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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Eléctrica

Por AMERICO

VIEIRA D E

CASTRO

Engenheiro civil (A, P. P.)

—T~IMIDOS, e extremamente incertos fo-
ram os primeiros passos da traccio
eléctrica, hoje pomposa, arrogante,
com desprezo olhando a sua rival a vapor,
bem mais modesta e mais acomodaticia.

Nao serd descabido dizer neste lugar
que as instalagdes eléctricas, sejam quais
forem os seus objectivos, sio sempre faus-
tosas. Destinem-se elas a aproveitar forcas
hidraulicas, latentes ou dispersas, a impul-
sionar sobre carris leves tramueis ou pesa-
dos combdéios, ou simplesmente a transmitir
forcas ja captadas, a modestos capitais néo
se acomodam.

O nosso pais, onde ao presente a super-
-abundancia de capitais cria uma ficticia
impressio de riqueza—ficcdo bem com-
provada por varios sintomas, e entre eles,
por exemplo, a falta de mercadorias nos
caminhos de ferro —é eampo propicio para
essas instalacoes, onde os seus beneficid-
rios podem actuar com facilidade. Mas néo
se perca de vista que os encargos ora assu-
midos continuarioimperturbaveis decénios
em fora, quando esse excesso de disponibi-
lidades tiver desaparecido hd muito, e a
exploraciio de tais instalagdes se tiver tor-
nado muito mais dificil e menos provei-
tosa.

Carpent tua poma nepotes, nos diz Vir-
gilio, mas, mesmo ndo pensando nos inte-
resses dos nossos vindouros e 86 dos nossos
proprios interesses curando, a maior pru-
déncia é de rigor.

Os primeiros ensaios datam de 1884 —
sessenta e dois anos vao ja decorridos. In-
terrupcoes, avarias, incertezas e desanimos
nio faltaram. O desenvolvimento foi muito
lento, e deste lado do Atlantico pode di-

zer-se que so6 se tornou notdvel a partir de
1900. Além Atlantico, é certo, ja era im-
portante nessa data. Nada admira assim
sucedesse, porquanto os americanos foram
sempre mais fortes em mecanica e electri-
cidade do que os habitantes do .Velho
Mundo, mais conservadores também. |

As aplicacoes da traccio eléctrica aos
tramueis urbanos comecaram a amiudar-se
em 1896. Constituiram um grande sucesso,
téenico e financeiro, como era facil de pre-
ver. Em primeiro lugar, até essa data sé
tinham conhecido a lenta, incémoda e one-
rosa trac¢do animal, que em rédes aciden-
tadas era quasi impossivel de utilizar. No
Porto s6 pode manter-se durante muitos
anos gracas ao apoio das receitas liquidas
provenientes do servico da linha a vapor
da Boa Vista a Foz e Matozinhos. A explo-
racdo desta linha era conduzida muito eco-
nomicamente, com unidades muito leves,
em linha de perfil facil e com tarifas favo-
raveis. Como se vé, condi¢des inteiramente
diferentes das circunstancias em que ex-
ploram os tramueis des caminhos de ferro,
onde — mais uma vez o repetimos — as tari-
fas nem sequer cobrem as despesas de ex-
ploracdio. Em segundo lugar, os tramueis
urbanos realizam as mais favoraveis condi-
¢cOes para a traccdo eléctrica. Rédes muito
compactas, de alto rendimento quilomé-
trico e de grande intensidade de servico.
Em semelhantes condi¢des as despesas de
instala¢do por quilémetro, compreendam
elas a construgiio de uma central geradora,
ou seja a energia eléctrica adquirida em
estranha emprésa, sio sempre moderadas,
e a propor¢io do rendimento liquido para
o capital sempre elevada. Quando as tarifas
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sdo favoraveis, como em Lishoa e Porto, a
exploracao dos tramueis urbanos torna-se
um negocio altamente remunerador.

Semelhantes condi¢oes nunca poderdao
realizar-se nos caminhos de ferro, mesmo
com tarifas favordveis.

Pelas circunstancias expostas algumas
rédes de tramueis, bem administradas, de-
ram excelentes resultados, o que consigo
trouxe o exagéro e a febre das electrifica-
cOes de rédes existentes e o estabelecimento
de novas rédes. Em breve entraram tam-
bém em cena os especuladores.

Comecou uma intensa propaganda na
grande imprensa, nas revistas técnicas e
até nas publica¢des financeiras. A campa-
nha, habil, persistente e bem conduzida, deu
excelentes resultados. O ptablico, bem esti-
mulado, aceitava, sem a menor relutancia
titulos de emprésas de tramueis eléctricos
as quais ndo tinham a menor possibilidade
de éxito, nem pelas leoninas condicdes im-
postas pelos municipios, nem pela prova-
vel intensidade do movimento. As funestas
consequéncias de tal situacdo ndo se fize-
ram esperar. Uma vaga de faléncias de
companhias de tramueis eléctricos langou
sobre estas o mais completo e o mais justi-
ficado descrédito, e durante alguns anos
tornou-se impossivel encontrar capital para
o estabelecimento de tais emprésas. Com o
decorrer dos anos a especulacido desapare-
ceu e foram-se descobrindo os érros ini-
ciais e remediados. Hoje encontram-se
mundo em féra emprésas de tramueis real-
mente prosperas. -

Como ja nestas colunas dissemos, o tra-
muei eléetrico é o meio de transporte para
passageiros mais econémico até hoje conhe-
cido. Em determinadas circunstincias po-
dem ser utilmente prolongados para além
das cidades, substituindo com vantagem os
tramueis a vapor, e concorrendo eficaz-
mente com os <«auto-bus», a petréleo ou
eléctricos.

