Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—NAVEGAGAO E AVIACAO —AGRICULTURA E MINAS—ENGENHARIA —-INDUSTRIA E TURISMO

Fundada em 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprietario: CARLOS D'ORNELLAS
Redaccao, Administracio e Oficinas: Rua da Horta Séea, 7,1.°—LISBO A — Telefone: P B X 20158; Direccdo: 2 7520

/

GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898.—MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Pérto, 1897 e 1934,

Prﬂmlada nas EXDOSIGGeS: Lidge, 1906; Rio de Janeiro, 1908, —MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1894; S, Luiz, Estados Unidos), 1904

Delegade mno Pérto: ALBERTO MOUTINHO, Avenida dos Aliados 54 — Telefone 893

1390

i

S

1 — FEVEREIRO — 1946

Uy

ANO LVII

Namero avulso: Esc. 3$00. Assinaturas: Portugal (semestre) 30$00
Africa (ano) 72$00. EMPREGADOS FERROVIARIOS (trimestre) 10$00

Niimeros atrazados b5%$00 — Nimeros Especiais (avulso) 10800

——————— REVISTA QUINZENAL —————— ==




GAIETA DOSJ CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVO:
General RAUL ESTEVES
Coronel ALEXANDRE LOPES GALVAO
Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro AUGUSTO CANCELA DE ABREU
Engenheiro LUIZ FERNANDO DE SOUZA

DIRECTOR-GERENTE:
CARLOS D'ORNELLAS

SECRETARIOS DA REDACGAO:
Engenheiro ARMANDO FERREIRA

ALVARO PORTELA

REDACCAO:
ALEXANDRE SETTAS
REBELO DE BETTENCOURT
Professor JOSE F. RODRIGUES

COLABORADORES:
General JOAO DE ALMEIDA
Coronel de Engenharia CARLOS ROMA MACHADO
Engenheiro CARLOS MANITTO TORRES
Coronel de Engenharia ABEL URBANO
Major de Engenharia MARIO COSTA
Engenheiro D. GABRIEL URIGUEN
Capitio de Engenharia JAIME GALO f
Major HUMBERTO CRUZ
JOSE DA NATIVIDADE GASPAR
ANTONIO MONTEZ
Engenheiro ADALBERTO FERREIRA PINTO
Dr. MANUEL MURIAS
RAUL ESTEVES DOS SANTOS
CARLOS BIVAR

COLABORADORES ARTISTICOS:
STUART DE CARVALHAIS
ILBERINO DOS SANTOS

R L SR G - RS

O fundador desta <Revista» Mendonca e Costa repousa em ja-

S

A D 0yt D R b E e ISR S RS TP Rt SRR B | T
O Encurtamento da Linha Lisboa — Madrid, por Guerra Maio
Acidentes, Carruagens de Aco, por Carlos Bivar . . .
Estrada marginal portuguesa, pelo Dr. Busquets de Agwilar
V Congresso Ferroviirio Panamericano . . . . ..
Medida l6gicaemoral . . .. . . .'. .
BA BOMRON. < o Pt i v

N NS RO TR A e S A T ™ g St <t ik Lt

.4 U6 todos AoWen BROE UV 1 i s o 5T et adle' Ul T

Publfcaolios tBeehIGRE o . i 6 Vel o e ek e i T
LA TR L T N R e R R GRS N S
BOUOCRORITE Y o & G oG b el gl R AN SERE 2 R
Parte Oobal i 5% g il Ot Ny Duahatd e /Tt o
RODYensa - s il it 7o b ua® AR akoret Sal sl gt SN

O—

139
140
141
142.
145
145
146

147
147
148
148
148
149

152




Revista quinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O fundador .desta «Revista»

MENDONCA E COSTA

A

repousa em jazigo proprio

propdésito da iniciativa do ilustre jornalista

sr. Pedro Correia Marques de chamar a

atenc¢io da,vereacio camariria de Lisboa,

de que faz parte, para o risco em que se
enconfram os restos mortais de Mendonca e Costa,
fundador da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de
irem para a vala comum, foram jformulados, na
Imprensa, reparos pela circunstincia de estarem ao
abandono as ossadas de um homem gne alguma
Coisa fez pelo seu pais e a cuja memoria se deve
Pelo menos a homenagem' de lhe conservarem os
Seus restos em lugar condigno e que possa perpe-
tuar a sua lembranca aos vindouros.

Se, porem, a atftude do jornalista em questio é,
8ob todos os pontos de vista, digna de aplauso e
Consagra a sua inten¢io como nobre e justa, manda
4 verdade, todavia, que seja esclarecida a posi¢ao
tomada pelos actuais dirigentes desta revista, os
quais niao s6 consagraram sempre A memoria do
Seu fundador o carinho e a gratidao a que tem
jus, como asseguram para a perpetuidade a garan-
tia de repouso para os seus restos, que se encon-
tram depositados em jazigo mandado erigir por
Sua filha, também ja falecida, encontrando-se a
chave ¢ respectiva documentagao, por nao existir
qualquer outro herdeiro legitimo, na posse do
actual director desta Gazela.

