivesse ido por diante poderia representar a
ruina do nosso caminho de ferro, pois teria de pagar
a energia a 5 d. ou seja a 2300 ao cimbio actual, em-
quauto que os caminhos de ferro da Unido a obtéem
por $14, como se viu.

# %

Mas a possibilidade de um grande fornecimento de
energia ao porto e ao caminho de ferro pode ser um
incentivo para a realizagio de um aproveitamento do
género do indicado, agora que a Concessdo de Lourengo
Marques estd prestes a terminar. A semelhanga do que
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com o Natal acontece, os agricultores estabelecidos
junto 4 linha férrea podem aproveitar da electrificagcao
que venha a fazer-se; e assim o problema que a Ca-
mara Municipal de Lourenco Marques poe de novo,
e para o estudo do qual vai contratar um técnico ex-
perimentado, pode apresentar viabilidade.

A electrificacio da linha obtem-se hoje por preco
muito mais baixo do que ao tempo da concessdo
Campbell se obtinha e as locomotivas também sao ja
mais perfeitas e estdo mais baratas.

Com 150.000 libras talvez se electrifique toda a
linha de Lourenco Marques e Ressano (Garcia e uma
dizia de locomotivas eléctricas, necessirias a explora-
cdo da linha, obtem-se por 50 ou 60 mil libras.
Total: 200.000 libras.

O porto de Lourengo Marques e o da Matola ji
estdo electrificados, mas a sua central privativa, que
teria de apagar, ficaria como estagdo de reserva.

O projecto técnico, apresentado pela African Agri-
cultural States Company, associada no negécio do
sr. Campbell era interessante e mostrava-se viavel.
Fcondmicamente nao. Mas hoje talvez o seja se for
possivel remover todos os obsticulos que entio se
opunham & sua realizagdo.

Se assim acontecesse, em lugar de a Unido ir &
nossa frente na electrificacio da parte que lhe pertence
da linha de L. Marques a Johannesburg, dariamos nos
o exemplo .antecipando-nos na electrificacdo da nossa.

E se assim acontecer, mais uma vez Lourengo
Marques dard uma ligdo de progresso a Mai Pitria.

(') Para os estudiosos informaremos que o contrato Cam-~
pbell é datado de 5 de Dezembro de 1912. Em 2 de Novembro
de 1914 fez-se uma nova concessidio para um aproveitamento
com a barragem construida na garganta de Movene. O novo
contrato foi feito com a African Agricultural Estates,
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Panorama da Temporada

t ey T rA L

Por

MIGUEL COELHO

TRINDADE

O prego da verdade — Maria Matos, ilustre professora
do Conservatério e distinta atriz, traduziu para portugués a
peca em 3 actos <Tutto per benes de Luigi Pirandello dan-
do-lhe o nome de «O preco da verdades.

A peca é muitissimo bem feita e magnifica para os inte-
lectuais. Até meio do segundo acto o piblico navega no alto
mar, porque nio se compreende muito bem o motivo por que
todos tratam com indiferen¢a e até mesmo com despréso o
«Conselheiro Martinho Lori», viivo ha 16 anos e que durante
ésse tempo e todos os dias, ia ao cemitério visitar o timulo
da mulher, sendo por isso alecunhado de misantropo e obsti-
nado.

Mas, no meio do segundo acto, aparece o conflito de
alma. O drama que passou na sua vida sem éle o sentir,
desenha-se com violéncia em teatro forte e emotivo. Al apa-
recem entdo os argumentos em que éle se baseia para se
eonvencer e ao mesmo tempo se «desconvencers, passe o
termo, da infidelidade da mulher e da traiciio do seu maior
amigo desde que tinha sido ministro e éle o pobre <Lori»
seu chefe de gabinete. E formiddvel todo 8ste desenrolar de
conceitos filosoficos trabalhados por miio de mestre e encer-
rados apenas dentro de uma figura que tem de exteriorisar
tudo quanto lhe vai na alma de revolta e de amor.

No entanto, o final, nio é esperado. E possivel que em
certas camadas sociais os casos se passem como Pirandello
os descreveu na sua peca genial, no entanto, ha passagens
que podem ser consideradas aberra¢des ou anomalias, se
atendermos & nossa educacfio e ao nosso femperamento.

A traducfio estd bem feita. No entanto, ndo percebo por-
que se transformou em «Paula> o nome de «Palma- e em
«Senhora Barbara» o de «Signora de Barbetti».