Erro economico é, portanto, empregar
nas linhas de extensao o auto-carro em
lugar do tramuer eléctrico ja existente em
qualquer cidade.

Experiéncias feitas na Sui¢a durante a
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guerra confirmaram o que acima dizemos.

A situacdio nos caminhos de ferro é in-
teiramente diversa. Nestes, ao contrario do
que sucede nos tramueis, as extensoes a

equipar sao sempre considerdveis, os ren-

dimentos quilométricos, exceptuando algu-
mas curtas secg¢des, pouco elevados e a
proporc¢do das receitas liquidas para o capi-
tal sempre baixa. Tudo a contrariar a trac-
¢ao eléetrica, a qual 86 é recomenddvel em
condi¢des especiais.

Sabe-se hoje, de ciéncia certa, que as
receitas liquidas das grandes linhas de ca-
minhos de ferro provém, quasi exclusiva-
mente dos servicos de mercadorias. Ora
estes, para serem lucrativos, devem ser
desempenhados por combdios muito pesa-
dos e muito espacados. A traccio eléetrica
nao apresenta, portanto, neste caso vanta-
gem alguma. Tao proveitoso é um longo e
pesado combdio de mercadorias rebocado
por uma locomotiva eléetrica, como por
uma locomotiva a vapor. Considerando uni-
camente as despesas de exploracio, pois,
se lhes adicionarmos os encargos de capi-
tal, a vantagem estara sempre do lado da
provecta locomotiva a vapor por serem
menores esses encargos.

Pelos motivos expostos a eléctrificacio
de grandes linhas de caminhos de ferro
raras vezes ¢ vantajosa.

Foi o caso da Companhia do Midz, como
ja aqui dissemos. A electrificacdo foi, téeni-
camente um sucesso, financeiramente um
desastre, alids bem facil de prever, se a
fantasia e, porventura, interesses nio coin-
cidentes com os do caminho de ferro, nao
tivessem entrado em céna. A ma situacio
da emprésa, de minguados proventos por
quilometro, a qual ja de longe vinha, agra-
vou-se ainda mais Tudo veio, alfim, como
sempre, a cair sobre os contribuintes. SO
os ditosos fornecedores de material elée-
trico lueraram com a operacio, a qual nao
faltou grande reclame.

E, tanto acérca de electrificacdoes como
de outras operagoes de grande influéncia
na economia da nacdo, seja-nos permitido

dizer, de passagem, que julgamos necessd-

rio por em guarda o ptblico estudioso con-
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tra determinadas afirmacdes, pelo mefios
fantasiosas, contidas em certos livros, ora
em voga e jeito. Como bons meridionais
facilmente nos deixamos dominar pelo idea-
lismo. E este, em assuntos econémicos, facil-
mente conduz a irreparaveis desastres, se
assim se podem chamar os insucessos capa-
zes de originar a sobrecarga dos contribuin-
tes, aumento dos impostos e agravamento
do custo da producao na generalidade,
mal de que hoje bastante sofre o nosso
pais, e urge comecar a combater desde ja.

Nos estudos preparatérios destas gran-
des transformacoes aparecem sempre, mais
ou menos dissimuladamente, os grandes
fornecedores de material eléctrico e tam-
bém os produtores de energia hidro-eléc-
trica. Estes ultimos estdo sempre a pro-
cura de grandes consumidores de electri-
cidade. Os caminhos de ferro constituem
naturalmente clientes de elei¢ao.

Nunca se perca de vista que uma réde
uma vez electrificada jamais podera ver-se
livre dos grandes encargos por ela assumi-
dos, os quais hio-de fazer sentir os seus
efeitos por decénios e decénios. O corold-
rio dessa situacdo® é, quasi sempre,  uma
elevaciao de tarifas, comn todos os seus de-
sastrosos efeitos sobre a economia das
nacoes, como desastroso ¢ tudo quanto ele-
va o custo da producdo, tema que se nos
afigura ndo ser devidamente ponderado
pelos nossos dirigentes.

A sedutora ideia de entrar'em soncor-
rénecia com os outros meios de transporte
para passageiros é falaciosa e pertence ja
a um passado distante. O presente manda
imperativamente considerar como reais e
duradouros apenas os lucros provenientes
dos transportes de mercadorias, os quais,
por enquanto nao estao ameacados, nem
pela aviacao, nem pela camionagem,
quando os caminhos de ferro estao bem
preparados para os efectuar economica-
mente. Deve esta ser a preocupacao domi-
nante dos dirigentes dos organismos fer-

. roviarios.
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Simultaneamente devem fazer derivar
0s servigos de passageiros para as estradas,
por muito doloroso que isso seja para .o
amor proprio dos dirigentes dos camlnhos
de ferro.

