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Sinepse histérica

gat: L

-

bem conhecida a histéoria acidentada
E da nossa principal emprésa ferrovia-
ria, que explora toda a nossa réde
de via larga com excepciio de 250 quilo-
metros das linhas da Beira Alta e dos 26
quilometros da linha de Casecais, que, em-
bora arrendados a Sociedade Estoril, per-
tencem também a C. P.
E sempre ttil recordd-la. Trata-se de
um grupo de 2.536 quilometros.
No excelente livro Caminhos de Ferro

do distinto engenheiro Manitto Torres e

na minuciosa monografia Origens, funda-
¢ao e evolucao da C. P. do Sr. Jorge Fer-
nando Teixeira se encontram os dados his-
toricos necessdrios.

Como & sabido, houve as tentativas
malogradas da Companhia de Obras Publi-
cas de Portugal de 1844 a 1846 e da Com-
panhia Central Peninsular em 1852, com o
fito de construir a linha férrea de Lisboa

- a fronteira espanhola.

e
=

Apos varias vicissitudes a ultima dessas
companhias abriu a exploracdo o curto

- trogo de Lisboa ao Carregado em 1856.

Pelo Engenheiro J. F:_E_',R_._IEANDO DE___SOUZ;}'

Em 1857 tentou-se conceder a linha de
Santarém ao Porto a Morton Peto em coin-
cidénecia com a rescisao do contrato da.
Companhia Central Peninsular.

Enquanto ocorriam virias vieissitudes
terminadas pela rescisio do contrato Mor-
ton Peto; a construcao continuou por conta
do Estado, até que em 1859 se firmou o
contrato com D. José de Salamossa, que
se tornou definitivo em 14 de Setembro
de 1859.

Alargou-se a via para 1",67, igual a espa-
nhola, e concederam-se subvencodes quilo-
métricas, de modo que em 1863 ficou aberta
a linha até Badajoz, em 1864 até Gaia e em
1877 até ao Porto.

Em 1877 foi concedida a Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses,
para a qual fora transferida a concessido
de Salamanca, uma linha do Crato a Ca-
ceres.

Em 1880 foi concedida provisoriamente
a C. P. a linha de Oeste de Lisboa por
Torres Vedras, Caldas, S. Martinho e Mari-
nha Grande a Pombal ou proximidades. O
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contrato definitivo foi firmado em 1882 ¢
o de Torres-Figueira-Alfarelos em 1883.
Nessa ocasiao a C. P. tomou conta do
ramal de Coimbra cedido pela Companhia
da Beira Alta.
Em 1885, apos luta renhida para nacio-

nalisar inteiramente a Administracao da

Companhia, assinou-se finalmente o con-
trato de concessao da linha da Beira Baixa.

Em 1886 foi concedida a linha de cir-

- eunvalacao Santa Apolonia a Bemfiea e em
1887 as linhas de Cascais e Urbana (ecom o
tunel). Foram entdo remodelados os Esta-
tutos da Companhia.

Por essa altura a C. P. tomou sdbre si
a administracao das linhas de Oeste em
Espanha (Astoria a Malpartida) com pesa-
dos encargos. Fora também concedido o
ramal de Alfarelos a Figueira, no qual
entestou a linha de Oeste, Torres-Iigueira-

-Alfarelos.

| A multiplicidade de operacoes finan-
ceiras que as novas linhas e as de Espa-
nha obrigaram a C. P. a realizar, criaram-
-lhe uma situacio sobremodo eritica, a beira
da faléncia. O Govérno nomeou uma Comis-
sdo administrativa e determinou a sua
ingeréncia directa por Decreto de 21 de
Abril de 1892.

Uma lei de 1893 providenciou de modo
genérico sobre o procedimento para com
as Companhias em estado de faléneia.

Depois de renhidas lutas e complicacoes
varias com os eredores foi finalmente apro-
vado o convénio em 1894 e pouco depoisem
30 de Novembro de 1894 os novos Estatutos.

Todos ésses factos sdo proficientemente
narrados no opuseculo do sr. Jorge Teixeira.

ES * £

Apdés o Convénio, abre-se novo periodo
de vida para a C. P. de 1894 a 1932.

Em 1899 a C. P. tomou conta da linha
do Setil a Vendas Novas e concluiu-a, pas-
sando a explora-la, para o que fol inaugu-
rada em 1904. No mesmo ano tomou sobre
si a exploracdo da linha de Coimbra a Lousa,
concedida a Companhia do Mondego.

Em 1911 a proclamatio da republieca no
ano anterior teve a sua repercussao em

/
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desordens e greves, que se repetiram e
agravaram até 1914.

A situacdo da Companhia melhorara;
aumentavam as receitas e por uma inter-
pretacdo do Convénio que sofreu contes-
tacdo, multiplicaram-se as obras comple-
mentares, a construcio da segunda via e
as aquisicoes de material eirculante.

% & £

Em 1914 resolveu-se arrendar a linha
de Casecais a Sociedade Estoril, que a elec-
trificaria.

Com a guerra de 1914 e a entrada nela

.de Portugal surgiram questdoes relativas

aos obrigacionistas alemais.

Entrou-se no regimen imperfeito das
sobretaxas inferiores ao que deviam ser e
tardiamente concedidas em termos atenta-
torios dos direitos das Companhias.

Surgiu a necessidade de recorrera lenha
como combustivel e houve uma demorada
oreve em 1918. Prolongaram-se os confli-
tos com o Govérno por causa das sobre-
taxas, de modo que chegou a ser preeiso
em 1919 suspender o pagamento do cupo
das obrigacoes do 1. grau e o exereicio
fechou com défieit de perto de 7.000 contos.

Em 1921 o défieit subiu a 18.819 contos.

Em 1922 findaram os movimentos do
pessoal. .

Em 1923 a C. P. tomou sobre si a explo-
acdo do ramal de Tomar e do troco de
Lousa-Ceira da linha do Mondego.

Em 1924 as sobretaxas foram substitui-
das pelos multiplicadores com o limite
de 11.

As receitas foram aumentando, os dé-
ficits diminuindo.

Em 1926 iniciaram-se negociacOes para
a aquisicio da linha da Beira Alta, que apos
viarias alternativas foram abandonadas
em 1930.

Em 1926 abriu-se a traccao eléctrica da
linha de Casecais e regularisaram-se as ¢on-
cessdes das linhas de Sintra-Torres e da de
Vendas Novas.

Em 1926 aprovou-se novo regulamento
da Caixa e iniciaram-se as negociac¢oes para
o arrendamento dos C. F. E.. '
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Entra-se no periodo désse arrendamento
efectuado em 1927,

No respectivo relato do optsculo do
Sr. Jorge Teixeira nio se distinguem as
vicissitudes da Administraciao do Istado,
que teve, de 1899 a 1911, um periodo de
actividade, de boa e progressiva geréncia,
com a conseguinte melhoria de explorac¢do
e construcdo de alguns centos de quilo-
metros de mnovas linhas e obras com-
plementares e mediante os recursos pro-
porcionados pelo Fundo especial creado
em 1899.

O advento da republica trouxe um pe-
riodo de ingerénecias politicas e desordem
financeira, que tornou indispensavel o
arrendamento.

O contrato com a C. P. foi firmado em
11 de Marco de 1927.

Em 27 de Janeiro de 1928 efectuou-se o
trespasse da explorac¢dio das linhas do Ta-
mega, do Corgo ‘e do Sabor para as duas
Jompanhias do Norte e Nacional.

Na resolucdo dos litigios com as Com-
panhias derivados dos arrendamentos nao
houve sempre o espirito de justica e equi-
dade em que se devia inspirar a sua so-
lucdo. - .

Em 1931 o déficit das linhas do Estado
foi de 4.635 contos.

Fez-se a segunda via nos tro¢cos Campa-
nha-Contumil do Minho e Lavradio-Pinhal
Novo na do Sul.

Jonstruiu o HEstado a nova estacio flu-
vial de Lisboa e em 1936 ficou completo o
ramal de Sines e a segunda via Contumil-
-irmezinde.

Os déficits foram crescendo até 8.512
em 1935.

Em 1937 abria mais um troco de linha
de Portalegre até Cabeco de Vide. O défi-
cit subiu nésse ano a 10.858 contos.

Novos acordos se negociaram com o0

- Kstado sObre o arrendamento sem se ehecar
)

a resultados definitivos.
A situacdio continuou a agravar-se. |
Em 1940 as soma de encargos dos C. . E.
elevou-se a 18.079 contos enquanto, na réde

GAZETA DOS CAMINHOS DE EERRO

préopria da Companhia houve um saldo de
exploracio de cérca de 16.000 contos.

Em 1928 podera a C. P. dispender 27.000
contos em obras complementares e mate-
rial circulante. -

A partir de 1930 foi peorando a situacdo.

Em 1931 remodelou-se a Companbhia,
alterando os Estatutos, aprovados em 1931,
de modo que se eliminaram os direitos es-
peciais do Comité de Paris. Aumentaram-se
0s encargos das obrigacdes, mas pagos em
papel.

No novo periodo aberto pela reforma
noticiada a erise economica geral e a situa-
¢ao legal em Franca determinaram sérias
dificuldades e melindrosos litigios judicia-
rios.

Em 30 de Setembro de 1938, de 765.000
obrigacdes em circulacao, haviam aderido
aos novos estatutos 708.000.

Houve um conflito sério com a Aero-
nautica Naval por. causa dos terrenos da
C. P. por aquele ocupados na margem do
Tejo. Em 1938 resolveu o Govérno liquidar
a questdo, comprando os terrenos e pa-
gando os 1.623 contos de rendas em divida.

A venda fez-se por 16.683 contos além
de cedéncias e trocas com a Camara Muni-
cipal e o Porto de Lisboa.

Reembolsaram-se obriga¢oes garantidas
pelos terrenos e destinou-se o saldo a com-
pra de automotoras.

Devemos registar a compra recente de
magnificas carruagens na América.

O problema dos caminhos de ferro nao
foi ainda encarado de frente e vai-se arras-
tando e agravando sem solucao.

A concorréncia do automovel deficien-
temente regulamentada tem concorrido
para essa situacao.

Em troca dessas dificuldades qudsi in-
superaveis da vida interna tem a Compa-
nhia proporeionado ao Tesouro enormes
receitas de impostos e a economia geral a
circulacao de milhdes anuais de passagei-
ros ¢ toneladas de mercadorias, aumen-
tando a matéria colutiavel e enriquecendo
o Pais. |
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s e 08 circunstantes, admirados, assistiam das surpreendentes experiéncias
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Hesinas sintéticas oua
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guMmas

plicacoes do

Por ADALBERTO FERREIRA PINTO

(Tenente de

NTRE as substincias que modernamentg sdo
chamadas resinas sintéticas, merecem-nos es-
pecial atengdon, a «baqueliter a «sulfobaque-
liter e a «galatiter e em qualquer delas na sua

feccdo, entra como matéria prima o «aldeido férmicor
(também designado por «metanal» ou «formol»).

A abaqueliter € uma substancia conhecida de todos
que tenham travado relagdes com discos, de musica
gravada, pois é com ela, que éstes sao manufacturados,
e foi inventada pelo americano Dr. Backeland. A «ba-
quelite» assim como a ssulfobaqueliter sdo resinas de
origem fendlica, e ambas com a «galaliter estao muito
vulgarisadas pelas suas inumeras aplicagoes, tanto em
artigos de utilidade, como em objectos de adorno e

argilas

- 9P$508
estuques
estafes

Naturais
massas de vidraceiro

Materiais plasticos
e

produtos diversos/

matérias querinosas (casca de tartaruga ,
resinas naturais (%) (resina de pinheiro, cauchii, goma-guta, batata, gelatina, ete.)

celuloide (introcelulose e

_Engenharia)

de luxo pelas suas notaveis e esmeradas apresentagdes.
A «baqueliter e a «sulfobaqueliter sdo muito em-
pregadas na inddstria eléctrica, em virtude das suas
propriedades isoladoras, quer em artigos moldados,
quer sob a forma de verniz, éste com variadas aplica-
cOes, conforme o dissolvente empregado.
Constituindo, estas substidncias, apesar da sua ex-
trema duresa, uma matéria pldstica de notavel em-
prego, exigindo uma potente aparelhagem para mol-
dagdo, ndo resistimos ao desejo de apresentar uma
lista de materiaes pldsticos, ou das substincias atuaes
empregadas como taes, (das mais importantes), desde as
de mais remoto emprego até as mais recentes do nosso .

conhecimento :

ceras (vegetais, animais, simples ou ¢compostas)

metais diversos (ouro, prata, estanho, chumbo, ete.)
pastas de papel (simples ou compostas, com p6 de pedra ou argila, ete.)

unhas, chifres, etc.)

einfora)

ebonite (canchi e enxofre)
acetoeelulose (vidé pag. 248)

gomite (betume e amianto)

cimentos (naturais e artificiais)

fibroeimento (cimento e amianto)

Artificiais ete,

’ roburina (goma laca e resina)

baquelite (fenol e formol)
sulfobaquelite (baquelite e enxofre)

\ resinas sintéticas

produtos derivados da i

() Vidé, n.» 9 da Gazela dos Caminhos de Ferro, pags. 247 e 248,

galalite (caseina e formol)

| eumarona
indena

(*) As «resinas naturaiss» podem ser classificadss, em <resinas propriamente ditass, «balsamoss, sgomas resinas» ¢ cresinas gbmass com as corred-
pondentes substineias, mas esta classlﬁeaqio sai féra do d@mbito que nos propusemos,
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Das resinas sintéticas, a primeira que nomeamos,
a «baqueliter, o fabrico desta, atravessa diversas fases,
sendo a primeira caracterisada, pela reacdo e polime-
tizagdo dum alcool e dum aldeido, («fenol» que tam-
bém se chama «4cido fénicor, walcool fénicor ou hi-
drato de fenilo, C°H®0O", e o waldeido férmicor: «me-
tanal» ou «formol»: COH?) fase passada numa autoclave
em presenca de agentes catalisadores, e dela se obtem
uma substancia que chamaremos, «baquelite primariar.

A substancia, assim obtida, é soluvel no alcool
etc., e assim entra na composicdo, de vernizes para

isolamento de condutores eléctricos, envernisagem de

- reservatdrios, pastas de papel, objectos moldados etc..

A u«baquelite primdriar, pelo aquecimento poste-
rior mais intenso, endurece, dd por assim dizer, um
novo produto, por possuir novas propriedades, De-
pois de fragmentado e pulverisado toma a nova forma
que lhe chamaremos «baquelite secunddriar e, nesta
modalidade, é entregue as oficinas de moldagem,
pomposamente chamadas entre nds, ufabncas de ba-
quelite«,

A sbaquelite secundarlav em prensas especiais, €
sujeita a elevadissimas pressoes, sob aquecimento,
passando-se entdo uma nova polimerizacdo (transfor-
macdo molécular duma substincia sob a acgdo do ca-
lor, pressao, radioatividade, etc.). Agora os objectos
e os artefactos apresentam-se com o seu aspecto defi-
nitivo, e a substincia com novas propriedades nao re-

-versiveis, e a que lhe chamariamos «baquelite terciariar.

Esta «baqueliter assim obtida, € muito resistente
e dura, indeformavel até a temperatura de 250°, in-
fusivel, e como dissemos dotada com propriedades
dieléctricas, no entanto estas, numa escala inferior as
que possui a «eboniter conforme experiéncias realisa-
das com correntes eléctricas de alta freqiiéncia.

A «baqueliter que com éste nome € conhecida en-
tre nés, na Franca tem os nomes de «isolider ou
aceriter ; na Inglaterra, «formoliter e na Alemanha os
de rresinol» ou wsabertol», se nos for permitido a
adaptagao dos respectivos nomes, tal como o sao,
para muitos outros nomes técnicos adotados entre
nos (4.

Posteriormente ao aparecimento da «baqueliter, o
francés M. A. Samuel, talvez inspirado no fabrico da
«eboniter, em que o enxOfre encorporado no «cauchtr,
originou aquéle produto, dando-lhe além da homoge-
neidade e duresa, propriedades de grande poder die-

~ léctrico, conseguiu, depois de vdrias e laboriosas ex-

periéncias, introduzir o enxofre a <baqueliter. Aparece
entdo, uma nova substincia com as mesmas finalidades
da «baqueliter, mas, cujas propriedades dieléctricas, sdo
agora muito superiores as da prépria «éboniter, tor-
nando-a apreciavel, para as aplicagdes radioeléctricas.

() Esta comodidade, dada a diversidade das raizes étnieas, nlio raras
vezes, originam certa confusiio e embaraco, levando a supdr tratar-se de
coisas diferentes, uma mesma substiineia, ao compulsar-se livros estrangei-
108, ou nacionais que para adaptaciio & nossa linguagem déstes nomes nio
gse exita buseii-los a essas rafzes étnicas, sem elucidar onde os vio obter.

‘acgdo da humidade e dos agentes

‘Q!

-
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Para fazermos idea da resistividade desta nova
substancia, basta dizer que para se furar uma placa
de 1/j de milimetro, por intermédio da faisca eléctrica,
é necessario, uma diferenc¢a de potencial de 9.200 volts.

Esta substincia que estd para a «baqueliter, assim -
como a «eboniter estd para o «cauchir, é a «sulfoba-
queliter, ou atioliter, empregando a designagdo fran-
cesa déste produto.

Os objectos manufacturados com a ssulfobaque-
liter apresentam uma estrutura vitrea, com um belo
aspecto de polido e brilho, e é qudsi inalterdvel a
quimicos, inde-
formavel ao calor e infusivel.

A encorporagdo do enxofre, na «baqueliter, € rea-
lizada apds ser obtida a «baquelite primaria», por in-
termédio da acgdo do «cloreto de enxdfrer dissemi-
nando éste, na massa daquele, em um misturador ade-
quado. Terminada a reacdo e combinacdo das duas
substancias, procede-se a cuidadosa lavagem, com
dgua corrente, para eliminar algum cloro que tenha
ficado aderente ao produto ébtido. Fste tiltimo, depois
de séco e moido, é entdo entregue, quer em po, tijo-
letes ou em folhas, as diversas manufacturas. Neste
estado € facilmente soliivel e com éle se fabricam
diversos vernizes com as mesmas propriedades isold-
doras do produto depois da moldagem por com-
pressao.

Quer os objectos fabricados pela ubaqueliter quer
pela ssulfobaqueliter, depois'da moldagem, o seu as-
pecto e fidelidade da reproducdo, dispensa a operacao
de polimento, desde que os moldes ou cunhos estejam
perfeitamente lisos, o que para a «baqueliter ¢ de va-
lor, quando se pretende fixar, na sua superficie, deta-
lhes minimos, como sejam os executados nas matrizes
e cunhos para os discos de musica gravada.

A «galaliter, a terceira resina sintética que fazemos
meng¢ao, tem como matéria prima uma outra substan-
cia além do waldeido férmicor» a «caseinar esta outra
ora, era, sé utilisada na alimentacdo.

As industrias, do papel (fabrico de papel couché),
das madeiras contraplacadas, das colas, etc., empre-
gam a caseina em larga escala, por isso tem hoje uma
grande importancia comercial.

A «caseinar todos sabem que é uma substincia
que se obtém depois de ter feito coalhar o leite fresco,
depois de desnatado, mas, conforme o modo de o fa-
zer industrialmente, assim varia a qualidade.

(Geralmente, a «caseinar» é obtida pela sua precipi-
tacdo no leite, pelo coalho ou por um 4cido. Pelo
processo do coalho, a caseina obtida é rica de maté-
rias minerais, enquanto que, pela utilizacdo do 4cido,
ela apresenta-se praticamente pura.

Quer a acaseinar seja obtida por uma maneira ou
por outra, ela é reduzida a pé fino, que depois de
comprimida é apresentada ao comércio em fOlhas,

placas ouem fios.

E por intermédio desta acaseinar, quer nela se te-
nha introduzido préviamente ou nao, matérias coran-
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tes ou outras, conforme a sua finalidade, combinada
com o «aldeido férmicor, que, por uma maneira idén-
tica 4 da formagdo da «baquelite primdria», se obtém
a sgalaliter, que é entregue depois as oficinas de mol-
dagem, obtendo-se objectos desde uma transparéncia
absoluta, até aos dos mais belos coloridos e com in-
crustacoes.

E de notar, para algumas das aplicacoes das
substancias que vimos falando, vdo aparecendo outros
substitutos, novas «resinas sintéticas», tais como as

Esquema comparativo das fases do fabrico

Revista quinzenal

obtidas a partir da «indenar e scumaronar, que sdo
produtos residuais provenientes do fabrico dos «ben-
zois», ndo terminando assim a evolucdo do génio hu-
mano para conquista de novos produtos industriais.

Assim parece confirmar-se que o Mundo estd 4vido,
e que a necessidade desperta o engenho, procurando
tirar-se partido quer dos produtos residuais, quer dos
detritos da grande inddstria, acicatado ndo sé pela
mira da obtencdo do maior lucro, mas também para
satisfazer novas exigéncias da vida actual.

da «baquelite», «sulfobaquelite» e «galalite» :

Fenol ~_Alderdo formico ~ Femol  Coalho ~ Leite desnatado . Acido
& ‘ o ‘ | i
3 o] | |
©n o |
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E o B =) moido moido
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o g% | l
Baquelite priméria Baquelite primaria  Caseinade coalho  Aldeldo férmico Caseina de acido
(soluvel) em chapa ; em chapa
utilizado no fa- em fio em fio
brico de vernizes
g < D |
o i, & | %
2 & 'R | @ SRR
=) Fg = d g oﬂ {4 #] -§
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singela singela em po em po
composta composta em chapa em chapa
soluvel '
utilizado no fa- :
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o= 'a o -a = = Y Y
S 8|3 g
Y ¢
Baquelite Sulfobaquelite Galalite Galalite
(insoliivel) (insoltivel) it
artigos diversos artigos diversos (opaca) (transparente)
objectos de luxo objectos de luxo deformavel em deformavel em
aparelhagens aparelhagens agua quente dgua quente
eléctrica e eléctrica e artigos diversos  artigos diversos
radioeléctrica radioeléetrica objectos de luxo objectos de luxo
Bibliografia de : C. Courtet, G. Raimond, F. Nourret, H. Saint Benoit e R. Chenevier.
Onde_ se 1¢ Deve-se 1ér
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No nosso artigo <Curiosidades cientificas> no n.c 1282
de 16 de Maio do corrente ano, estfio insertos alguns lapsos,
para os quais pedimos benevoléncia, permitindo-se-nos que

corrijamos alguns:
Onde se 1é Deve-se lér

«A producdo de esta- <A produc¢do indus-
nho comporta 5 ope- trial do estanho com-
rac¢oes, ..» porta 4 operacdes...»

Pag. 257, 1.2 col.

Pag. 257, 2.* col. ...<«Depois é que- ...Depois é quebra-

drado,...» do...»

Pig. 258, 1.* col. ...,«transforma o es- ..., transforma o es-
tanho em peretore- tanho em perelo-
to...» reto...»

Pig. 258, 2.2 col. «Um decimetro c¢ii- «Um decimetro ci-

bico para cérea...» bico pesa cérea.,.»
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no CONGRESSO TRASMONTANO de 1941

COMINIAGEES EM TRAG-OS-MONTES

| A drea, a populacio e a densidade especifica
dos dois distritos trasmontanos sio as seguintes,

CAMINHOS DE FERRO segundo o Censo de 1930:

y . N.o de cone. Area km.® Populagio Densidade
Nogdes geograficas Braganca . . 12 .6.543 186.984 28,3
V. Heal," . &/, 14 4,238 255.951 59,9
CLASSICA provincia de Tris-os-Montes, 26 10.781 442,935
constituida pelos dois distritos de Vila 'c ONCELHOS
Real e Braganca, tem orografia caracteris-
T y . e Superficie  Populagiio Densidade
tica, com a qual se relacionam a sua demo- ) km. e
grafia e o sistema de comunicacoes. ..BRAGANQA b’l
e v Yoll&batio Rt s _ Alfandega . . . . .. 311 8.862 28,3
orma um quac rilatero limitado ao Norte pela  praoanea . . . . . . 1199 9.574 96,2
fronteira terrestre irregular, que se estende do Ge-  Carrazeda . . . . . . 989 13.253 46,9
rez a Paradela no Douro; ao Sul pelo Douro na-  Freixo. . .'.-. . . . 290 6.905 23,8
cional até a Foz do Tamega; a Oeste pelo curso do 1\‘1?09‘1(1’ -------- 696 1?'337 zg’g
Tamega é pelas serras das Alturas e Montalegre; a 3;::;::1218 """ ;gi’ ;2'133 93,7
Leste pelo trogo fronteirico do Douro, de Paradela  yooadouro. . . . . . 790 16.349 91,7
a Barca d’Alva. Moncorvo . . . . . . 475 16.046 33.5
Nésses vastos planaltos elevam-se cadeias de  Vila Flor . .. ... 267 9.809 36,8
montes sensivelmente paralelas e orientadas de xf'“;??“ ------- ;;5* 1;33; g’?g
NE a SW, a saber: Gerez, Alturas, Cabreira a O. do 'n'\';;'l:’A' B | A v
Tamega; na vertente E. do mesmo rio, Mairos, Pa- Alij6 236 30/ 498 7‘1’8
drela, Alvao, Marao; Montesinho, Nogueira, Bornes  poticas . . . . . . . 315 10695 33:9
a E. do Tua; Mogadouro a E. do Sabor. OBAYRE Y, Do i & 600 40.409 67,3
Separam essas serras vales profundos com a  Mesdo Frio. . . . . . 26 7.587 291,8
mesma orienta¢ao: Tamega, Corgo, Pinhao, Tuela e ?;0“?’;“ """" 1:;; 22'3;3 ;g’g
aletre . sy ; 0
Tua, Sabor, Macas e Douro. ‘ ) [l : i
' Nt - L SR 171 7.789 45,5
E nesses vales profundos que se encontram as Whoas N 95 90.536 216,8
brincipais povoac¢oes: Chaves no Tamega; Vila  Ribeira de Pena . . . 222 10. 891 48,9
Pouca, Vila Real e Régua no Corgo; Sabrosa e Sabrosa .. .. .. 179 12,534 69,9
Alij6 na bacia do Pinhao; Murga, Valpacos, Miran- St M};rta de Pena- o s i
. . . LEPEQLD o« SEESENS S 2.54¢€
dela, Macedo de Cavaleiros, Vinhais na do Tua; Val;’aqi)f 598 95 981 489
Br‘aganqa na do Sabor, Mogadouro e Mirandela N0 vila Pouea &’ Aguiar 419 18,067 43:1

- Planalto entre o Sabor e o Douro. Vi Reals 40 5 ey 360 37.391 103,1

LAl
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A densidade da populacao do distrito de Vila
Real é mais do ddbro do de Braganca.

As cidades tém a seguinte populac¢ido referida
no Censo de 1930 :

Braganca . 6.089
Chaves . . 7.682
Miranda . 1.053
Vila Real . 6.832
Mirandela. 3.624

As relacoes comerciais da provincia sio princi-
palmente com o Porto e afluem as linhas principais
estabelecidas no vale do Douro. Por isso as comu-
nicacoes tanto por estrada, como principalmente
por caminho de ferro, sao representadas por tro¢os
de que divergem para os dois lados as linhas se-
cunddrias. -«

Désse sistema, derivado da orografia, resulta a
dificuldade de comunicacoes transversais.

Planos da reéede

Em 1876-1878 a Associacio dos Engenheiros
Civis empreendeu o estudo metédico dos caminhos
de ferro, que deviam ser classificados.

Em relacio a provincia de Trds-os-Montes e Mi-
nho, foram propostas, como linhas prineipais, as do
Minho e do Douro bifurcada em Ermezinde do
troco comum da primeira, Campanha-Ermezinde,
prolongado mais tarde ao centro da cidade do
Porto pelo troco Campanha-S. Bento para os pas-
sageiros e pelo da Alfindega para as mercadorias.

No primeiro plano, de 1876, figura uma linha
derivada da do Douro, que, subindo pelo Vale do
Tamega, servisse Amarante, Celorico, Mondim, Ca-
beceiras, Ribeira de Pena, Vidago, Chaves, possi-
velmente continuada até a fronteira.

Propos-se também uma extensa linha, que, saindo
de Braganca, viesse pelo vale do Sabor ao Pocinho,
seguindo a Vila Franca das Naves e aproveitasse
a linha da Beira Alta até a Guarda, continuando

pela Covilha na direc¢ao de Castelo Branco. Seria

uma linha de via larga fronteirica, ligando entre
si as do Douro, da Beira Alta e da Beira Baixa.

Em novo parecer de 6 de Fevereiro de 1877,
resultante da discussao havida, preconisava-se a li-
nha do Bougado, por Guimaries e Fafe, & regiao de
Basto até Chaves.

Alvitrou-se por Tris-os-Montes uma linha que
seguisse pelo Tua ou pelo Sabor para Braganca, de
modo que se facilitasse a liga¢io com Vila Franca
das Naves e Guarda e o seguimento pela linha da
Beira Baixa.

Preconisou-se tamhém uma linha da Régua a

_Vila Real.

Revista quinzenal

Em 4 de Agosto de 1877 foi apresentado ter-
ceiro plano resultante da discussao anterior.

Figura néle a linha que, partindo do Douro, su-
bisse o Tua até Mirandela e desviando-se para Ma-

-cedo de Cavaleiros, atravessasse em seguida Tris-

-os-Montes em direc¢io a fronteira para ligar a
provincia de Zamora e Reino de Leao com os por-
tos de Leixoes e Douro.

Previam-se alguns ramais de cardcter industrial.

A linha do Douro estava ao tempo construida

apenas até o Pinhao e contava-se com o seu pro-
longamento até o Tua. Alvitrava-se o prolonga-
mento a Vilar Formoso para se ligar com a linha
da Beira Alta até & de Salamanca.

Pelas alturas de 1867 pensou-se a sério na cons-
trucao das linhas de via larga do Minho, do Porto
a Valenca e do Douro, de Ermezinde a Tua. A pri-
meira ficou construida até Valenca em 1882 e pro-
longada & fronteira em 1896.

A do Douro chegou ao Tua em 1883 por virtude
da lei de 23 de Junho de 1880, que mandou pro-
longar a linha até & fronteira de Barca d’Alva,
Ficou concluida em 1887.

Uma lei de 26 de Abril de 1883 mandou abrir
concurso para a linha de via de 1™ do Tua a Mi-
randela, que ficou concluida em 1887,

¥ * #*

Assim se construiu o primeiro troco da linha
trasmontana do Tua a Mirandela, que durante
muito tempo recebeu o complemento de garantia
anual médio de 42 contos.

Emidio Navarro, com a sua rasgada iniciativa,
mandou em 1886 estudar as principais linhas com-
plementares ao norte do Mondego. Elaboraram-se
numerosos ante-projectos relativos as provincias
do Minho, Trds-os-Montes e Beira.

Assim, estudaram-se em Tras-os-Montes as linhas

do Vale do Tamega para as hipéteses de via larga

e estreita e como prolongamento da linha do Paiva
desde Vizeu. Estudaram-se igualmente as linhas do
(forgo, da Régua a CChaves e o trogo de Mirandela
a Braganca.