Alves da Cunha, que tem sempre apresentado bom tea-
tro, encarregou-se do papel do «Conselheiro Martinho Loris.
Nenhum artista podia fazer éste papel, na tradu¢fo portu-
guesa. Se os adjectivos ndio estivessem tdo banalisados, po-
deriamos aplicar os «fenomenal> e «estupendo» & maneira
como o representou. Francamente temos de reconhecer em

Alves da Cunha o nosso primeiro grande actor. A facilidade

com que éle faz chegar as ligrimas aos olhos dos especta-

dores s se pode comparar a difieuldade que éle encontra
em as fazer secar. A sua naturalidade e di¢io, as duas qua-
lidades primordiais, para se ser artista, é fantastica. Todas
as cambiantes nos sfo dadas naqueles trés actos. E na cena
prineipal do segundo acto, o seu trabalho é magistral de
observa¢dio. Tendo composto uma magnifica «cabe¢a», o seu
<Lori» marca como um padrio de representa¢iio primorosa.
Bravo, muito bem, José Alves da Cunha.

Madalena Sotto na principal figura feminina acompa-

EMILIA D= OLIVEIRA

nhou eom dignidade o seu grande mestre. A sua <Paula
Lori» foi bem representada e teria resultado melhor se se
tivesse preocupado com a articulac¢do das frases.

Emilia de Oliveira no papel de «Senhora Barbara», crea-
tura bastante disfrutdvel, deu-lhe o relévo requerido, o que
nio admira, visto que Emilia de Oliveira é artista de escola.

Juvelina Pinto marcou bem as suas intervenc¢des, no
papel de «Cecilia».

Luiz Filipe no «Marqués Fliavio Gualdi» pouco tem que
fazer. No entanto nio compreendo bem o motivo por que no
segundo acto nAio aperta a miio ao «Cons.° Lori», quando
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éste chega, e faz positivamente o contrario quando sai para
o club.

Manuel Correia foi sébrio e correcto em gestos e atitu.
des. No «Senador Celso Manfroni» marcou bem todas as
cenas, com especialidade
a do altimo acto em que
suporta as apostrofes
lancadas em rosto pelo
«Conselheiro Loris.

Jodo Perry, no per-
sonagem de <Clarinos,
filho da <Senhora Biar-
bara», foi tdo disfrutavel
como a mie, em gestos
eatitudes conforme man-
da a ribrica. Jodio Cala-
zans no criado «Josés,
Alvaro Barradas no eria-
do «Jodio» e Jorge Grave
no «Conde Valrio Bon-
giani» completam o mag-
nifico conjunto. Apenas
discordo da c<toiletes
déste tltimo. Se os
«Lori» e <Celso» se apre-
sentam de fraque no casamento, porque é que éste ultimo
vem de jaquetdio, sendo demais a mais um conde?

LUIZ FILIPE

Cenas interessantissimas com os interiores ricamente
tratados.

. um especticulo digno de ser visto, mostrando mais
uma vez a alta competéncia de José Loureiro como empre-
zirio e de Alves da Cunha como Mestre e Director da Com-
panhia.

AVENIDA

O Pateo do Vigario— Vossas Exceléncias lembram-se das
antigas comédias do Gindsio em que o espectador passava
a noite a rir, numa risota pegada e dando gargalhadas salu-
tares e com tanto ruido que muitas vezes nfio se ouvia nem
percebia o que os artistas diziam ? Pois foi a impressiio que
tive quando no sdbado 30 de Maio assisti no Avenida a re-
presentaciio do <Piteo do Vigarios.

Lisboa ja tinha a Rua do Vigdrio e o Beco do Vigario.
Agora com a apari¢dio do Piteo do Vigario, fica a trempe
completa. ;

Jodio Bastos é um grande humorista e um magnifico
eseritor, por isso nfio admira que esta sua nova produ¢do
va enfileirar ao lado de tantas e tantas obras de teatro, que
fizeram sucesso ainda niio esquecido. A sua maneira de es.
erever, os trocadilhos que emprega com facilidade, os ditos
de espirito tdo portugueses que surgem as catadupas, tudo
isto se conjuga e completa de tal maneira que o publico é
obrigedo a rir, ainda mesmo que niio queira ou ndio tenha
vontade para isso.

As figuras deslocam-se com precisio, naturalmente, sem
ser necessdario recorrer a situagdes for¢adas e equivocas.
Nesta peca a embrulhada provém da maneira como é lido
um telegrama, e segue gradualmente, num crescendo que
interessa, até qudsi ao final do terceiro acto, em que, com
uma simples penada, tudo se transforma, acabando em bem,
como é mister. £ preciso ser-se um belo eseritor e ter-se um
grande poder inventivo, para se arranjar um enrédo tdo
emaranhado e a0 mesmo tempo engrag¢ado.