Logo, a afirmac¢io de que Mendonga e Costa
'epousa em jazigo proéprio, é inteiramente funda-
Mentada 6 s6 qualquer inadequada interpreta¢ao
das disposicoes legais poderia constituir base para
4 publica¢ao dos <Editos> camardrios, tornados
Plblicos em fing de Outubro, do ano findo, se-
8undo os quais, por solicitagio da Fazenda Nacio-
nal, ge pretende a retirada dos cadaveres de Men-
donga ¢ Costa e de outras pessoas de sua familia,
do Jazigo em que se encontram e cuja propriedade
Std por direito e legitimamente vinculada & sua
Meméria,

Nao pode deixar a actual direccio da Gazeta
@0s Caminhos de Ferro de manifestar piiblico tes-

temunho do seu reconhecimento pela espontinea
prova de apreco concedida a actividade profissio-
nal e patriotica do que foi fundador desta revista
e se a circunstincia que lhe deu motivo nio ex-
clui a magua de se ter posto em risco a jazida
tranquila de quem honestamente lhe conquistou o
direito, também é certo que o clamor levantado
contra o intento é de per si consolader e demons-
tra que nem sempre é negada justica & memoria
dos que a mereceram e que, no caso de Mendonca
e Costa, foi conquistada sem alardes nem intuitos
interesseiros, antes pelo alto sentido que imprimiu
sempre as suas iniciativas de verdadeiro espirito
nacionalista.

Nao existem, pois, motivos para se afirmar que
os restos de Mendonc¢a e Costa carecem de sepul-
tura condigna. Aquela que lhe foi atribuida, é a
que melhor se ajusta a perpetuacio da sua memoé-
ria, ndo s6 por manter o cardcter simples de que
se revestiu a existéneia do que se acolheu a sua
sombra piedosa, mas por se tratar, sobretudo, da
expressdo de filial preito. i

Compete, agora, a direcgao desta revitsta fazer
vingar a justica neste pleito em que o lugar da
razdo esfd claramente demarcado. Niao s6 niao en-
jeitaremos esse honroso dever, como o reivindi-
camos com o orgulho de quem, tendo assumido o
compromisso de assegurar a continuidade da Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro, deseja simultanea-
mente salvaguardar os direitos morais devidos a
memoria do seu fundador. Por isso e confiados na
consciéncia recta de quem se tenha de pronunciar,
em ultima instancia, quanto & solu¢io deste mo-
mentoso assunto, esperamos que haja consideracio
pelos direitos morais e legais que justificam o re-
pouso & perpetuidade dos restos mortais de Men-
dong¢a e Costa no jazigo levantado A sua memdria.
Tendo conquistado essa permanéncia ¢om os fun-
damentos legais garantidos pela familia, é justo
que o sejam agora confirmados pela influéncia
moral da recordacio que deixou.
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O ENCURTAMENTO DA LINFHA

LISBOA—MADRID

Por

G W ETRIR A

M, AT O

AIS uma vez a velha questio do encurta-
NI mento da linha férrea Lisboa-Madrid es-
—— teve na ordem do dia. F, desta vez teve tdo
grande publicidade que até um jornal diario deu
a noticia com éste titulo assombroso: «Lishoa e
Madrid vao ficar distanciados apenas por 400
quilémetros de linha férrean. '

Viao ficar! Apenas isto: Vao ficar, como se

fosse coisa assente, estudac?a e em vésperas de ter:

realidade. Valha-nos Deus!

O problema do encurtamento da linha férrea
Lisboa-Madrid tem tido varios defensores e diver-
sas sugetdes tém aparecido, com maior ou menor
facilidade de execussio, mas o projecto, Castelo
Branco-Idanha reduzindo o percuso a 400 quilé-
metros é a primeira vez que aparece na imprensa
e na verdade, nada de menos realizavel. Sendo
vejamos, de Lisboa a Castelo Branco temos 236 qui-
l6metros e de Placencia-E.mpalme a Madrid 253,
ou sejam 489 quilémetros; como reduzi-los agora
a 400 isto sem falar no percurso Castelo Branco
—Placencia? Suprimir ou reduzir curvas, con-
forme a nota aparecida nos jornais preconiza?
Nio é possivel.

Fvidentemente que havia uma certa vantagem
em fazer passar uma linha férrea internacional
por Monfortinho, revelacdo termal que convém
valorizar, mas o interesse é de tal maneira me-
diocre para o pais vizinho quea linha sé poderia ter
realidade, fazendo-a & nossa custa como aconteceu
com a linha de Salamanca e com a de Céaceres.
F, o dia em que se pensa.sse em tal levantar-se-ia

o pais inteiro e com justica, a dizer que ou-

tras linhas férreas havia de maior interesse a

I

construir,

1490

F. j4 agora devo acrescentar que uma linha fér-
rea para Madrid, por Castelo Branco, Idanha e
Monfortinho encurtaria o percurso numa dezena
de quilémetros ou pouco mais e por isso, os 666
quilé6 metros que separam as duas capitais, ficariam
reduzidos a 650, o que era um pouco mais que 08
400 de que se falou...