Foi objecto de minucioso estudo para via larga
¢ via estreita a linha do Pocinho por Moncorvo
as minas de ferro'de Reboredo e a fronteira es-
panhola.

Estudava-se também a linha do Pocinho a Vila
I'ranca das Naves e Tua a Vizeu, formando um X
com a da Régua a Vila Franca.

Iim 1898 Elviro de Brito mandou fazer o plano
das linhas complementares das do Estado por duas

“comissoes téenicas, a (que se juntava em 1899 o das

linhas do Centro por outra comissio.

O reldtorio de 1899 propoz as seguintes linhas
em Tras-os-Montes :

Linha do Vale de Tdmega— Livragio por Ama-
rante e Chaves a fronteira de Vevin,

(&
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Linha de Basto— de Fafe a entroncar na do
- Tamega.
Linha do Corgo—da Régua a Chaves, ligando-se
com Vila Franca das Naves por tro¢o que passasse
~ por Lamego.
Linha do Tua—de Mirandela-a Braganca.
Linha do Pocinho—por Moncorvo e Mogadouro
‘a Miranda e Vimioso, de via larga para facilitar os
transportes dos minérios de Reboredo. Esta linha
_teria o seu complemento no prolongamento do Po-
cinho a Vizeu, como também se previa a da Régua
a Vila Franca das Naves e a do Paiva, de Vizeu
ao Douro, para ter seguimento pela do Tamega.
Mencionarei ainda a linha marginal! do Douro,
do Porto por Entre-os-Rios a Mosteird ou Aregos.
Depois do exame pelas estacoes consultivas, o
‘plano que resumimos foi simplificado por decreto
de 13 de Fevereiro de 1900.
Eis as linhas classificadas em Tras-os-Montes, in-

- cluindo as que lhe interessam na vertente esquerda

do Douro:

Mirandela a Braganca.

Vale do Tdamega — Livragio, Amamntv Basto,
Chaves, Fronteira.

Pocinho a Miranda—ramal de via larga as minas
de Reboredo — linha de via estreita do Pocinho, por
proximidades de Miranda, a Vimioso.

Pocinho a Vila Franca das Naves.

Régua a Vila Franeca das Naves.

Vale do Corgo—Régua a Linha do Tamega.
Vizeu a Foz Tua.

Tarouca — Vizew — Mangualde

A acgao da Adminisiragao dos baminhos
. de Ferro do Estado

Sobreviera a lei de 14 de Julho de 1899, que ins-
Atituira uma Administracio Auténoma de Caminhos
de Ferro do Estado e creara o respectivo fundo
especial para construgoes, obras complementares e
aquisicao de material circulante.

Procedeu-se logo as diligéneias para a concessao
e construcao da linha de Mirandela a Braganca, que

~ Veio a ser transferida para a Companhia Nacional,

concessiondria do trogo de Tua a Mirandela.

Em fins de 1906 abria-se a exploraciao o tiltimo
troco até Braganca, ficando a linha desde Miran-
dela com 80 km. e desde o Tua com 135 km. -

Nao tardou em ser iniciada a construciao da li-
- hha da Régua a Chaves por Pedras Salgadas e Vi,
dago, que se abriu por troc¢os sucessivos em 1906,
1907, 1910 e ficou medindo 108 km.

A construcio da linha do Tamega foi iniciada

~ até Amarante em 1905 e aberto em 1908, o pri-
~ eiro com a extensio de 13 km.

A construcao prosseguiu lentamente até Clelo-

~Tico e foram abertos troc¢os que somam 36 km.

- Nomomento em que se achava adiantada a cons-
trucao até o Arco de Baiilhe, suspendeu-se a explo-

AN

a0~ ot *?.-r. ri‘.'-."_..‘!‘!‘l-‘ltl;‘{? ‘,.;..‘Il‘.':;a-i '\—'F _r_u RV &
L

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

racio da linha por ser negativo o saldo, como ve-
remos !

A linha de Pocinho a l\hranda foi iniciada pela
construcio da ponte do Pocinho, de tabuleiros so-
brepostos para estrada e caminho de ferro.

Havia sido estudada para via larga, para asse-
gurar uma nova linha de comunica¢oes internacio-
nais e evitar a baldeacao de minérios de Reboredo.
O. primeiro objectivo era’ condenado pela insignifi-
cancia do trdafego internacional entre Salamanca
e Barca d’Alva. A baldeacao do minério podia ser
organizada por forma que niao constituisse encargo
sensivel.

Fez-se, pois, o estudo da linha de via de 1.” ¢
apenas por excesso de precaugdes deram-se a ponte
do Douro as condicoes de resisténcia correspon-
dentes a via larga para a hipétese de ser feita na
margem direita a baldeac¢iao do minério. Essa dua-
lidade de solucoes deu lugar a dividas e delongas,
até que tudo se resolveu pelo reforco da ponte e
construeio da linha de via estreita.

Em 1911 abriu-se o troco de 34 km. até Carvi-
cais. Foram-se abrindo sucessivamente outros tro-
cos, até que actualmente estio em exploracio
106 km. até Duas Igrejas-Miranda, faltando cons-
truir o troco até Vimioso, que deve servir as pe-
dreiras de Santo Adrido.

[

Assim pois, a provincia de Trds-os-Montes tem
a servi-la, como linha principal, a do Douro, de via
larga, que a orla na extensio de 127 km. da 1Li-
vracao a Barca d'Alva.

A ela convergem as linhas de via de 1":

a1 km.

Tamega-Livracdo a Arco de Batlhe, eérea (le ‘
Linha do Corgo-Régua a Chaves ., 98 o
> » TugaBraganga . . . .. . ¢ ¢ o . s 135 >
s (e Miranda-Poeinho a Miranda. . . .. 106 - »
Total . 390

Sao quatro trocos paralelos, isolados, sem ma-
terial circulante nem oficinas comuns, o que torna
mais onerosa a explora¢ao. Nio assegura comuni-
cacoes regionais de um para outro vale.

As condicoes ultra-econémicas de construcio:
rampas de 25 ™/, e curvas minimas de 75", com ex-
cepedao da linha do Tua, encarecem a exploragio.-

O trafego é naturalmente deficiente, mas vem
enriquecer com o seu tributo as linhas principais
de que ¢ afluente. -

As causas gerais e especiais da crise econdmica
témese feito sentir desde 1929. |

Vamos apresentar, em mapa comprovativo, a
receita e despeza das linhas trasmontanas de 1929
a 1939, iltimo ano, cujo Anudrio estatistico estd
publicado.

| As quantidades de mercadorias sio expr qua%
em toneladas.
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QUANTIDADES RECEITAS EM ESCUDOS
Passageiros G o ¥ Passageiros GV, PN Total Despesa
TAMEGA
1929 . 22 km. 69,975 651  11.491 136. 547 23 900 137.254 297,702 556,241
1939 . 36 33.832 233 7.511 80.218 15.093 100.966 196.277 424,474
~—87.106 —418 —8.,980 . —56.329 = —8.807  —96.288 —101.425 ~—131.767
CORGO
1929 . 98 296.432 2.426  46.246 ,1.810.491 244,405 1,157,571  2.732.488  2.794,765
1939 . 98 128.629 1,986 42,336 819.617 172,273 971.869  2.023.759  2.502.690
"—97.803 —440 —4.010 _—490.874 —72.132 ~ —85.702 —708.729 —292.076
MIRANDELA
1929 . 55 75.003  1.370. 41.084 400.716  125.646 921,527 -~ 1.447,950 965.018
1939 . 55 45,232 627  23.858 291,102 91.468 721.659  1.104.229 971,975
T99.711 —743 —17.226 —109.614 —34.178 —199.868  —303.721 +6.957
BRAGANCA
1929 . 80 101. 608 972  27.287 537.886 106,987 514,513  1.218,427  1,408.779
1939 . 80 63.644 418  15.906 403.068  69.411 482,295 954,773 1,413,347
—37.964 —b554 —11.881 —134.818 —37.676  —3922.218 ~—263.654  9.568
SABOR
1929 . 50 35.720 495~ 15.678 . - 135.873 32.163 214,218 381,955 772.915
1939 106 38.240 580  17.643 217.580 62.856 459,824 740.260  1.152.388
"12.520 155 +1.970  82.207 30.693 245.606 - 958.3056  +379.473

Estes resultados sio desoladores.

A extensio das linhas cresceu apenas 70 km., passando de 205 a 275 km.
Pois num periodo de 10 anos, 1929-1939, houve a menos o triafego seguinte com a receita em contos :

Passageiros

Tamega . . . . . o 1 N DR T - 37.106
g e RN Sl SR SN L S B R 97.603
Toaa Xoragdeln .~ 2 0 L e v vid o s 29.771
37.964

Mirandela-Braganc¢a , . . . . « « « « s 202,644
+ 2.520

T A S R S R D o kg 220,124

Assim pois, o nimero de passageiros e tonela-
das da G. V. e P. V., que tinha sido em 1929 respecti-
vamente 508,738, 5.844, 141.778, sofreu deminuigoes:
200.124, 2.000 e 34.627 com uma quebra de receitas
de 1.192 contos e uma deminui¢iao de despesas ape-
nas de 27 contos.

As despesas de exploragiao propriamente ditas
hda que juntar a renda fixa paga ao Estado, a per-
centagem para material circulante e a anuidade
das obrigacoes especiais, que s6 nas linhas do
Corgo e do Sabor, arrendadas a Companhia Nacio-
nal, somaram, em 1939, 266 contos.

Esses encargos somados com o «déficit> de ex-
plora¢io representam um prejuizo de 1.181 contos
nas duas linhas arrendadas, de cujo enorme onus a
companhia libertou o Estado, entregando-lhe cérca
de 370 contos.

Racioeinio igual se aplica a linha do Tamega, na
qual se suspendeu o servi¢o de passageiros, exacta-
mente quando a linha estd qudsi concluida até ao
Arco de Batilhe, a onde afluem novos elementos de
trafego. |

Niao ereio que se possa considerar factor princi-
pal dessa deminuicdo (e trafego a concorréncia da
camionagem. A crise, como ruina geral, teve certa-

]-)o v-

Ree, contos G, V. Ree, eontos Receita
. 50,3 418 8,8 3.980 36,3
490,8 440 79,1 4.010 85,7
109,6 743 54,2 17.926 198,0
134,8 554 57,5 11.381 92,2
785,5 2 155 152,6 36.597  412,2
1822 1155  -1306 41.970 2456
7033 —2.000 —1220 —84.627  —166,6

mente o seu reflexo na vida frasmontana e por-
tanto no trafego dos seus caminhos de ferro, ele-
mentos essenciais da vida regional, & qual nao é in-
diferente o transporte anual de 500,000 passageiros
e perto de 150,000 toneladas de mercadorias.

Hé que estimular o desenvolvimento do trifego
e melhorar a tracedao para a tornar mais econémica
pelo aperfeicoamento das suas locomotivas, pois a
traccao eléctrica exigiria enorme dispéndio de
eloctrificacao das linhas, e recorrer a automotoras,
conforme o proficiente estudo do distinto enge-
nheiro Vasconcelos e S4.

Importa ainda completar o sistema para corres-
ponder cabalmente a sua funcao.

A revisao do plano das linhas

Em 1926, por decreto-lei 13,829, foi encarregada
uma comissio téenica da revisio do plano geral da
rede ferrovidria. A ela pertenci e fui encarregado
do estudo preparatério da zona ao Norte do Douro,
que compreendia o Minho e Trds-os-Montes, bem
como do relatério geral, que foi publicado em 1
de Abril de 1929.

Depois de ouvidas as estagoes consultivas foi

&
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aprovado o plano de revisio da classificagio por
decreto-lei n.” 18,190 de 28 de Abril de 1930.

Além da linha marginal do Douro Pala-Contu-~
mil, que interessava a provincia pela rectifica-
¢do do tragado, figuravam de novo nas tabelas a
linha do Ave, de Canigos ao Arco de Baiilhe,
para assegurar a ligacdo da via estreita das
do Minho com as de Tras-os-Montes; o prolonga-
mento da linha do Tamega do Arco de Baiilhe as
Pedras Salgadas; a transversal de Valpacos, das
Pedras ou de Vila Pouca a Mirandela por Valpacos;
a transversal de Chacim, de Macedo de Cavaleiros
a Mogadouro, e a linha de Vinhais, de Valpacgos a
Vinhais. A do Sabor terminaria em Vimioso e
asseguraria o servigo das pedreiras de Santo Adrido.

Ficaria assim uma linha continua desde Canicos
na de Guimarais, subindo pela regiao fabril do Ave
a Portela de Rocas, servindo Cabeceiras e indo li-

gar-se com a do Tamega em Bailhe, com a do

Corgo nas Pedras, com a do Tua em Mirandela e
com a do Sabor em Mogadouro. As duas transver-
sais, além de servirem Valpacos, ligariam com o sis-
tema das linhas do Tua e do Sabor. Ficaria esta-
belecida uma extensa e sinuosa linha transversal,
da qual derivava uma para Vinhais.

Assim se assegurava a unidade do sistema de
via estreita com oficinas e material circulante
comuns. Para efeito de comunicagdes regionais di-
vidia-se a meio a larga faixa de 80 km. de largura
de N. a S. constituida pela provingcia.

O perfil da linha seria acidentado, pois cortaria
a série de vales e cumeadas paralelos. Ndo seria uma
linha de trdfego intenso, mas é incontestavel a sua
importancia sob o ponto de vista militar, de admi-
nistracdo e de explora¢do ferrovidria econdémica.

As autoridades militares tém proclamado o seu
alto valor. Pelo menos os trocos de Canicos até
Mirandela sao indispensdveis, devendo-se deixar
para tltimo lugar a constru¢do do de Macedo a Mo-
gadouro.

Por ela deve pugnar o Congresso e protestar con-
tra a supressio da explorag¢iao da linha do Tamega,
que se pode melhorar e tornar mais econdémica.

Ao encargo da construcio sem remuneracio di-
recta hd que opor a identidade da situacao de es-
tradas, portos, edificios ptblicos, que o interésse
geral exige sem se obter remuneracao directa su-
ficiente.

Para reduzir o custo das linhas podia-se prolon-
gar a de Guimarais a Fafe por Moreira de Rei a
Cabeceiras a entestar no Arco de Batilhe em vez
da de Canigos. -

Do que deixo exposto, tiro

as seguintes con-
clusoes : '

CONCLUSOES
Primeira

Os 537 kilometros que tem a provincia de
T'ras-os-Montes, contando com a linha do
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Douro, devem ser reformados na sua explo-
ra¢do para a tornar o mais econémica pos-
swel sem prejuizo da facilidade dos trans-
portes.

Segunda

O Estado deve assumir os encargos que
dessa exploragdao resultarem.

Terceira

Importa ligar as linhas de via estreita do
Minho com as de Trdas-os-Montes, construindo
0s trogos do Ave e de Basto de modo a liga-
rem o Areo de Baiilhe com Canigos ou Fafe
e 0 do Arco de Baiilhe as Pedras Salgadas,
bem como a transversal de Valpacos, de
modo a assequrar a continuidade de linhas,
comunidade de oficinas e circulacdo de ma-
terial desde o Minho a Mirandela.

Quarta

Pode-se deivar para ulterior construcdo a
transversal de Chacim, destinada a ligar a
linha do Sabor com as outras.

11

ESTRADAS

Por ocasido do Congresso Trasmontano de 1920
o distinto engenheiro Alberto de Oliveira elaborou
uma proficiente_memoériaZacérca da viagio ordind-

ria na regiio trasmontana, assunto em que tinha

especial competéncia pelas funcoes oficiais que
exercia. '

Apés breve, mas erudita, sintese da legislacao
sobre estradas, mostrou a tese a influéncia das leis
indicadas no desenvolvimento da réde de estradas
em Tras-os-Montes. Ordenou em seguida abundan-
tes dados estatisticos, relativos tanto as estradas a
cargo do Estado, como as municipais. Expds as
causas de atrazo da viagio e formulou, como re-
sumo da tese, conclusoes documentadas com uma
carta corografica.

Presto a devida homenagem a tiao valioso es-
tudo, considerando que a minha missio se reduz
qudsi a actualisd-lo depois de terem decorrido
quinze anos, durante os quais a criacio da Junta
Auténoma de Construgao e Reparacao de Estradas
operou profunda e benéfica revolucio no estado
da viacdo ordindaria.

Como nem todos poderiao consultar a referida
tese, importa resumir os seus dados histéricos e
estatisticos, o que para todo o pais tive o ensejo de
fazer na monografia <«Comunicacoes», elaborada
para a Exposicao Portuguesa em Sevilha.
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Aproveitarei também os dados estatisticos pu-

blicados no respectivo «Anudrio» de 1939.
# # &

Foi a partir da creacio do Ministério das Obras
Piblicas de 1852, que se procurou melhorar a via-
cio. Havia entao 218 km. de estradas macadamisa-
das em todo o pais.

A lei fundamental de 15 de Julho de 1862 esta-
beleceu a base da classificacio das estradas e o
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Assim, contava-se para Trds-os-Montes com
634 km., quando a previsio para todo o pais era
de 7 ,689.

(Jonvem obgervar que as Juntas Gerais de Tras-
-0s-Montes se devem apenas 104 km., quando para
todo o pais essa extensdo ascendia a 2.027.

Foram entio adjudicados 219 km. na provincia,
na importancia de 1.085 contos, reduzida em 1891
a 685 contos.

CARTA GEOGRAFICA DAS COMUNICACOES DE TRAS-OS-MONTES

modo de ocorrer a sua construcao. Dividiram-nas
em trés ordens: reais, distritais e municipais, que
ficaram respectivamente a cargo do KEstado, do
Distrito, do Municipio, com subsidios do Estado.

Uma lei de 1864 providenciou sobre as dimen-
soes caracteristicas e as reducoes que podiam sofrer.

Quando Emigdio Navarro fez em 1886 um es-
forco enérgico para o desenvolvimento da viagao
ordindria, foram previstas as seguintes estradas
trasmontanas:

E ' Estradas distritais
Distritos Estradas | Z | e | PRoted
reais | Construidas | [():ecil;it?::r?ta:g p
i. pelo Estado ! Gésata
Braganca . 212 | — | 73 290
|
Vila Real. . 296 22 | 26 344
gog.| T T 2% | 104 634
g Fzy) !

+%
=

/ oMb g'v],.,—{a-

V.o wmmy
£ 1°°b¢°ﬂéﬁbuh:MQ.--
consbunidoy  ALor
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Em 1869 havia 3.108 km. de estradas construi-
das em todo o pais. Em 1887 essa extensio subira
a7.767 km.

Em 30 de Junho a situag¢io era a seguinte:

i
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L 1 o —
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6.044| 5.075| 413(11.532

Concluidas .
Em constrtodo., « " o o e 240/ 580, 200 1.020
Locais comecados. . 411 782 301/ 1.494
Por const. )
Locais ndo comecados| 1.333| 4.589 560 6.482

1.47420.528

TR

Estradas municipais, havia 3.802 km. construi-
dos, 402 em construcio, por concluir 8,901,

9.029/11,026
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Em 1916 havia construidos:

L ORUBIS. .  —atuls fs 6.210 km.
o OPAer - A eE A 5,187 »
Dig S8rviCo:— i ie 969 »
G QITDII {37, o i Ry 4.430 »

16.796

Aleide 14 de Julho de 1899 (sobre caminhos ferro)
providenciou para a construc¢ao, pelo fundo especial
de caminhos de ferro, de trocos de acesso das es-
ta¢oes, caminhos afluentes e pontes sobre o Douro.

IFoi assim que se construiram as importantes
pontes de Pinhiao e do Poc¢inho.

A criacao da Junta Auténoma de Construcao e
Reparacio de Estradas em 1926 largamente dotada
foi providéncia de larguissimo alcance.

Para se avaliar o que o pais deve ao Estado
Novo em matéria de estradas, basta registar que
de 1937 a 1939 se gastaram com os servi¢os de es-
tradas (em contos):

o A
1937 ‘ 1938 | 1939
SN BE A s
Construgio e grandes reparacoes ] 62.024, 44.195/ 103,446

Conservacio . . LT PR T 30,970, 37.6(}9| 41.482
Melhoramentos rurais . . . . . . | 12.769 11.177 " 11.415
417 0 U iR 3 105763 92,982 156,343

Eis o estado da viacio ordindria referente a
1939 em Tris-os-Montes e acusado pelo <Anudrio
[statistico» désse ano:

g | E W ‘ P | & E
s | & o 8 g A ;.5
Distritos 8 8 o a g S8l ag
& = = n = :
L e et h
Y T TR s il
Braganca . . .| 808 475 = 783 6,542 186.384) 119| 4,2
Vila Real . . .| 346;, 386 732‘. 4.238, 256.961| 175 2,8
Total. . . .| 654  861| 1.515[10.780, 448.345 140 34
- s s | .
Em todo o pais.| 5.346] 9.203 14._579i88.683i6.380.347 164I 2,3
1

Estado dos pavimentos

| Terrapla- M Revestimen-
[ nagem acadam tos e calgadas | To-
e S T S i S
| I
Le |20 T 14 | 88 [Tot.| 1.4 | 20 |Tot,

— | —

|
. ' !
e v ed |
Braganga . . . .| 85/ 30| 65/ 204 419 623 69 26/ 95/ 783
Vila Real . . . .| 1 33 34 250 346 605 86/ 7/ 93 732
| 36| 63 99‘ 463| 765 1228| 155/ 33| 188| 1415
Total do econti- e |
nente . .|119 4171536i2318;6998‘9316 2010/1758 466814579
'» |
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Estradas municipais

‘ Construidas I Em construciio
Bedgangats 5 e 276 5
VilaRea]...........[ 220 6

! 496 11
Em todo o pais . . 9.415 163

Havia, em 1939, 20 carreiras de automéveis de
servi¢o piiblico no distrito de Braganca e 22 no de
Vila Real.

Fazia-se servigo ptiblico de passageiros e merca-
dorias na seguinte extensiao de estradas:

Passageiros Mercadorias

Bragamon . oo ininy s D34 219
Vila Beal =5 ien o Jain 932 183

Os veiculos manifestados foram :

Ligeiros Pesados Motoeicletas
Braganca . ‘. o 340 168 279
ViRl - e 682 266 64

Segundo a opiniao autorisada do economista
Leonce de Lavergne, citado pelo engenheiro Al-
berto de Oliveira, a razodvel relacio entre a exten-
sdo da réde de estradas e a drea da regiao deve ser
de um quiléometro por quilémetro quadrado. Em
Tris-os-Montes temos apenas 140" e em todo o pais
184™,

Por mil habitantes hd na provineia 3,4 km. e
em todo o pais 12,3.

X muito inferior nela a proporcao de estradas
com pavimentos aperfei¢coados.

Muito hi pois que fazer para assegurar igualdade
na justiga distribuitiva de beneficios da viagao.

A viagio municipal encontra-se também muito
inferior em extensao relativa. Nem as Camaras a
podem desenvolver por escassez de recursos e di-
ficuldades de construc¢io em terrenos acidentados
que encarecem a construcao.

Em nota anexa figuram os trocos em constru-
¢a0 ou por construir ou estudar, que vém indicados
nos mapas da Junta Auténoma.

Devemos notar que segundo a tese de 1920 ha-
via nesse ano 1.268 km. de estradas em Tras-os-
-Montes. Em 1939 ha 1.515. Deu-se pois o aumento
de 247. | '

De 46 km. em 1855 eleva-se a extensio da réde
trasmontana a 1.268 em 1920 ou 1.223 de aumento,
0 que representa cérca de 10 km. por ano contra 13
desde 1920,

CONCLUSOES

Dos esclarecimentos prestados deduzem-se legi-
timamente as-seguintes conelusoes :

g‘.‘.";‘{' 4 ".'.4"5..‘1'. &
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Primeira

Importa acelerar até a sua conclusdo a réde
de estradas de Trés-os-Montes, inferior na exten-
sao relativa a do resto do pais.

Segunda

Importa activar a reforma dos pavimentos
das principais estradas macadamisadas.

Terceira

Em vista da multiplicidade de encargos que
cerceiam os recursos das Autarquias locais e difi-
cultam a construcio das estradas municipais, im-
porta fazer assumir pelo Estado a maior parte das
respectivas despesas.

Trocos em construgdo ou por construir

medidos nas carlas

Dos mapas da Junta Auténoma constam os tro-
¢os seguintes em construg¢iao ou por construir, me-
didos a eurvimetro:

BRAGANCA

N.® 22 — Do extremo do distrito a Vila Flor, 40
> 23 — Lagoa¢a a Mogadouro ., . . . 18
» 22 — Bornes a Alfindega da Fé , , , 13
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» 25— Mogadouro a Vimioso. . ., . . 30
16 ~=Rebordelo & M."A0% , "¢' L Tei G 6

R. 4 —Da fronteira a Av0: . . e 16

4 — » » Quadramil . . . 20

4 —Candedo a Lagoa¢ga . . . . 7

N.° 25 —Moncorvo a Lagoaga . . . . . 28
28 —Da20 8 LAQ0R . T oibes ¥ e e 12
195

VILA REAL

N.” 17— Mondim por Ermelo an. s . . ., 26
— Mondim ‘a Vila-Beal . v wiidnei 30

R. 5 —Vila Real a.Galaféira . . 'i = ' 20
Ny 28 ~~Joal g0 RUa S=5 o o LSRG a5 S ota 24
s 18 — Boticas a Ribeira de Pena . . . 30
— Vidago a n.” 23 (Serapicos) . . . 16

R.14 — Venda Nova a Ladeira . . . . 12
N.¢ 20— De Vilares & R«D @ & aipa Al iy 6
10 — Possacos a Vale de Telhas . . . 10

R, 21 —S. Martinho a Parada. .. . «+ & 9
183

[, «grosso modos, um total de 380 km., dos
uais pertencem 195 ao distrito de Braganca e 185
ao de Vila Real,

Torre da Princesa
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Nau Portug
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A4

Salvamento, liberfacio e sua conducio de Aveiro para Lisboa

Pelo Eng.°

PREAMBULO

Parece agora sestro meu isto de salvar navios.

Em periodo inferior a 12 meses, trés importantes
casos ocuparam a minha atencdo.

Dos dois primeiros, relativos ao rebocador «Cabo
Sarddo» e a draga «Alcantara», dei conta 4 Ordem
dos Engenheiros em tempo oportuno.

Agora trata-se da «Nau Portugal», e aqui estou
para relatar quanto se féz.

Sofram-me o auditério e os leitores as minhas
deficiéncias e supram-nas, por favor, como melhor for.

* * *

Na imprensa didria da capital de segunda-feira, 8
de Julho de 1940, 1é-se a seguinte noticia textual:

«A «Nau Portugal» na ocasiio do seu
langamento a4 dgua sofreu um pequeno aci-
dente que a ndo impedird de figurar na
Exposicdo dentro de 15 dias.

«Na ocasido do seu abota-abaixor, ao
entrar na ria de Aveiro, a «Nau Portugal»
partiu uma das talhas dos cachorros da car-
reira e galgando sobre o inclinado elevou-se,
perdendo o centro de gravidade, Este facto
deu origem a uma aparatosa inclinagio do
barco, que adornou para estibordo. Sé daqui
a alguns dias voltard & sua posi¢do vertical.
O incidente em nada afecta a sélida constru-
¢do do navio nem a sua estrutura.

«No tejadilho da nau seguiam cérca de 70
pessoas, que, como ¢ natural, sofreram um
susto e algumas ficaram com ligeiras esco-
riagoes.

«Dentro de 15 dias, aproveitando as ma-
rés vivas, a nau deverd sair da ria de Aveiro
e figurar na Exposi¢do do Mundo Portugués.»

Noticia de leigo para leigos, hd nela evidente lou-~
vdvel boa intengdo, ante a qual a afirmada perda do

SALVADOR DE SQK NOGUEIRA

centro de gravidade da nau, consegiiéncia de se haver
partido uma das talhas dos cachorros da carreira e
causa do emborcamento e afundamento do navio, é
coisa pouca.

O autor da noticia nio é técnico nem assistiu ao
lancamento da nau; alids, nio nos teria falado em
tejadilho, em perda de centro de gravidade, que nada
¢, e em cachorros da carreira, expressio sem nexo,
nem teria dito que o navio, tinha sofrido um pequeno
acidente que consistia em ter-se adornado para esti-
bordo, quando em verdade éle se deitou e se afundou
e o acidente ndo foi portanto tio pequeno como isso.

Tejadilho deve estar em lugar de tombadilho.

Na sobredita segunda-feira, a tarde, significou me
S. Ex.* o Sub-Secretirio de Estado das Obras Pibli-
cas e Comunicagdes o desejo, para mim honroso, que
tinha S. Ex.* o Ministro da mesma pasta de saber a
minha opinido sobre o triste acontecimento.

Triste, na verdade !

A «Nau Portugal», afundara-se ; era preciso correr
a salva-la.

Aquele nome simbdlico impunha decisio e acgdo
enérgicas e imediatas.

Mais do que o péssimo efeito moral da sua ausén-
cia da Exposicdo e dos ndo pequenos prejuizos mate-
riais derivados da sua perda era para mim, nada
supersticioso, a impressdo que me causara o afunda-
mento, ndo de qualquer navio, mas da «Nau Portu-
galv, expressdo sinénima de «Pétria portuguesar.

Simbolo expressivo da nossa accio civilizadora no
Mundo, ndo poderiamos ser insensiveis A sua perda;
antes, era de todos o desejo imenso de recuperi-la
quanto antes.

Em satisfacdo, pois, do desejo do citado membro
do Govérno, logo no dia seguinte, térca-feira, 9, fui a
Aveiro em visita de inspecgao A nau virada e afundada.

O estaleiro onde ela foi construida e que pertence
a0 construtor naval Manuel Maria Bolais Ménica est4
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situado no lugar da Gafanha da Nazaré, a 4 quildme-
tros da cidade de Aveiro.

Ali estive a examinar a nau e, no mesmo dia, con-
cluido o exame, regressei a Lisboa.

Em 11, quinta-feira, dirigi a S. Ex.* o Sub-Secre-
tdrio de Estado um oficio (n.° 2.904) dando conta do
que vira e do que pensava que se devia fazer. Sdo
déle os passos que se vao ler:

«O navio, ao chegar a 4gua, portanto
logo apds o langamento, adornou para E. B.
e deitou-se. :

«Cdlculos e desenhos de construcdo ndo
os obtive ainda, de modo que impossivel me
€ dizer se a causa do fenémeno reside em
defeito de estabilidade origindrio, se a perda
desta se deve a encalhe.

«No primeiro caso haverd que dar ao
navio as condigcoes de estabilidade que lhe
faltarem para o manter na posigdo direita.

«Para o endireitamento convird espiar o
navio com robustos cabos abracando-o em
forma de tira-vira e ligados a ferros unhados
fortemente em pontos convenientes da ria,
do lado do convés, ;

«Do lado da quilha haverda que abrir uma
vala de profundidade, largura e comprimento
convenientes.

«Esta operagido fard que o barco gire em
torno do eixo criado pelo espiamento referido.

«Fechadas as aberturas do casco e esgo-
tada a 4gua do seu interior, o navio flutuara.