Razio teve Jodo Bastos, para, numa entrevista humoris-
tica publicada num jornal da tarde, dizer que «a critica
havia de ver-se em perros para encontrar adjectivos novos
que qualificassem com justi¢a e precisiio as passagens mais
empolgantes desta pecas. E realmente ésses adjectivos a em-
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pregar seriam necessariamente criados, porque 0s que exis-
tem estdio j4 muito velhos por motivo do uso dado.

Maria Matos e Assis Pacheco foram os dois patriarcas
da risota. A <Engricia» e o «<Nascimento: sdo duas magnifi-
cas criacdes déstes dois distintos artistas e ilustres profes-
sores do Conservatorio. A cena de amor no segundo acto foi
tdo primorosamente bem feita, que merecia uma salva de
palmas. Mas o publico das primeiras representagoes é bas-
tante reservado e se nio houver alguem que <puxes, o silén-
cio mantem-se. E a «claque» niio puxou.

Maria Helena foi bem a menina «Clara> sonhando sem-
pre com os grandes astros do cinema, e acabando por con-
cordar que «cada um é para o que nasce». Representou bem
a sua parte, principalmente a cena do 3. acto com «Ricardos».
As palmas intempestivas que alguns <admiradores» deram,
iam estragando o trabalho desta artista.

Cremilda de Oliveira, artista da <velha guarda», foi
muito senhoril no papel de <D. Isabels, fidalga caritativa e
que distribue <conférto» aos domieilios.

Maria Salomé continua a afirmar-se um bom elemento,
ndo se repetindo, de peca para pega. Deu bastante alegria e
graciosidade & sua <Alzira».

Maria de Oliveira e Hortense Rizzo, respectivamente na
«Amilia» e «Isaura» foram duas raparigas revoltadas, por a
sorte ndo as bafejar? Mas, no final do 3.° acto, tém a recom-
pensa devida s suas boas qualidades de trabalho.

Eunice Colbert estd mais & vontade do que na <Ama
Seca». Talvez por o papel ser de menos responsabilidade.
Precisa perder um pouco mais a afectacio na maneira de
falar.

Joaquim Prata foi muitissimo ¢omico no <Anasticio» e
Deus queira que ndio comece a exagerar nas restantes repre-
senta¢des, depois do papel sabido na ponta da lingua. O seu
trabalho no «Anasticio» comerciante desonesto, agradou-me
plenamente.

Antonio Palma, artista correcto e conscioso, encarre-
gou-se dum papel dificil, o de «Valério»,vendedor de <esqui-
maux fresquinho» no veriio e de «quentes e boas» no inverno.
Se niio fosse tdo bom artista, certamente o publico teria rido
da cena do 2.° acto, com «Rieardo», cena que ndo é para rir,
mas que poderia ter caido no ridiculo.

Luiz Campos, no «Ricardos jornalista, que habita o pa-
teo para poder estudar a maneira de viver da populacdo do
bairro (que, diga-se de passagem, ndio se sabe qual é) por-
tou-se com dignidade.

Alvaro Benamor e Octivio Bramio respectivamente no
«Sebastido» e <André» foram dois auténticos distribuidores
de pllo e de carne, e os causadores de toda a embrulhada a
que assistimos, justamente por estarem roidos pelo ciime,
alids injustificado. O seu trabalho foi correcto.

Sacramento e Jodio Silva (que reapareceu) acompanha’
ram bem o conjunto da interpretac¢lo, e deram téda a ver-
dade aos seus «falsos doentes».

Alfredo Pereira no <Anselmo» foi bastante assomadico
e vingativo, por ter sido levado no «conto d» vigiarios. Feliz-
mente que no final do 3.° acto é recompensado de todos os
dissabores por que passou. 3

Antonio Cruz, num mar¢ano de mercearia, <Gabriels,
pouco ou nada tem que fazer.

Para interpretar a figura de <D. Filipes era necessario
uma pessoa que vineasse a sua passagem e apari¢iio. Para
isso foi-se buscar Gabriel Lopes, artista antigo, bastante
conhecido pela sua intervencfio nas fitas cinematograficas
portuguesas, e cuja obesidade é notivel. Representou bem o
seu papel e foi, no fim de contas, o salvador de toda a situa-
¢do, fazendo com que tudo acabasse em bem, com «trés casa-
mentos» pelo menos.

Cendrio de Duarte, tinico para os trés actos, mas per-
feito, dando a ilusfio dos pdteos dos bairros populares.

Resumindo: especticulo de boa e franca risota, para
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dissipar tristezas, valendo talvez mais do que uma cura de
aguas no Gerez, pelo menos, no preco.