F., depois como reduzir as curvas da linha da
Beira Baixa se elas tém por fim vencer a enorme
diferenga de nivel que vai de Fratel a Castelo
Branco?

Ora, outros projectos me parecem mais viaveis
e de que ja se tem falado. Um ramal pelo vale do
Tejo, de Rodam a Cafaveral onde entroncaria
com a linha Valencia de Alcantara-Madrid. Mas
aqui caiamos na mesma dificuldade, pois a Espa-
nha ndo quereria fazé-la. Outras tem em constru-
¢do, ha algumas dezenas de anos e que ainda nao
estio concluidas: as de Madrid-Burgos, Cuenca-
~-Utiel, Orense-Santiago, etc.

A solucio é evidentemente outra, a da linha
do Sorraia, de Vila Franca de Xira a Ponte de
Sér, a qual ndo sé6 encurtaria uns 30 quilémetros
no percurso, mas ia valorizar uma regido agricola
importante.

F.ssa linha fora concebida pelo falecido minis-
tro Duarte Pacheco, do Montijo a Ponte de Sér,
mas como a ponte sobre o Tejo se ndo fez e certa~
mente se nao fara, conviria adoptar a ripagem da
linha em Vila Franca onde uma ponte vai ser cons-
truida. F.m tais condi¢des teriamos encurtado a li-
nha, sem pedir o concurso da Espanha, que seria
dificil de obter e reduzida a viagem entre as duas
capitais peninsulares a 10 horas o que na verdade

era muito interessante,
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UANDO a noticia de que circulara sobre os
rails, em 15 de Setembro de 1830 (!) o pri-
meiro combéio de passageiros, tirado pela
respectiva locomotiva, percorrendo a linha

de Manchester a Liverpool, o entusiasmo que ela
repercutiu levou os estadistas de todo o mundo ci-
vilizado, a pensarem que um tal melhoramento de
condigoes de transporte teria que ser estudado e
Posto em execuc¢io ao servico dos seus povos. |

Algum tempo decorrido apds esta inovag¢ido no
Sistema de transporte de passageiros, uma auto-

ridade a quem incumbiam func¢oes de viagao dizia, i

ha Camara Francesa, que os caminhos de ferro
Ccorrespondiam maravilhosamente as necessidades
que a sociedade exigia para o desenvolvimento das
Suas relagoes. Que criavam, tanto para as pessoas
COmo para as coisas, uma rapidez de circulagao
Ignorada até a data. Em algumas horas levavam
desde o centro as extremidades o movimento, a
Vida, e essas extremidades, por seu turno reenvia-
vVam ao Estado o movimento e a vida que recebiam.
Os caminhos de ferro eram, sem diivida, depois da
descoberta da Imprensa, o instrumento de civiliza-

¢40 mais poderoso que o génio do homem poude

criar e, seria dificil prever as consequéncias que
Um dia se deveriam produzir sobre a vida das na-
¢oes. (1) :

- Na Camara Portuguesa, o notével estadista, que,
Seém divida, foi Fontes Pereira de Melo dizia na
88880, de 2 de Abril de 1856: que se fosse possi-
Vel passar uma lei para que a nagao portuguesa
Viajasse por trés meses estavamos salvos.

Os oposicionistas, e os que viam no novo sis-
tema prejuizos imediatos ou mediatos esfalfavam se
Por apresentar, pretendendo demonstri-los, os pe-
I'ngS que tal sistema de locomogao oferecia e, prin-
Clpalmente, a importancia dos capitais a investir,
N30 86 com a construciao ‘das vias férreas como
tal_nbém com as expropriac¢oes, indemnizagoes, etc.,
Cujos beneficios liquidos nao compensariam as des-
Pesas. Assim gucede, todas as vezes que qualquer
Movagao é apresentada. Nao obstante, a implanta¢ao
do sistema ferrovidrio aplicado ao transporte de
Passageiros foi um facto em muitos paises alguns
© 4108 depois da sua inauguragao em Inglaferra, em-
ora em muitos, mau grado as vontades dos res-

pectivosa governantes, o nio pudessem adoptar tao
depressa como as populagdes o desejavam.

* * #

Relativamente os acidentes, desastres, alguma
raziao os citados aposicionistas tinham mas nao em
absoluto. Onde estd o homem existe o perigo, diz o
adagio. Quer sob o solo, quer & sua superficie, no
mar, no ar, o perigo do acidente existe como per-
manente. E, parece mesmo, que o menos fertil em
desastres tem sido, precisamente, o ocasionado pelo
sistema de transporte ferrovidrio.