«Para garantia da posicdo direita serdo
os mastros convenientemente espiados. Estas
espias serdo suprimidas garantida que seja a
estabilidade do barco.

«Todo éste trabalho se fard com a draga
escavadora «Engenheiro Matos» e o reboca-
dor «Cabo da Rocar, desta Administragio
Geral. Ambos em reparacdo neste momento,
deverao estar prontos para seguir ainda esta
semana.

«Alguns trabalhos exigirdo a presenga de
mergulhadores, para o que se enquadrardo
na brigada que for destacada para Aveiro
para os servicos de recuperagdo da «Nau
Portugalv».

«Esta Administragdo Geral, a quem ndo
interessam propriamente servicos desta natu-
-reza por ndo estar convenientemente apare-
lhada para os executar, poderd, se ésse for o
desejo de V., Ex.? encarregar-se déles, e em
tal hipdtese — afirmo-o desde ji a V. Ex.* —
pori toda a sua competéncia, vontade e ener-
gia para fazer flutuar o navio em curto
prazo de tempo.

«Podera entender-se com o seguro na
base universalmentg aceita: no cure, no pay,
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Em caso de resultado positivo, receberd o
que for combinado entre o mesmo seguro
e esta Administracdo Geral.

«Parece-me bem levar 40 conhecimento
de V. Ex.* estas consideracdes, antes mesmo
de ter nas minhas maos todos os elementos
necessdrios a formag¢io de um juizo exacto
soObre a questdo posta, porque os trabalhos
que preconizo sdo de fazer-se quaisquer que
sejam os resultados dos estudos feitos sdbre
ésses elementos.

«Estas consideragdes sdo pois uma espé-
cie de preambulo a outras que terei de fazer
em tempo oportuno.

«Nao posso fazer uma idea perfeita do
que se vai gastar; mas ficaremos segura-
mente dentro de limites razodveis e a Admi-
nistracio Geral do Porto de Lisboa tem pos-
sibilidade legal, orcamental e financeira para
executar o trabalho e fazer face aos en-
cargos.

Por despacho do mesmo dia langado sObre éste
oficio foi esta Administracdo Geral encarregada por
S. Ex.* o Ministro das Obras Piiblicas e Comunica-
coes de orientar e dirigir os trabalhos para pOr a
flutuar a «Nau Portugal».

Prevendo éste despacho e com o intuito de andar
de-pressa, mal regressei de Aveiro, em 10 portanto,
ordenei aos servigos competentes que se activassem,
simplificassem e abreviassem os trabalhos a fazer no
rebocador «Cabo da Rocar, na draga «Engenheiro
Matos» e na cdbrea «Adolfo Loureiror, afim de os
poder enviar para aquele porto no mais curto prazo
de tempo possivel. Ordenei outro-sim ao chefe dos
mesmos servigos que partisse imediatamente para ali
afim de me colher elementos relativos a navegacdo
na barra e na ria, cotas e natureza de fundos, corren-
tes de enchente e de vazante, recursos, etc.

Em 16, pelas 19 h e 50 m, largaram para Aveiro,
a cuja barra chegaram as 11 h e 20 m de 18, o rebo-
cador e a draga.

Nortada rija que soprou na costa foi causa de
tamanha demora.

Devido a ndo ter a draga especiais condi¢des para
o mar, as duas unidades recolheram a protecgdo do
Cabo Mondego pelas 14 h de 17, e s6 no dia seguinte
pelas 6 horas suspenderam de Buarcos.

Na Gafanha da Nazaré fundearam pelas 15 h e
10 m do mesmo dia. .

O «Cabo da Rocar regressou imediatamente a
Lisboa, afim de prestar, se fOsse necessdrio, auxilio
ao vapor americano «Nashabar, que estava encalhado
na praia de S. Julido, préximo da Ericeira, e de rebo-
car a cdbrea «Adolfo Loureiror, cujos preparativos
para a sua largada para o mar estavam em via de aca-
bamento. Com efeito, estas duas un.idades logo em
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21, pelas 5 h largaram para Aveiro, onde fundearam
em 22 pelas 16 h, préximo da nau e da draga.

E desta forma se juntaram todos os elementos com
que se ia operar no salvamento daquele navio e de-
pois na sua libertacdo.

Além déste preAmbulo consta o presente trabalho
de dois capitulos distintos: «Salvamentor» o primeiro
e «Libertagdor o segundo.

No primeiro nio sé se mostra como resolvi o
problema e como se operou, como ainda fago uma
ligeira descri¢io da nau e algumas consideragoes so-
bre as condi¢oes de estabilidade desta.

No segundo, além dos trabalhos feitos expressa-
mente para tornar possivel a travessia da ria e a pas-
sagem da barra de Aveiro, hd uma ligeira referéncia
a condugdo da nau para Lisboa.

SALVAMENTO

A «Nau Portugal» é uma nau portuguesa dos fins
do século XVII, cujas dimensdes principais sdo :

Comprimento entre perpendiculares...... 41™ 200
Boca médxima na linha de dgua carregada 11™ 400
Pontal contado do fundo da querena, a
meio, 4 linha recta dos vaus do pavi-
MEMROSUDCTIOL s nie J'v e s bimt@as s s s o 77,500

A sua construcdo foi cometida ao construtor naval
da Gafanha da Nazaré Manuel Maria Bolais Monica.

Trata-se de um empirico, bom homem, mal sa-
bendo tracar a propria firma, consumado carpinteiro
de machado, com larguissima pratica de construcao
naval de madeira e com um sentido especial, direi
atdvico, em trabalhos déste género de construgdo que
o torna verdadeiro mestre da especialidade.

Mestre Mdnica pertence a uma familia de constru-
tores cujos membros nascem ji com especiais apti-
does para éste mister e em que os pais transmitem
aos filhos conhecimentos e segredos da arte. Isto em
geracdes sucessivas, o que permite classificar esta
familia simples como verdadeira dinastia de constru-
tores navais de madeira, lidima representante daqueles
antigos construtores portugueses que fabricaram os
navios que nos levaram as descobertas maritimas e
que na sua arte, mestres como ninguém, davam licoes
ao resto do mundo, guardando para si segredos que
depois passavam para filhos somente,

Esta gente, com o instrumento perigosissimo que
¢ a enxd, faz pecas, verdadeiras maravilhas, que nos
fazem cismar como pdde o artista ajeitar-se para as
fazer tao perfeitas.

O préprio mestre Mdnica, referindo-se a habili-
dade de um dos irmdos, de nome Benjamim, ndo

.
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escondia a sua admiracgdo pela arte déste, éle o artista
insigne que todos admiram.

Dir-se-ia que o carpinteiro de machado conversa
com a enxo, e esta com €le: que se entendem.

Além de tudo isto ainda, a familica Ménica é be-
nemérita, porque emprega na sua inddstria dezenas e
dezenas de bragos.

i Bem haja quem tais dotes tem !

Apontar méritos é sempre agradavel, e certamente
os meus ouvintes e leitores relevardo o paréntesis
aberto para tal fazer.

Reatando o fio das consideracdes encetadas neste
capitulo direi que, além de um plano geométrico ou
de formas que serviu para a construgdo da nau, ne-
nhum outro elemento logrei obter.

Célculos de querenas direitas e inclinadas, de ro-
bustez do navio, de langamento a 4gua, enfim tudo
que pudesse servir para ajuizar da bondade do navio
e do que lhe aconteceu ao abandonar a carreira, nada
veio 4 minha mao,

Curvas de deslocamentos, de abcissas e ordenadas
do centro de querena, de metacentros e de raios me-
tacéntricos transversais e longitudinais, de desloca-
mentos por centimetro de imersdo, diagrama de esta-
bilidade, posicdo do centro de gravidade do navio,
etc. s3o elementos ndo vistos por mim.

Porque se tratava de reprodugdo, com modifica-
coes ndo julgadas de substincia, de tipo experimen-
tado, entendeu-se, olvidando-se a influéncia dos im-
ponderdveis, que tais elementos eram de dispensar, e
déste modo nem a prépria Direcgdo da Marinha Mer-
cante, entidade oficial competente e tinica em matéria
de construcdo naval mercante, foi ouvida.

Esqueceu-se, sem intencdo € certo, que seria estu-
pidez, mas esqueceu-se de recorrer ao engenheiro
naval para o estudo da nau, e do esquecimento resul-
tou um acontecimento triste que € uma ligdo, mas
licdo s6 para casos futuros, que o da nau, ésse é facto
consumado. <

Mas, fosse como fosse, era preciso andar depressa,
e por isso, enquanto se preparava o material e se
ajustava com o construtor e com o seguro as condi-
¢des a fixar em contrato para o salvamento, cometi
ao Estaleiro Naval da A. G, P. L. o encargo de fazer
um estudo urgente de querenas direitas. Para éste
efeito foi-lhe enviado o citado plano geométrico. E
claro que com tdo pouco era impossivel fazer-se es-
tudo completo. Dada a falta de elementos relativos a
construgdo e ao péso do navio para o lancamento a
dgua, houve que arbitrar para éste um ntimero e fixar
por sentimento a posi¢do do centro de gravidade.

Os cdlculos feitos na sala de desenho do estaleiro,
sob a superior e imediata direccdo do ilustre enge-
nheiro Sousa Mendes, conduziram & conclusdo de que
a altura metacéntrica do navio, suposto sem lastro no
acto do langamento, era negativa: r —a= —0,68 m.
Tinha, pois, que fazer da quilha portalé. '

A falta de rigor do resultado, filha da deficiéncia



Segunda posi¢io da cdbrea, em 29 de Julho de 1940
Primeira posicdio da cibrea, em 26 de Julho de 1940

Aguardando no <Espalhado» o momento oportuno
No momento de deixar a carreira
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Em 21 comegou-se a dragar o fundo ao
longo da nau, do lado da quilha, e em 26 ter-

minou éste trabalho.
Dei entdo ordem para que a cdbrea, ji li-

gada ao calcez do mastro grande, comegasse a
actuar. A nau entrou de adrigar e pelas 13 ho-
ras do mesmo dia, ao cabo de uma rotagdo de
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Fig. 1

de elementos para um estudo a valer, era causa de eu
ndo lhe atribuir o valor que lhe atribuira se nao fora
a deficiéncia. Mas, sem diivida, &sse resultado dizia-me
muito, e precisamente que o 7 —a, se ndo era nega-
tivo, era nulo ou positivo mas muito pequeno, o que
afinal significava que a estabilidade transversal do
navio no acto do langamento era tal que o seu em-
borcamento era certo. -

Havia, pois, que endireitar o navio primeiro e
dar-lhe depois a estabilidade que lhe faltava, quer
baixando-lhe o centro de gravidade, quer elevando-lhe
o metacentro inicial, quer fazendo uma e outra coisas.

O abaixamento do centro de gravidade obter-se-ia
com o emprégo de lastro e de colocagdo em baixo
dos pesos amoviveis colocados em cima,

Foi o que se fez, e isso bastou.

Nio houve que recorrer a elevagdo do metacentro,
que exigiria o emprégo de meios para aumentar o
momento de inércia da superficie de flutuagdo em
relacio ao seu eixo longitudinal e tnico e que por
isso nao tem a simplicidade da operagdo anterior,

* » *

Como disse, antes mesmo da assinatura do con-
trato para o salvamento, a qual é de 18-7-40, comecd-
ramos trabalhos para a recuperacdo da nau.

Além do rebocador e da draga ja referidos
resolvi empregar no endireitamento a cdbrea
«Adolfo Loureiro», como disse ja, afim de di-
minuir a duracdo dos trabalhos de endireita-
mento, os quais se executaram em duas fases.

O esquema junto (fig. 1) dd idea da ma-
neira como se operou na primeira fase.

Dragada a bacia de flutuagdo, o esforco da
cibrea exercido sobre o calcez do mastro
grande, convenientemente escorado, fez girar
"0 navio em torno do eixo criado pelos tira-vi-
ras de cérca de 75°.

Mal a draga chegou 4 Gafanha comegou-se
a trabalhar na passagem dos tira-viras e em
seguida a dragagem da bacia de flutuagdo, Em
19 de Julho ficou passado o da proa e em 20
o da popa, depois de drduo e dedicado traba-
lho de todo o pessoal, proficientemente diri-

IMERSOES /metros)
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e 75° e reconhecida a impossibilidade de se con-

seguir mais, j4 porque estavam qudsi a beijo
os dois cadernais da cdbrea, j4 porque a acgdo
desta se exercia qudsi segundo o eixo do mastro
e portanto o momento adricante era praticamente
nulo, dei por finda a primeira fase desta operagdo.

Tentei ainda aproveitar melhor o efeito da cdbrea
fazendo-a actuar sobre um tira-vira, mas sem resul-
tado aprecidvel, pelo que mandei passar a cdbrea do
lado norte, em que até entdo operara, para o lado sul,
isto é, da quilha, o que se fez em 29,

Neste mesmo dia os mergulhadores comecaram a
tapar as portinholas de E. B. e no seguinte, 30, ter-

minaram esta tarefa.
Comecou-se imediatamente o trabalho de esgoto e

a medida que éste ia progredindo ia-se rondando o
aparelho da cidbrea e a nau ia-se endireitando. Esgo-
tada completamente, houve que manté-la ligada a
cibrea, para que ndo voltasse a deitar-se, que isto era
tendéncia sua, conseqiiéncia de falta de estabilidade
transversal como j4 disse.

Esta liga¢do, qual cordio umbilical prendendo o
filho 4 mai, sé pode ser cortada depois de colocado o
conveniente lastro, o que sé era de fazer-se limpo que
fosse o pordo do lodo e objectos que o pejavam.

Comecou entdo a baldeacdo do navio com inten-
sidade, a qual terminou em 31, dia em que também
se comegou a lastrd-lo e a dragar nova bacia de flu-
tuacdo, perpendicular a primeira, na qual devia dei-
xd-lo terminado o salvamento.

o —————— —— e ——————————————— — — ——

gido pelo distinto chefe dos Servigos Maritimos
da A. G. P, L., sr. comandante Luiz Vaz

Spencer. o

allura da Quiiha e Sohresano =045 m

Fig. 2
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Em 3 de Agosto, findos o lastramento e a draga-
gem e liberta a nau j4 da cdbrea, foi ela conduzida
pelo «Cabo da Rocar para a nova bacia de flutuagio,
onde ficou convenientemente amarrada para terra, de
popa e de proa, e aproada ao norte.

Seguia-se fazer uma experiéncia de estabilidade
a-fim-de poder fazer idea do grau desta.

Serviu para o efeito um dos carros das pegas de
artilharia da nau e empregaram-se como péso movel
amarras de corrente.

O péso de todo o sistema mdével foi de 2.525 t.

No momento da experiéncia o calado médio do
navio era de 3,82 m, me-
dindo o da proa 3,12 m
e o da popa 4,52 m.

Aquele calado médio
correspondia o desloca-

" GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

valor éste que, por bom, me deu a conhecer que
estava terminada a minha tarefa e cumprida a obriga-
¢do que o Porto de Lisboa assumira por contrato
perante o construtor.
Esta experiéncia foi feita na Gafanha em 5 de
Agosto.
LIBERTACAO

Chegados ao ponto indicado no anterior capitulo
dei ordem para se disporem as coisas para a condu-
¢do de todo o material para Lisboa.

Logo na dia 6 dirigi a S. Ex.* o Ministro das
Obras Piblicas e Comu-
nicagdes um oficio (n.°
3:238) do qual sdo estes
passos : :

mento de 820 toneladas,
medido numa escala de
deslocamentos (fig. 2) tra-
¢ada pelo ilustre enge-
nheiro Estanislau de Bar-

«Em continuacgio
do meu oficio n.°
2904, de 11 de Ju-
lho dltimo, para V.
o Ex.* e cumprimento

ros, a qual foi amavel-
mente posta 2 minha dis-

|

= do despacho de V.
Ex.* do dia seguinte
nele exarado, aqui

posi¢do pelo autor e que
me serviu varias vezes

dou conta do modo

depois da reflutuagdo do
navio por ter verificado
que, embora tragada em
base a elementos de va-
lores aproximados, por
caréncia dos certos, o seu grau de rigor era ainda
assim elevado.

A experiéncia de estabilidade tem por escopo
principal determinar o centro de gravidade do navio;
mas, no caso da nau, o qué mais me interessava co-
nhecer era a sua altura metacénfrica transversal.

A experiéncia fez-se em dgua tranqiiila e com
tempo sereno, utilizando-se um péso movel p (fig. 3)
colocado em pavimento elevado e que se fez deslocar
de um bordo para o outro. As inclinagdes do navio
sdo dadas por um péndulo cujo péso mergulha em
dgua para lhe amortecer as oscilagdes e medidas numa
régua graduada como indica a figura, cujo exame nos
diz serem:

p. d. cos o= P, (r—a). sen

pd
F—qee_t"
v P.tga«

ne

no

lg a

No nosso caso eram: p=—=2526¢ d-=3,75"
ne — 0,03m mo==2,I12"m e P=820 ¢ e portanto
Ig o= -—-—g’(;—}% — 0,014

2,625 + 3,75 _
r—a—=—""gop1 0,002 — %82 ™

Fig. 3

como desempenhei
esta minha missdo.

«O programa es-
bocado no meu ci-
tado oficio n.° 2.904
foi integralmente seguido, com uma pequena
variante, alids muito importante, que consis-
tiu em fazer intervir nos trabalhos a cdbrea
«Adolfo Loureiror, desta Administragao
Geral.

«Uma experiéncia de estabilidade por mim
feita deu-me para altura metacéntrica latitu-
dinal do navio 0,82 m, valor muito bom na
sua actual condicdo de armamento.

«A estrutura da parte resistente do caso
¢ robusta. Com alguns pés de carneiro mais
e convenientemente distribuidos; umas 70
toneladas de lastro para dar ao navio maior
imersdo; ligeiras divisérias para que o lastro
ndo corra de bordo para bordo; todas as
aberturas do costado e escotilhas fechadas;
peados devidamente todos os objectos que
possam vir na nau e colocados o mais baixo
possivel : poderd a nau vir para Lisboa, onde
se concluirdo os trabalhos.

«A quadra que se atravessa é favordvel a
esta navegacdo e por isso, baseado na expe-
riéncia feita e na forma e resisténcia do na-
vio, entendo dever dizer a V. Ex.* que ndo
hd que ter receio de o trazer para Lisboa
nas condigdes ditas. |

«Se isto for julgado conveniente farei se-
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guir oportunamente um rebocador para
Aveiro afim de a conduzir, de conserva com
as outras unidades da A. G. P. L. que 14 se
encontram, para o Tejo.

«A afirmagdo que fago sObre a estabili-
dade do navio baseada na experiéncia feita,
na forma e robustez do casco e no seu estado
actual de armamento, é sobretudo destinada
a habilitar V. Ex.? a resolver imediatamente.
Ela ndo exclue de modo nenhum a conve-
niéncia de um estudo completo, necessaria-
mente demorado, de querenas direitas e
inclinadas.

«O conhecimento do diagrama de estabi-
lidade, para se ter idea segura sObre a esta-
bilidade estitica e dinamica, e em especial
sObre a reserva de estabilidade e o modo de
comportar-se do navio com os balangos, é
necessario.

E claro que tal estudo, a fazer-se, demo-
raria a vinda do navio para Lisboa e opor-
tunidade da sua apresentagdo na Exposigdo
do Mundo Portugués perder-se-ia.»

Resultou do exposto encarregar-me S. Ex.* o Mi-
nistro de prover a quanto necessirio para a imediata
condu¢do da nau para Lisboa.

Infelizmente veio a reconhecer-se que o grande
calado da nau a ré e o estado de assoreamento da ria
em determinados pontos tornavam impraticivel a
saida daquela do sitio em que estava, como imprati-
cdvel era a barra a navio de tal calado.

Em conseqiiéncia disto ordenei a retirada do rebo-
cador, cdbrea e draga para Lisboa, onde se ficaria
aguardando que as condigdes da ria e da barra fossem
favoraveis.

Em 11 de Agosto, terminados todos os preparati-
vos de viagem, largaram da Gafanha para S. Jacinto
o rebocador «Cabo da Rocar e a cdbrea «Adolfo
Loureiror. Ndo lograram sair a barra devido ao mau
estado do mar ali.

Em 12 também se ndo podia sair porque o estado
do mar era ainda pior do que na véspera.

Assim se ia passando o tempo sem possibilidade
de sair. Por outro lado, tive de reconhecer que, se eu,
com o material do pdrto de Lisboa e engenho pré-
prio, ndo tentasse resolver o problema da travessia da
ria e da barra, a nau ficaria por tempo indefinido,
seguramente longo, em Aveiro, e privada dela por-
tanto continuaria a Exposi¢do Histérica do Mundo
Portugués.

Sem curar de saber a quem competia arcar com
as despesas a fazer para tornar possivel aquela traves-
sia, ordenei que permanecessem em Aveiro, embora
com prejuizo do pOrto de Lisboa, as unidades que ali
se encontravam.

A draga «Engenheiro Matos» comegou a dragar
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intensivamente os pontos da ria de cotas de fundo
deficientes.

O lastro metido (cérca de 200 toneladas), ao qual
se deviam juntar umas 30 toneladas mais, devia ser
corrido para a proa tanto quanto possivel.

Entretanto o construtor iria consolidando o navio,
tapando as aberturas, afinando o leme, etc.

Os proéprios artistas, que mal o navio se endirei-
tou foram para bordo trabalhar, sob a superior e
proficiente direc¢do do conhecido artista sr. Leitdio de
Barros, continuariam a sua obra,

Sondagens repetidas se fizeram assim na ria como
na barra.,

Na remocgio do lastro para a proa notou-se que
enquanto o calado nesta extremidade aumentava o de
ré era praticamente constante.

Isto, que impressionou os observadores, leigos na
matéria, levou o mestre Monica a escrever-me uma
carta de que € copia textual o que a seguir se lé:

«Segundo a minha opinido baseada, é
claro, na longa prética déstes servigos expe-
rimentei no sibado e segunda feira, o barco
com lastro a proa que levei a cérca de 11
pés produzindo um levantamento de 2” ori-
ginando pouco levantamento da pdpa e ante
éste facto, resolvi nio podr lastro 2 proa
observando ainda o seguinte:

«]1,°—Com lastro demasiado A proa de-
verd estabelecer-se alquebramento do casco
que a principio jd se deu e por conseqiiéncia
a perda de estabilidade, devido 4 posi¢io em
que o barco fica.

42— Como o barco vai para a barra,
deverd manter-se sempre com mais calado a
pOpa, com cérca de 4’ pelo menos de ma-
neira que a quilha da parte da proa nunca
bata no «banco do areiar e s6 assim poderd
o barco sofrer menos.

«3,°—Eu era de opinido, visto que a es-
cavadoura tem um depdsito para cérca de 40
ton. de cada vez que o barco fosse para o
chamado «banco de areiar quando a maré
repontar manter-se-4 até A preia-mar ou
pouco antes da maré virar e que seja lar-
gado o ferro para Noroeste, servindo éste
para a escavagdo e outro para Sudoeste ser-
vindo éste para deslocar o barco para fazer
a descarga.

«Ndo precisa andar muito avante e 4 ré
porque as mesmas correntes de dgua trazem
a areia ao local, repetindo-se &éste servigo
quantas marés sejam precisas.

«Estou convicto que V. Ex.* ndo deixard
de prestar a sua melhor atengdo a esta minha
opinido pelo que antec:padamente agradeco
penhorado.»
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A boa vontade e interésse de mestre Mdnica estdo
ali patentes. Nao podia deixar de me merecer a me-
lhor atengdo quanto me diz éle naquela carta. O que
nao pude foi dar-lhe o meu acérdo e por isso ordenei
0 cumprimento integral e rdpido da ordem soObre
remogio e embarque de lastro.

Devo notar que esta ordem tinha sido dada em 12
por mim telefonicamente de Lisboa, aonde tinha
vindo por motivo de servigo.

Em 13, que é também a data daquela carta, en-
contrando-me jia na Gafanha, onde a recebi, confirmei
de viva voz a ordem telefénica.

As operagdes ordenadas tinham por fim modificar
o caimento do navio por forma que o calado a ré se
tornasse inferior a 14'; alids, os trabalhos de draga-
gem na ria seriam dispendiosos e morosos e a traves-
sia desta impossivel, isto é, a »Nau Portugalr, que
estava de facto prisioneira, ndo lograria libertar-se do
seu ergéstulo.

Agora, ao contrdrio do que antes se presenciara,
a medida que se ia
removendo e embar-
cando lastro a nau ia
levantando a popa e

.“’
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O embarque, pois, de um péso por ante-a-vante
do centro de volume da camada compreendida entre
a primitiva flutuacdo e a resultante daquele embarque,
supostas paralelas, faz que, ao passo que a distincia
do-traco da perpendicular de vante a flutuacido primi-
tiva aumenta, a do traco perpendicular da ré diminui,
podendo tornar-se nula ou negativa, e vice-versa se o
embarque for por ante a ré do mesmo centro.

Embarquemos um péso p por forma que a primi-

~ tiva flutuagdo L F passe a ser L’ F’, paralela i pri-

meira e distante dela a (fig. 4).

Transportemos p para vante. A distincia d de ¢,
seja a imersdo na perpendicular de vante @16 e a
correspondente na de ré nula, Isto equivale a dizer
que o embarque do péso p na vertical v’ v' ndo deter-
mina variagdo de imersao na perpendicular de ré. A
variagdo de imersdo a@ corresponde ao embarque do
péso, e a b a posicdo déste. As verticais vv’ tracadas
a distincia d do centro ¢ da camada compreendida
entre a nova flutuacdo F’ L’ e a primitiva ou inicial
F L (na prética basta
considerar ¢ situada
PJ no centro de gravi-

dade da flutuacdo ini-

mergulhando a proa. e el F"  cial) sao lugares dos
Este alcar da popa . T /:’j"//ﬁ pontos de indiferenca
era de facto impres- L — ' = | _F' para as imersdes de
sionante, porque, sen- & e 4 ' ? ==F Opa ou de proa se-
) porque, 1 1 i pop ;

do ela ji de si extra- s : | », gundo que v’ p’ estd
ordinariamente eleva- | : - por ante-a-vante ou
da, qualquer aumento B g por ante a ré de v .
na parte visivel da sua A Se designarmos

Fig 4 g

altura tornava mais

flagrante o seu contraste com a proa, que cada vez
mergulhava mais. Depois, a linha que limitava o fundo
negro da querena e indicava a flutuagio carregada,
imergindo de todo & proa e emergindo sensivelmente
a pOpa, agravava, por efeito dptico, aquela impressao.

Foi entdo que se viu que ignorantes e outros que
parecia nao o serem ot enfiavam desconfiados e as-
sustados ou comentavam entre si baixinho que era um
tremendo disparate o que se estava fazendo.

Deixemos que os trabalhos avancem mno sentido
ordenado e consintam os meus ilustres ouvintes e
leitores (nem todos engenheiros construtores ngwais;
os que o forem perdoem) que eu faca aqui uma li-
geira referéncia ao fendmeno observado em certa al-
tura e que consiste no facto de se ndo ter notado
modificacio na imersao a popa quando se removia
carga para a proa.

Na «Teoria do navior estudam-se os chamados
«pontos de indiferenga para as imersoes de proa e de
pbpar.

£ intuitivo que o embarque de um péso determina
um aumento de imersdo do navio e que o seu trans-
porte longitudinal provoca uma variago das imersoes
extremas : maior a vante do que a ré, segundo o péso
se deslocou para aquela ou para esta parte do navio.

por M o momento
necessdrio a produzir 1 cm. de diferenca de imersdo
e por d o deslocamento por 1 cm. de imersao, a con-
digdo para que a‘imersdo primitiva / permanega inva-
ridvel numa ou noutra das perpendiculares de vante
e de ré € dada pela expressao :

8 i

¢

Como as consideragdes feitas sdo igualmente apli-
caveis ao caso do desembarque de pesos, o sinal da-
quela expressdo serd positivo ou negativo segundo
que o péso € embarcado 4 popa (ou desembarcado i
proa), ou embarcado a4 proa (ou desembarcado 2
popa), isto é, a distincia @ deveri medir-se sempre
do lado oposto & perpendicular de imersio constante.

Se as tais pessoas ignorantes e as outras que pa-
recia nao o serem tivessem esta nocdo elementar nao
se teriam surpreendido e -teriam concluido que a in-
variabilidade notada derivava de o lastro removido ou
embarcado estar a ser colocado em ponto de indife-
renga para as imersdes de popa. O que havia a fazer
era por o lastro para além désse ponto, como se fez,
logrando-se assim que o calado a ré passasse de cérca
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de 15’ em que estava para 13” 10”, O calado a vante pegar e a perder seguimento, mas sem conseqiiéncia
correspondente era 12’ 5”, e o médio portanto de desagraddvel, porque, como disse, em menos de uma
4,01 m. hora chegdmos ao nosso destino.

Atingido &ste novo caimento e levadas as draga- A primeira etapa da viagem para Lisboa estava
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gens a um ponto conveniente, resolvi largar para vencida, com espanto de incrédulos e aprazimento

- S. Jacinto no dia 15 do mesmo més de Agosto, o que de todor.

se verificou, havendo nés largado da Gafanha pelas -
15 h e 45 m e chegado a S. Jacinto pelas 17 he 40 m. =~ Durante todo o dia de 17, sibado, se trabalhou na

Nesta travessia a nau arrastou no fundo em dois pon-  ultimagdo dos preparativos para a travessia da barra
tos da ria: «Caxinar e wwDuas Aguasr, chegando a e viagem para Lisboa, i e
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A barra, em sondagens feitas, s6 numa prumada
deu 13 /s pés; nas outras deu 14 e mais.

Isto fazia prever, dado o estado favordvel do tem-
po, que no dia seguinte as condi¢des seriam ainda
melhores e que portanto me podia afoitar a abando-
nar S. Jacinto.

No mesmo dia 17 fiz uma segunda experiéncia de
estabilidade nas novas condi¢des de carga e de cai-
mento. Nesta experiéncia os dados foram (fig. 3):

p=2,8551 d=23,39 m
ne ==0,052m no=4,01m e
P=900t¢

que conduziram aos resultados:

0,052

tg R j:(Tz 0,013

2,855 > 8,39

8= 8 90050018 . RO

Este valor de r—a é indicativo do grau de esta-
bilidade do navio nas suas condigOes actuais e esta-
va-me a dizer que ndo seria de defeito daquela quali-
dade que poderia resultar facto desagraddvel na via-
gem que se ia empreender.

No dia 18, domingo, comegou a faina para a
partida.

De madrugada ainda, chegou a barra o rebocador
«Cabo Espichelr, de 1500 cavalos, que eu mandara
avancar de Lisboa para auxiliar a passagem na barra,
em caso de necessidade, que se ndo verificou afinal e
felizmente, e rebocar a nau para o Tejo.

As 10h. e 30 m. comecou-se a manobrar para a
saida e as 11 h. e 45 m., vencidas algumas dificuldades,
filhas todas do pouco fundo da ria em certos pontos,
seguiu-se, a reboque dos rebocadores «Cabo da Rocar
e «Vougar, éste da praga do Podrto e o seu mestre
muito prdtico no servigo da barra de Aveiro, para o
sitio denominado «Espalhado», onde se devia aguar-
dar, e de-facto se aguardou, o momento oportuno
para se transpor a barra.