APOLO

O bzaile das sopeiras — O publico de Lisboa, em vendo
anunciada a primeira representaciio de uma revista, acorre
ao teatro onde ela se exibe e enche-o completamente, sempre
na esperanc¢a de encontrar nimeros e sensac¢des novas, ndo
se importando com os autores que a subscrevem, esquecen-
do-se de que existe um traviio as quatro rodas que evita
certas e determinadas passagens, muito -
do agrado dos espectadores.

Os autores por muito bons e ex-
perimentados que sejam néste género
de teatro, véem-se em sérias dificulda-
des, para arranjar material suficiente
para distrair o puablico, que, como
acima digo, estd sempre ancioso por
novidades. E essas dificuldades sdo
quasi sempre devidas a quantidade
enorme de revistas que nos slio apre.
sentadas e cujos autores siio sempre
08 mesmos ou quasi os mesmos. E é
por isso que ndo se pode nem deve
exigir mais e melhor désses autores.
De maneira que as empresas, envere-
dam entio pelo caminho das revistas-
-fantasias, e o Apolo tem predilecc¢iio
pelo género «musiec-hall>, no que acho
faz muito bem, porque assim intermeia
os niameros de fantasia com outros
alegres, que, niio tendo nada com o
assunto da revista, fazem com que o
espectador se sinta satisfeito, ainda
mesmo que se perca o ritmo da representaclio. Ia a notar
também, que, tratando-se de uma fantasia, os artistas entram
e saem, visto que as suas rdabulas nfio tém seqiiénecia, e o
espectaculo ndo tem prineipio, nem meio, nem fim. Tudo
pode ser apresentado 4s avessas que 0. caso é 0 mesmo.

E assim o <Baile das Sopeiras»> que na sexta-feira, 6 de
Junho se estreou no Apolo, conseguiu agradar, nio digo
plenamente, mas tem rabulas e quadros que apresentam,
ainda assim, uma certa novidade, como seja a «charge» feita
a companhia dos eléetricos, em que, seguindo-se e cumprin-
do-se o regulamento, o condutor pde na rua todos os passa-
geiros. Este quadro em que intervém varios artistas e com.
parsas, € magnificamente chefiado por Manuel dos Santos

CARLOS LEAL:"

Revista quinzenal

Carvalho, que patece uin auténtico empregado da compa-
nhia, tal o modo rude como trata os passageiros. Tem éste
artista também outras rabulas que muito valorisa, pela ma-
neira comica como as interpreta. Na parte comica distin-
gue-se também Ema de Oliveira que tem a caracter uma
tunica rdabula «A mulher do Trombones, que ela interpretou
na perfeiciio, estando dentro dela como peixe na agua. Car-
mencita Aubert, a graciosa «estréla» apesar de estrangeira,
ja esta tdo aclimatada que quasi é considerada como vedeta
portuguesa. Pena é que esta artista se limite a transportar
para a cena varios discos que temos ouvido atravez a tele-
fonia. Maria Brazdo, parece diferente
das outras vezes, pois achei-a com
muito mais vida. Contudo néo tem fo-
légo suficiente para repetir a cancio
russa «Marutschkas>, Maria Benard
apresentou-se elegantemente chefiando
um quadro. Idalina de Oliveira espe-
cialista em sambas e tangos, desta
vez cantou uns <fadinhos» que agra-
daram, se bem que continue a ser uma

figura parada nfio s6 no gesto como
na expressiio. Bleck Daisy, bailarina,
abandonou <Terpsichore» e agarrou-se
a <Talma», mas sem firmesa. Lucy
Snow é uma boa bailarina, que agra-
dou num bailado muito fino. Cre-
milda de Sousa, mostrou-se dobran-
do de artista e bailarina. Colheu
bastantes aplausos, repetindo um nt-
mero de baile, acompanhada das girls
e boys. Pereira Saraiva e Celestino
Ribeiro completaram o conjunto em
varias rabulas, representadas a seu
feitio. Carlos Leal, acompanhou, muito
bem toda a revista, que compadriou. As discipulas Sara
Rafael, Jeanette Vallé e Ada Luffman, foram bastante ele-
gantes e graciosas.

Os autores da revista sfio 3 Abexins, ou seja, Fernando
Santos, Xavier de Magalhfes e Louren¢o Rodrigues, homens
experimentados néste género de especticulos e que nos 2
actos e 16 quadros, espalharam toda a fantasia e inventiva,
que lhe foi permitida. Janou e Rosa Mateus encenaram os
bailados e poema, com mestria e segurang¢a, para o que
muito contribuiu o espléndido grupo de girls muitissimo
certas, Os cendarios interessantes, misica agradavel de Jaime
Mendes, e a parelha «Maruja-Mexican» aplaudida, com jus-
tica.
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Actualidades Cinematogréfica

Por ANTONIO DE CARVALHO NUNES

AS ULTIMAS ESTREIAS

Como o espaco de que dispomos nflo dia muitas vezes
ensanchas a desenvolvidas referéncias aos filmes que se
estreiam, atribuiremos uma eclassificacfio que ira de 1 a 20
pontos a todos aquéles que pudermos apreciar, dado que o
niimero de estreias excede a boa vontade e o tempo de que
se pode dispor para a eritica.