E facto que antes da guerra, que héa pouco foi
dada por finda, alguns desastres graves foram no-
ticiados pela imprensa, dois deles em ferritério
francés, um dos quais na linha de Leste, com pe-
sadas perdas de vidas e de material. Ainda h4 dias
o jornal londrino «Times», de 7 do corrente, se re-
fere graficamente a um expresso que chocou com
vagons de mercadorias na Estacio de Ferryhill,
havendo a lastimar algumas perdas de vidas e bas-
tantes feridos, além de grossas avarias no material.

No nosso pais, felizmente, as perdas de vidas
tém sido minimas em comparacio com 0s graves
prejuizos de material devido, principalmente, ao
amprego da lenha como combiistivel, cujas faulhas
tém ocasionado numerosos incéndios em vagons
de mercadorias. Também os acidentes, esti pro-
vado, ndo procedem do sistema mas sim, a maior
parte das vezes, por descuidos ou desgaste do
material.

Para reduzir a um minimo os prejuizos resul-
tantes de todos estes acidentes, varias Companhias
reunidas em assembleia, algum tempo antes dos
tltimos acontecimentos mundiais, resolveram subs-
tituir por carruagens de aco as antigas de madeira,
visto aquelas oferecerem maior resisténcia aos
choques e aos incéndios, os quais durante os tl-
timos seis anos decorridos, foram reduzidos, numa
percentagem assds elevada, a simples montoes de
sucata. i ficamos aguardando as surpresas que nos
reserva a reconstrucido do sistema ferrovidrio na
Europa devastada,

D) Enciclo_pédia Britinica Vol. XX.
Dictionnaire du Commerce, de 'Industrie et de la Ban-
que por Yves Guyot et Baffalovich. ‘
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Estrada marginal portmauesa
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STA ideia tao interessante nio me pertence,
foi pela primeira vez apresentada pelo meu
prezado amigo e colega, sr. dr. Augusto
Frazao Efur num artigo publicado na Re-

vista do Automovel Club (Agosto de 1939), em que
os primores literdrios condizem com o arrojo do
plano a realizar. Preccurando saber se essa estrada,
que o sr. dr. Frazio Etur denominou de via da
raga, 6 vantajosa e possivel, eis o fim deste meu
artigo.

Pode-se constrmr e ha utilidade numa estrada,
que, partindo de Lisboa, circunde a costa até a foz
do Rio Minho, em Caminha, na direcciao norte, e
saindo de Cacilhas percorra a regido do sul até a
foz do Rio Guadiana e termine em Vila Real de
Santo Anténio? Julgo mesmo que é indispensivel
a sua construc¢io e com brevidade.

A evolugao da viagao ordindria em Portugal,
divide-se em quatro periodos: desde a romanizacio
da Peninsula até ao reinado de D. Joao V, de
D. Joao V a regeneracio em 1852, de 1852 a 1927,
e de 1927 até a actualidade.

Foram os romanos, que num duplo fim de colg-
nizagao e de pacificagio, construiram as suas admi-
raveis estradas, cujos processos técnicos emprega-
dos indicou-os Alfred Seger no seu importante li-
vro Les travauxz Publiques des Romains, (Paris
1875). Manteve-se esse sistema de viacdao, que se
caracterizava pela estrada lageada, de largura va-
rlé’wel conforme o fim especial e a tecténica da re-
'gido, mas tao sdlida que chegou ao século XX,
como exemplo de boa constru¢io. Em Portugal,
como nos paises latinog da Kuropa, uma vez desa-
parecida a unidade do mundo romano, conserva-
ram-se um pouco as esfradas romanas, aproveita-

142

ram-se veredas, e, como o meio de locomogao em-

“pregado era o cavalo, satisfaziam as necessidades

da época.
A primeira grande obra de fomento realizada

em Portugal, deve-se a esse soberano genial, do-
tado dum admirdvel bom gosto que quis europa-
nizar o seu pais e se chamou D. Jodo V, incom-
preendido apenas por mesquinhos e vis. Terminada
a Guerra da Sucessio de Egpanha, na qual fomos.
lamentavelmente envolvidos, D. Jodo V possuidor
dum sentimento estético, tao raro entre portugue-
ses, quis desenvolver a viagdo, de forma a que o
meio de transporte, o coche, pudesse atravessar as
ruas de Lisboa e dirigir-se a outras povoacoes.
Para isso foi necessirio alargar as vias estreitas
da cidade, onde os tnicos locais em que se podia
andar de coche eram o Terreiro do Paco e o Ros-

sio, pelo que D. Joao V ordenou o desapareci-
mento dos poiais e alpendres de muitas casas, man-
dando a seguir que se abrisse a estrada de Lisboa
a Mafra e outras para diversos lugares do pais. S6

no reinado de D. Maria I, devido a politica de
equilibrio que se seguiu a tirania pombalina, cons-
truiu-se a estrada de Lisboa ao Porto, que permi-
tiu a primeira tentativa de existéncia da mala-posta,

e virios trabalhos se efectuaram, como pontes,
para facilifar o transito. Depois de 1800 iniciou o
engenheiro irlandés Mac Adam o processo de cons-
trucao de estradas que possui o seu nome, durando
até ao aparecimento da estrada alcatroada.