Fste sitio deriva o nome, suponho eu, de serem ali
relativamente trangqiiilas as dguas. Em verdade, quem
observar a violéncia da corrente no canal, tanto na
enchente como na vazante, e a rebentagio no banco
tem de reconhecer que estd entre dois perigos e que
o «Espalhado» poderd ser salvatério de quem se vir
neles.

Sio duas coisas dignas de observacdo o canal e o
banco, pela velocidade com que a dgua ali corre e a
violéncia com que aqui se quebra. Chegam a meter
médo tamanhas velocidades e violéncia.

Isto explica que houvesse incrédulos que afirmavam
que a nau nunca sairia de Aveiro. Um engenheiro
construtor naval me referiu que o comandante de certo
grande navio de pesca do bacalhau, conhecedor da-
quela barra, lhe asseverara isso mesmo. Um grande

« b
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industrial, ésse sem competéncia técnica, mas atrevido
como todo o ignorante, afirmava ou afirmou o mesmo
para quem o queria ou quis ouvir.

E com sumo prazer que registo aqui a pericia,
boa vontade e dedicagdo do piloto da barra, sr. Sa-
muel Maia, e do patrdo do salva-vidas e prético da
barra, valente lobo do mar, José Maio. A valiosa coo-
peragio de ambos foi de importincia decisiva no
feliz resultado do empreendimento, tio mal augurado

por todos anteriormente.
As 15 h e 45 m (antes tinham-se feito sondagens)

seguimos para a barra, que transpusemos sem novi-
dade de maior sendo que a nau rogou umas duas ou
trés vezes no fundo mas sem conseqiiéncias de qual-
quer espécie.

Uma vez fora da barra, o «Cabo da Rocar e o
«Vougar largaram a nau, tendo esta recebido o rebo-
que do «Cabo Espichel»,

Enquanto o «Vougar voltava para S. Jacinto, para
trazer a reboque a cibrea, e esta ndo chegava, foi o
pessoal embarcado na nau empregado na remogio do
lastro para ré, afim de dar a esta caimento mais con-
veniente para a sua estrutura e navegagido até Lisboa.

Eram 16 horas quando o «Vougar chegou com a
cabrea, o qual, passando-a ao «Cabo da Rocar, partiu
para o Porto.

As 18 h e 10 m largou para Lisboa esta original
esquadra assim formada: o «Cabo Espichel» rebocava
a nau, que tinha a popa, qual leme auxiliar, a draga,
e o «Cabo da Rocar rebocava a cibrea.

Assim se navegou até se reconhecer a conveniéncia
de a draga deixar a nau e seguir sozinha.

Esta formacdo heterogénea navegou de conserva
com a velocidade conveniente. Abandonada a draga
aos proprios meios, o conjunto «Cabo Espichel»-nau
distanciou-se das outras unidades e foi ordenado ao
conjunto «Cabo da Rocar-cdbrea, que niao perdesse
de vista a draga.

As 20 h e 20 m do dia 19 atracava finalmente no
Cais da Rocha do Conde de Obidos, sem novidade,

a «Nau Portugal»,
A viagem havia decorrido sem incidentes, com um

tempo espléndido que parecia expressamente enco-
mendado. Dir-se-ia que tudo — mar, vento e céu—se
combinara para festejar a pobre nau, primeiro afun-
dada e deitada e depois prisioneira no sitio, qual

gaiola, em que féra construida, e agora salva e livre.
Dir-se-ia que a nau se sentia feliz na sua nova

condi¢do de liberdade e que a natureza folgava com
esta felicidade tio prépria dos seres livres.
O molhe e a praia coalharam-se de espectadores

que foram ver a saida da «Nau Portugal».
Era espectdculo digno de se ver, para os que esta-

vam embarcados, tanta gente retinida; como para esta
devia ser belo o especticulo da passagem das seis
unidades apontadas, ndo contando com o salva-vidas
da Junta Auténoma da Barra e Ria de Aveiro, que
nos acompanhou em todas estas manobras para’ a
saida.



~GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO | Revista quinzenal

L \._..A-’ I.J‘.‘_J :

1)
———
P

e R e e L ]
No estaleiro da Gafanha

3
3 Mo
Momentos depois de deixar
a carreira
T R R T TN SIS
?
1



Revista quinzenal

Em 24 fez-se na doca séca n.° 2 da Administracdo
Geral do Porto de Lisboa nova experiéncia de esta-
bilidade da nau nas condigdes de carga e caimento em
que aproximadamente se encontra hoje.

Dados da experiéncia (fig. 3):

p=2,325 {, d==3,80 m
ne = 0,045 m, no=25,08m
e P=1030t¢
Resultados :
: ),045
tg d=—=—220 — = 0,009
r—aq= il LS =0,95 m

1030 >< 0,009

Em 2 de Setembro, pelas 15 h e 30 m, entrou na
doca de Belém, onde se encontra presentemente.

#* * *

Enfim, depois de dizer o seu ultimo adeus a terra
que lhe foi berco e que muitos lhe destinaram para
timulo, eis a «Nau Portugal», pujante de beleza rara,
integrada na Exposi¢do Histérica do Mundo Portu-
gués, essa criagdo genial que faz reviver a alma na-
cional e nos dd estimulo para construirmos um Por-
tugal Maior e nos faz crer em nés préprios e ter con-
fianga nas forgas prdprias.

A lusitanidade ndo é morta, ndo; atesta-no-lo esta
Exposi¢do, que nos diz de quanto fomos, somos e
seremos capazes e que a Pdtria lusa é eterna.

Ali, em Belém, em frente dos Jerénimos, ésse sim-
bolo maravilhoso da nossa epopeia maritima.

Bem hajam os que o idearam e o fizeram tio lindo.

J6ia de arte inconfundivel, visivel, palpdvel, mara-
vilha que deslumbra a vista, tamanha a sua beleza,
ndo ficaria de bem comigo préprio se — suum cuique
tuetur —ndo prestasse aqui a minha homenagem ao
falecido comandante Quirino da Fonseca, investigador
erudito que a delineou; ao professor Leitdo de Bar-
ros, o artista genial que a fez tao bela que nos parece
coisa de sonho, nos fascina o olhd-la, nos arrebata
vé-la; ao ilustre engenheiro Manuel de Si e Melo,
comissdrio adjunto da Exposi¢do, incansdvel no seu
empenho para que esta fosse a melhor e que nela nao
faltasse a joia que € a «Nau Portugal»; e finalmente
ao n2o menos ilustre comissrio, doutor Augusto de
Castro, em cujas hdbeis maos p6s o Govérno, em boa
hora, a alta direc¢do do Comissariado.

A todos estes ilustres senhores, pois, as minhas
homenagens, os meus parabéns.

A S. Ex.* o Ministro, a cujo empenho se deve o
haverem-se levado a bom termo os trabalhos de sal-
vamento e de libertacdo da nau, visto ter sido S. Ex.*
quem se lembrou do meu nome para tais trabalhos
e quem confiadamente me cometeu o encargo dos
mesmos, 0 que € grande honra para mim, os meus

agradeamentos
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A S. Ex.* o Sub-Secretdrio de Estado, pelo cari-
nho com que me atendeu sempre, iguais agradecimentos.

Enfim, aos ilustres engenheiros Estanislau de Bar-
ros e Sousa Mendes, comandantes Luiz Vaz Spencer
e Manuel Bento e a todos que comigo colaboraram
nesta tarefa éste piiblico testemunho do meu reconhe-
cimento pelo contributo prestado.

* * H*

J4 ninguém se lembra da situagdo precdria em que
jazeu a nau por algum tempo.

Ainda bem !

Para alguma coisa serve a fraca memdria dos
homens. Nao fora ela e aqueles que padeceram amar-
guras ante a expectativa de a nau nao chegar ao Res-
télo, e que fomos todos nds, continuariam a sofrer
com as tristes recordacoes do passado.

Cessou o motivo do amofinamento, cessou o amo-
finamento. Assim é que é. Esta a boa filosofia.

H4 dias, estando na nau, 14 em cima no tombadi-
lho, comentava em voz alta um visitante para outros
visitantes que o escutavam, maravilhados de tanto saber:

— O construtor desta nau € um sdbio. Imaginem
que, antes de ser langada a dgua, éle fez ver (ndo sei
a quem) que a nau se viraria ao chegar a ela. N3o o
quiseram ouvir (desconhego portanto o sujeito da
oragdo) e, «meu dito, meu feitor, a nau virou-se (es-
panto do auditério).

— Virou-se ? —interrompeu uma ouvinte que logo
formulou esta nova pregunta, ansiosa por aprender
com tao bom mestre alguma coisa do seu muito saber:

— ¢ E como € que a endireitaram depois ?

—Foi com umas mdiquinas — elucidou o comen-
tador em tom seguro.

Nido ouvi mais, esgueirei-me, que era tempo de
me ir embora. -

Tudo esquece.

S0 ndo olvida o passado quem, assumindo uma
responsabilidade tremenda, jogou o préprio nome.

¢ Que teria sido de mim se a «Nau Portugal» ti-
vesse naufragado na barra de Aveiro ou na sua via-
gem para Lisboa?...

Perdoe-se-me a pregunta e tenham-se como razdo
dela os tormentos passados antes de a ver no Tejo.

Arrdjo foi sem divida a passagem da nau por
aquela barra. Justificada a ansiedade de todos antes
de a fazer e enquanto a fazia.

Nao se pode neste caso dizer com o grao Camdes:

«Melhor ¢ experimenti-lo que julga-lo,

mas julgue-o quem nio pode experimenta-los.

Quanto a mim, confesso que estes trabalhos me
seduzem; que o enfrentar-lhes os perigos, arcar com
as inerentes responsabilidades e sofrer-lhes as conse-
quéncias sdo outros tantos motivos de seducio; que,
finalmente, recompensa, e grande, é o bom resultado
da emprésa, principal fito de quem esta dirige.
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Direcao Geral de Caminhos de Ferro —
Relatorio e Contas da Geréncia
do ano economico de 1940).

Encontra-se publicado o Relatério da Geréncia
do Fundo Especial de Caminhos de Ferro refe-
rente ao ano econémico de 1940.

Pelo encerramento das contas da geréncia ve-
rifica-se que as receitas totais arrecadadas atingi-
ram a soma de 27.632.820%55, elevando-se as corres-
pondentes despesas a 25.453.457%68, pelo que se
apurou um saldo de 2.179.362%87.

Este saldo, relativamente elevado, informa-nos
a ilustre geréncia, resultou sobretudo de um au-
mento apreciavel no trifego internacional e tam-
bém de um maior movimento de passageiros pro-
vocado pelas Comemoracoes Centendrias e em es-
pecial pela Exposi¢io do Mundo Portugués.

Com esta melhoria de rendimentos, intensifica-
‘am-se alguns trabalhos de renova¢iao nas linhas
do Estado e adquiriu-se o material metdlico neces-
sirio na substituicio de numerosos pontoes e de
algumas pontes nas linhas do Sul e Sueste.

O Relatério foca a conveniéncia de que se con-
ceda ao Fundo Especial a faculdade de dispor in-
tegralmente das suas receitas, porquanto os seus
encargos certos sio muito elevados e as obras de
construc¢dao e renova¢iao de linhas, ainda a realizar,
requerem importantes dotagoes,

Revista quinzenal

Agradecemos o exemplar do Relatério que nos
foi oferecido.

Companhia do Caminho des Ferro
de Benguela

Estd publicado o Relatério e contas correspon-
dentes ao 37." exercicio, relativo ao ano de 1940,
da Companhia do Caminho de Ferro de Benguela,
e apresenfado a Assemblea Geral Ordindria de 30
de Julho do ano corrente, pelo Conselho de Admi-
nistracao.

As receitas comparadas com as do ano anterior
apresentam um aumento de 408.344%39, ¢ as des-
pesas ordinarias que em 1939 ascenderam
25.062.319%64 passaram para 24.253.555840, o que
representa uma econémia sensivel.

Para o saldo de 1941 foi destinada a verba de
30.255.193%93.

Nos termos do disposto no Decreto-lei n.* 22.973,
de 16 de Agosto de 1933, foram consideradas amor-
tizadas em 1 de Janeiro de 1939 e 1940 £ 1.413.820
de Obrigag¢oes de 4 °/,, para cujo reembolso estao
reservados os lucros liquidos até 31 de Dezembro
de 1939, no valor de £ 256.274.81.

Como € ji do dominio piblico, a Companhia do
Caminho de Ferro de Benguela estd procedendo,
com excelente éxito, a uma Experiéncia de Coloni-
sagdo europeia em Angola, que ja vai no seu 6.°
ano de exercicio.

Os macicos destinados a garantir o fornecimento
de combustivel as locomotivas, contam ji com
3,016,784 exemplares de eucaliptos vingados.

: CEIA—PONTE

SOBRE O

RIO
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) Emprésa Geral te Transportes, b

As suas relacdées com a C. P.

Bagagsens e mercadorias ao domicilio

Sua influéncia no turismo nacional

A Emprésa Geral de Transportes, 1.9 com séde
em Lisboa, na Rua do Arsenal, 146, 6 uma das mais
importantes organizagoes industriais do pais.

Dirigida por um homem de larga visio comer-
c¢ial, a que nao faltam qualidades de organisador, a
Emprésa Geral de Transportes, L. confiou os seus
servicos a téenicos competentes de larga expe-
riéncia.

Quem percorrer as ruas de Lisboa, encontra
por toda a parte os auto-carros desta emprésa mo-
delar, que o ptublico distingue com a sua preferén-
cia, nao sO para transportes dentro da capital, mas
para qualquer ponto do pais.

Quando a Emprésa Geral de Transportes, L.
remodelou os seus servicos, aperfeicoou-os ao ma-
Ximo, - enriquecendo-os com novas modalidades no
sistema de transportes, que até entio eram des
conhecidas.

Dadas as suas relacoes com a Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses, a Emprésa Geral
de Transportes, L. ereou servi¢os especiais, que
dao ao piblico importantes facilidades, indispensa-
vers nos tempos de hoje.

O servico combinado que a Emprésa Geral de
Transportes, L.% mantém com a C. P., corresponde
inteiramente ao fim para que foi creado, podendo
assegurar-se contribue de férma aprecidvel para
as relacoes comerciais entre as virias provincias,
¢ consegiientemente, para melhorar a vida econd-
mica da nacio.

Até hd pouco, existiam produtos industriais e

agricolas, que com dificuldade apareciam nos gran-

~des mercados por falta de transportes rédpidos.

l’rusmltelnente, as provincias de Portugal, dado o
servico combinado que a Emprésa Geral de Trans-
portes, L.9% estabeleceu com a nossa principal orga-
nizagao ferrovidria, transporta para os grandes
centros tudo o que a terra produz e a indistria

fabrica, estreitando as relacdoes comerciais entre
zonas que-quasi se desconheciam.

A Emprésa Geral de Transportes, L.% nao é
uma firma vulgar, pois desempenha uma missio
que o publico compreende e acarinha, cujos resul-
tados tém ji hoje influéncia importante na vida
econdmica nacional.

Uma das mais interessantes modalidades do ser-
vico de transportes desta emprésa modelar, creada
com capitais portugueses, é a entrega de bagagens
e mercadorias ao domicilio.

Nao nos referimos somente aos transportes den-
tro de Lisboa e Porto, mas aos que se fazem para
qualquer ponto do pais, nio s6 em auto-carros,
mas em servi¢go combinado com a Companhia dos
(aminhos Ferro Portugueses.

(Com um simples telefonema para 2 6391, a Em-
présa Geral de Transportes, 1.9 poe os seus magni-
ficos auto-carros a disposicio dos seus clientes,
assim como pessoal experimentado para carga e
descarga de bagagens e mercadorias.

Por um pre¢o minimo a Emprésa Geral de
Transportes, 1., vai buscar as bagagens ou mer-
cadorias a casa dos clientes, transporta-as a esta-
¢ao, despacha-as, e na estacio do destino, levanta-
-as entregando-as directamente ao destinatdrio.

I o chamado Servico ao domicilio, que combi-
nado com a C. P, representa uma grande comodi-
dade, evitando as preocupacoes causadas pelas
bagagens e pela impertinéncia dos bagageiros.

Desta forma, o passageiro nio pensa mais na.
sua bagagem, e quando chega ao hotel da terra
onde se dirige, recebe as suas malas. Servico rapido,
comodo, seguro e econémico, o transporte ao domi-
cilio é ja hoje utilisado por muitos milhares de
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pessoas. nao s6 pelo que respeita a bagagens, mas
para quaisquer mercadorias.

A Emprésa Geral de transportes, 1.9 sempre
com o desejo de bem servir a sua numerosa clien-
tela, instalou a sua séde na Rua do Arsenal 146,
montando despachos centrais em vdarios pontos de
Lisboa e Porto, evitando a deslocacio dos seus
clientes ds estacoes de caminho de ferro, tantas
vezes distantes dos seus escritérios, fibricas e resi-
déncias. Assim, instalou postos de despachos na
Rua dos Bacalhoeiros, 74 ¢ na Rua do Crucifixo, 17
onde sido despachadas mercadorias para qualquer
ponto do pais, e na Avenida da Repiiblica, 13-A e
Travessa do eais do Tbdjo, 15, efectua, além dos des-
pachos de bagagens e mercadorias, a venda de
bilhetes de combdio, o que representa enorme
comodidade para os pessoas que vivem em bairros
afastados do centro da capital. No Porto, instalon

0s seus despachos centrais na Rua Alexandre Braga,

80, na Rua das Oliveiras, 48, na Rua Infante D.
Henrique, 53 e Rua Antero do Quental, 462.

Jom o fim de melhorar os seus servicos, adqui-
riu recentemente auto-carros modernos, contando-se
por muitas dezenas as viaturas que a Emprésa Ge-
ral de Transportes, L.% possue na Rua B 4 Quinta
do Ferro, préximo da esta¢io de Santa Apoldnia e
dos entrepostos maritimos.

A Emprésa Geral de Transportes, 1.9, propor-
cionando as maiores facilidades ds pessoas que
viajam, contribue ao mesmo tempo para o desen-
volvimento do turismo nacional.

Instalando recentemente uma seceiao de turismo
que, finda a guerra, proporcionard as mais agradd-

I i
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veis viagens pelo mundo, a Emprésa Geral de
Transportes, L.% tem no seu programa o desejo de
mostrar Portugal aos portugueses.

Dentro de méses, a Emprésa Geral de Trans-
portes, L..9 vai proporcionar, por precos minimos,
interessantes excursoes, nio s6 a volta de Lisbhoa
mas por virias regioes de Portugal, que estamos
certos terao o concurso dos organismos oficiais
que superintendem no turismo nacional.

Niao se esquecendo que «nada hd no mundo
mais saborosamente aprazivel para um coracio
lusitano, do que viajar, simples, modésta, obscura-
mente em Portugal>, a Emprésa GGeral de Trans-
portes, L.% com os servi¢os que ji hoje presta,
contribue, de forma palpdvel, para que os portu-
gueses viagem na sua terra, aprendendo a conhe-
cé-la e a amd-la melhor.

Viajar deixou de ser uma coisa complicada. No
seu bairro, a Emprésa Geral de Transportes, L.
de colaborac¢iao com a C. P., vende-lhe o bilhete do
combdio. Por um preco minimo, vai buscar-lhe a
bagagem a casa e quando chegar ao destino, ji 14
estdo as suas malas. ' '

E que, ao contrdrio do que muita gente supoe,
a sua viagem nio comeca nem termina na estacao
de caminho de ferro. Comeca e termina em sua
casa ou no hotel, e é por essa razio que a C. P.
mantem um servi¢go combinado com a Emprésa
(Geral de Transportes, L.%, que entrega e re-
cebe, por precos minimos, as bagagens nos domi-
cilios. .

Como se vé, o turismo nacional deve ji impor-
tantes servi¢os a esta emprésa modelar, o bastante
para que os portugueses consultem sempre a Em-
présa Geral de Transportes, L.da, Rua do Arsenal, 146,
Telefone 2 6391.
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Electrificacdo dod Caminfod de Ferro em Portugal

e n -4

Por JOSE

LUCAS COELHO DOS REIS

Quando em 1914 estalou a grande guerra, o
- pre¢o do carvao consumido pelas mdaquinas que
rebocam os combdios da C. P. era de 5%74 cada
tonelada.

Em 1910 havia sido apenas de 4%00.

O agravamento do cambio, subida de preco do
carviao, transportes mais caros e outras causas
mais, fizeram com que éste precioso combustivel
subisse em 1924 para 227%40,8, descendo em 1934
para 106500, mas devido aos acontecimentos inter-
nacionais resultantes da presente guerra, o seu
pre¢co comecou novamente a subir extraordinaria-
mente, e a ponto tal, que tendo sido a média do
Seu preco em 1939 de 148%00 cada tonelada, custa
Ja cérea de 500$00, com a agravante de muitas e
énormes dificuldades na sua aquisicao, principal-
mente por falta de transportes.

Verifica-se, pois, que o elevado preco do carvio,
agravado com as dificuldades da sua aquisi¢io e
0s saltos bruscos que se notam no seu preco, pro-
duzem um forte desequilibrio na exploracio dos
caminhos de ferro e conseqiientemente um prejuizo
grande na economia nacional.

Estas causas notaram-se e notam-se em tdda a
parte do Mundo — e devido a elas, é que depois da
guerra de 1914 virias nac¢oes da Europa comeca-
ram a encarar a necessidade da electrificacio dos
Seus caminhos de ferro, niao tendo descan¢ado um
momento na efectiva¢ao de tao importante melho-
ramento, que eu reputo dos mais importantes para
0 desenvolvimento da riqueza ptiblica e particular
duma Nacio.

As nagoes, que assim tém procedido, mostraram

bem serem nagoes progressivas, merecendo por |
isso especial mencao, a Suissa, Itdlia, Alemanha e

Suécia, pelo ineremento notdvel que deram a elec-
trificagio dos seus caminhos de ferro. As que assim
nao procederam, despresando os ensinamentfos da
outra guerra, veem-se novamente a bracos com
tremendas dificuldades na aquisi¢gio de carvio,
dando isso.origem a uma redu¢io enorme no mo-
vimento dos seus combdéios.

E o que estd sucedendo em Portugal, sem razoes

algumas para isso, visto que a electrificacio duma
grande parte dos nossos caminhos de ferro ji podia
estar feita, principalmente o.de Lisboa a Sintra e
de Lisboa ao Entroncamento, visto que Portugal
possue recursos hidraulicos mais que suficientes
para isso e para tudo mais que o pais necessite.
i de estranhar que sendo o nosso pais um dos
mais pobres em carvoes, e ao mesmo tempo dos
mais ricos em recursos hidrdulicos, niao se tenha
pensado, mas a valer, na resolu¢io déste importan-
tissimo assunto, que resolveria por completo a
questao do carviao, com o que muifo lucraria a in-
dependéncia econémia da Nacdo.

A electrificacio dos caminhos de ferro, prinei-
palmente nos paises desprovidos de carviao, mas
abundantes em recursos hidraulicos, ¢ uma medida
que se impoe, e que ja devia ter merecido as admi-
nistracoes dos nossos caminhos de ferro e muito
especialmente & da Companhia dos Caminhos Ferro
Portugueses a maior atencao, pelas vantagens que
dai devem resultar para a sua explorag¢io, que é
muitc mais econémica — mas até hoje nada se tem
visto a éste respeito, a nao ser a electrificacao do
Ramal de Cascais, mas mesmo assim s6 foi levado
a efeito pela Sociedade Estoril que para isso o
tomou de arrendamento a Companhia dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses.

As vantagens econémicas déste meio de traceao
na exploragao dos caminhos de ferro siao tao gran-
des, que chega a parecer.estranho, nada se ter feito
neste sentido entre nds.

Nao 6 86 a reducao das despesas com a repara-
¢do e conservac¢iao do material circulante, e 0 me-
Ihor aproveitamento do pessoal. £ também o me-
Ihor apreveitamento dos vagoes para o transporte
de mercadorias.

Quantos nao andam diariamente empregados no
transporte de carviao e lenha?

Além disso resultaria também para o publico -
enormes vantagens, tais como conforto, rapidez e
aceio.

Li algures, que a Administracio Geral dos Ca-
minhos de Ferro Italianos tornou piiblico que na

s
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electrificacao de 1.000 quilémetros de linhas, in-
cluindo tdodas as despezas com os trabalhos de
equipamento, aquisi¢io de material, etc., ete., se
dispendeu 1.200.000.000 de liras, e que esta despeza
ficava integralmente amortizada com a economia
de quatro anos de explorag¢ao.

Niao tenho a mais pequena ingeréncia na admi-
nistracao dos nossos caminhos de ferro — mas se a
tivesse na da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, faria tudo quanto estivesse ao meu
alcance, e perderia para isso todo o ftempo que
fosse possivel, para que alguma coisa se conse-
guisse, neste sentido.

E que além das razoes apontadas, uma outra
hd ainda, e a qual eu ligo a maior importancia. I
a questio de se poder facilmente verificar com a
maior exactidio em qualquer altura, qual o con-
sumo da energia eléctrica, o que ja se nao pode
¢onseguir com o carvao.

E dificil a fiscalizacio de todos os assuntos
respeitantes a carvao. '

O que digo acérca do carvio, qudsi se pode di-
zer o mesmo a respeito da aquisi¢ao, transporte e
consumo da lenha, por ser também de dificil fisca-
liza¢do esta mercadoria, o que ja nao sucede com a
energia eléctrica nos caminhos de ferro electrifi-
cados, porque o seu consumo, em qualquer altura
se pode verificar, com a mais absoluta exactidao,
porque para isso existem os respectivos contadores,

Como ja disse, nio tenho nem nunea five a mais
pequena ingeréncia na administra¢ao de Caminhos

“
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de Kerro-—inas se a tivesse tido por exemplo na
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, a
mais forte organizagao ferrovidria do pais, teria
feito, desde hd muito, tudo quanto estivesse ao meu
alcance, para encetar negocia¢oes no sentido dum
futuro fornecimento de energia feito ao caminho
de ferro, para a electrifica¢ao das linhas — Entron-
camento a Lisboa e Lisboa a Sintra, e certo estou
que tudo isto se teria ji conseguido, desde que se
tivesse auxiliado tdo simpdtica emprésa em tudo
que fosse necessirio para isso, quer junto do Go-
vérno, quer nos estudos a fazer para aumentar a
sua produciao de energia de 20 para 100 ou 200
milhoes de kwh, quer ainda auxiliando-a financei-
ramente, com o que muito teria lucrado o pais.

A competéncia, honestidade e patriotismo de-
monstrados numa luta titdnica pelos engenheiros e
outras pessoas que fundaram a Hidro-Eléctrica
— Alto Alentejo — emprésa genuinamente portu-
ouesa, fundada por portugueses e com capitais
portugueses, era uma garantia segura, em que se
podia confiar em absoluto, em tudo que fosse ne-
cessdrio para se atingir os fins desejados.

N. B. — Publicamos éste artigo a titulo de informa-
¢do, embora nfilo econcordamos com varias das suas afir-
magoes.

i preciso ter em conta o elevado custo da electrificacio
e a impossibilidade de obter o respectivo material a preco
razoavel na situacfio actual e as difieuldades de angariar o
rapital preciso.

. e, _‘_",_: -
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UMA GRANDE ORGANIZACAO

da induastria de transportes internacionais

A Casa Mario Silva, que inaugurou o servico maritimo
Lisboa-Genova, pensa iniciar brevemente novos servicos

do mesmo género para

Dentro da indole da nossa Revista, que trata,
também, dos diversos assuntos de navegag¢do, estu-
dando-os e difundindo-os, como merecem, cabem
muito bem as interessantes afirmagoes do sr. Md-
rio Silva, importante industrial desse ramo, A881M
como as palavras de elogio, que a sequir lranscre-
vemos, com a devida vénia, do nosso colega <O
Séeulo» :

Criou-se em Portugal, nos tltimos anos, uma
inddstria que o grande piiblico até ha pouco des-
conhecia e qlie comeca, agora, a conhecer através
das largas reportagens que, sobre o assunto, O
Séeulo tem publicado. Queremos referir-nos a in-
distria de transportes, organizada em bases mo-
dernas, sob a direccao de téenicos especializados e
gue, por isso mesmo, provocou, naquele meio in-
dustrial, uma remodelacao da técnica e da maneira
de trabalhar.

A vila econémica actual nao 86 no nosso Pais
como em todo o mundo exige uma mais ripida e
mais volumosa troca de produtos entre as nacgoes.
O porto de Lisboa, por exemplo, que é hoje a
grande porta da Europa, aberta as estradas terres-
tres, aéreas e maritimas de todo o mundo, tem um
movimento extraordinirio de cargas e descargas,
produtos que vém dos mais longinquos paises e
para lohginquos paises vio. As industrias, em todo

importantes

centros europeus

o mundo multiplicam a produg¢io. Os operirios
trabalham nas fibricas de dia e de noite, transfor-
mando as matérias-primas; os camponeses lavram
a terra nas imensas planicies americanas, para que
a produ¢iao do trigo necessirio ao europeu em
crise — honrosa e grata excepe¢ao feita a Portugal
—que no nosso continente luta com dificuldades
tremendas, nao falte 4 sua alimentacao.

Para pOr em movimento esta monstruosa mé-
quina universal de transportes, tornou-se preciso,
como é natural, organizar essa dificil e complicada
industria em moldes novos, segundo uma técnica
absolutamente moderna. Enganam-se os que su-
poem que para mandar mercadorias da Amériea
para a Europa ou vice-versa basta haver navios ou
avioes. O problema assume muito maior acuidade :
¢ necessirio ter servi¢os montados em toda a parte,
por onde essa mercadoria passa; é necessiario con-
tar com pessoal especializado nas questoes alfande-
gdrias; é preciso preparar a entrada nas varias
fronteiras; é preciso, enfim, poder dar ao cliente a
carantia de que o produto saido da entidade expe-
didora chega intacto e o mais rapidamente possivel
ao seu destino, sem que o expedidor pense mais no
¢aso.

A industria portuguesa de transportes interna-
cionais eonseguiu isto como o nosso inquérito tem
provado e como provarda com as reportagens que

A ESQUERDA: Mdrio Silva, notdvel organizador transi-

tirio e agente oficial em Portugal do «Office Suisse
de Transports», AO CENTRO: O primeiro barco que
partiu por conta da casa Mdrio Silva para Génova, com
carga para a Suica, A DIREITA: Importante carregamento
de mercadorias para a Suica, no convés, de pé, o sr,
Paul René Keller, activo e principal colaborador

do sr. Mdrio Silva
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iremos publicando sobre a actividade de varias
emprésas desta especialidade.

Uma destas firmas, a Casa Mario Silva, com
sede na Praca Duque da Terceira, 24, 4., merece
especial destaque pelo seu probo labor, pela orga-
niza¢ao espléndida dos seus servicos, pela obra no-
tavel - que, no campo dos transportes— especial-
mente transportes maritimos — tem levado a cabo
em Portugal.