O Diabo e a Menina (<The Devil and Miss Jones:). Rea-
lizacdo de Sam Wood. Argumento de Norman Krasna. Inter-
pretacio de Jean Arthur, Charles Cobrirn e Robert Cum-
mings. Da Raddio-Filmes, estreado no Tivoli. — 17 pontos.

Chamam o Dr. Kildare (<Calling Dr, Kildare»). Reali-

LA A T LA

e

zacio do Harol S. Buquet. Interpretaciio de Lew Ayres, Lio-
nel Barrymore, Laraine Day e Lana Turner. Da M. G. M,,
estreado no Sfo Luiz. — 14 pontos.

Orgulho e Preconceito (<Pride and Prejudice»). Realiza-
¢fio de Robert Z. Leonard. Argumento de Aldvas Huxley e
June Murfin. Interpretacio de Greer Garson, Laurence Oli-
ver ¢ Ann Rutherford. Da M. G. M., estreado no Eden, — 17
pontos.

Anda tudo Dowdo (<Road Show=). Produtor, Hal Roach.
Argumento de Eric Hatch. Interpretagido de Carole Landis
e Adolphe Menjou. Da Sonoro-Filme, estreado no Tivoli. —
15 pontos.

Curvas Perigosas (<Two girls on Broadway»). Argumento
de Edmund Goulding. Realiza¢io de S. Silvan Simon. Inter-
pretaciio de Lana Turner, Joan Blondel e George Murphy.
Da Sonoro-Filme, estreado no Sio Luiz. — 15 pontos.

Jezebel, a Insubmissa (<Jezebels). Realizagio de William
Wyler. Argumento de Owen Davis J.or Decora¢des de Robert
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Haas. Interpretacdio de Bette Davis, Henny Fon-
da e George Brent. Da 8. I F., estreado no Eden.
— 18 pontos.

CINEMA NACIONAL

Nio ha memoria de tdo grande actividade
nos estidios portugueses. Estdo em preparacio
trés filmes de acclio e nove documentarios. Con-
gratulemo-nos com éste facto, visto que somos
dos que consideram o Cinema Nacional um pre-
cioso instrumento da nossa cultura.

— Lobos da Serra sofreu um grande atrazo
na sua producdo, devido ao mau tempo que du-
rante varias semanas obstou aos trabalhos de
filmagem em Arcos de Val-de-Vez. Jorge Brun
do Canto deve estrear o seu filme no prinecipio
da proxima época.

— Estdo a terminar as cenas de interiores
do filme de Leitdo de Barros e do Dr. Alfredo
Cortez, Ala, Arriba!, nos estidios do Lumiar.
Entre os intérpretes figuram dois novos, Elsa
Bela-Flor e Domingos Gonealves, que o realiza-
zador descobriu quando das filmagens na Povoa
do Varzim. WALACE BEERY E JACK COOPER NO FILME <O MEU CAMPEAO»

— O filme de Antdénio Lopes Ribeiro, O Puai
Tirano vai em bom andamento. A esta hora ji devem fer
comecado os trabalhos na Quinta das Conechas. Os dialogos CARTAZ DA SEMANA
do realizador da Revolugdo de Maio e O Feiti¢co do Império, A o A e S

MARIA VITORIA - 21 e 25 - «O Retiro dos Pacatos»,

de Vasco Santana e Ribeirinho, estfio terminados, Prossegue CINEMAS
a execucio dos cenarios, de Roberto de Aratjo. EDEN 51,50 = «As teorias de Sussng».
— Encontra-se pronto a exibir o documentario de Luiz POLITEAMA - 21,30 — «O presidic de Alcatrazs.
Nunes, Portugal na Erxposicao de Nova Iorque. TIVOLI - 21,30 — «<Amor a cem a hora».
SAO LUIZ - 21,15 — «<Em face do destino».
CARTAZ DE HOJ CONDES — 21,30 — <O diabo a solta».
A A 2 T o PP A ODEON o 21‘}5 s gRafﬂeS"
"TEATROS OLIMPIA -- 14,30 as 24 - <O assalto a diligéncia».
APOLO - 21 e 93 — «O baile das sopeiras», : TR
VARIEDADES - 2] e 23 — «O burro do sr, alcaide». JARDIM ZOOLOGICO — Exposiciio de animais.
O ideal da pele GLYCOL
O GLYCOL amacia a pele. 3 __ O GLYCOL cura o <crestado» do Sol e o

«queimados da Praia.