Em Portugal, falhada a tentativa de Costa Ca-
bral em 1845 e 1846, pertenceu ao governo da re-
generacao, presidido pelo Duque de Saldanha e
tendo como Ministro das Obras Piiblicas, Comérecio

‘e Indiistria, Fontes Pereira de Melo, o comeco da
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construgio dum sistema rodovidrio que satisfez,
embora falho dum plano geral e gizado ao sabor
das conveniéncias politicas.

Deu um quadro curioso do que era a politica
das estradas, Jilio Deniz na Morgadinha dos Ca-
naviats, quando o Conselheiro obteve um tragado
para fing eleitorais, que foi dirigido, nio para a
utilidade e servico da povoacdo, mas em prejuizo
do hervanirio Vicente, valor suposto nulo, e que
salvou a eleicio do Conselheiro num acto de digni-
dade e desassombro.

Construiram-se muitas estradas, todavia insufi-
cientes para as necessidades nacionais, de forma
que algumas regioes do pais, encontravam-se iso-
ladas das restantes, como era exemplo o Algerve,
e cidades, como Miranda do Douro, para se atingi-
rem, necessitava-se proceder a viagens pitorescas
mas incémodas, que Leite de Vasconcelos narrou

nos Estudos de Filologia Mirandesa. A falta de se
completar a rede necesséiria, o abandono a que fo-
ram votadas as vias existentes e os primérdios da
viagio automobilista, causaram um desgaste nas
estradas, que depressa se arruinaram por tal for.
ma, que, em 1926, Portugal nao possuia viagao ro.
dovidria.

Foi a ditadura militar, saida do movimento na-
cional de 28 de Maio de 1926, que empreendeu o
0 trabalho notabilissimo da reconstruc¢io das es-
tradas nacionais e a abertura de muitas, de forma
a0 pais ficar todo ligado em obediencia a um plano
nacional. Iniciou @ste periodo o decreto com forga
de lei n.° 13:969 de 20 de Julho de 1926, que criou
a Junta Autéonoma de Estradas, ficando ligados
para sempre os nomes do Sr. Prof. Dr. Oliveira
Salazar e do Eng.° Duarte Pacheco como os prin-
cipais obreiros da renovagio rodovidria portuguesa,
A obra tem sido tao perfeita, que Portugal, depois
de quase nao possuir estradas, passou a ter as me-
lhores da Furopa, devendo considerar-se como
Clpula a auto-estrada de Lisboa ao Estddio e a es-
trada marginal de Lisboa a Cascais.

Construida por ocasido das comemoragoes do
duplo centendrio em 1940, considero a estrada mar-
ginal como o inicio da via A beira-mar que per-
corra todo o litoral portuguds, com igual facha de
rodagem, dispensando-se, excepto nas povoagoes,
08 passeios, e semelhantemente alcatroadas. Intime-
I'as sa0 as suas vantagens, tendo como principais:
ligagao de todo o litoral, acabando com isolamen-
tos sem vantagem, acesso turistico aos variados
Bl_lcantos da costa portuguesa; melhoria de comu-
Nicagoes com muitas povoagdes portuguesas, pois
a8 actuais sao defecientes.

O plano da estrada seri, saindo de Lisboa apro-
Ve?tar sem qualquer alteragao a estrada marginal
®Xistente até (ascais, alargar o ramal de ligagdo
Com a Boea do Inferno até encontrar a estrada
que se dirige a Praia ao Guincho, como se estd
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procedendo da Praia do Guincho ao Cabo da
Roca, abrir ao longo do areal uma vasta avenida
com paredio de defesa confra a invasiao das areias,
inicio da urbanizacdo desse lugar que pelas suas
exceléncias bem a merece. Depois por uma série
de curvas, vencer o desnivel até ao Cabo da Roea,
facilitando assim o acesso ao extremo ocidental da
Europa, que pela sua curiosidade necessita de
maior divulgacio que aquela que tem tido. Por
cima das arribas a estrada dirigir-se-4 para Ma-
goito, Ericeira, aproveitando antes desta praia o
trogo existente que é suficiente alargar.
Encantador é o precurso da Ericeira a Santa
Cruz com uma interessante praia na foz do Rio
Sisandro, passando no isolado e pitoresco Riba-

- mar. De Santa Cruz a Areia Branca a estrada

abrir-se-4 pelas penedias, aproveitando e dando
vida a uma zona esquecida, e, aproximando-se de
Peniche, deixara esta vila para ligar com o Baleal,
seguindo pela praia até a Foz do Arelho. Necessi-
rio é aqui uma ponte, devido, & Lagoa de Obidos
e ao Rio Arelho, continuando para S. Martinho do
Porto, contornando a concha numa avenida, su-
bindo ao Facho, ponto mais alto da costa portu-
guesa, depois com rdpidos declives entrard na Na-
zaré, para através as dunas, chegar a S. Pedro de
Muel, indo pela orla do Pinhal de Leiria até Vieira,
que necessita de um parediao de defesa contra o
avan¢o das areias. i