A casa Mario Silva foi fundada em 1930, pelo
sr. Médrio Silva, explorando de inicio a industria de
cargas e descargas de navios e fragatas. Pouco
tempo depois, a firma progredia extraordinaria-
mente. £ que o sr. Mario Silva, técnico de ex-
cepcional competéncia, homem de invulgares qua-

lidades de trabalho, nio dormiu sobre os louros

colhidos nos primeiros tempos, pela sua casa. Quis
ir mais além, progredir mais, desenvolver o seu
negocio. Trabalhando sempre com uma probidade a
toda a prova, criando confian¢a com os seus méto-
dos de trabalho, cumprindo os seus contratos 2
risca, firmando na praca bom e firme crédito, o sr.
Mario Silva, industrial novo e de vistas largas, es-
pecializou-se no ramo de transportes maritimos,
estudando a fundo o ecomplicado problema.

Com a ligdo désse estudo e a experiéncia colhida
nos meios da actividade maritima, éste industrial
alargou, entao, a actividade da sua casa, desenvol-
vendo os negéeios, estendendo cada vez mais além
a sua acedo, transformando a Casa Mdario Silva
numa grande emprésa, uma das primeiras no ramo
dos transportes maritimos. Esse desenvolvimento
foi de tal ordem que, dentro em pouco, esta firma
langava uma grande arrojada iniciativa: o servi¢o
de transportes de mercadorias para a Suica, por
uma nova linha maritima — a de Lisboa a Génova.

0 sr. Mario Silva é o representante em Portugal
do Office Suisse de Transports, de Berne

Impunha-se, portanto, que no nosso inquérito
figurasse uma entrevista com o director desta im-
portante casa de transportes maritimos. Pedimos
ao sr. Mario Silva algumas elucidag¢oes sdbre a acti-
vidade da sua firma e o conhecido industrial, a-pe-
sar do muito trabalho que tinha entre maos, dis-
pos-se amavelmente a dar-nos algumas informacoes:

— Como sabe, por minha iniciativa, foi montada
a linha maritima Lisboa-Génova, com virios navios
portugueses ao servi¢o de transportes de cargas
para a Sui¢a. Essa linha deu os melhores resultados
e proporcionou uma larga troca de mercadorias
com aquele pais.

—Teve colaboradores nessa espléndida inicia-
tiva?

— Tive alguns, o primeiro dos quais a destacar
é o sr. Paul René Keller, cidadao suico, homem de
largas qualidades de trabalho e de energia, que
com o seu saber contribuiu para que a linha se tor-
nasse uma realidade, num momento em que quési

.
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toda a gente considerava impossivel a sua mon-
tagem.

Os nossos navios — continuou o sr. Mdrio Silva
—foram postos a disposi¢ao de todos 0s nossos
colegas transitirios, aos quais estamos muito gratos
pela colabora¢iao que nos deram.

— A linha mantem-gse #

— Ultimamente, por dificuldades surgidas, a
nossa casa nao pode continuar a fazer o fretamento
dos navios, razio por que tivemos de ceder um
negocio proprio ao govérno sui¢go. A linha, porém,
continuou com 08 mesmos navios ao servico directo
daquele govérno.

—Isso representou um prejuizo para a sua
firma. .,

— Enorme prejuizo, que foi, em parte compen-
sado, pois fui nomeado agente oficial em Portugal
do Office Suisse de Transports, de Berne, para os
navios daquela minha antiga carreira.

A Casa Mario Silva possue fragatas proprias
para o servi¢e no rio Tejo

Depois, o sr. Mario Silva elucidou-nos ainda:

— No inicio da guerra civil de Espanha pus a
minha actividade ao servi¢o dos nacionalistas, orga-
nizando combdios com carburantes da Sociedade
Nacional de Pretréleos.

— Limita-se aos servigos maritimos a actividade
da sua firma?

— Nao. Estamos especializados em servigos mas-
ritimos, mas dedicamos a nossa actividade a todo
0 género de transportes.

Outra informacio interessante :

— Para o servi¢o no rio Tejo, onde trabalhamos
muito, possuimos, agora, trés fragatas, com um to-
tal de 180 toneladas, pois quando do ciclone, per-
demos duas. A custa de um grande esfor¢o e nao
menor sacrificio, vamos substituir essas fragatas
por novas unidades.

«Nas prineipais cidades da Europa e da América
temos representantes especiais, que trabalham em
perfeita harmonia com a nossa firma. Xm Portugal,
somos, também, representantes de virias casas im-
portantes do estrangeiro.

A terminar a sua curiosa entrevista, o sr. Mario
Silva, disse-nos:

— Pensamos iniciar brevemente novos servi¢os
do mesmo género para outros importantes centros
comerciais europeus. Déste modo ficard a nossa
casa com mais largas e completas ramifica¢oes, para
trabalhar melhor todo o género de comércio e do
publico que necessite dos nossos préstimos.

— Nas fronteiras espanhola, francesa e suica te-
mos, igualmente, pessoal especializado para remo-
ver as dificuldades alfandegérias e fazer chegar
depressa as mercadorias ao seu destino.

Como se depreende pelo que acima fica, a Casa
Médrio Silva ocupa na indistria dos transportes
internacionais um lugar de merecido destaque.



Preside ao banquete o sr. José Vanzeler Palha que tem a sua direita o homenageado e o sr. Carlos d'Ornellas, director
do «Sector 1», ¢ a sua esquerda o sr. D, Antonio de Lencastre e o sr. Jodo Pedro Monteiro
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O ALMOCO AO SR.FAUSTO NUNES DIAS,

DIRECTOR DA «VIDA RIBATEJANA»
FOI UMA SIGNIFICATIVA E TOCANTE
FESTA.

no meio lisboeta, dos aficionados das corridas
de toiros e muito querido da gente do Ribatejo.
Nunca toureou, mas, valente como é para escrever,
julgou que também o seria para os toiros, que nio
respeitam os pedes que ndo trazem bandarilhas ou
muletas. E foi colhido o nosso querido amigo com
um rasgao numa perna que o ‘deixou em estado grave.
Isto passou-se na festa do Colete Encarnado, em
Vila Franca, uma terra portuguesa completamente
diferente de Sevilha espanhola, e formou-se a «colar
para visitar um simpdtico rapaz, até que o seu médico
assistente proibiu terminantemente as visitas ao doente.
Fausto Dias melhorou e um grupo dos seus ami-
gos constituiu-se em comissdo assim composta: José
Vanzeler Pereira Palha, Jodo Pedro Monteiro, Sabino
Correia e os jornalistas Leopoldo Nunes e José Luiz
Ribeiro (Pepe Luiz), e organizaram um almoco de
homenagem ao director do jornal «Vida Ribatejanar.
Perto de sessenta pessoas se sentaram a mesa que
tinha na presidéncia o nosso querido amigo José
Vanzeler Palha, ilustre presidente do Cimara de Vila
Franca de Xira, ¢ além do homenageado os srs. D. Fran-
cisco de Noronha, Jo2o Pedro Monteiro, Jodo Baptista
Duarte, Joaquim Tomds e Carlos d’Ornellas, director
do Grupo Tauromdquico «Sector 1,
Houve algumas dezenas de discursos e pessoas
houve que falaram trés vezes.
José Luiz Ribeiro falou em nome da comissio,
Leopoldo Nunes brindou pelo homenageado, tendo

FAUSTO Nunes Dias é um rapaz bem conhecido,

palavras amdveis para o «Sector 1» e para a pessoa
que o representava, afirmando que abandonava &ste
ano tudo quanto se refere a toiros, finalizando a sua
carreira com uma conferéncia no «Sector 1».

Falaram ainda os srs. Rodrigues Laranjeira, Carlos
d’Ornellas, Baptista Duarte, Amaral Neto, Abel Boto,
dr. Francisco Cancio, Regério Perez, Alexandre Fer-
reira, Martins Durdo, José Ernesto, Augusto dos Anjos,
Ratl Matias, Sidénio Dias e José Palha, que saiidaram
o sr. Fausto Dias, e tiveram palavras de apreco e lou-
vores pelos seus feitos em prol da terra ribatejana.

Falaram ainda outros oradores.

O sr. Fausto Nunes Dias agradeceu todas as defe-
réncias e terminou o seu lido discurso com saiidacgoes
ao sr. Vanzeler Palha, aos presentes e a Imprensa.

Vidrios oradores saiidaram a familia Palha Blanco
e outros aficionados. «Alé» cantou um dos seus «fan-
danguinhos» que a assisténcia aplaudiu freneticamente,

Foram recebidos telegramas de Simao da Veiga,
Antoénio Luiz Lopes, Victor Guedes, dr. Archer Crespo,
dr. José Barata, Alberto Espirito Santo, dr. Salvador
Marques, Alfredo da Silva Leitio e dr. Jaime Lima.

ALMOCO OFERECIDO PELO PESSOAI

FERROVIARIO AO SR. CARLOS
RODRIGUES PARREIRA

Como estava anunciado, realizou-se o almbco de
homenagem ao sr. Carlos Rodrigues Parreira, distinto
funciondrio que, durante 48 anos, esteve ao servigo da
C. P., onde sempre foi um zeloso cumpridor dos seus
deveres profissionais e onde grangeou, pelo seu porte
afdvel, caricter integre e nobreza de sentimentos, a
estima e o respeito de todos os que com éle privaram.

O sr. Rodrigues Parreira acaba de ser aposentado.
E por gsse motivo um grupo de amigos resolveu dis-
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‘“"tingui-lo com um almé6go de homenagem, para lhe de-

monstrar assim a estima que todos lhe votavam na C, P.
Na mesa de honra, ao lado do homenageado,
viam-se, a direita, os srs. Felisberto José da Silva e
Julio da Guia, respectivamente Inspector Principal da
Tracgao e Inspector do Material Circulante, e 4 esquerda,
os srs, Victor Hugo P. Alves e Marcelino da Silva,
Engenheiro e Inspector Principal da Fiscalizagio.

Entre a numerosa assisténcia verificou-se a presenca
de representantes dos Depdsitos de Mdquinas de Cam-
polide, Lisboa P., Barreiro, Entroncamento, Alfarelos,
Gaia e Campanha e bem assim o sr. Victor Afonso,
Chefe da estacao de Lisboa R. '

Durante éste almdgo, que se realizou num dos
melhores Restaurantes da Baixa, num verdadeiro
ambiente de alegria e camaradagem, foram recebidos
varios telegramas e cartas de saiidagdo e de adesiao
aquela homenagem.

O sr. Felisberto José da Silva iniciou a série de
brindes, enaltecendo as qualidade de caricter do home-
nageado e pondo em destagne os seus méritos pro-
fissionais, que muitos sio.

De seguida o sr. Ernesto Duarte e Silva disse que,
como discipulo, amigo e humilde colaborador nao
podia naquele dia imorredoiro deixar de testemunhar
ao sr. Rodrigues Parreira os seus mais sinceros agra-
decimentos pelas valiosas licoes recebidas de um
mestre que se ndo poupava aos maiores sacrificios
para que dos seus ensinamentos resultassem os me-
lhores beneficios. Afirmou que, como seu colaborador,

SO iy -
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ndo podia deixar no olvido a sua reconhecida gratidao
pela enexcedivel confianca que sempre dignou dis-
pensar-lhe e a qual correspondeu com todos os esforgos,
contribuindo assim n3o s6 para o bom andamento do
servigo da Emprésa que serviam, mas também para o
bom nome de um Chefe como o homenageado que tio
brilhante carreira fez numa vida cheia de glérias alcan-
cadas pela dedicacdo e amor ao servigo. Terminou
fazendo votos pela satide do sr. Rodrigues Parreira.
Falaram também os srs. Restituto José Coelho, José
Gaspar da Silva Sousa, de Alfarelos, Victor Afonso e
Joao Duarte Victoria, que dum modo geral historiaram
a vida do homenageado a quem todos os ferrovidrios
da Tracgdo ficam devendo o melhor do seu saber,
Por fim falou o homenageado, que, com a voz
embargada pela comogdo, agradeceu muito reconhe-
cido as palavras elogiosas que todos os oradores lhe
tinham dirigido e bem assim a todos os componentes
desta homenagem, afirmando que para si aquele dia
teria uma recordagdo indelevel e imortal para sua vida,
visto sintetisar, para si, o ponto culminante da gratidao.
Diz ainda que se encontra satisfeito por saber ter
cumprido o seu dever pondo acima de tudo os supe-
riores interésses da Companhia, ndo esquecendo aqueles
que, com uma dedicagdo invulgar, muito contribuiram
para 0 bom desempenho das fun¢des que lhe foram
confiadas.
A «Gazeta dos Caminhos de Ferror» associa-se
aquela homenagem e felicita, por tal, o sr. Carlos
Rodrigues Parreira.
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Aspectos do almégo de homenagem ao sr, Carlos Rodrigues Parreira
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NO JARDIM ZOOLOGICO

[rauduratio do Pargue des Laranjiras

“f ” iy

No sdbado, 30 de Agosto, o Senhor Presidente
da Repiiblica, inaugurou o belo Parque das Laran-
* jeiras, que ficou integrado no Jardim Zooldgico,
gracas ao bom gosto do ilustre Ministro das Colo-
nias, sr. dr. Franecisco Vieira Machado, e a avenida
principal do Jardim Zool6gico — a qual foi dado o
nome de Manuel Emidio da Silva, que foi um dos
maiores e mais dedicados amigos do <«Zoo» de
Lisboa. |

Foi uma ceriménia simples, mas dum alto signi-
ficado . espiritual, com que se traduziu a gratidao
da cidade por dois nomes de beneméritos do Jar-
dim, e que tanto o engrandeceram. A esquerda,
num dos cunhais do portiao interior do Parque das
Laranjeiras, o venerando Chefe do Estado descer-
rou uma lipida comemorativa, com os seguintes
dizeres :

«O sr. dr. Francisco Vieira Machado, Ministro
das Colénias, tornou possivel o regresso das «La-
ranjeiras» a sua antiga unidade e ao seu esplendor
tradicional. 1940.»

Numeroso ptblico acompanhou o sr. general
(Carmona na sua visita ao Parque, dispensando-lhe
as mais calorosas saudacoes.

Na -jmssoa distinta do sr. Prof. Dr. Fernando
Emidio da Silva, o sr. Presidente da Repriblica
saiidou a ilustre Direc¢io do Jardim Zooldgico
pelos notdveis melhoramentos ali ultimamente in-
troduzidos e confessou ao mesmo tempo a sua ale-
gria por ver entregue em boas maos a defesa e a
guarda um dos maiores valores do patriménico
“artistico e tradicional de Lisboa.

Na tarde de quinta-feira, 28 de Agosto, a bene-
mérita e ilustre Direc¢ao do Jardim Zoologico
reliniu jornalistas representantes da Imprensa de
Lishoa e Porto e alguns convidados, para lhes dar
conhecimento das obras ali ultimamente realizadas
e das colaboracoes valiosas que tornaram possivel
a transformacio e o enriquecimento daquéle re-
c¢into, hoje o mais belo e o mais rico de Lisboa.
Nao ¢ a primeira vez que a Imprensa, a convite da
Direcgao do «Zoo», ali se reiine. Nao podemos dei-
Xar de registar, com simpatia, o facto, que bem
demonstra a apréco e a compreensao das entidades,

que tém o seu nome ligado aos progressos da ca-
pital, pelos jornais e pela colabora¢io dos jorna-
listas. A .

Os jornalistas e demais convidados, entre os
(quais se viam algumas senhoras, foram recebidos
com a sua habitual gentileza, pelos directores do
Jardim, srs. Drs. Fernando Emidio da Silva, Al-
fredo da Cunha e José da Cunha, engenheiro Melo
Gouveia e José Jacinto Parreira. Entre os convi-
dados, encontravam-se os seguintes srs.: dr. Nunes
de Oliveira, inspector superior colonial e antigo
governador geral da Colénia de Mocambique; ca-
pitao Arrochela Lobo, comissdrio do desemprégo;
engenheiro Artur Saldanha, vice-governador do
Banco de Angola e descendente em linha recta do
Conde de Farrobo, o artista criador do Palédcio e
do Parque das Laranjeiras; dr. Leite Duarte, eng.
Ferreira da Silva. e Augusto Celestino Soares.

Sdao, na verdade, notdveis os melhoramentos
realizados no Jardim, com os seus tanques limpos,
os seus azulejos beneficiados, a reconstitui¢ao de
um estidbulo, réplica do «Hameau» de Versailles,
uma pérgola e vérias eutras dependéncias.

A «casa do chéd», ao ar livre, além das suas flo-
res, tem um recinto circular, pavimentado a maér-
more, destinado aos amadores da danca. Durante
o chd oferecido aos visitantes, o sr. Prof. Féernando
Emidio da Silva, com grande brilho literdario, que
o coloca entre os espiritos mais elegantes do nosso
tempo, tragou-nos o perfil do Conde de Farrobo,
que soube ser, sob vdrios aspectos da sua rica per-
sonalidade, verdadeira e nobremente milionédrio.
Depois, referiu-se, com admiracio e gratidao, aos
nomes dos srs. Dr. Francisco Vieira Machado, que
promoveu a entrega do Paldcio e do Parque das
Laranjeiras ao <«Zoo», do arquitecto Raul Lino e
eng.” Jorge Gomes de Amorim, que intervieram,
com um belo sentido artistico, nas obras realizadas.

O Sr. Dr. Fernando Emidio da Silva referiu-se,
finalmente, com o maior louvor, ao sr. eng.® Duarte
Pacheco, a cuja valiosa colaboraciao o Jardim deve
alguns dos seus melhores aspectos. E ainda o ilus-
tre Director do «Zoo» nos falou de outros projec-
tos com que wvai ser alindado o mais belo reeinto
de Lisboa, de que Portugal se deve orgulhar, por-
que hoje, sem favor e sem exagéro, é, no género,
um dos mais belos da Europa.
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A «FE. T.» diz que no Irak, a R. A. F. conti-

nuou atacando as posi¢cdes dos dissidentes iraquia-
nos e 0s objectivos militares, tais como aerédro-
mos, vias férreas e estacdes de transportes motori-
zados. Amara Raschid, Mossur e o caminho de
ferro de Bagdad foram objecto dos ataques.

— A «D. N. B.» diz que a aviacdo alemd de-
pois de ter destruido a réde ferroviaria do inimigo,
privou o adversario de téda a possibilidade de
contra-accdo de envergadura. As bases de abaste-
cimento necessarias para continuar as operagoes
das armas blindadas avancaram ja para a proxi-
midade directa da antiga «Linha Estalin».

— Comunica a «F. T.» que bombardeiros in-
gléses atacaram comunica¢des ferroviarias e flu-
viais na Franca ocupada e a base alema de Wi-
lhelmshaven. Soube-se em Londres que, nas ope-

5
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racoes ofensivas, levadas a efeito, sobre o Norte
da Franca, bombardeiros pesados escoltados por
«cacas» atacaram comunica¢des ferroviarias e flu-
viais perto de St. Omer. Foram destruidos cinco
«cacas» alemdis e faltam dois dos «cacas britani-
cos».

—Sesundo a «D. N. B.» avides de combate
atacaram a estrada Smolensko-Moscovo, assim
como as linhas ferroviarias da regido. Varias es-
tacdes e entroncamentos foram destruidos. As li-
nhas bombardeadas ndo podem mais ser utilizadas
para os abastecimentos.

— A «E. T.» diz que no ataque aéreo a Néapo-
les foram alvejados estacdes ferroviarias e depdsi~
tos de combustivel, segundo o seguinte comunica-
do da R. A. F. no Médio Oriente: «Bombardeiros
da R. A, F. levaram a efeito mais um violento
«raid» contra os objectivos militares da cidade de
Napoles. Fizemos ataques, coroados de éxito, con-
tra estacoes de caminho de ferro, contra armazéns
e depésitos de combustivel e contra a navegacao.
Vimos bombas atingirem todos éstes ‘objectivos,
tendo-se observado uma grande explosio numa
fabrica de estruturas de avides. Quando os nossos
aparelhos estavam ja a oitenta milhas, no regresso
as suas bases, ainda podiam observar os incéndios
que as suas bombas haviam ateado». |

—Pela «D. N. B.» sabe-se que avides de com-~
bate alemais atacaram, com éxito, as estradas e
outros meios de comunicac¢ido da regido de Lenine-
g¢rado. As linhas ferrovidrias, os cais e os com-

METALICA SOBRE O RIO HAWKESBURY
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ETIOPIA — A ESTACAO DE CAMINHO DE

béios, assim como um depédsito, foram eficaz-
mente bombardeados. A réde ferroviaria no trian-
gulo Smolensko-Moscovo-Brjansk foi também
bombardeada com éxito. F.ssas vias férreas, de ex-~
trema importincia para o movimento de retirada
das forcas soviéticas, foram interrompidas em va-
rios pontos.

— A «E. T.» transmitiu éste comunicado da
R. A. F. no Préximo Oriente: «Bombardeiros pe-
sados da R. A. F. efectuaram um ataque contra o
porto de Napoles e desvios ferroviarios, nas suas
proximidades. As primeiras bombas lan¢adas no
objectivo provocaram um grande incéndio, que foi
depois ampliado pelas bombas de outros avides».

— A «D. N. B.» diz que a avia¢do alema diri-
giu novos ataques diurnos na «frente» oriental,
contra vias férreas, esta¢des e pontes. Foi assim
que foram cortadas, principalmente, varias linhas
de caminho de ferro que conduzem a Lenine-
grado. ;

— Pela «F.. T.» sabe-se que o ataque efectuado
pela aviacdo britanica contra a Alemanha ociden-
tal causou enormes prejuizos nos estabelecimentos
industriais de Francfort-sébre-o-Méno e de Ma-
nheim. Na primeira daquelas cidades, ponto es-
tratégico das grandes rotas comerciais entre o
Norte e o Sul do Reich, o principal objectivo do
ataque foi um importante depdsito de mercadorias.
Os aviadores observaram a explosdo de muitas
bombas em pleno objectivo, produzindo a des-
truicao de um vasto edificio. Nos cais ferroviarios
declararam-se também muitos incéndios. Noutros
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pontos da cidade, especialmente nas vizinhancas
da principal estacdo do caminho de ferro, obser-
varam-se incéndios bem ateados. i

— A «D. N. B.» diz que as tropas hingaras e
alemas ocuparam a linha férrea da Ucrania ao
Mar Negro.

—A «D. N. B» foi infcrmada que, no sector
do Dniester superior, caiu nas maos das tropas
hdngaras, no dia 19, uma importante formacao
bolchevista. As referidas tropas encontraram, em
poder de um coronel de engenharia soviético, uma
ordem especial, procedente dum comando superior,
na qual se sublinha a grande importancia da li-
nha de caminho de ferfo da Galicia e da Uecrania
ao Mar Negro. Diz, textualmente, essa nota: «F,
preciso pdr em accdo todos os meios susceptiveis
de salvar a importante via férrea que liga o Golfo
da Finlandia ao Mar Negro, pelo menos no seu
sector meridional. Esta via' férrea constitue, ao
mesmo tempo, a principal artéria da réde ferrc-
vidria ucranianan».

Tropas hingaras acabam de tomar, juntamente
com as formacdes alemas, aquela linha férrea.
Agora, sera impossivel aos bolchevistas abastecer,
em medida suficiente, as tropas que se encontram
na Ucrania ocidental.

—Diz a «E. T.» que os entrepostos ferrovié-
rios de Hazebruck foram atacados por «Ble-
nheims» do Comando Geral de Bombardeiros,
fortemente apoiados por avides de combate.
Observou-se que muitas bombas rebentaram so-
bre os objectivos visados.
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Inauguracdo da linha da Beira Baixa

Como era de prever, a abertura 4 exploriciio da maior
sec¢do d'esta linha entre Abrantes e Covilhd foi um facto
dos mais notaveis do nosso anno corrente.

El-rei decidira presidir a esse acto e assim o effectuou,
partindo em comboio espeeial que sahiu de Cintra no sabbado
5 as 8h15 da manhd, chegando a Castello Branco pouco de-
pois das 3 da tarde.

Em cada uma das estacdes do transito o povo agglo-
merava-se, cheio de enthusiasmo, as musicas tocavam, os
foguetes estrondeavam nos ares.

As reaes magestades eram victoriadas, trocavam-se cum-
primentos e vivas, em que se manifestava sempre, a par do
respeito pelos regios viajantes, o interesse com que 0s povos
viam inaugurada a sua linha ferrea, pela qual tanto luctaram,
porque representa para elles uma total transformacao do seu
viver, uma melhoria consideravel das suas condi¢des, uma
inexhaurivel fonte de progressivo engrandecimento.

No primeiro dia o comboio real, em que iam tambem
alguns Srs.administradores, director geral e pessoal superior
da companhia, directores da 1.* e 2.* direcedofiscal, varios
membros da imprensa ete., foi ecomo dissémos até Castello
Branco, onde se preparava uma explendida recepciio.

A cidade estava toda em festa. Ruas embandeiradas,
janellas ornadas com riquissimas colchas, os pavimentos
cobertos de verdura, sobresaindo o feno e o louro.

El-rei foi alojar-se no palacio do governo eivil depois de
ter assistido a um 7%e-Deuwm na Sé. A’ noite queimou-se na
Devesa um pequeno fogo de artificio, as ruas principais illu-
minaram por meio de baldes, luz electriea, fachos de gaz-mil,
lampedes a petroleo, tudo quanto podia
reunir-se para dar brilhantismo dquela festa verdadeira-
mente phantastiea,

Nio exageramos, dizendo que illuminac¢des de
Branco foram das melhores que se teem visto, concorrendo

vidros de eores,

Castello

Vista da cida de

CASTELO BRANCO
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para isso o facto do seu foéco ser reduzido a um pegueno
espaco.

A familia real passeiou a pé pela cidade, assistindo aos
cantares e dansas populares, sendo continuamente vietoriada
pela affabilidade com -que tanto El-rei como a rainha falla-
vam com o povo que se lhes acercava.

Durante a noite até depois da 1 hora e desde a alvorada,
isto é, desde as 4 horas, os foguetes, as bombas ¢ as musieas
nas ruas foram incessantes,

Vi esta nota que, dando a medida do regosijo com que
Castello Branco acolheu a inauguracio da linha
ferrea, dd tambem a do pouco que esse mesmo povo deixou

0 povo de

dormir os seus visitantes.

No dia seguninte El-rei assistiu a uma missa na 8é, depois
visitou o quartel, e findo o almoc¢o a que foram convidados
os membros da imprensa de Lisboa que haviam eoncorrido
a festa, tomou-se o eaminho da estacdo 4 1 hora da tarde.

Ali, n'um elegante pavilhdo ricamente adornado
com tapecarias da Persia e colchas da India, o Snr,
arcebispo de Portalegre procedeu, na presen¢a dos
reaes viajantes e de milhares de pessoas, auctori-
dades locais, convidados e povo, entre o qual se con-
tava um enorme numero de senhoras, 4 ben¢io das

locomotivas,

Durante as festas pode-se culeular que estariam
na cidade ndo menos de 30:000 pessoas. Imagine-se,
com a falta de acommoda¢des que na cidade sé nota,
como se obteria alojamento.

Os populares ficaram, na sua maior parte, pas-
selando na rua durante a noite. Emquanto aos ¢on-
vidados, dparte os que ld tinham rela¢des de amisade
ou por I-llh'l"i'lllﬂl‘lﬁ pessoas obtiveram pousada em
casas particulares, onde, como é natural, foram cava-
Iheirosamente recebidos, alguns ainda a custo obti-
veram quarto n'um pessimo hotel dirigido por um
selvagem semi-doido, que ora obsequeia alguns hos:
pedes por uma férma puramente paternal, ora insulta
outros com a brutalidade de um homem primitivo;
0s restantes so tarde conseguiram alojar-se.

Quem esereve estas linhas havia-se prevenido
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com alojamento onde ag amabilidades do dono da casa, o
Sr. Pinheiro, o compensou de sobejo das faltas de commodi-
dade inevitaveis em tal ocasifio; mas n#o podemos deixar de
consignar aqui a nossa extranhesa pela falta de prevencio

COVILHA — Jardim Piblico

das auctoridades, pessoas influentes, imprensa ete, da cidade,
ndo tendo constituido uma commissfio que recebesse e
guiasse os representantes da imprensa de Lisboa e lhes pro-
curasse accommodacdes condignas,

Publicam-se ali dois jornais; tinhamos direito a esperar
d’elles a0 menos um cartio de visita. Ndo se usa li... adiante.

Partiu o comboio da estacio ds 2 horas, entre vivas
acelamacoes, seguindo a sua marcha triunphal pelo restante
da linha, cujas estagdes estavam, como as anteriores, ador-
nadas, algumas com um notavel bom gosto e elegancia,
como Alpedrinha e Funddo, chegando 4 Covilhd depois das
o da tarde.

Ahi o espectaculo, o effeito, era bem differente,

A cidade destaca-se na vertente da montanha, a 8 kilo-
metros da estacdio, produzindo um panorama encantador.

Todas as sinuosidades d’aquelles montes co-
briam-se de milhares de pessoas, das janellas pen-
diam colehas, nas ruas levantavam-se arcos trium-
phaes, os foguetes estouravam no ar ¢ as musicas
entoavam hymnos.

Em vez do enthusiasmo superficial de Castello
Branco, as magestades e convidados eram recebidos
com uma affabilidade verdadeiramente fidalga por
todas as pessoas, sem excepedo, a quem se dirigiam,

Ao sahir da estacfio, as damas e cavalheiros da
cidade disputavam para os seus trens os viajantes
como se estes fossem da sua familia; todos nos sor-
riem alegremente, dedicando-se a tornar-nos a per-
manencia na cidade o mais agradavel possivel.

Ali tudo estava remediado: hotel muito rasoavel,
alojamento em casas particulares ndio precisou ser
Sollicitado, offertas de servigos repetiam-se a cada
passo.

Singular povo este! Singular na sua affabilidade,
ha delicadeza de todos os seus habitantes, todos,
Podemos bem dizel-o, porque, ainda nas classes mo-
n0s educadas, nas simples e ignorantes mulheres do
POvVo, se encontra uma cortezia e attencdio que nos
surprehendeu. _

O director d’esta folha pode bem dizel-o. Niio se attribua
€ste facto d4s festas nem ao regosijo publico. Dois dias de
Peérmanencia na Covilhd depois das festas, quando a cidade
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entrava ja no seu infatigavel labor quotidiano, a menor per-
gunta dirigida ao primeiro homem do povo, ao mais modesto
chamieeiro que desce a montanha conduzindo a sua alimaria
carregada de lenha, tinha uma resposta attenciosa, reverente.

No dia 6 houve Te-Dewm na Sé e recepciio na
camara munieipal, depois, 4 noite, um bonite fogo
de artificio e illuminacdes.

Menores, em quantidade de lumes, do que as de
Castello Branco, faziam comtudo um effeito magico
em vista da cidade ser em amphitheatro, tomando
assim um aspecto encantador.

A familia real foi alojada na preciosa vivenda
do sr. Candido Calheiros, no Refugio.

O dia seguinte, 7, foi consagrado 4 visita das
importantissimas fabricas de tecidos de 13, isto é, das
quatro mais importantes, porque esta industria
absorve por tal férma a actividade da Covilha que
toda a cidade se pdde quasi considerar uma sé fa-
brica, visto que raro é o predio em que se nio ouvem
os teares trabalhando continuamente.