O GLYCOL cura todas as impurezas e es-
tragosg da pele, tais como: erupg¢des,
borbulhas, espinhas, impigens, rugas,
manchas, escoriacdes leves, mordedu-
ras de insectos, efe., ete..

O GLYCOL da acs libios a maior frescura.

O GLYCOL é o ideal fixador do pé de arroz.

O GLYCOL evita o cieiro.

O GLYCOL da a todas as peles o raro en-
canto da mocidade.

v rvom

~§-PRODUCTS-

VAP FRASCO 15%00

5]2 ! RTUGEL Eg
Remetemos uma amostra a quem nos enviar 3§50

SELO DE GARANTIA ——— em sélos do correio, nome e morada ——

oerosiTarios aerais: YVentura d’Almeida & Pena
Rua do Guarda Mobr, 20, 3.c E.—hhISBOA

Agente Depositario nos Distritos do Porto, Braga Agente Depositario nos Distritos de Leiria, Coimbra,
e Viana do Castelo: Aveiro, Vizeu, Guarda ¢ Castelo Branco!

Bernardino Pereira da Rocha A. Gomes dos Santos
Bairro do Ameal, 118 PORTO Rua Visconde da Luz, 50 COIMBRA

A venda nas melhores casas da especialidade e principais farmadcias
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Po: ADALBERTTO

Tenente de

A propdsito de, na recente festa de confraterniza-
¢do anual dos combatentes da Grande Guerra que
fizeram parte do Batalhio de Sapadores de Cami-
nhos de Ferro, afirmarem que estio unidos, e maiS
uma vez prontos para continuarem honrando o em-
blema «Sempre Fixer ao sermos contagiados pelas
actuais emergéncias conflituosas que alastram no Mun-
do, nao deixa de ser notdvel a coincidéncia de nésse
momento, a instrucdo naquela unidade, passar por
uma intensidade nao vulgar.

Envoltos no mesmo emblema, que o Batalhdo dos
Sapadores de Caminhos de Ferro tem mantido como
esteio inabaldvel, através das vicissitudes que Portugal
tem passado, os actuais oficiais, sargentos e pracas
sob as ordens do seu actual ilustre Commandante
D. Luiz de Sousa d¢ Macedo (Mesquitela), completam
o caminho trilhado pelos camaradas antecessores, e
efectuam pela primeira vez na histéria da unidade, o
funcionamento simultineo de todas as especialidades
e trabalhos com a intensidade que o actual momento
justifica.

Conjuntamente com a preparagdo militar e a ins-
trugdo comuns a Arma de Engenharia que os actuais
recrutas estdo recebendo, funcionam as escolas de
especialidades de pessoal de estacdo, pessoal de com-
bdios, assentadores, fogueiros e maquinistas, ao mesmo
tempo que a Companhia de pontes pesadas da Uni-
dade toma contacto e executa os seus trabalhos com
verdadeiro material pesado no valor de centenas de

\ft.l__» . ol g s

FERREIR-EA -PINTO

Engenharia)

contos, armando e lancando pontes déste material em
curto espaco de tempo, pontes que permitem a cir”
culagio segura, de tdda e qualquer viatura, exigida
pela guerra moderna, além do material circulante
ferrovidrio.

Quem tiver na memoria os anos que ji passaram
desde a criacdo do Batalhio dos Sapadores de Cami-
nhos de Ferro, e em que nenhum déles falha a reii-
nido e presenga daqueles que a éle pertenceram, e
tiver assistido, ndo hd muitos anos, a realizagdo do
primeiro combdio militar, prova final da proficiéncia
da instru¢do ministrada na unidade, convicto fica, que
jamais desaparecerd o espirito de corpo do mesmo
Batalhdo.

Todos os nossos antigos camaradas que anual-
mente avivam a chama de patriotismo através da uni-
dade a que pertenceram, ndo se poderdo envergonhar
de fazerem parte em alma do actual Batalhdo dos
Sapadores de Caminhos de Ferro, e podem' estar
certos que cada ano que passa, mais orgulhosos se
sentirdo, porque é fruto de sua semente: «Sempre
Fixer. Por isso, cada ano que passa, cada reiinido que
se faz na ja axiomdtica camaradagem ‘do «Sempre
Fixer também os seus novos e actuais componentes,
na obra que executam, cada vez mais sentem o orgu-
lho de terem tido para seus mestres, tdo ilustres
camaradas que tantos louros vincaram para a sua
unidade. E no dia que se realizar o voto formulado,
gritaremos juntos e bem alto: «Sempre Fixer!