Atravessard a estrada o Rio Liz numa ponte,
cortando uma regido deserta a desenvolver até a
foz do Rio Mondego, utilizando a ponte existente
e avenida marginal da Figueira, seguindo até
Buarcos, e dai pela zona florestal que se estende
até Aveiro, poderd originar o aparecimento de
novos lugares de viligiatura. Alcancada a Costa
Nova estudar-se-4 a melhor forma de ligar com a
Torreia, dai ao Furadouro, Esmoriz, entrard na
avenida marginal de Espinho, aproximando essa
vila & Granja, acabando com uma rivalidade que
incompreensivelmente ‘se mantem. Servindo-se da
terraplanagem existente seguird por Aguda, Mi-
ramar, Francelos, Valadares e em Lavadoures
atingirda o Rio Douro. ’

A solugiao mais econémica serd fazer confornar
a margem sul até a ponte em Gaia, aproveitando
o actual caminho & beira-rio com alguns melho-
ramentos. Do Porto estd construida até LeixoOes
uma magnifica avenida marginal com uma ter-
raplanagem aberta até ao Foral da Boanova, a que
Anténio Nobre tanto se referiu nas suas poesias.
A costa é cheia de interesse, seguindo a estrada
por Perafita, Mindelo, Azurara, Vila do Conde,
servindo-se da ponte actual sobre o Rio Ave, que
necessita de modernizacdio,

De Vila do Conde & Pévoa do Varzim é so alar-
gar a estrada ja construida, modificando-lhe a en-
trada na Pévoa, seguindo pela Agugadoura, Fao,
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onde é vantajosa uma ponte sobre o Rio Cdvado,
penetrando em Espozende pela avenida marginal.
Até Viana do Castelo apenas a ponte sobre o Rio
Neiva a construir, rodeando depois a margem sul

do Rio Lima para servir-se da ponte actual. Se-
guird a estrada junto ao porto de Viana do Cas-
telo para se dirigir a Carre¢o, passar junto do fa-
rol de Montedor, permitir a urbanizacao da magni-
fica praia de Afife, contornard a orla do pinhal da
Gelfa, fard sair da sua sonoléncia Ancora, atingira
a avenida marginal em construcio de Moledo sem-
pre belo, para terminar junto de Caminha, depois
de seguir pelo limite do Pinhal do Camarido.

De Lisboa para o sul, a solu¢do estd na ponte
sobre o Rio Tejo, pois é ja tempo de executar esse
projecto, seguindo peld, margem sul, num lugar a
determinar, & beira-rio por Cacilhas, Porto Bran-
dao, Trafaria, Cova do Vapor; orla da Mata Nacio-
nal, Costa da Caparica, que tanto necessita ser
urbanizada, seguindo pela extensa praia até a

Fonte da Telha, construindo-se uma ponte na foz
da Lagoa de Albufeira, para subir as penedias do
Cabo Espichel, Sezimbra, Portinho da Arrdbida,
enconfrando no Outao a estrada existente.

Sobre o Rio Sado é necessdrio procurar uma
solugdo mais facil do que a constru¢io duma ponte
junto de Setiibal, muito dispendiosa. Transposto a

144

Revista quinzenal

montante o Rio Sado pela melhor forma, seguira
a estrada ao longo duma costa deserta e de areia
até Sines, Porto Covo, permitindo um acesso fécil
a ilha do Pecegueiro para atingir Vila Nova de
Mil fontes, tdo injustamente isolada. Atravessando
o Rio Mira em ponte a construir a estrada conti-
nuard numa regidao deserta e a colonizar até ao
Cabo de S. Vicente, dai pela costa alta algarvia a
Lagos.

Seguindo por uma ponte a edificar sdbre o Rio
Alvor, Praia da Rocha, onde se utilizard a actual
avenida marginal, ponte muito pitoresca sobre o
Rio de Portimao, dirigir-se-4 a Armacgao de Pera,
Albufeira, Quarteira, até atingir Faro. Dessa cidade
até Olhao, Fuzeta, Luz, Tavira para finalizar, de-
pois de atravessar Monte Gordo e o seu pinhal,
junto de Vila Real de Santo Anténio.