Visitaram-se as fabricas Rato, Mendes Veiga,
Campos Mello e Al¢ada e Monsaco, o que levou até
depois das 6 horas da tarde.

Na visita a todos estes notaveis estabelecimentos
evidenciou-se bem a sua importancia e o grau de
aperfeicoamento a que vae chegando a produccio.

A primeira trabalha exclusivamente com motor
d’agua. As tres restantes utilisam tambem o de vapor,
tendo as mais aperfeicoadas maquinas e aparelhos e apresen-
tando na sua exposiclo tecidos do mais apurado gosto e
perfei¢iio de fabrico.

Tencionamos dar detalhada noticia d’estes estabeleci-
mentos logo que possamos reunir aos esclarecimentos que ja
temos sobre elles, os que os respectivos proprietarios nos
prometteram. Entdo apreciardio os nossos leitores o que pes-
soalmente tivemos occasiio de admirar n’aquelas enormes
officinas em que trabalham nfio menos de 5:000 operarios.

Depois da visita d4s fabrieas el-rei foi lancar a pedra
fundamental do novo hospital, no extineto econvento do Santo
Antonio, e 4 meia noite partiu para Lisboa sendo acompa-
nhado pela maior parte dos convidados, jornalistas, ete.

D’estes, os poucos que ficaram, receberam ainda no dia
seguinte, da parte do sr. Candido Calheiros a amabilidade

COVILHA — Fente do Pelourinho

de ser convidados para um banquete, significando-lhes este

senhor o seu sentimento por nio ter podido obsequiar os
que ja se haviam retirado, em vista da sua casa nlo
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ALEMANHA

Um jornal de Berlim escreve que

‘nas fibricas Borsig acabou de
construir-se a 15.000* locomotiva. Este acontecimento
foi celebrado pela presenca de todo o pessoal das fa-
bricas. Trata-se de uma locomotiva que tem a frente
dois pares de rodas, atrds um par de andamento e ao
centro trés pares de rodas motrizes. O péso da ma-
quina é de 104 toneladas, a caldeira possui uma pres-
sio de 16 atmosferas com uma superficie de aqueci-
mento mais ou menos de 200™%, Com os seus trés
cilindros a vapor essa maquina consegue obter uma
forca de cérca de 2.000 HP. enquanto que as mais
fortes mdquinas a vapor Borsig conseguem 3.500 HP.
Foi um combdio com uma locomotiva Borsig, de li-
nhas aerodinimicas, que atingiu, no dia 11 de Maio
de 1936, na linha Hamburgo-Berlim, o w«recordr» de
velocidade mundial, com 201,40 quilémetros & hora
puxando uma carga de 200 toneladas. Com a forma
aerodinimica obtém-se grandes velocidades e relativa-
mente com pouco trabalho. Para uma velocigade de
140 quilémetros por hora tinha de empregar-se para
uma locomotiva nio aerodinimica uma forca 50°/,
maior. Assim, as locomotivas aerodindmicas sdo mais
econémicas no que diz respeito ao seu consumo de
carvdo, e reduzem o seu preco de fabrico. Isto quere
dizer que com elas se pode ou andar mais depressa,
transportar maior carga ou economizar carvao.

— O jornal «Basler Nachrichten» informa que os
Caminhos de Ferro Alemais puseram em servico, apos
demoradas experiéncias, uma nova locomotiva a vaper.
Cada eixo propulsor é accionado directamente por
uma méquina a vapor. A poténcia total da locomotiva
¢ de 2.000 HP. Desenvolve uma velocidade méxima
de servico de 175 quilémetros por hora. Trata-se de
médquinas de 2 cilindros em V. Sdo construidos sob
as inspiragoes dos Drs. Roosen e Barske.

Estas locomotivas distinguem-se pela uniformidade
da sua marcha e eliminacdo de vibragdes a altas velo-
cidades.

— Informa o «Pest Lloydr que as pequenas loco-

o permitir, tendo sido posta 4 disposi¢dio de suas mages.
tades,

Foi a chave de oiro com a qual, pela sua parte, o abas-
tado eapitalista fechou as festas.

Aqui lhe agradecemos a honra com que distinguiu a
nossa folha, como agradecemos a todos que n’aquela obse-
quiosa cidade nos encheram de favores, ndio podendo deixar
de espeecialisar os srs. drs. Oliveira Monteiro e Valerio, José
Tavares, Mattos, da casa Campos Mello, que por muito repe-
tidas provas de deferencia captivaram a nossa gratiddo.

Voltaremos ali, mas, indépendente d’isso, voltaremos a
fallar da Covilhd, que_bem o merece.
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motivas podem ser empregadas na agricultura com
excelentes resultados, para diversos fins, como maqui-

‘nas economizadoras de trabalho e de tempo. Para isso,

porém, terdo de corresponder da melhor forma aos
requesitos do trabalho que deverdo efectuar. Na Feira
de Primavera de Viena foi apresentada uma pequena
locomotiva que dera excelentes resultados com outro
sistema de construcio, tendo agora sido mais perfeita-
mente adaptada 3s exigéncias da sua aplicacdo a agri-
cultura. A traccdo é feita por motor Diesel de 5 HP
ou por motor Otto de 8 HP, o que permite a sua
deslocacio sobre carris dispostos em linha recta sobre
terreno plano, rebocando uma carga de cérca de dez
toneladas brutas. A corrente de transmissdo, que ante-
riormente corria a descoberto, corre agora inteira-
mente protegida, mergulhada em banho de éleo. Em
vez do trovdo tnico, usado até aqui, a locomotiva
dispoe agora de uma engrenagem e de um travao de
pé, pelo que é maior a seguranga efectiva do seu fun-
cionamento com cargas mais pesadas, em terrenos
acidentados. Uma distribui¢do adequada de péso per-
mite a2 um homem fazer a agulha para uma linha
secunddria sem necessidade de disco giratorio.

BELGICA Durante o ano de 1940, o déficit
da Sociedade Nacional de Cami-
nhos de Ferro Belgas elevou-se a 674 milhdes de fran-
cos. O prejuizo total, compreendendo 819 milhdes de
francos procedentes de exercicios anteriores, eleva-se
assim a 1.493.

O Ministério da Fazenda concedeu a Sociedade as
antecipagdes da Tesouraria, sem juros, necessirias
para fazer frente as suas obrigagdes. Estas antecipagdes
elevavam-se a 790 milhdes no principio de 1941. Esta
conta de antecipagdes serd regularizada no fim da
guerra.

O Estado tomou a seu cargo os gastos da restau-
racao da réde.

A sua participagdo nas perdas e destruigoes de
material e aprovisionamentos estuda-se na actualidade:

Um
do monte Lofty Range, no Sul da Australia d

expresso

atravessando o viadueto

.
{
o
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Os corpos gerentes da C. P., os Sindicatos e os visitantes a entrada da Colénia

WWW&?M?W

I A Assistencia aa C. P. colabora com 08 Sindicatos
Ferrovidrios.—A C. P. e 08 ferrovidrios tuberculosos

A Colonia de Férias da C. P. é daquelas criacoes
grandiosas, pelo fim simpdtico a que se destinam e
que revelam o interésse e o carinho que presidiram a
sua organizagao.

A sua inauguragdo marcou um acontecimento bri-
lhante nos anais da Assisténcia da C. P.. Entregue aos
cuidados zelosos dos Sindicatos Nacionais dos Ferro-
vidrios do Norte, Centro e Sul de Portugal, a Col6-
nia de Férias da Praia das Macds, vai, certamente,
produzir aqueles bons frutos que todos nds espera-
mos com justificado entusiasmo.

Os filhos dos ferrovidrios — essa grande e simpd-
tica classe—vao ter agora, como justamente mere-
cem, a sua Coldnia de Férias, mercé do acordo a que

A hora do almdeo

]

chegaram os Servigos de Assisténcia da C. P. com os
dirigentes dos trés Sindicatos Nacionais de Ferrovid-
rios, H4d um grande sentido moral de compreensio
miitua, dos seus respectivos deveres, agora néste gesto
de interésse e auxilip de uma classe patronal a uma
classe trabalhadora. E que a C. P., integrada, como
estd, nas fungdes de grande emprésa nacional, ndo
podia descurar de um assunto de tdo magna impor-
tincia como é aquele que diz respeito aos filhos dos
seus funciondrios, que serdo, mais tarde, aqueles que
terdo mais probabilidades e mais utilidade em virem
a ser seus servidores. O entendimento reciproco entre
a C. P. e os Sindicatos do seu pessoal tem qualquer
coisa de significante e de claro para aqueles que, du-

Dormitério n.° 2

-
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2.° Grupo de 75 rapazes estagidarios da Colonia de Férias da C. P.

vidosos ou malévolos, se abastardam de sentimentos
sinceros para acalentarem mesquinhas e teimosas ati-
tudes de indiferentes ou detractores. E que o Sindica-
to, tal como o moldou e fez a politica do Estado
Novo, ndo é um agente de discérdia entre o trabalha-
dor e o patrio—¢, antes, um traco de unido bem
forte, que liga duas entidades dteis e indispensdveis a
vida, ao progresso e 4 boa ordem da Nagdo. E-nos
sobremaneira grato arquivar esta atitude da C. P.
para com os seus empregados filiados nos Sindicatos
Ferrovidrios, pelo que ela nos merece de aplauso e
parabém,

Vejamos agora, a tragos largos, o que é essa
magnifica obra da Colénia de Férias que a C, P.
e os Sindicatos Ferrovidrios estio desenvolvendo
com inteligéncia e critério, conjugando esforgos e
boas vontades e dando as demais emprésas do Pais o
exemplo grandioso da harmonia e da compreensio,
que alids ¢ seu apandgio e que, para honra de todos,
devia ser imitado e praticado por todas as grandes e
pequenas casas industriais e comerciais de Portugal.
Vida Ferrovidria, 6rgio da classe, dd-nos, nos seguin-
tes periodos, uma boa descri¢do, que apro-
veitamos, com a devida vénia :

«Situada a2 um quilémetro da Praia das Ma-
¢ds,—a mais rica praia de Portugal em iodo
—a Colénia de Férias da C. P. tem como mol-
dura natural, um verdejante e frondoso pinhei-
ral, que a envolve enquadrando numa extensa
propriedade adquirida hd anos pela C. P..

E € ali o local, para onde os Sindicatos Na-
cionais da classe, em estreita colaboragio com
a C. P., vdo enviar as criangas que lhe sio en-
tregues pelos seus filiados, para lhes propor-
cionarem 20 dias de alegre e salubre convivio
com outras criangas que, da mesma forma, sio
da familia ferrovidria.

Optimas instalacdes e abundante e saborosa
alimentacgido se destinam as criangas, que serdo
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vigiadas de perto por pessoal compe-
tente e especialmente destinado a ésse
fim.

Por outro lado, a administracio da
Colonia, constituida pelo sr. engenheiro
Carlos Santos, como representante da
Companbhia; sr. Jodo Pina Cortes, como
representante dos organismos sindicais,
e uma regente de reconhecida compe-
téncia, fardo para que as prescricdes
médicas, previamente feitas, sejam rigo-
rosamente cumpridas.

Nao faltard ali a indispensdvel assis-
téncia clinica, que, a par da higiene, ex-
celente alimentacdo, e éptimas instala-
¢Oes, revigorarao o fragil organismo da
pequenada estagidria, que, ao cabo de
20 dias, serdo restituidas a seus pais ou
tutores, na posse de um pouco mais de
satide, daquela satide que aos ferrovidrios, normal-
mente, é impossivel, procurar nas termas ou praias,
por tratar-se de um luxo incompativel com as suas

humildes posses.» -

Cremos que basta isto para se ajuizar do alto inte-
résse que deve despertar na classe esta simpdtica ini-
ciativa e os bons resultados que dela usufruirdo as
criangas e, por conseguinte, as familias dos Ferrovii-
rios Portugueses.

Aberta em 1 de Julho passado, a Colénia de Fé-
rias da Praia das Macds deve fechar no fim de Setem-
bro corrente. E ficil, pois, ajuizar os enormes benefi-
cios que 14 foram colher perto de 500 criangas que,
em 5 turnos de 20 dias cada, passaram assim uma
temporada alegre e despreocupada, bebendo a fundos
haustos a saude e a vida, robustecendo energias per-
didas e criando seiva nova e forte,

Se todas as instalagdes da Coldnia sdo propriedade
da C., P., a manutencdo das criangas, com todo o con-
forto que as rodeia, estd a cargo dos Sindicatos, numa
mutua e muito eficaz cooperagdo, indicativa do bom

3.2 Turne de 75 raparigas, na Colénia de Iérias da C. P,
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entendimento que na verdade existe entre estas duas
entidades.

Na mesma Coldnia funciona um turno para apren-
dizes das oficinas da C. P., que é mantido por conta
desta Companhia, também num louvdvel gesto de hu-
mano e patriético interésse pelo seu pessoal — por
ésses briosos e por vezes herdicos trabalhadores de
menos de vinte anos.

& * ¥

Uma outra modalidade em que a Assisténcia da
C. P. estd exercendo benéfica ac¢do € no auxilio e no
tratamento dos ferrovidrios tuberculosos,

Convém fazer a histéria désse movimento humani-
tirio, pondo em merecido destaque a acgdo verda-
deiramente patriftica da Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses.

O auxilio aos doentes tuberculosos prestado pela
C. P., por intermédio da sua Comissao Especial do
Fundo de Assisténcia vem desde 1924, quando por
Decreto n.° 9787, de 11 de Junho-do mesmo ano. foi
creado junto de cada Emprésa Ferroviaria, o «Fundo
de Assisténcia aos Ferrovidrios Tuberculosos» consti-
tuido pela percentagem de 1 °/, sObre as receitas to-
tais das emprésas. Mais tarde, em 1920, e por acor-
dao do Supremo Tribunal Administrativo, perante re-
curso das Emprésas Ferrovidrias que ndo acataram a
doutrina do Decreto n.° 9787, acima citado, foram as
Emprésas relevadas do pagamento da percentagem de
1 °/, sObre as suas receitas e conseqiientemente, dei-
xou de existir o «Fundo de Assisténciar que havia
sido creado.

A C, P., porém, continuou a destinar das suas re-
ceitas uma verba equivalente para auxilio ao seu pes-
soal tuberculoso, nomeando entdo uma Comissdo Es-
pecial encarregada de superiormente orientar os so-
corros a prestar ao pessoal que deles necessitasse.

Esses socorros, no que respeita a agentes tuber-
culosos, sdo representados pela sanatorizagdo e hospi-
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talizagao dos mesmos agentes, concessdo de subsidios
mensais, para ajuda de tratamento, dqueles que nao
podem ser sanatorisados, e ainda pelo pagamento de
pensdes mensais estabelecidas aos doentes que depois
de um periodo seguido de 2 anos de doenga, passam
a situacdo de inactividade, sem direito a serem refor-
mados pelas Caixas de Reformas, em que estiverem -
inscritos.

Tem a C. P., na Serra da Estréla, perto da Covi-
1hd, um Sanatdrio para doentes tuberculosos, ji cons-
truido que por dificuldades diversas ainda nao estd
funcionando. |

No Entroncamento, grande centro ferrovidrio da
C. P. estd j4 em servigo um Dispensario Anti-Tuber-
culoso, inaugurado em Maio do ano de 1936,
onde estd sendo prestada toda a assisténcia médica ao
pessoal que nao podendo ser sanatorisado, dela ne-
cessita; esta assisténcia é extensiva as familias dos
agentes. . _

A C. P. presta assisténcia médica anti-tuberculosa
a todo o pessoal ao seu servico quer na réde pro-
pria, quer nas linhas arrendadas, desde que é&ste pes-
soal pertenca aos seus quadros; pois que o pessoal
que ficou pertencendo aos quadros dos Caminhos de
Ferro do Estado tem a sua assisténcia privativa, que
é superiormente dirigida pela Comissio Administra-
tiva do Fundo de Assisténcia e dos Sanatérios dos
Caminhos de Ferro do Estado. :

Toda a assisténcia prestada pela C. P. ao seu pes-
soal pela forma acima descrita, é feita unicamente a
suas expensas, que anualmente destina das suas recei-
tas uma verba para tal fim, sem que por parte do
pessoal haja qualquer contribui¢do para o Fundo de
Assisténcia.

Felicitamos a C. B, na pessoa do sr. general Raul
Esteves, que ¢ o Presidente da Comissao de Assistén-
cia daquela emprésa ferrovidria, ao mesmo tempo que
cumprimentamos os Sindicatos Nacionais da Classe
por verem realizada uma alta e justa aspiragdo,

AS NOVAS TAXAS POSTAIS

Em virtude da nova disposi¢ido superior, publi-
cada nos jornais dos primeiros dias do corrente, e
que nos foi transmitida pela Direc¢ao Geral dos
Correios, Telégrafos e Telefones, foi aumentada, a
partir de 1 de Setembro, a taxa postal de avenge
de todos os jornais que se publicam no Continente
portugués.

Por tal motivo é muito natural que de futuro a
Gazela dos Caminhos de Ferro seia distribuida em
Lisboa e Porto por mio prépria pois nio se podem
suportar tais encargos, deveras pesados para a im-
prensa pbrtuguesa.

ESTACAO DE LISBOA-ROSSIO

Antigo sinalizacg¢ao

postoeo -de
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Indisiia

A firma Abel Fernandes & C.°, Ld.’, uma das mais antigas

desta especialidade, atingiu um alto grau de desenvolvimento,

porque se encarrega, com absoluta seguranca e rapidez, de

transportes aéreos, maritimos e terrestres entre Portuga]
e todos os outros paises da Furopa Continental

Uma

oportuna entrevista com o

socio gerente

e eonhq(_:i_@g ___1_3_6(3ni(_3_q_ Sr. ABEL FERNANDES

E com grande prazer que a Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro transereve de O Século a entrevista
que se segque, por se lratar de uma casa bastante
importante no ramo de transportes internacionais,
que se tem desenvolvido e ampliado progressiva-
mente em beneficio desta indistria:

A industria dos transportes internacionais estd
a desenvolver-se prodigiosamente, o que nao admi-
ra se atendermos ao sempre crescente movimento
internacional das trocas de produtos, numa época
em que é imprescindivel que essas transaccoes co-
merciais se efectuem em grande escala e, portanto,
com uma vasta, cuidada e proficiente organizacao.
Daqui a necessidade da criagio de emprésas espe-
cializadas néstes complicados assuntos, emprésas
de absoluta confian¢a e competéncia técnica, que
possam — por terem o0s seus servi¢cos montados
convenientemente em Portugal e no estrangeiro —
arcar com a pesada responsabilidade de efectua-
rem os transportes de mercadorias, pelas vias
aéreas, terrestres e maritimas, de Portugal para o
estrangeiro e do estrangeiro para o nosso Pais.
Hoje, em Portugal, como sucede em toda a Europa
e na América, ja hd, felizmente, emprésas impor-
tantes desta especialidade.

Foi por isso que O Séeulo iniciou um longo in-
quérito junto das principais firmas de transportes
internacionais, entrevistando os seus dirigentes,
explicando o funcionamento dessa moderna e pro-
gressiva industria, para que o publico fique a ter
conhecimento seguro e certo dos servigos que elas
prestam ao comércio e, portanto, a4 economia da

Nagao. ¢

A firma Abel Fernandes & C.* Ld.* é uma das mais
importantes da industria de transportes internacionais,
incluindo os por via aérea

Impunha-se que o nosso reporter procurasse,
sem demora, a importantissima firma Abel Fernan-
des & C. Ld.*, com sede em Lisboa, na rua
Augusta, 188, por se tratar, na verdade, de uma
das maiores e melhores organizacoes de transpor-
tes internacionais. De-facto, a firma Abel Fernan-
des & C.% Ld.*, é das mais antigas e conceituadas
néste ramo industrial e temos a certeza de nao
errar se dissermos que é uma das de maior movi-
mento e volume de negécios pois, além de explo-
rar, como as suas congéneres, os transportes inter-
nacionais por mar e por terra, mantém um mode-
lar servi¢o de trifego aéreo para toda a Europa e,
ainda, uma sec¢ao de despachos sob a proficiente
direcg¢ao de um despachante oficial. Por éste sim-
ples enunciado da sua actividade e se acrescentar-
mos a nota verdadeira de que é enorme-—e cresce
dia a dia — a sua clientela, é facil de calcular o ex-
traordindrio movimento desta firma, que se impos
nos meios comereiais portugueses e estrangeiros
pela excepcional probidade nos negdécios, perfeita
organiza¢iao dos seus servi¢os e rigoroso cumpri-
mento dos seus contratos.

0 trabalho, a vontade e a dedicagdo de um homem novo
fizeram_l progredir rapidamente uma grande firma

O gerente técnico e principal componente da
firma é o sr. Abel Fernandes, um homem novo, de
espantosa e incrivel actividade, trabalhador perse-
verante com uma indomédvel vontade de vencer.
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Essa sua actividade excepcional e o profundo co-
nhecimento que tem dos problemas da inddstria a
que se dedicou sido a prinecipal razio do éxito da

Abel Fernandes, principal compo-

nente da firma e téenico distintissi-

mo na indastria de transportes '
internacionais

sua iniciativa de organizar a firma Abel Fernandes
& C.% Ld.*—hoje em pleno progresso.

Homem de trabalho que sempre foi, comecou a
sua carreira na Alfindega de Lisboa, como aju-
dante de despachante oficial, cargo que exerceu
sempre a contento dos seus superiores, ¢ onde de-
monstrou verdadeiras qualidades de organizador.
Em Junho de 1935, fundou a sua firma, arrojan-
do-se corajosamente no mundo dos negécios, come-
¢ando logo a explorar a indistria de transportes
internacionais. Os primeiros tempos foram drduos,
dificeis, como em todas as grandes iniciativas, mas,
més a més, pondo & prova a sua competéncia, a
sua inteligéneia e as suas raras faculdades de tra-
balho, o ser Abel Fernandes conseguiu com audé-
cia, serenidade e seriedade, impdr a sua firma,
criar-lhe nome, prestigia-la e desenvolvé-la de tal
forma que é das primeiras do seu género.

A firma Abel Fernandes & C.* Ld.* tem ao seu servigo
algumas centenas de vagdes, dos quais
algumas dezenas sdo sua propriedade

O sr. Abel Fernandes, que fomos encontrar no
seu escritério entre uma barafunda de papelada —
guias de caminho de ferro e dos servicos aéreos e
maritimos — dispds-se amavelmente a elucidar o
reporter acerca do funcionamento da sua emprésa.

— A minha firma fem ao seu servico algumas
centenas de vagoes, das quais algumas dezenas sio

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

sua propriedade. Temos uma organizacgio perfeitis-
sima e, por isso, os servi¢os de transporte de que
nos encarregamos sio modelarmente executados,
facilitando ao piiblico uma grande comodidade e
rapidez nas trocas de mercadorias entre Portugal
e o estrangeiro.

— E 08 seus servicos aéreos?

— Somos agentes exelusivos de mercadorias da
«Ala Littoria S. A.» e da <L. A. T. J.», duas das
maiores companhias italianas de navegacao aérea,
cujos magnificos avides tém, desde o infcio da
guerra, desempenhado papel de alto relévo no trans-
porte de mercadorias de todo o Mundo para Por-
tugal e do nosso Pais para o estrangeiro. Estamos,
por isso, especializados na organizacio dos servicos
de transportes aéreos, da maior responsabilidade
que sejam, nao sé6 de Portugal para Itdlia e Alema-
nha como de qualquer outro pais do continente
europeu para Portugal.

«Em todo o Mundo temos os mais hdbeis e sérios
correspondentes, aos quais encarregamos com a
maior confianca de quaisquer trabalhos. No que res-
peita as fronteiras luso-espanhola e hispano-fran-
cesa, 0 servigo estd, igualmente, bem montado, pois
temos ali pessoal da firma para prestar toda a
assisténeia a4 chegada e partida das remessas. De
resto, todos os servigos desta firma sao dirigidos e
executados por téehicos competentes e de larga
experiéncia, de modo que podemos sempre garantir
a perfeita execu¢ao dos trabalhos de que nos encar-
regam, quer se trate de bagagens ou produtos

Fachada da filial, no Poérto, da
casa Abel Fernandes & C.*, Ld.*

comerciais, transportados por via aérea, terrestre
ou maritima,
E, depois:
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~Como a nossa firma se desenvolveu muito,
fomos obrigados a abrir uma filial no Porto, que
estd magnificamente instalada na rua Mousinho da

Magnifico avido da «Ala Littoria» S. A. para
transporte de passageiros e mercadorias

Silveira, 126, onde estamos aptos a servir, nas mes-
mas condi¢des, a grande cidade nortenha, principal
centro das actividades portuguesas.

A parte comercial da firma é dirigida pelo sdcio
sr. Heitor Luiz Camllo, conhecido técnico contabilista

O sr. Abel Fernandes falou-nos, depois, dos seus
colaboradores :

— Presta-me a sua valiosa colaboracio o meu
grande amigo e excelente técnico — podia dizer
mestre —aduaneiro espanhol sr. D. Juan Feliu Mana,
bem conhecido e considerado ndo s6 no seu pais
como no nosso. Tenho, ainda, outros excelentes
eolaboradores, dos quais devo destacar, em pri-
meiro lugar, o meu sécio e amigo, sr. Heitor Luiz
Camilo, que é um contabilista distinto e perito do
Tribunal do Comércio e tem, por isso, a seu cargo,
a parte comercial da firma, que lhe deve altos ser-
ViCOs.

Pelo que vimos e ouvimos, ficimos com a con-
vicgao firme de que a casa Abel Fernandes, repre-
senta um valor na vida industrial ¢ comerecial
portuguesa e de que a sua acgdo se reflete pro-
veitosamente na economia nacional.

Bilhetes para familias numerosas

Foi aprovado, por despacho do sr. ministro das
Obras Piiblicas e Comunica¢oes, o projecto apre-
sentado pela Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, criando uma nova tarifa especial de
bilhetes para familias numerosas, e anulando o ca-
pitulo 3.° da tarifa especial n.” 7, passageiros, em
vigor desde 1 de Janeiro de 1939,
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Anais do Municipio da Horta, (3.° tomo),
por Marcelino Lima

O ilustre escritor acoreano sr. Marcelino Lima,
cujo ultimo romance «A Discipula» o consagrou
definitivamente perante o prtiblico e a critica e o
colocou, sem favor, entre os maiores artistas da
prosa, ¢ também e de hd muito um dos mais apai-
xonados e eruditos cultores de assuntos e prohle-
mas historicos, merecendo-lhe especialmente o
Faial, terra de sua naturalidade, o maior carinho.
Como historiador ou cronista de assuntos de sua
ilha, a «<ITha Azul», na designaciao poética e turis-
tica, depois de nos ter dado as «Familias Faialen-
ses», trabalho dos mais completos no género, Mar-
celino Lima apresenta-nos os «<Anais do Municipio
da Horta», cujo terceiro tomo acaba de ser publi-
cado. Néste terceiro tomo, ilustrado ecom algumas
gravuras, o ilustre erudito faz-nos a historia do
brazio de armas da Camara Municipal e do seu
respectivo estandarte, descreve-nos a IHorta, de
1650 e 1802, entao vila, fala-nos dos melhoramentos
do seu porto, como as muralhas, a doca e os cais;
dedica algumas pdginas aos fortes, obras piblicas,
igrejas e conventos.

As gravuras insertas documentam a existéncia
de preciosidades artisticas, que ndo interessam,
pelo seu valor, exclusivamente a Ilha do Faial,
mas também ao patriménio do Pais.

0s Saldanhas na Restauracdo de Portugal,
pelo Marqués de Rio Maior

O sr. eng.” Joio de Saldanha Oliveira e Sousa,
Marqués de Rio Maior, tem-se distinguido, ultima-
mente, como um dos mais argutos estudiosos do
Marqués de Pombal e sua época. A figura do minis-
tro famoso de D. José aparece-nos nos seus magni-
ficos ensaios de critica histdérica, mais verdadeira e
mais humana. O seu trabalho <O Marqués de Pom-
bal —sua vida e morte cristas: — publicado em
1934, trouxe documentos novos para o processo de
rehabilitacao daquele que foi, antes de ministro de
D. José, um dos mais habeis diplomatas curopeus.
5 tao valiosos siao os trabalhos do sr. Eng.” Jodo
de Saldanha. Oliveira ¢ Souza que o critico que
empreender um estudo largo sobre o Marqués de
Pombal nao pode deixar de consultar os seus en-
saios. Temos agora presente um novo trabalbo do
activo e ilustre historiografo — «Os Saldanhas na
Restaurag¢ao de Portugal», publicado no vol. 98.°
de O Instituto, de que se fez separata. Este estudo
nao s6 interessa particularmente aos descendentes
dos Saldanhas, interessa também a histéria de um
dos periodos mais agitados da vida portuguesa,
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Manta d Vant: e Porfual

Algumas apreciacoes da Imprensa

O «Manual do Viajante em Portugal>, que o
nosso querido director, sr. Carlos d’Ornellas, com
o seu raro sentido jornalistico e também de via-
jante — dos poucos que conhecem o pais palmo a
palmo — transformou, refundiu e actualizou a tal
ponto que a obra jid nada tem de comum com as
primeiras edi¢oes, acaba de entrar em nova edig¢ao.

A Imprensa recebeu-o com a gentileza prover-
bial, & qual nao podemos ficar insensiveis. Dentre
as referéncias jA publicadas, arquivamos hoje as
seguintes:

De O Séeulo, de 3-9-41:

<0 nosso colega na Imprensa sr. Carlos d’Ornellas, com
uma tenacidade digna de aprego, acaba de publicar a 7.* edi-
¢o do II volume do «Manual do Viajante em Portugal,
obra utilissima para quantos nfio querem percorrer o Pais
com os olhos fechados e antes desejam conhecer-lhe os pano-
ramas e os monumentos. Nesta edi¢lio, que foi cuidadosa-

‘mente revista e actualizada, encontram-se mapas de Portugal

e dos distritos, plantas de cidades e de edificios histéricos
e uma soma de informacdes verdadeiramente espantosa, quer
pelo que respeita a trajectos, quer pelo que se relaciona com
curiosidades locais.

Ii impossivel gue se viaje com proveito na Pais sem se
levar no bolso o «Manual do Viajante», onde a matéria esta
inteligentemente distribuida, cuja leitura é de uma clareza
que corresponde por inteiro aos objectivos da obra que se
desdobra por mais de 300 paginas. A facilidade de consulta
é aumentada por um indice alfabético de assuntos, localida-
des, instituicdes, edificios e monumentos.

Mas Carlos d’Ornellas, eujo sentido pratico éste trabalho
pde mais uma vez em foco, concluiu ainda as mais habituais
excursdes dos portugueses no estrangeiro, isto é, em Espa-
nha e na direcciio de Paris.

Poucos livros aparecem mais titeis do que éste. Agora,
que os portuguesas tém tomado o gisto das viagens, e que,
obrigatoriamente confinados no seu Pais, nfio podem expan-
dir-ae.para além fronteiras, como noutros tempos, éle é o
guia e o conselheiro indispensivel, o informador solicito, os
olhos dos nossos olhos.»