Alguns aspectos da construgio e langamento de pontes pesadas desmontiveis de Caminhos de Ferro
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MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS E COMUNICACOES

Direcgao Geral de Caminhos de Ferro

O «Diario do Govérno» n.° 95, IT série de 25 de Abril, pu-
blica o seguinte:

Reparticao dos Servigos Gerais
Seccio do Expediente, Pessoal e Arquivo

Por contrato celebrado em 10 do corrente més, aprovado
por S. Ex.* o Sub-Secretario de Estado das Obras Piblicas e
Comunicacdes em 15, visado pelo Tribunal de Contas em 21:

¢ 3

Rui José de Oliveira Pegado, engenheiro civil—nomeado
engenheiro civil de 3.* classe do quadro permanente desta
Direccio Geral, nos termos dos artigos 21.2, 23.0 e 27.° do de-
creto-lei n.o 26:117, de 23 de Novembro de 1935. (Sdo devidos
emolumentos, nos termos do deereto n.° 22:257).

Por despacho de 21 do corrente:

Mirio da Concei¢cllo Vital, terceiro oficial do quadro per-
manente — concedidos trinta dias de licenca graciosa, nos
termos do artigo 12.° do decreto n.° 19:478.

O «Didrio do Govérno» n.° 97, II série de 28 de Abril, pu-
blica o seguinte :

Manda o Govérno da Republica Portuguesa, pelo Minis-
tro das Obras Publicas e Comunicacdes, nomear os cidadios
abaixo indicados para fazerem parte do Conselho Superior
de Caminhos de Ferro, durante o corrente ano, em harmonia
com o disposto no § 2.° do artigo 3. do deereto-lei n.° 27:678,
de 1 de Maio de 1937 :

Antonio de Oliveira Calem, pelas Associacdes Comerciais
de Lisboa e Porto.

Luiz Xavier da Gama, pela Associacdio Central de Agri-
cultura e Liga Agraria do Norte.
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Por despacho de 22 do corrente:

Francisco Antonio José da Silva, fiscal contratado —
concedidos trinta dias de licen¢a graciosa, nos termos do
artigo 12,° do decreto n.° 19:478.

Por despacho de 23 do corrente :

Eugénio de Campos Amaral, engenheiro de 1.2 classe do
quadro permanente — concedidos trinta dias de licen¢a gra-
ciosa, nos termos do artigo 12.° do decreto n.° 19:478.

Luiz César das Neves, chefe de secclo, idem — idem
vinte e seis dias.

Para os devidos efeitos se publica que, a partir de 12 de
Marco findo, foi baixado a guarda-freio de 2.* classe, pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, onde se
encontra prestando servico, nos termos da regra 3.* do ar-
tigo 15.° do contrato de arrendamento das linhas férreas do
Estado de 11 de Marc¢o de 1927, por nfio reiinir as qualidades
indispensdveis para o servico de revisfio, o revisor de 3.*
classe da réde do Minho e Douro, Antonio Baptista Alves
Jinior, que a data do referido arrendamento tinha a cate-
goria de carregador.

O «Diario do Govérno» n.° 103, II série de 6 de Maio, pu-
blica o seguinte:

Por despacho de 20 do corrente :

Caetano Augusto de Matos, segundo oficial do quadro
permanente — concedidos seis dias de licen¢a graciosa, nos
termos do artigo 12.° do decreto n.c 19:478, de 18 de Margo
de 1931,

O <«Didrio do Govérno» n.° 104, II série de 7 de Maio, pu-
blica o seguinte : '

Por despacho de 1 do corrente:

Preciosa Piedade Madureira de Oliveira Teixeira, eseri-
torario de 2.* classe do quadro permanente — concedidos
trinta dias de licenca graciosa, nos termos do artigo 12.° do
decreto n.° 19:478, de 18 de Marco de 1931,

O «Diario do Govérno» n.° 106, II série de 9 de Maio pu-
blica o seguinte :

Para os devidos efeitos se publica que, a contar de 16 de
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Abril findo, foi, pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, onde se encontra prestando servig¢o, nos termos
da regra 3.° do artigo 15.° do contrato de arrendamento das
linhas férreas do Estado, de 11 de Marco de 1927, baixado
de classe a guarda de P. N., por incapacidade fisica, o assen-
tador, da réde do Sul e Sueste, Manuel Marques, que a data
do referido arrendamento tinha a categoria de assentador

““de 2.* classe.
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R b 0 <Didrio do Govérno» n.° 107, II série de 10 de Maio pu-

blica o seguinte :

Por portaria de 29 de Abril findo, visada pelo Tribunal
de Contas em 5 de Maio corrente :

Reformados, nos termos dos arfigos 21.°, 23.° e 26.° a 29.°
do regulamento da Caixa de Reformas e Pensdes dos Cami-
nhos de Ferro do Estado, aprovado pelo decreto n.o 16:242,
de 17 de Dezembro de 1928, os funcionarios dos referidos
Caminhos de Ferro abaixo indicados, que ficam com as
pensdes mensais adiante mencionadas:

DA REDE DO SUL E SUESTE

José Artur Salvador, condutor de 1.* classe — 653$82.
Antonio Magalhdis, maquinista de 1.* classe—895540.