Ligada a costa por esta forma, nao seria inte-
ressante proceder-se de igual modo com referén-
cia a fronteira terrestre? Sobre esta matéria, ape-
nas conhec¢o o projecto de Mariano de Carvalho,
quando Ministro da Fazenda em 1886, que chegou
a convidar o ilustre engenheiro Conselheiro Ma-
nuel Francisco de Vargas para elaborar o projecto.
Vargas nao aceitou e Mariano de Carvalho saiu do
(Governo sem dar inicio ao seu plano de abrir uma
estrada ao longo da fronteira portuguesa destinada
a evitar o contrabando.
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U Congresso Ferrviano Panamercan

e

[ NCONTRA-SE ja organizado o programa dos
= trabalhos da quinta reuniio do Congresso

tuar-se em 5 de Abril, proximo. Desse pro-
grama, elaborado pela Comissao técnica Especial e
que tem ja a aprovag¢io das Comissdes Interna-
cionais Permanentes, constam os termos a tratar,
distribuidos segundo as sec¢des a que dizem res-
peito e conforme o que, a seguir, se transcreve:

Secgdo A :Via e obras — Sinais luminosos, regu-

lamentac¢ao internacional para o cdlculo de pontes,
modernizacao de vias para o percurso de comboios
a grandes velocidades, conservacio da via per-
manente e aspectos técnicos, legais e econémicos
dos cruzamentos a passagens de nivel.
- Seegdo B: Material e trac¢do — Unificacio do
material rolante, utilizacio de combustiveis, con-
forto das carruagens, processos mecéinicos des-
tinados a facilitar o intercimbio de mercadorias e
material, modernizacao e eficiéncia das locomotivas
Sinaliza¢ao eléctrica, travagem automdtica, insta-
“lagao e funcionamento de oficinas.

Secedao C: Exploragdo — Utilizagdo do telefone,
telégrafo e rddio na marcha dos comboios e di-
rec¢do do movimento, influéncia da sinaliza¢iao e
das comunicagoes na exploracio econémica dos
8ervigos ferrrovidrios, preven¢io de acidentes, no-
VOs processos de exploragao, disposi¢oes destinadas
40 méaximo aproveitamento dos veiculos fer-
Trovidrios, situagio social e econdémica do pessoal.

Sec¢do D: Contabilidade e Estatistica— Normas
modernas da contabilidade, medidas para unifi-
Cagdao contabilistica, estatistica a terminol6gica nos
- caminhios de ferro americanos e apreciagio do cus-
to dos diversos sistemas da transporte.

Secgdo K : Legislagdo e administragao — Estudo
da legislagao relativa a explorag¢ao dos caminhos
de ferro do Estado e particulares, projecto de in-
ternacionalizagao dos beneficios concedidos ao pes-
Soal e apreciacao das convengoes relativas ao trd-
fego internacional.

Secedo F : Assuntos Gerais — Factores que podem
Surgir no apds-guerra, estudo de tarifas e sua
aplicaq,ao segundo os casos, moderniza¢io da le-
gislagao ferrovidria, selec¢io e promogio do pes-
Soal, organizacao de combdios de turismo, aspectos
Novos das comunicagoes ferrovidrias no continente
americano, coordenacao dos vérios meios de trans-
borte e estudo dos sistemas de tarifas em face da
Concorréncia dos outros meios de transporte.

No programa citado foi, ainda, incluida uma
oufra geccao, esta destinada s sugestoes de ca-
rdcter geral, a apresentar no Congresso, cujo es-
tudo sers elaborado e, depois, apreciado pelos
Congressistas,

Ferroviario Panamericano, que deve efec- -
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Medida légica e moral

Iimpde-se a defesa da imprensa
em geral contra a concorrencia
comercial das publicacdes oficiais

NCONTROU o maior aplauso em toda
— . a imprensa espanhola, com reper-
cussdo em algumas publicacdes por-
tuguesas, a iniciativa tomada pelo Governo
de Espanha para impedir a concorréncia,
no ecampo comercial, das publicacdes ofi-
ciais aos orgidos da imprensa.

Segundo a disposi¢do governamental,
juridica e moralmente documentada, as
publicacoes editadas por qualquer organis-
mo oficial ndo poderao inserir qualquer
espécie de anuncio, estando incluidas na
referida disposi¢do até aquelas publicacoes
que, sendo de propriedade particular, re--
cebam subsidios do Estado, seja a que ti-
tulo for.

O Governo espanhol nao hesitou, pelo
visto, em sacrificar uma receita, certamen-
te importante, aos principios da mais ele-
mentar justica e equidade, impedindo uma
concorréncia que estava muito longe de
ser equilibrada em face dos objectivos em
vista. Na realidade, as publicacoes oficiais
existem com um fim determinado e o seu
caracter, predominantemente técnico, im-
poe-nas de per si, pelo que ndo ha que con-
trabalancar o seu custo invadindo os domi-
nios da actividade particular. Tratando-se,
para mais, de um servico publico, fica so-
bejamente justificado o seu custo que, em
boa norma administrativa, deve ser in-
cluido nos or¢camentos dos organismos a
quem interessa a sua manutencio e expan-
s0.