Do Jornal de Noticias, (Porto), de 29-8-41:

«Admirivel conselheiro o «Manual do Viajante em Por-
tugal> ! Este volume, todo dedicado a Evcursdes, é obra me-
ritoria, de sdo e bem entendido patriotismo. Abrange todo o
pais, indicando os itinerdrios de excursdes de rara beleza e
encantamento. E alargando o fim para que foi eriado sai
além fronteiras e conduz-nos a Madrid, Paris, Vigo, Compos-
tela, Barcelona, ete..

Fora do texto, valorizando-o, insere primorosos mapas e
plantas de Portugal de Lisboa, do Porto, de todos os distri-
tos do continente e de vdrios monumentos e museus. Foi
grato ao nosso espirito de portuenses, constatar o carinho
que a cidade da Virgem mereceu ao nosso amigo ¢ ilustre
eseritor Carlos d’Ornellag, que superiormente dirigiu o
«Manual». O longo e precioso capitulo que dedicou ao Porto,
devido & pena brilhante do sr. dr. Carlos Passos, é dos me-
lhores e dos mais completos estudos que tém apareeido em
publico.»

v
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De 4 Voz, de 29-8-41 :

«Demos em tempo noticia da apari¢do do 1.° volume do
excelente <Manual do Viajante em Portugal», iniciado por
Carlos d’Ornellas.

Esta 7.* edi¢fio, progressiva como as anteriores, elegan-
temente cartonada em formato comodo caracteriza-se pela
divisio em dois volumes, que torna sobremodo cémodo o
geu uso.

O segundo é consagrado as excursoes.

Foram notavelmente aumentadas as informacoes coligi-
das nesta obra, preciosa para o viajante que nela encontra
bem ordenados todos os esclarecimentos necessarios.

Divide-se o livro em 16 excursdes que abrangem todas
as regides interessantes do pais. Ilustram-no abundantes
mapas e plantas.»

Do Didrio de Lisboa, de 23-8-41:

«Estd a venda o «<Manual do Viajante em Portugals», rela-
tivo ao ano corrente. Trata-se duma interessante e ttil publi-
caclio iniciada pelo sr. L. de Mendonga e Costa e continuada
por Carlos d’Ornellas, editada pela <Gazeta dos Caminhos
de Ferros, e que contém itinerarios de excursdes em todo o
pais e para Madrid, Paris, Vigo, Santiago de Compostela,
Salamanea, Badajoz, Sevilha e Barcelona, e mapas e plantas
de Portugal, de Lisboa, do Porto, de todos os distritos do
continente e de varios monumentos e museus,

Este volume completa a 7.* edicfio do valioso <Manual»,
indispensdvel a todos os viajantes.»

Da Republica, de 27-8-41:

«0 «Manual do Viajante em Portugal», edi¢dio da <Gazeta
dos Caminhos de Ferro», dirigida pelo nosso camarada
Carlos d’Ornellas, é uma publica¢fio que transcende, e em
muito, as vulgares publica¢des déste género.

Assinalamos hoje a saida do Il volume, 7.* edi¢io, refe-
rente a excursdes pelas provineias do pais. Modelar, como o
I volume, que se ocupa de Lisboa. '

fiste II volume, de que nos estamos ocupando, publica
os itinerarios de excursdes em todo o pais e para Madrid,
Paris, Vigo, Santiago de Compostela, Salamanca, Badajoz,
Sevilha e Barcelona, além de mapas e plantas de Portugal,
de Lisboa, Porto e todos os distritos do continente, assim
como de varios monumentos, ete..

B, rep‘etimos, uma publicacio estimadissima, que o fale-
cido L. de Mendonea e Costa fundou e Carlos d’Ornelas tem
continuado e melhorado grandemente.

A edicdo é excelente, encadernada em percalina e de for-
mato portatil.»

Do Didrio do Alentejo, de 28-8-41:

«Com uma amével dedicatoria do seu autor, recebemos
a edicdo de 1941 déste excelente e ttil livro, eserito pelo
ilustre jornalista Carlos d’Ornellas, director da «Gazeta dos
Caminhos de Ferro» e da Revista de Turismo «Viagems.

Todos 0s que desejem conhecer bem o nosso pais, todas
as suas principais riquezas e belezas naturais e monumen-
tos de arte e de historia, tem nesta obra um precioso auxi-
liar, com informacgdes criteriosas e amplas.

A par de alguns roteiros seleccionados, o volume, que
tem um elegante aspecto grafico, insere numerosos mapas
elucidativos.

A publicagiio «Manual do Viajante em Portugal> repre-
senta sem divida um magnifico servi¢o prestado ao turismo
nacional.

O autor merece incondicionais aplausos pelo brilhante
éxito déste seu novo trabalho.»
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Por MIGUEL COELHO

VARIEDADES ,

O Zé dos anzois — As emprésas categorizadas Anténio
Macedo e Alberto Barbosa juntaram-se para apresentar <Zé
dos Anzois> nome com que Alberto Barbosa e José Galhardo
erismaram a pec¢a da autoria de Adolfo Torrado.

Quem viu a «<Ama e Senhora», as <Seis mulheres» e a <Pa-
pirusa», ji sabe que as obras saidas da mio daquele autor
sfio comédias bem feitas, sempre com a preocupacio da s
moralidade e onde os didlogos e cenas sfio magistralmente
tratados, conquistando as plateias.

Alberto Barbosa e José Galhardo, homens experimenta-
dos em teatro, sairam-se bem da tarefa da adaptacio e pa
rece que téem predile¢do pelas obras de Adolfo Torrado, o
que nd#o admira, se atendermos a que escasseiam originais
portugueses educativos.

«Q Zé dos Anzois» ndio é uma peca tipica nem regionalista,
O facto do protagonista ser um lobo do mar e da aec¢fio se
passar na Nazaré, isto nada quere dizer, pois os pescadores
¢ homens do mar, sejam éles de onde forem, serdio rudes no
trato, mas possuem um corac¢iio de oiro. E tanto que, para
salvarem uma vida, pdem tudo de parte, até mesmo a prépria
honra, ecujo desagravo pode esperar. Sfio soldados bravos que
lutam com as ondas para ganhar o pfo de cada dia.

O assunto estd bem tratado nos dois primeiros actos, mas
o terceiro, se nfio se estiver com atencfo, torna-se inverosimil,
tanto mais que as gargalhadas que <Maria do Céu» da, mais
parecem de troca do que de alegria. Neste acto hd passagens
que desnorteiam o espectador. Ha cenas muito interessantes
principalmente no segundo acto, o melhor da pe¢a ineontes-
tavelmente, em que os artistas categorizados ficam frente a
frente, em didlogos que entusiasmam.

Para apresentar esta peca escolheu-se um magnifico
elenco,

Amarante espléndido no <José Anténio», figura falsa e
deslocada no meio da alta sociedade, para onde uma paixfo
siibita o levou. Como excelente artista que é representou
primorosamente o seu dificil papel de «Zé dos Anzois».

Irene Izidro na <Maria do Céu» esposa primeiramente
por despeito e depois talvez por amor, quando sente que
estd para ser mii foi natural, exdeto na cena das gargalha-

!

das. Bem sei que é muito difieil rir, mas a ilustre come-

diante falseou ésse riso.

Hortense Luz na <Tia Rita» foi colossal, quer na inter-
pretacdio da sua ribula de acto, quer na composiciio da fi-
gura. A estrondosa ovaclio que recebeu na noite da estreia,
mereceu-a. '

Abilio Alves foi correcto e bastante cinico, como a perso-
nagem requeria.

Maria Salomé esteve engracadinha na <Marilia», no en-
tanto exagerou, sem necessidade, a prontineia brasileira.

Gil Ferreira correcto no «Dr, Figueira», amigo da familia
e bom conselheiro.

Elvira Velez, deu a nota eémica da peca, na <Zisinhas,
viiva que quere casar pela terceira vez. No entanto abusou
também do sotaque brasileiro e respectiva prontneia.

Maria Reis tem muito pouco que fazer. Apenas a sua
«Viscondessa> marcou pela elegincia. '

Mério Santos arranjou um belo tipo de «Tio Anténios, ma-
ritimo que uma perna partida, afastou e inutilizou para a
vida do mar.

Humilta de Macedo bem na <Condessar tdda cheia de
pergaminhos.

Zita Trindade <na Zeca» foi como que o relégio de repe-
ticdo da <Viscondessas. A saia que apresenta no primeiro
acto parece mais prépria de uma garota de dez anos, e im.
propria da educagdio que diz ter recebido.

Jodio Guerra no <Manuel arrais»> representou bem a eena
da bebedeira.

Reginaldo Duarte no «Joaquim» e Anténio Rosa no «Fran-
eisco», certos.,

Encenacfio boa de Amarante.

Cenas a salientar:

1. acto: — Entre Amarante e Irene Izidro, quando lhe da o
presente que esta ndo aceita. Entre Amarante e Abilio Al-
ves quando lhe agradece a alegria que deu a Irene Izidro,

2.% acto: — Entre Amarante e Abilio quando o inerepa pelo
seu procedimento impréprio de uma ereatura de cardcter.
Entre Amarante e Irene, quando esta lhe confessa o seu
pecado, Entre Amarante e Maria Salomé quando esta se
diz apaixonada por éle. Entre Amarante e Hortense Luz,
quando esta lhe suplica que vd salvar o filho das ondas
do mar.

3.0 acto: — Entre Amarante e Abilio Alves, quando se trata
da carta anénima. Entre Amarante e Irene Izidro, quando
esta confessa que estd para ser mii.

Como <Zé dos Anzois» exalta o bom cora¢io dos homens
do mar, esta interessa o piiblico de uma maneira geral e a
classe piscatéria em particular, por isso ndio me admira se
se congervar largo tempo no cartaz, - ~




nzenal

come-

inter-
da fi-
streia,

PErso-

10 e11-
4,
milia

nhas,
801

a sua

», MA-
ara a

ia de

repe-
neiro
e im.

cena

‘ran-

da o
0 Al-
idro,
pelo
cter.
) 86l
[a se
Luz,
ndas

rata
indo

18N8
[ e a

e

~

Revista quinzenal

Actualidades Cinematograficas

Por ANTONIO DE CARVALHO NUNES

UM BOM EXEMPLO

Niio poucas vezes o Cinema se tem ¢nirometido com a
Histéria... Na América é um género muito em voga.

Ali a tarefa é relativamente fdcil: o passado nfio conta
mais que cem anos ; ha material que sobra para uma recons-
tituiciio fidedigna do dia de ontem, retratos em corpo inteiro
das figuras que se quere reproduzir.

Ainda existem peles-vermelhas, tultimos representantes
dos donos da casa, e a mesma séde de oiro envenena os des-
cendentes dos pesquizadores de outrora. g

Quere-se erguer a figura dum Linclon ou dum Was-
hington ¢ Basta ir buscar a certidio de nascimento e prosse.
guir pela vida fora até que a certiddo de 6bito pde ponto fi-
nal no assunto.

Depois é s6 construir o filme de maneira que éle agrade
a gregos e a troianog, que seja aceite com o mesmo agrado
no Norte e no Sul. '

Mas quando se trata de por o pé féra do indefinido he-
misfério ocidental, quando se pretende fazer historia ou,
mais modestamente, deserever a fisionomia dum pais es-
trangeiro, o caso complica-se,

Ainda estd na memdéria dos cinéfilos o eseindalo das
«Cruzadas», em que havia tolices que saltavam aos olhos dos
menos entendidos em coisas do passado. O império romano
foi partieularmente vitima dessa sem-ceriménia. Os Neros de
carnaval tornaram-se a obsessio dos estidios americanos.

Até hoje temos sido poupados a essas traducdes libérri-
mas, aonde se reconhece muito mais ignorincia e incapaci-
dade do que mé vontade. Mas jd nuvens se levantam no ho-
rizonte. . .

Vasco da Gama e a sua legenda atrai-os.

E posto que o glorioso almirante nfio possa pendurar nas
gavias algum realizador mais atrevido, havera sempre ma-
neira de evitar que aquilo que constitui o nosso patrimonio
éspiritual sofra o risco duma deformagiio inconveniente.

Um bom exemplo di-nos agora a Espanha, lan¢ando o
seu veto através do Departamento Nacional de Cinema, ao
argumento que Gabriel Paseal mandou eserever sobre Cris-
toviio Colombo, y

O delicado trabalho fora entregue a Rafael Salvatini, ro-
mancista conhecido, de imaginagfo fértil, ..

O autor do «Capitdio Blood», dos <Cag¢adores de Herejes»
¢ de <A Justica do Duque» n#io estava, porém, a altura de
fazer justiga a Colombo... O seu argumento, porventura
cinematograficamente certo, apresentava-se historicamente
errado. Salvatini mostrou mais imaginac¢fio do que erudi¢iio,
¢ a Espanha ndio poude consentir que de Sevilha saissem
nfio as naus de Cristéviio Colombo, mas os barcos a dleos
pesados de Cristovao Salvatini. . .

Gabriel Pascal adiou ou desistiu do seu intento. E como
€le projecta realizar um filme sobre Vasco da Gama, a inter-
di¢lio espanhola servirdhe-d de ligho. Mesmo que assim nio
[osse, 0 exemplo eriou doutrina sobre a matéria. ..

CINEMA NACIONAL

f Estdo bastante adiantados os trabalhos de montagem do
filme de Jorge Brun do Canto, Lobos da Serra, (ue se espera
SEr estreado ainda éste ano.

Como se sabe Maria Domingas e Anténio de Sousa siio
08 protagonistas do novo trabalho do realizador da Cangdo
da Terra e do Jodo Ratiio.

— Estd assente a realizagio do filme O Pdtio das Canti-
Y@ que Antonio Lopes Ribeiro dirigird depois de concluir
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O Pai Tirano, produgdio esta que se encontra em plena labo-
racio nos estidios do Lumiar.

DE HOLYWOOD

O filme Argentine Nights foi proibido de ser exibido no
territorio da Argentina, tendo as autoridades do pais exigi-
do a destrui¢lio do negativo sob a ameaca de, em caso con-
trdario, nfio se permitir a entrada na Argentina de producdes
da emprésa responsiavel.

Down Argentina Way, que foi apresentado entre nés
com o titulo Sinfonia dos Tripicos, recebeu naquela repii-
blica sul-americana o melhor acolhimento, o que prova que
Holywood quando quere sabe, mas infelizmente nem sempre
se dd ao ineomodo de querer.

— F tudo o vento levou, o filme que leva trés horas a ser
exibido, alcangou na América um éxito surpreendente, que
se traduz nas seguintes cifras: foi ja visto por 45 milhdes
de pessoas e rendeu até agora 31 milhdes de délares.

Por enquanto, a Inglaterra é o inico pais da Europa onde
o filme se apresentou.

Julgamos que na préxima temporada éle serd exibido em
Portugal, se até 14 as condi¢des do produtor David O. Selz-
nich se tornarem razodveis. ..

Veremos entdo se sfio mais as vozes que as nozes, ou
vice-versa.

— Cecil B. de Mille esta a realizar o filme Reap the wild
wind, em que o mar é o fotogénico protagonista de sempre.

— Simone Simon, a azougada estréla francesa, presente-
mente em Holywood, onde voltou como filha pridiga, é a
prineipal intérprete do novo filme de William Dieterle;, O
Diabo e Daniel Welster, que possivelmente tera outro titulo
quando passar nas nossas telas.

— Riechard Dix volta ao cinema no filme em realizac#o
«Império Americano», Tratar-se-a dos Estados Unidos da
Ameérica ?

ONTAS D8 Node

B

TEATROS

AVENIDA - 21,45 - «Quem foi que matou?
VARIEDADES} - 21,30 - «O Zé dos Anzois»,
MARIA VICTORIA — As 921 e 95 — «Boa vai ela!»

el B R e

CINEMAS

EDEN — 21,50 — «Carroca fantasmap,

CONDES — 21,30 - «O sinal do Zorro».

ODEON - 21,30 - «Marinheiros & forca»,

OLIMFIA — 14,50 &s 0,45 - «Justica do Oeste».

CHIADO TERRASSE - 91,15 — «Nick Carter, rei dos detectivyess,
CAPITOLIO — 21 - «A loja da esquina»,

CENTRAL ~ 21,16 — Programa duplo.

PALACIO - 21,50 ~ ¢Marinheiros a forcas,
JARDIM-CINEMA - Aos domingos,

CINE-ARTE - 21 - «Gente novas,

REX — 21,15 — Programa duplo,

PALATINO - Rua Filinto Elisio, C. V.

EUROPA — 21 - «Gente novas,

PARIS - 21 - «<Manon Lescaut,

ROYAL — Rua Direita da Graca, 100.

LYS — 21 — «O tiro de 20 mulasy,

IMPERIA‘L = Rua Francisco Sanches.

PAVILHAO PORTUGUES — 921 — Cinema e Variedades.
PROMOTORA - 21 — Variedades.

MAX-CINE — Rua Bardio de Sabiosa.

JARDIM ZOOLOGICO — Exposi¢do de animais,
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TRANSPORTES  INTERNACIONAIS

da

Dr. Anténio Alves Vieira, principal ele-

mento directivo e notdvel impulsionador d& A a7
P . “oAntdnio

da Casa Carlos Guerin, Ld.*

A indistria de transportes internacionais, que
tem tomado grande incremento em Portugal, mereé
da nossa situagdao geogrdfica deveras privilegiada,
e mercé também das modelares organizagoes que
se eriaram em volta desta grande fonte de receita
nacional, estd magnificamente representada pela
importante firma Carlos Guerin, L.9%, que ¢ das
melhores casas, no género.

A nossa Revista, que sempre tem dispensado ao
problema dos transportes o melhor do sew carinho,
ve com prazer o desenvolvimento que estdo dando
as empresas do género aquela valiosa fonte de re-
ceila nacional, que muwito tem contribuido para
a melhoria das condicoes de transporte de merca-
dorias. Para elucidar os nossos leitores do que tem
sido ¢sse qgrande movimento de trifego, damos
abairo wma interessante reportagem que, com «
devida vénia, (ranscrevemos do nosso presado
colega «O Séeulo» :

A firma Carlos Guerin, Ld.* é dirigida por um licenciado
em ciéncias economicas e financeiras

A casa Carlos Guerin, Ld.* tem a sua sede na
Rua do, Arsenal, 108, 2., e, pelo seu erédito firme
e larga competéncia e experiéncia na inddstria de
transportes, é sobejamente conhecida.

A firma é constituida pelos srs. dr. Anténio
Alves Vieira, licenciado em ciéncias econdémicas e

rma Carlos Guerin, L.

¢ uma das principais organiza-
c0es portuguesas de transportes
Internacionais, cuja actividade
muito contribue para o desen-
volvimento econémico do Pais

Carlos Guerin, abalizado elemento técnico

Jlem q)"e‘:m da firma e um dos mais antigos transitdrios
do Pafs

financeiras; Ignés de Sousa Vieira, Carlos Guerin,
Tino Gallicani, Bruno Filacchioni e Emmanuel
Lazzeri. Parte déstes sécios, industriais de nome
respeitado e bem conhecido, vive em Itdlia e a
geréncia da importante casa estd entregue a quem,
pela sua competéncia e saber, mais condi¢oes tem
para exercer o elevado cargo: o.sr. dr. Anténio
Alves Vieira, técnico notdvel, que tem dado a
emprésa que dirige um grande ineremento.

Além do sr. dr. Alves Vieira, exerce também a
sua actividade na direc¢ao da firma o sécio sr. Em-
manuel Lazzeri, téenico de larga experiéncia, que
conhece profundamente a indistria a que se dedi-
cou. Trata-se, pois, de dois elementos de extraor-
dindrio valor, que dao a firma todo o seu esforco
e inteligéneia, com os quais conseguiram torné-la
uma das principais na indistria de transportes
internacionais no nosso Pafs. Evidentemente, a
parte administrativa e a sua grande organiza¢io
estd mais directamente a cargo do sr. dr. Anténio
Alves Vieira.

A casa Carlos Guerin, Ld.*, faz transacc¢des com todo
0 Mundo

A custo, porque o trabalho é muito, o sr. dr. An-
tonio Alves Vieira conseguiu dispor de alguns,
momentos para falar ao reporter.

— Teenicamente, principiou o nosso entrevistado,
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a casa Carlos Guerin, Ld.", tem um socio da mais
alta competéncia, o sr. Carlos Guerin, que da o
nome a firma e trabalha nesta inddstria ha muitos
anos. isteve empregado na casa Guerreiro Gala e
é, por isso, o segundo elemento em antiguidade
neste género de industria.

& depois, propriamente sobre a actividade da
firma, o sr. dr. Alves Vieira, disse-nos:

Ifazemos transace¢oes com todo o Mundo, para

0 que possuimos representantes devidamente habi-
litados.

U'm dos nossos socios, o sr. Bruno Filacchioni,
é um dos maiores «transitarios» de Itdlia. A nossa
firma &, por isso, o representante daquela.organi-
zacio em Portugal. E devo dizer, sem vaidade, que
aquela organizacio de transportes é das primeiras
da Europa.

A casa Guerin, Ld,* tem algumas dezenas de vagons
ao seu servigo

— s nossos servicos encontram-se modelar-
mente montados, de modo a constituir a melhor
organizacio possivel. Assim, poderemos servir rapi-
damente e com toéda a comodidade oS nossos
clientes. Temos algumas dezenas de vagons ao nosso
servico, material espléndido que sai de Portugal e
atravessa toda a Espanha até a fronteira francesa.

E a elucidar:

— Em todas essas fronteiras tem a nossa firma

“  GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

0 mais competente e abalizado pessoal para prestar
os seus melhores cuidados a partida e chegada das
nossas remessas, proporcionando, assim, a todos os
nossos clientes a mais perfeita execucao dos traba-
lhos de que nos encarregamos.

A firma tem na capital do Norte uma filial
devidamente montada

Sobre a actividade da firma na capital do Norte,
o sr. dr. Alves Vieira disse-nos:

Como a capital do Norte é um dos maiores
centros de actividade do nosso Pais, temos no Porto
uma filial devidamente organizada e da qual é seu
principal elemento directivo o sr. Henrique de
Aguiar, despachante oficial e proficientemente habi-
litado a executar todas as encomendas de trans-
portes internacionais.

issa filial fica situada na Rua de Santa Catarina,
304 a 308, onde o publico nortenho pode encontrar
sempre as melhores ateng¢oes da parte daquele
nosso representante. Além da filial, femos, ainda,
ali armazéns préprios e nas melhores condicoes
para as mercadorias dos nossos clientes. Igualmente
os temos em Lisboa nas melhores condicoes de
armazenagem.

A firma Carlos Guerin, Ld.* é, pois, um orga-
nismo de transportes internacionais que representa
um grande valor para a economia do Pais. E justo
que o publico a conheca e a prefira.
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MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS E COMUNICACOES
Direc¢dao Geral de Caminhos de Ferro

O <Didrio do Govérno», n.° 167, I série, de 21 de Julho,
publica o seguinte:

Decreto-lei n,” 31:409

Usando da faculdade conferida pela 2.* parte do n.c 2.°
do artigo 109.° da Constitui¢cdio, o Govérno decreta e eu pro.

mulgo, para valer como lei, o seguinte:

Artigo 1.° A alienac¢io de vagdes particulares matricula-
dos em emprésas exploradoras de caminhos de ferro e as
condi¢des em que ésses vagdes podem circular nas linhas
férreas nacionais ou destas passarem para quaisquer outras
linhas férreas dependem de prévia aprovacdio da Direcciio
Geral de Caminhos de Ferro.

§ tnico. Os requerimentos em que se peca aprovaciio
para alienac¢dio de vagdes serldio dirigidos & Direcclio Geral
de Caminhos de Ferro, por intermédio da emprésa em que
0os vagdes estiverem matriculados, e néles se deverd sempre
declarar se os vagdes continuam ou nfio matriculados em
caminhos de ferro nacionais.

Art. 2.° No caso de venda, particular ou judicial, dos
vagdes a que se refere o artigo anterior, térdo o direito de
opcdio: em primeiro lugar a emprésa em que os vagdes esti-
verem matriculados e depois dela as outras emprésas de
caminhos de ferro.

§ tnico. Nas vendas particulares, se qualquer das em-
présas referidas neste artigo nio quiser usar do direito de
op¢do, devera declara-lo por escrito, juntando-se a declara-
¢fo ao respectivo requerimento.

Art. 3.° As alienag¢des praticadas contra as disposi¢des
déste decreto-lei serfio nulas de pleno direito.

Art. 4.° As infracgdes as condigdes fixadas para a ecircu.
lagdo dos vagdes particulares nas linhas férreas nacionais
serdio punidas com a multa de 500% a 20.000%, aplicada pela
Direc¢lio Geral de Caminhos de Ferro, a qual revertera a
favor do Fundo especial de caminhos de ferro; e as infrac-
¢des que se verificarem as condi¢des em que os ditos vagdes
podem passar das linhas férreas nacionais para quaisquer
outras linhas férreas serfio punidas nos termos e pela forma
estabelecidos no decreto-lei n.° 31:328, de 21 de Junho de 1941,

§ 1.° Se a multa aplicada pela Direccio Geral de Cami-
nhos de Ferro nfio for paga dentro do prazo fixado, serfio
os vagdes apreendidos e postos ao servigo das emprésas
ferrovidarias até que o seu pagamento se venha a realizar.
~ § 2.° Nos casos em que as infrac¢des devam ser punidas
nos termeos e pela forma estabelecidos no deecreto-lei
n.° 31:328, a Direcc¢lio Geral de Caminhos de Ferro enviara
ao presidente do tribunal competente os elementos que tiver
reiinido e possam interessar a instruc¢do do processo.

Art. 5.° Os créditos das emprésas em que se acharem
matriculados vagdes particulares, quando provenientes de
estadia, repara¢des ou qualquer outra causa indicada em
regulamentos ou nas respectivas tarifas respeitantes aqueles
vagdes, gozam de privilégio mobilidrio especial sébre o
valor dos mesmos vagdes.

Art. 6.° Aos vagdes particulares matriculados em empré-
sas exploradoras de caminhos de ferro é aplicdvel o dis-
posto no n.° 6.° do artigo 822,°~do Cdédigo de Processo Civil,
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§ linico. Os vagdes a que se refere éste artigo ndio podem
também ser dados em penhor,

Publique-se e cumpra-se como néle se contém.

Pac¢os do Govérno da Repiblica, 21 de Julho de 1941, —
ANTONIO OSCAR DE FRAGOSO CARMONA — Antdnio
de Oliveira Salazar — Mdrio Pais de Sousa — Adriano Pais
da Silva Vaz Serra — Jodo Pinto da Costa Leite — Manuel
Ortins de Bettencourt — Duarte Pacheco — Franecisco José
Vieira Machado — Mdrio de Figueiredo — Rafael da Silva
Neves Duque. '

Gabinete do Ministro
Portaria n.° 9:839

Tornando-se necessirio regular as condi¢des para a
admissio e circulaglio de vagdes particulares nas linhas
férreas nacionais, tanto de via larga como de via reduzida:
manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro
das Obras Piblicas e Comunicagdes, aprovar o respectivo
regulamento, que faz parte integrante desta portaria.

Ministério das Obras Piblicas e Comunicacdes, 21 de
Julho de 1941. — O Ministro das Obras Piiblicas e Comuni-
cacdes, Duarte Pacheco.

Regulamento
Regime dos vagdes particulares

Condigdes para a admiss@io e circulagio de vagdes
particulares na réde ferrovidria nacional

CAPITULO 1
Admissiio a circulagio dos vagdes particulares

Artigo 1.° A eirculaglio de vagdes de propriedade parti-
cular nas linhas férreas nacionais, tanto de via larga, como
de via reduzida, nos termos das tarifas em vigor, 86 é per-
mitida mediante a sua matricula em alguma das emprésas
exploradoras de caminhos de ferro.

§ Gnico. Consideram-se vagdes de propriedade particular
ou vagdes particulares, para os fins e efeitos do presente
regulamento, os que forem propriedade de pessoas singula-
res ou colectivas nfio concessiondrias ou exploradoras de
caminhos de ferro.

Art. 2.° Para que se efectue a matricula de vagdes parti-
culares é necessirio que o proprietirio dos vagdes a re-
queira i Direc¢lio Geral de Caminhos de Ferro por intermé-
dio da emprésa onde deseja efectuar a matricula, fazendo
acompanhar o seu requerimento dos desenhos e notas das
caracteristicas mais importantes dos ditos vagdes, bem como
de todos os elementos elucidativos sdbre o tipo de constru-
¢lo e qualidade dos materiais empregados, por onde se mos-
tre que os vagdes satisfazem as condi¢des téenicas e de segu-
ran¢a exigidas pelo presente regulamento, e declarando no
mesmo requerimento que se trata de uma primeira matri-
cula ou de mudang¢a de matricula para nova réde, ji antori-
zada nos termos do artigo 9.° déste regulamento.

§ 1.° As pecas desenhadas ou escritas a que se refere
éste artigo deverdo ser sempre, e obrigatoriamente, assina-
das por um engenheiro mecéanico,

§ 2.° Sempre que se trate de vagdes destinados a servi-
¢os especiais, tais como transporte de 6leos ou outros pro.
dutos inflamdveis ou explosivos, vagdes frigorificos, ete.,
deverd essa circunstincia ser mencionada claramente no
requerimento em que se pe¢a a matricula e anotada na ins-
criglo dos desenhos a que se refere o corpo déste artigo-

Art. 3. A respectiva emprésa deve transmitir o pedido, ;



Revista quinzenal

devidamente informado e documentado & Direcedio Geral de
Caminhos de Ferro, a qual, por sua vez, procedera ao exame
fiscal dos vagdes propostos e resolvera sdobre a matricula.

S6 depois de comunicada oficialmente a autorizac¢do por
parte daquela Direc¢lio Geral, podera a emprésa proceder &
matricula, do que dara imediato conhecimento & mesma Di-
reccdio Geral, para efeitos de registo.

Art. 4.° Tratando-se de vagdes a construir, a sua cons-
truclo s6 poderd iniciar-se depois da aprovacio do respec-
tivo projecto pela Direc¢lio Geral de Caminhos de Ferro.

§ dnico. Os projectos a que se refere éste artigo deverdo
ser sempre, e obrigatoriamente, elaborados e assinados por
um engenheiro meeanico.

Art. 5. Tanto para os vagdes a construir, como para os
ja construidos, a emprésa e a Direc¢io Geral de Caminhos
de Ferro poderdio impor as modifica¢des julgadas necessa-
rias para que os vagdes a matricular oferecam todas as con-
di¢des téenicas de seguranca exigidas por éste regulamento
e para que as suas caracteristicas obede¢am as preserig¢oes
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do material unificado, no que interessa especialmente aos
caminhos de ferro portugueses.

Art. 6° As emprésas de caminhos de ferro, por inicia-
tiva propria ou por indicaclio expressa da Direecdio Geral de
Caminhos de Ferro, poderdo suspender a licenca de circu-
lacdo, totalmente ou em determinadas categorias de com-
boios, aos vagdes que revelem defeitos ou deficiéncias que
reduzam ou limitem as garantias de seguranca, emquanto
tais defeitos ou deficiéncias nfio forem devidamente repa-
rados ou feitas as modificagdes julgadas necessdrias pare
que nfo sofra riseo a circulacdio dos combodios de cuja com-
posiclio ésses vagdes possam vir a fazer parte.