DA REDE DO MINHO E DOURO

Anténio Augusto Barroso de Aratjo, chefe prinecipal —
1.011$80.
(S3o devidos emolumentos, nos termos do dec. n.° 22:257).

O «Diario do Govérno» n.° 111, II série de 15 de Maio pu-
blica o seguinte :

Por despacho de 9 do corrente:

Maria Anjos Rebélo, escriturdrio de 2.* elasse do quadro
permanente desta Direc¢do Geral —concedidos trinta dias
de licen¢a graciosa, nos ftermos do artigo 12.° do deereto
n.” 19:478, de 18 de Marco de 1931.

O «Didrio do Govérno» n.° 95, I série de 25 de Abril pu-
blica o seguinte :

Repartigao de Exploracao e Estatistica

De conformidade com o determinado no artigo 3.° do
decreto n.° 27:665, de 24 de Abril de 1937, foi aprovado, por
despacho de 17 do corrente desta Direc¢lio Geral, o projecto
do 1.° aditamento a tarifa especial interna n.° 2, de pequena
velocidade, apresentado pelos Caminhos de Ferro do Vale
de Vouga, pelo qual os precos daquela tarifa sdo tornados
extensivos as seguintes mercadorias:

Paralelipipedos de pedra para caleetamento ;
Pedra nfio designada com aparelho simples ou desbas-
fada (guias para bermas das estradas);
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Pedra nio designada em bruto (rachdo para calcada a
portuguesa),

O <Didrio do Govérno» n.° 97, I1 série de 28 de Abril pu-
blieca o seguinte:

De conformidade com o determinado no artigo 2.° do
deereto-lei n.° 27:665, de 24 de Abril de 1937, foi aprovado,
por despacho de ontem de S. Ex.* © Sub-Secretiario de Estado
das Obras Publicas e Comunica¢des, o projecto apresentado
pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses anu-
lando o 22.° aditamenfo ao complemento a tarifa especial in-
terna n.” 1, de pequena velocidade, em vigor na antiga réde,
e o 11.° aditamento ao complemento a tarifa especial n.° 1,
de pequena velocidade, em vigor nas linhas do Estado, rela-
fivos a concessoes nos transportes de adubos para o norte
do Pais.

De conformidade com o determinado no artigo 2.° do
decreto-lei n.° 27:665, de 24 de Abril de 1937, foi aprovado,
por despacho de ontem de S. Ex.* o Sub-Seeretario de Estado
das Obras Pablicas e Comunicagdes, o projecto de adita-
mento a elassificacio geral de mercadorias apresentado pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses pelo qual é
modificada a redac¢lio da nota (14) inserta na parte final da-
quele diploma referente a transporte de vinhos e mostos de
uvas das estagdes além de Pala para as de Campanhi, Al-
fandega e Leixdes.

O «Diario do Govérno» n.° 103, IT série de 9 de Maio pu-
blica o seguinte :

Para os devidos efeitos se publica que, por despacho de
S. Ex.* o Ministro das Obras Ptblicas e Comunicacdes de 30
de Abril dltimo, e de harmonia com o disposto no artigo
34.° do deereto n.° 31:233, de 28 do mesmo més, foram desig-
nados para consgtituir a primeira direccio da Camara dos
Agentes Transitarios, eriada por aquele decreto, os seguin-
tes individuos :

Manuel dos Santos Jiunior — pela firma Guerreiro Galla,
Limitada.

Manuel B. Vivas — pela firma Manuel B. Vivas, Limitada.

Filipe Diogo Vitor dos Reis — pela firma Transportes
Mundiais, Limitada.

O «Didrio do Govérno» n.° 106, IT série de 9 de Maio pu-
blica o seguinte : s

De conformidade com o determinado no artigo 3.° do
deereto-lei n.” 27:665, de 24 de Abvril de 1937, foi aprovado,
por despacho desta Direcclio Geral de 1 de corrente, o pro-
jecto de aviso ao ptublico, apresentado pela Companhia dos
Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, estabelecendo pre-
¢cos especiais para as remessas de toros de eucalipto ou de
pinho nacional eom ou sem casca, procedentes de linhas
combinadas e destinadas a exportacio por via maritima,
pelo apeadeiro do Senhor do Padrio.
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