Fazemos votos para que seja seguido
igual eritério em Portugal, onde a concor-
réncia das publicacoes oficiais & imprensa
em geral, é cada vez maior. Trata-se de um
principio moral que ndo necessita de justi-
ficagdo, sendo portanto de esperar que a
medida agora tomada pelo Governo do-
pais vizinho tenha, em breve, eco entre nos.
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Hd 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Fevereiro de 1896

De Lishoa a Paris ou vice-versa em 39 horas

Parece que, finalmente, gracas as tenacissimas insisten-
cias da administra¢iio da companhia portugueza, vamos ter
um rapido a valer entre Lisboa e Paris. :

O negocio n#io esta ainda de todo resolvido, pelo que n#o
podemos ainda dar a boa noticia de quando o novo servico
comeg¢ara a vigorar, mas estd bem encaminhado para que
brevemente tenha a solucfio que tanto desejam os que se
utilizam do sud-express para ir a Paris ou vir d’ali.

O caso dependia de que a companhia do Norte de Hespa.
nha se oppunha a alterar a marcha d’este comboio no seu
percurso, fundando-se em que ndo podia fazer manobrar
tres materiaes em Medina a um tempo, reunindo ali o com-
boio descendente de Paris com o ascendente de Madrid, e o
que ia de Lisboa e aqui havia de regressar.

Houve, portanto, que separar por completo o servigo, do
que ainda resulta uma maior vantagem para o comboio di-
recto para Portugal como adeante diremos.

O sud-express podera partir de Lisboa ds tercas e sextas
pelas 6 horas da tarde e, chegando a Paris pelas 10 da manha,
tera feito o trajecto em 39 horas e alguns minutos, attentas
as differencas de meridiano.

O de Madrid sae d’aquela cidade aos domingos e qumtas
feiras e seguird a mesma marcha que hoje.

Em sentido descendente partirda de Paris ds segundas e
sextas-feiras para Madrid, seguindo a marcha hoje em vi-
gor, e para Lisboa sahira as 7,25 da tarde, para aqui estar
pelas 10 da manha.

Como se pide ganhar esta differencia, em rela¢@io ao ho-
rario actual de perto de 5 horas e meia 4 ida e de 2 horas a

volta?
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Primeiramente porque, sendo o trem de Lisboa indepen-
dente do de Madrid, a demora nas fronteiras pode ser muito
menor, por nfio haver que visitar bagagem que se destinem
a capital da Hespanha, e sendo hem raras as que se dirigem
aos pontos intermedios, entre Fuentes de Ofioro e Irun, as
opera¢des das alfandegas hespanolas limitam-se 4 sellagem
dos volumes para que possam transitar de uma a outra fron-
teira, visto que se destinam a paiz estrangeiro.

Depois evita-se a inqualificavel actual demora em Medi-
na, parando o comboio apenas uns poucos minutos para to-
ma d’agua. Depois ainda uma boa meia hora se podera eco-
mizar, ndo tornando obrigatorio aos passageiros ir a gare
do Norte, como até hoje, fazendo seguir o comboio de Les
Aubrais para a gare d’Orleans.

Como é sabido, quer dos viajantes de Lisboa quer dos
transatlanticos que veem desembarcar aqui para se diri-
girem ao centro da Europa, preferindo a maior despesa que
isso lhes origina a continuar a viagem maritima, de que
ja estdio tartos quando aqui chegam, quer d'uns quer d’outros,
diziamos, raros, rarissimos siio os que se dirigem directa-
mente a Londres, a4 Belgica, 4 Holanda, sem pararem em
Paris.

Ora n’estas condig¢des escusado é fazer-lhes perder meia
hora para os levar a esta¢iio do Norte, podendo empregar a
metade, a terca parte d’esse tempo para chegar ao hotel, na
capital franceza.

E mesmo os que tenham que seguir logo para mais além
como os comboios para Londres, por Calais, sahem do
Norte 4s 11 horas e 50 minutos e para a Belgica, Hollanda e
Allemanha ao meio dia e 40, chegando & gare de Ivry éas 10
horas ou pouco mais, teem sempre tempo de atravessar a
cidade, de tomar qualquer refelcao, ete., sem perigo de per-
der o comboio.

Bom sera que se comprehenda que ndo deve sacrificar-se
o maior numero, que é indubitavelmente o dos que ficam
em Paris, aos raros viajantes apressados que nfio querem
entrar na magica cidade, e muito mais quando estes ainda
lueram em commodidades, porque differente é almog¢ar em
qualquer bom restaurante ou hotel dos bouwlevards a ser
compellido a servir-se do buffete da esta¢lio do Norte, posto
que este faca excellente servigo, ndio tendo em volta da praga
de Roubaix mais que restaurantes de infima classe.

Ora se o nascimento do verdadeiro rapido Lisboa-Paris
coincidisse com a morte das quarentenas, ndio era tdo bo-

nito servigo ?

7

!

3 -
= \
o - w&a—
.H.q_*-}"‘ ..-

‘Jg TR, t“!'

Automotora <Bugatti» em servigo nos Caihinhos de Ferro do Estado Francés
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