Art. 7.° Nio poderdo efectuar-se transformac¢des ou mo-
dificacdes em vagdes particulares sem prévia autorizacio da
Direcc¢dio Geral de Caminhos de Ferro, a qual serdo presentes
08 projectos respectivos, acompanhados do parecer da em-
présa,

Art. 8. Para manter permanentemente em d’'a o re-
gisto de vagdes particulares da Direc¢do Geral de Caminhos
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\:b‘ © -de Ferro, as emprésas fornecerdo aquela entidade todos os
" elementos necessdrios e dar-lhe-#o conhecimento imediato
de todas as alteracdes que se verifiquem no efectivo dos
vagoes particulares matriculados na sua réde, qualquer que

seja a causa ou origem dessa alteracio.

§ L.” Os proprietarios de vagdes particulares ndo os po
derdo demolir sem prévia autorizaciio da Direc¢lio Geral de
Caminhos de Ferro. A autorizaclio nfio podera ser coneedida
sem que a Diree¢dio Geral tenha mandado proceder a exame
dos vagdes pelos seus funciondrios téenicos, que deverdio
lavrar o respectivo auto e apresentd-lo com o seu relatério ¢
parecer.

§ 2. A Direc¢dio Geral de Caminhos de Ferro poderi
mandar proceder a demoli¢lio dos vagdes particulares que
depois do exame levado a efeito pelos funciondrios téenicos’
se verificar ndo estarem em condi¢des, nio s6 de poderem
confinuar a circular, como também de merecerém qualquer
reparac¢do. D6 resultado désse exame Se lavrard o compe
tente aufo, que sera apresentado com o relatério e parecer
do respectivo funeiondrio téenico.

§ 3.2 Os vagdes demolidos ou que sofram avarias irrepa-
rdaveis em desastre s6 poderfio ser abatidos ao efectivo depois
do exame e nas condic¢des dos pardgrafos anteriores.

Art. 9.2 Os proprietarios de vagdes particulares matri-
culados em qualquer réde ferrovidria sé poderdio fazér mu-
dang¢a de matricula dos seus vagdes, para outra réde, me-
diante autorizacdio da Direeclio Geral de Caminhos de Ferro.

CAPITULO 1I

Condigdes técnicas de admissio a circulagio

Art. 10,2 A construciio, earacteristicas e dimensdes rela-
tivas das diferentes partes e orgios dos vagdes particulares
deverfio obedecer as presecri¢des téenicas da Conferéncia de
Berna para Unifica¢io do Material de Caminhos de Ferro,
na parte que é aplieivel ao material destinado a circular
nas linhas portuguesas, e ao que dispde o presente regula-
mento.

Art. 11.° As respectivas emprésas ferrovidrias compete
verificar-se o material proposto a matricula se insereve nos
gabarits das rédes portuguesas, o que deverd constar da
informacio a que se refere o artigo 3.0

Art. 12.° O péso total de cada vagio de dois eixos mon-
tados, quando carregado, nfio poderd exceder 25 toneladas
nas linhas de via larga e 18 nas de via reduzida. O péso por
B metro corrente do seu comprimento total, medido entre as
faces exteriores das bombas de echoque, ndo poderi ser su-
perior a 3:000 quilogramas.

§ tnieo. A Direc¢dio Geral de Caminhos de Ferro, sob
parecer favoravel da respectiva emprésa, poderd, em casos
justificados e sem prejuizo da seguranca da circulacio, auto-
rizar pesos superiores aos previstos neste artigo.

Art. 13.2 O afastamento de eixos em vagdes de dois eixos
de via larga ndo deve ser inferior a 3w500, Para vagdes
montados sobre bogies, o afastamento minimo de dois eixos
do mesmo bogie é de 17800. Nos bogies de via reduzida o
afastamento minimo serd de 1»,200.

§ tnico. A relacdo entre o afastamento de eixos extre-
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mos e o comprimento total, incluidas as bombas de choque,
nos vagdes de dois eixos, nfio deve ser inferior a 0,4, isto 6,

Distancia de eixos extremos .
— s : >0,4‘
Comprimento total

Art. 14 A suspensido dos vagoes de dois eixos serd do
tipo de brincos ou manilhas, com molas de olhal de laminas
paralelas.

Art. 15.° Os eixos montados terdio rodas de centro cheio,
devendo os aros ter as dimensdes e perfis regulamentares
da emprésa matriculadora. Sdo admitidas rodas monobloco
em a¢o endurecido ou de tipo americano em ferro fundido \
regelado chilled cast iron.

As dimensdes dos moentes serdo proporcionadas as
cargas maximas e velocidades admissiveis, partindo, para
eixos novos, de um trabalho de metal dos moentes igual a
5k /mm?, quando circulem em pequena velocidade, e 3kg5 a
4 quilogramas, quando tenham de circular em combdios de
passageiros.

’ara moentes de eixos usados, aqueles nimeros seriio
reduzidos de 1,5 a 2 por cento por cada ano de trabalho, a
partir do 10.” ano de entrada em servico.

Para ser mantida uma boa lubrificacio e garantir os
moentes contra aquecimento, a pressiio por centimetro qua-
drado sobre a superficie do moente, em contacto eom a
chumaceira (0,85 X ¢ X d, em que ¢ e d sdo, respectivamente,
0 comprimento e o didmetro do moente), ndio deveri ser su-
perior a 25 a 30 quilogramas, para os vagdes cireculando em
combodios de pequena velocidade, e 15 a 25 quilogramas,
quando circulem em combédios de passageiros. Os niimeros
maximos indicados -entendem-se no limite de gasto dos moen-
tes, o qual ndo podera exeeder 10 por cento do didmetro pri-
mitivo.

§ tnico. Para eixos fabricados com agos especiais ou
para os (ue trabalham em rolamentos de esferas ou de rolos,
ou ainda em-outros casos devidamente justificados, aqueles

iads &

niimeros poderdio ser alterados, por proposta da respectiva ;
emprésa, com autorizacio da Direc¢ldio Geral de Caminhos & -
de Ferro., :

Art. 16, A altura de tamponagem, medida do nivel de !

cabeg¢a do carril ao centro dos pratos das bombas de choque,
sera

-
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1w,04 a 17,06 com vagio vazio;
0=,94 a 0m95 com vagdo carregado.

O afastamento das bombas de choque, medido de centro
a centro dos pratos, sera de 2 metros.

Art. 17,7 O tipo dos aparelhos de choque e tracedio serd
0 indicado ou admitido pela respectiva emprésa. As secedes
das diversas peg¢as componentes dos engates serdio as pres-
eritas pela Conferéneia de Berna para a Unificaclio do Mate-
rial dos Caminhos de Ferro.

“Art. 180 A Direc¢dio Geral de Caminhos de Ferro ou as
emprésas poderdio exigir que, por cada grupo de determi-
nado numero de vagdes do mesmo proprietario, um seja
munido de freio de parafuso manobravel de dentro de uma
guarita. Kssa guarita devera ter as dimensdes e estrutura

:
4

A ZULEJOS oo

FABRICA S A NT>”A N A
: EXECUTA QUALQUER ESTILO
Rua do Alecr:}m, OD1-97 — Telefone 2 2537-8 1592 - IL.L1SBOA

faiangas artisticas género antigo,




Revista quinzenal

convenientes para abrigar o guarda-freio e protegé-lo contra
as fatlhas da locomotiva e contra as intempéries.

§ 1.° A aparelhagem e transmissdes do freio deverdo ser
tais que, quando manobradas, se exer¢a uma pressiio uni-
forme sobre os cepos. Um esfor¢o de 50 quilogramas apli-
cado no volante ou manivela de manobra deve produzir
s6bre os cepos uma pressdo igual a 0,60 (£ 4 ¢), sendo £ e ¢
respectivamente a tara e a carga maxima do vagdo.

§ 2.° As quatro rodas de cada vaglo de dois eixos e,
pelo menos, as de um bogie dos vagdes déste tipo serdo fre
nadas com dois cepos cada uma.

§ 3.° Todos os vagdes particulares devem ter tubo de
intercomunicacio e ligacdes para freio de vacuo do. tipo
adoptado pela emprésa. A Direc¢lio Geral de Caminhos de
Ferro ou aquela poderdo exigir que em cada grupo de um
determinado nimero de vagdes pertencentes ao mesmo pro-
prietario, destinados a circular normalmente ou periodica-
mente em combdios de passageiros, um seja equipado com
freio de vicuo.

Art. 19.° As caixas de lubrifica¢dio serfio dos tipos adop-
tados pela emprésa ou autorizados por ela.

CAPITULO III
Pintura e inscrigdes

Art. 20.° As caixas dos vagdes particulares serdo pinta-
das, empregando-se as cores que os seus proprietirios pre-
ferirem, mas estas, bem como quaisquer disticos, desenhos
ou reclamos permitidos, nos termos do § 2.° do artigo 21.9,
serdio sempre indicados e especificados nos respectivos de-
senhos e documentos de que trata o artigo 2.°, e sujeitos a
aprovacdio da Direc¢dio Geral de Caminhos de Ferro.

Art. 21,0 Os vagdes deverdio ter as seguintes inscricdes
bem visiveis e patentes, todas pintadas a branco, exeepto o
nome do proprietiario, que pode ser pintado de outra qual-
quer cor:

1. Nos dois lados da caixa (ou do reservatiorio nos va-
goes-tanques):

@) Nome do proprietario ou suas iniciais ¢ as da emprésa
matriculadora; nimero de ordem e letra de série ¢ nome da
estaciio escolhida para sede do vagdo;

b) A tara (péso em vazio), expressa em quilogramas;
¢) A carga normal ¢ a carga maxima, expressas em tone-
ladas; '

d) A lotacdo ou capacidade miaxima do reservatorio,
expressa em litros, para os vagdes-tanques ou reservatorios;
a superficie total dos pisos, expressa em metros quadrados,
para os vagdes-jaulas;

2.° Nas duas longarinas exteriores do leito:

Quereis dinheiro?
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@) Ao centro, as iniciais da emprésa, a letra da série e o
numero de ordem do vagio;

b) No lado esquerdo de cada longarina, proximo dos
topos, a indicacdio da altima reparacio (reparag¢iio de conser-
va¢do ou grande reparac¢do), oficina onde foi efectuada e
data (ntimero de ordem do més e ano);

¢) No lado direito de eada longarina, préoximo dos topos,
a indica¢do do tltimo levante periédico ou acidental, oficina
ou loeal onde foi efectuado e aata respectiva;

d) As caixas de lubrificacdo serdio numeradas, insere-
vendo-se os ntmeros respectivos nas longarinas, na vertical
do eixo de cada caixa. A ordem de numeracio sera a adop-
tada na Conferéncia de Berna, conforme os eroquis que viio
no final déste regulamento.

§ 1.2 Os tipos e tamanhos das letras destas insecri¢oes,
excepto a que se refere ao nome do proprietario ou suas ini-
ciais, serlio os usados normalmente no material da respec-
tiva emprésa e aplicar-se-do nas diferentes partes do vagao,
conforme a emprésa usar no seu material.

§ 2. Além das inseri¢des indicadas anteriormente, as
quais sdo obrigatorias, podem os proprietiarios de vagdes
particulares fazer pinfar reclamos ou disticos indicadores
da sua utiliza¢cio ou de prevenc¢io para o pablico, ou outros,
mas de modo que ndo impe¢cam ou dificuliem a visibilidade,
nem confundam a leitura das inscricdes obrigatorias.

CAPITULO 1V
Conservagiio e reparacio dos vagdes particulares

Art. 22,2 As emprésas tomam a seu eargo a lubrificacdo
dos vagodes particulares, ficando responsidveis pelas avarias
ou danos provenientes da sua falta ou deficiéncia,

Art. 23.° A conservacio dos vagoes incumbe inteiramente
408 seus proprietdrios e compreende:

a) Levantes periodicos;

b) Pequenas reparacoes;

¢) Reparacdes de conservacido;

) Grandes reparacoes.

Os levantes por aquecimentos acidentais por fdlla de
lubrificacio serdio de conta da emprésa, que tem também o
encargo de, quando uma avaria se dé em transito, preparar
o vagldo para seguir até ac loeal onde possa efectuar-se a
reparacio definitiva, podendo neste caso cobrar do pl‘l)])ll(‘
tario a importanecia do seu custo.

A oporiunidade de se proceder a qualgquer das repara-
¢oes enunciadas acima sera determinada pela emprésa on
pela Direc¢dio Geral de Caminhos de Ferro se o proprietario
nfio tomar a iniciativa de proceder a elas antes de ser inti-
mado a fazé-lo.
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S6 o fundador dos Talhos de Carne de Cavalo, em Portugal, MATEUS HENRIQUES JORGE, consegue vender mais barato a titulo de reclame

Dirija-se a Pra¢a do Chile, 14 — LISBOA — Telefone:

DE CAV ALO
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

§ tnieo. Se, decorrido o prazo mareado para se iniciar a
reparacdio, o proprietario nfio a fizer, a emprésa tomara as
medidas necessdarias para impedir a circulacdio do vagio.

Art. 24.° Sempre que um vagio seja retirado da circula-
¢do para sofrer alguma das repara¢des previstas nas alineas
¢) ou d) do artigo anterior, ndo poderd entrar novamente em
servico sem autorizacdo da Diree¢lio Geral de Caminhos de
Ferro. Para isso, o proprietiario pedira a emprésa que pro-
mova o respectivo exame fiscal, indicando o loecal onde se
encontra o vagio e enunciando pormenerizadamente quais
as reparacdes executadas.

§ tnieco. Os funciondrios téenicos da fiscalizaciio terdio
entrada livre e permanente nas oficinas ou locais onde se
estiver procedendo a reparacdes, transformacdes ou constru-
¢do de vagdes particulares, para o que o proprietario se
assegurara oportunamente da necessdria autoriza¢io.

CAPITULO V

Disposigies gerais e transitérias

Art. 25.° Toda a eorrespondéncia entre os proprietarios
de vagdes particulares e a Direcgio Geral de Caminhos de
Ferro sera feita por intermédio da respectiva empreésa.

Art. 26.° Aos vagdes particulares autorizados a circular
a data de entrada em vigor do presente regulamento, ou aos
que estejam em estado adiantado de construcfo, conforme
projecto aprovado nos termos do artigo 4.2, nfio sdo exigiveis
as prescrigdes contidas nos artigos 10.°, 12.,°, 13.° e seu
§ @nico, 14.9, 17,2 ¢ §§ 2.2 ¢ 3.2 do artigo 18.2, devendo, porém,
o8 proprietirios proceder as modificagdes necessarias de
modo a satisfazer, tanto quanto possivel, a essas prescri¢des
logo que o vagio sofra grande reparac¢fio ou transformacio
do seu tipo em série.

§ 1.° A Direc¢lio Geral de Caminhos de Ferro, confor.
mando-se com alega¢des devidamente justificadas por caso
de foreca maior ou circunstincias anormais que impe¢am ou
dificultem a execuc¢o das modificacdes previstas neste artigo,
poderd, a titulo excepcional, autorizar o seu adiamento, total
ou parcialmente, até que cessem aquelas causas, desde que
a sua ndo execu¢dio niio ponha em risco a seguranca da cir-
culagio.

§ 2.° A isenclio das presecricdes relativas as condig¢des
técnicas de admissio, incluidas nos artigos e pardgrafos
eitados no corpo déste artigo, nfio dispensa o cumprimento
da obrigaciio de matricula de todos os vagdes particulares
existentes a data da entrada em vigor déste regulamento,
nos termos e segundo os trimites previstos nos artigos 2.2
3.9, 4.° e seus respectivos pardgrafos, para efeito do registo
a que se refere o artigo 8.°.

§ 3. A Direccdo Geral de Caminhos de Ferro podera
fazer depender a sua resoluc¢dio de exame prévio dos vagdes
para os quais seja pedida a isenclio de que tratam os §§ 1.°
e 2.° sempre (ue o julgue conveniente.

Art. 27.° Os vagdes particulares matriculados em Espa-
nha poderdio circular em Portugal nos termos das tarifas
em vigor e dos convénios celebrados entre a respectiva em-
présa espanhola e as emprésas ferrovidrias portuguesas,
desde que se estabeleca reciprocidade para a circulacdio em
Espanha, em idénticas condigdes, de vagdes particulares
matriculados em linhas portuguesas.

Art. 28:° O Govérno reserva-se o direito de requisitar e
utilizar os vagdes de propriedade particular, em caso de
mobilizag#io, para transportes militares, nos termos e condi-
¢des em que pode proceder nas mesmas circunsténcias com
o material das emprésas de caminhos de ferro, conforme o
estipulado nos contratos de concessfio e 0o que consta da
legisla¢iio militar respeectiva.

Art. 29.° O presente regulamento anula e substitue as

1
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condig¢des 10.*, 12.4, 13,3, 142 15.° (primeiro e terceiro perio-
dos), 16.2 e primeiro periodo da 17.2 da tarifa especial A de
grande e pequena velocidade, de 1922, mantendo-se em vigor
todas as demais disposi¢cdes da mesma tarifa e seus adita-
mentos n.°* 1 e 2,

Art. 30.°c Das decisdes da Direccdio Geral de Caminhos
de Ferro na execuc¢iio déste regulamento cabe recurso para
0 Ministro das Obras Publicas e Comunicag¢des,

Ministério das Obras Publicas e Comunicacdes, 21 de
Julho de 1941. — O Ministro das Obras Piblicas e Comuni-
cacdes, Duarte Pacheco.

Esquema da distribuicao das inscri¢oes
num vagao particular fechado
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A embocadura do tinel do Rossio

A nanguracdo do finel

stagi0 4o Russio em 168¢

A iniciativa da grandiosa obra que € o tunel da
Estacio do Rossio deve-se ao génio inventivo do
Marqués da Foz e também a competéncia técnica dos
engenheiros Xavier Cordeiro e Vasconcelos Porto,
assim como a actividade de Bartissol, notdvel constru-
tor francés, os quais cederam a essa emprésa todo o
seu esforgo, energia e boa vontade.

Depois dos convenientes estudos e trabalhos pre-
liminares a concessdo oficial desta obra de grande
envergadura foi feita em O de Abril de 1887 e logo
a 25 de Junho do mesmo ano se deu inicio aos traba-
lhos de perfuragdo, comegando-se pelas duas abertu-
ras, uma na Estacdo do Rossio, outra do lado de
Campolide e ainda pelos quatro pogos que entdo se
abriram e ainda hoje existem para a renovagio do ar,
0s quais estdo situados conforme:se indica:

Um no Jardim Botdnico da Faculdade de Ciéncias
de Lisboa, antiga Escola Politécnica, outro na Rua de
Rodrigo da Fonseca, qudsi no cruzamento desta arté-
ria com a Rua de Alexandre Herculano, outro na Tra-
vessa da Légua da Po-
voa, as Amoreiras e 0
quarto na parada do
Quartel de Artilharia,
muito préximo da jan-
tiga estrada de circun-
valagdo.

Uma boca de entra-
da ¢é, como se sabe, na
Estacio do Rossio, sob
a Calcada da Gldria,
qudsi a meio e forma
um duplo tinel, na ex-
tensio de 27 metros, se-
guindo depois num Y]

Fachada da Esta¢io do Rossio

arco por debaixo da cidade e passando sob os se-
guintes pontos: Travessa do Fala S6, Rua da Concei-
cao da Gléria, Rua da Mai de Agua Rua Nova da
Alegria, Rua do Salitre, Rua de Rodrigo da Fonseca,
Rua de Alexandre Herculano, Rua de S. Filipe de
Nery, Beco da Lebre, Travessa da Fdbrica das Sedas,
Travessa da Légua da Pévoa, Quartel de Artilharia,
Rua Marqués da Fronte:ra e terrenos de Campo-
lide.

Em 24 de Novembro de 1889 encontraram-se as
galerias dos- ultimos pogos que restavam separados e
desde essa data ficou estabelecida a comunicagido da
grande avenida subterranea,

O tdnel foi feito de empreitada pelas fu'mas Du-
parchy & Bartissol, que fizeram por administracdo a
parte compreendida entre a Calgada da Gldria e a
Escola Politécnica; a seguinte foi construida por sub-
empreitada pela firma Papot & Blanchard e os 1.500
metros restantes pelo engenheiro E. Beraud.

Pela Companhia Real dos Caminhos de Ferro fis-

2 calizaram as obras de

construgdo os Srs. En-

: genheiros Xavier Cor-

deiro, chefe do servi-

¢o respectivo e Vascon-

celos Porto, adjunto e

Chabrion, chefe de
secgdo.

Por parte dos cons-
trutores dirigiram as
obras os - engenheiros
Tabary e Pitsch, di-
rector e adjunto e o
chefe de seccdo Sr. Bar-
tissol. |
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Crénica Internacional

FRANCA

Le Temps, de 21 de Julho, diz que se pode pre-

ver que uma das obras do Govérno do Marechal

Pétain serd reformar profundamente a administra-
¢ao francesa. Esta reforma deve ser corginicas, e
relacionar-se por assim dizer com a concep¢iao que
acaba por se estabelecer em Franca, dos deveres e
dos direitos da administracio. .

O Consulado instituira uma administraciao hie-
rarquisada, dependendo estreitamente e exclusiva-
mente do poder central. A evolueido politica do
século XIX sobrepos a esta administracio um sis-
tema representativo, destinado a assegurar o con-
trole. Os dois sistemas subsistiram paralelamente
sem grandes dificuldades, até ao fim do século pas-
sado. Foi neste momento que o duplo organismo
administrativo foi viciado pela intrusao do parla-
mentarismo na actividade dos funciondrios.

O poder legislativo em lugar de se limitar a
controlar o govérno a quem incumbia a responsa-
bilidade de controlar a administracio, interveio
directamente na vida administrativa. Esta ingerén-
cia do legislativo no administrativo foi o primeiro
sinal de corrup¢ao e da decadéncia do sistema que
tinha resistido até ali, as multiplas provas que so-
frem com o tempo todas as instituicoes.

O efeito destas novas pretensces e das usurpa-
¢oes do parlamentarismo foi tanto mais funesto
que provocou uma reacc¢iao do pessoal administra-
tivo. Na intenc¢ao primeiro de se defender conira
os abusos do favoritismo politico e talvez em se-
guida sob o pretexto de organisar esta defesa, os
funciondrios agruparam-se em sindicatos. Associa-
¢oes profissionais, ocupadas sdomente dos interésses
profissionais dos seus membros, e sindicatos de
funciondrios, tornaram-se pouco a pouco comités
politicos que se levantaram contra o Estado.

Os governos, por sua vez, tentaram utilizar para
fins politicos o poder crescente dos sindicatos de
funciondrios, ¢ conseguiram-no bem, muitas vezes.
Viu-se, assim, os funciondrios sindicados serem tra-
tados como <importantes eleitores» cuja influéncia
se tratava de neutralizar ou explorar. O legislativo
usurpava conse(iientemente, cada vez mais, a fun-
¢do de controle que pertencia legalmente ao Estado.

Desde entao, todo o sistema administrativo fran-
cés degenerou; esta decadéncia, primeiro lenta,
acentuou-se no decorrer dos tltimos anos, antes da
guerra de 1939 e teve certamente a sua parte de
conseqiiéncias funestas sobre a prépria guerra e o
desastre militar que a terminou.

Serd pois conveniente repor tudo nos seus luga-
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Imprenda

«NAU PORTUGAL>»

O interessante artigo que noutro local publica-
mos com o ftitulo «Nau Portugals, da autoria do
ilustre Engenheiro Salvador de Sd Nogueira, direc-
tor das Obras do Porto de Lisboa, é transerito, com
a devida vénia, do Boletim da Associagdao dos Enge-

nheiros Civis Portugueses.

Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses da Beira Alta

AQUISICAO  DE.- LENHA DE

BUCALIPTO

Até ao dia 28 de Setembro corrente, recebe esta
Companhia propostas para o fornecimento de lenha
de eucalipto, rachada, até a quantidade de trés mil
toneladas.

Os elementos de informaciao referentes a esta
aquisicdo encontram-se patentes no Servico dos
Armazéns Gerais da Companhia em Figueira da
oz, devendo todos os esclarecimentos ser pedidos
ao Chefe désse Servigo, a quem igualmente deve-
rao os concorrentes dirigir as respectivas propos-
tas. .

Figueira da Foz, 12 de Setembro de 1941.

O Engenheiro Director da Exploracao, (a) Fer-
nando d’Arruda.

res, restabelecendo as relacoes normais entre o
GGovérno e a administra¢iao. Importa evidentemente
libertar a administracao de qualquer tutela que nao
seja a do Estado, mas sem divida serd necessdrio
assegurar racionalmente o controle déste. Esta
obriga¢ao em que compete ao Estado de ordenar
e dominar a parte administrativa, impoe-lhe tomar
medidas que deverao ser minuciosamente estuda-
das. Pode-se contar com o Govérno, secundado pe-
las Comissoes do Conselho Nacional, para cumprir

‘utilmente esta tarefa delicada.

Oficina: Rua da Prata, 234-1.°

Oficina de malas, carteiras e correaria.—Especialidade em artigos para senhora, homem,
crianca e artigos de viagem.—Encarregamo-nos de todos os consertos da nossa especialidade

TELEFONE 2 8608 — LISBOA

Sucursal: Rua da Palma, 115
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0 construtor e

- GCAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

or. Antonio Ve

diz-nos quais as obras que tem executado
para o F.stado e para a Companhia

de Caminhos de Ferro Portugueses

Ocupa um lugar de relévo no Pais entre os
construtores civis diplomados o sr. Anténio Veiga
que tem os seus escritorios instalados na Praca dos

Antonio Veiga

Restauradores, 13, 3.°, em Lisboa. Trata-se na ver-
dade dum nome que, dispondo de formiddveis re-
cursos téenicos, conta em toda a parte gerais sim-
patias e largo crédito. Como téenico no ramo de
construcao de obras piblicas é um dos mais pro-
fundos conhecedores do ramo, a que dedica de ha
muito a sua longa experiéncia e a sua reconhecida
actividade. Pela sua probidade e pela forma cor-
recta como realiza as suas transaccoes, 0 seu nome
goza de enorme prestigio.

Notivel tem sido a actividade desenvolvida pelo
sr. Antonio Veiga, encontrando-se espalhados tanto
em Lisboa como na provincia muitos dos seus tra-
balhos, os quais marcam pela superior qualidade
dos materiais empregados, impondo & justa consa-
gracao a exceléncia da sua esmerada perfeicio.

A Gazeta dos Caminhos de Ferro, 2o dedicar o
presente nimero aos tultimos cingiienta anos de
actividade ferrovidaria, quiz ouvir o sr. Antdnio
Veiga, construtor que executou diversas obras para
os caminhos de ferro e para o Estado. Encontra-
mo-lo no seu escritério remexendo diversa pape-
lada e estudando propostas de construcao. £ um
homem forte, de olhar vivo e de témpera rija.
Acedeu amavelmente em responder as nossas pre-
guntas.

— Para os caminhos de ferro — disse-nos o sr
Anténio Veiga, quando lhe pedimos informes sobre
os seus trabalhos — edifiquei em colabora¢ao com
o meu antigo sécio sr. M. M. Oliveira, a Esta¢ao do
Terreiro do Paco (Sul e Sueste), a ponte de alve-
naria da Quinta Nova (entre Panoias e Funcheira),
a ponte também de alvenaria dos Mouratos (linha
do Algarve), os pontoes de Padrona, Vale do Mu,

Pontdio de Campolide executado pelo sv. Antonio Veiga
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Sobralinho e Pavorra (linha do Sul e Sueste, entre
Odemira e Amoreiras); e o pontio das Quebradas
(linha do Douro).
— Foram-lhe
guns trabalhos?
— A ponte de Vila Mea, na linha do Douro, que
vou construir muito em breve.

adjudicados, presentemente al-

— Tem executado alguns trabalhos para o Es-
tado e para a Camara Municipal de Lishoa?—
preguntimos em seguida, - ;

O sr. Anténio Veiga acendeu um cigarro e,
prontamente, foi-nos elucidando:

— Edifiquei a ponte sdbre a rua do Arco de
Carvalhao, os arruamentos de acesso a auto-es-
trada de Lisboa-Cascais; as bancadas e respectivos
muros de ligagao e esgdtos do Estddio Nacional; os
arruamentos de liga¢do ao novo Matadouro Muni-
cipal, nos Olivais; as avenidas de liga¢io ao Aéro-
-Porto, perto do novo Matadouro, e os pavimentos
do Bairro dos Actores que ligam ao novo Mercado.

E ap6s uma pausa, terminou:

— Pode também dizer que estou presentemente
a executar a construc¢io do segundo troco da Es-
trada Nacional n.’ 12-1.* (entre os quilémetros 11 e
16) na Povoa de Santa Iria.’

A firma Anténio Veiga, construtor civil diplo-
mado pelo Institut) Industrial de Lisboa, é, como
se depreende do que acima fica, uma espléndida
organiza¢ao industrial, que conta ji tradi¢oes bri-
Ihantes e uma fama das mais simpdticas, esparsa
por toda a parte, estando-lhe destinada, sem dii-
vida, novos éxitos e novos triunfos.

Ao sr. Anténio Veiga prestamos a homenagem
justissima da nossa sincera admiracao.

._ T .l._ g

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro

Foram aprovados por acdrdo da Direcgio Geral
de Caminhos de Ferro, de 12 de Agosto passado, os
novos hordrios da Companhia Nacional de Caminhos
de Ferro, referentes as linhas do Vale do Sabor, Vale
do Corgo e linha de Tua a Braganga, que comegaram
a vigorar desde 20 daquele més,

— Também a mesma Companhia, na Linha de
Santa Comba Dio a Viseu, segundo se publica no
1.° aditamento ao cartaz hordrio C. H. 40, no periodo
de 11 de Agosto a 10 de OQutubro de 1941, passa a
efectuar diariamente os combdios 301 e 304.

ESTE NUMERO FOI VISADO
PELA COMISSAO DE CENSURA
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Engenbleire . Prancisco de Mendia

Por motive de doenca grave, esteve retido em
asa perto de trés meses, o nosso ilustre amigo,
sr. Engenheiro D. Francisco de Mendia, Chefe do
Servico de Material Circulante, da C. P.,

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro» apresenta a
sua Ex.* os seus melhores votos da.continuacao da
sua saude,

Promocdo

Acaba de ser promovido, apds o devido estdgio,
a chefe de maquinistos, o funciondrio da C. P. e
nosso prezado amigo, sr. José Gerardi.

Dotado de invulgares qualidades de trabalho,
e com a paixao da sua profissio, o sr. José Gerardi
antigo combatente da Grande Guerra, conquistou
dentro da numerosa familia ferrovidria, tanto da
parte dos seus superiores, como de seus camaradas
e subordinados, as maiores e mais justas simpatias.
A organiza¢io sindical deve-lhe provas nao sé da
dedica¢ao como igualmente de competéncia.

Ao sr. José Gerardi, que foi colocado no depd-
sito do Entroncamento, os nossos cumprimentos
de felicitacoes.

Estagdio de Ermezinde — Pdsto de sinalizagio