Pelo contrario, ao tramuei eléectrico,
meio de transporte para passageiros incom-

paravelmente mais econémico do que o

tramuel a vapor, é licito entrar em con-
corréncia com as estradas prolongando, as
suas linhas alguns quilometros para além
dos limites das cidades. Nao devem os res-
ponsaveis pela direccio desses organismos
assustar-se com a despesa proveniente do
assentamento de algumas dezenas de quil6-
metros de carris. O tramuei eléetrico nes-
ses servigos vencera sempre, afinal, o «au-
tobus», eléctrico ou a petréleo.

O caminho de ferro é um meio de trans-
porte ja mais do que secular, e deve consi-
derar-se muito feliz por ter ainda hoje um
sector importantissimo da sua actividade
onde nao é batido, nem pelas estradas, nem
pela avia¢do. Nao se adaptar as novas con-
dicdoes que lhe foram impostas, preten-
dendo explorar como ja nos recuados tem-
pos, nos quais era o inico meio de locomocio
meednica terrestre existente no globo, é

‘um érro gravissimo.

Por seu turno os poderes ptblicos de-
vem também compenetrar-se destas verda-
des, ndo criando dificuldades aos caminhos
de ferro em nome de interesses do publico
muito mal compreendidos.

Serd, afinal, o erdrio que suportari as
consequéncias desta errada politica ferro-
vidria. '

Se o publico, de um modo geral, tem
dificuldade em compreender os problemas

“econOmicos, neste caso especial que, além

de difiecil, contende muito de perto com os
seus habitos contraidos hd alguns decénios,
muito maior sera essa dificuldade.

E aos poderes publicos a quem incumbe
sustentar os caminhos de ferro neste difi-
cil passo, antes que seja dernas1adamente

tarde.
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A viacdo f{érrea em S. Daulo

Pelo Engenheiro JOSE AYROSA

CALVAD

Neste momento em que mais do que nunca
se intensificam, sob um signo feliz de com-
preensdo e amizade, as relagcoes luso-brasi-
leiras, ndo pode nem deve a Gazeta desinte-
ressar-se dos grandes problemas do pais
irmdo, mormente quando eles dizem respeito
a matéria ferrovidria. Por isso e porque se

trata de um assunto de alta importdncia para’

0 Brasil e de natural interesse para nos, por-
tugueses, transcrevemos; com a devida vénia,
de uma das orincipais revistas brasileiras da
~ especialidade, o seguinte artigo, subscrito
pelo ilustre engenheiro José Ayrosa Galvao,

A extencdo das vias férreas em trifego em S. Paulo,
a 30 de junho de 1942 era de 7.448 Kms. conforme o
quadro publicado no n° de agosto de 1942 do «Brazil
Ferro Carril».

Desde entdo até fins de 1944, devido a impossibi-
lidade de aquisi¢do de trilhos em consequencia da
conflagracdo mundial, ndo houve aumento de exten-
¢do ferrovidria em S. Paulo. Em 1945, devido a inau-
guracdo do prolongamento da E. F, de Araraquara,
de Engenheiro Balduino a Vutuporanga, houve um
aumento de 57 Kms. na extensio total, que ficou as-
sim elevada a 7.505 Kms.

Este aumento, dadas as circunstancias prementes
e conhecidas, representa extraordindrio esfor¢o da
Diretoria, Engenheiros e pessoal da E. F. Araraquara,
Esse trecho inaugurado, como toda a exteng¢do do pro-
longamento ji estudado e projetado até Porto Getu-
lio Vargas, a margem do rio Parand e civisas de Mato
Grosso, é dotado de muito boas condigdes técnicas —
rampa mdxima de meio por cento (0,5 ,/°) e raio mi-
nimo de 400 ms. O tracado é todo pelo alto do espi-
gao. Foi langado e orientado pelo falecido engenheiro
Sebastido Ferraz que era especialista no assunto.

Porto Getulio Vargas (antigamente porto do Tabo-
ado) se acha pouco abaixo da confluencia dos rios
Grande e Paranaiba, formadores do Parand. Ai che-
gava a estrada poiadeira, vinda de Jaboticabal, feita
em 1893 pelo Governo do Estado, 4 solicitacdo da
Paulista, a qual depois em 1910 a ligou a Barretos, e
fez instalacoes de travessia do Parand em Porto do
Taboado, com um rebocador a vapor e chatas, Facili-
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tou assim o percurso do gado de Mato Grosso dire-
tamente para S. Paulo.

Aumento de extencdo em traccdo eléctrica

Se pequeno foi o acréscimo de extengdo, de alta
importancia para maior eficiencia do escoamento dos
transportes, foi, sem divida, o estabelecimento da trac-
¢do eléctrica na E. F. Sorocabana, inaugurando o pri-
meiro trecho de 105 Kms até Sorocaba, em fins de 1944,
e depois, em 1945 até Santo Anténio, prefazendo 140
Kms e em linha dupla. Santo Antdnio estd no entron-
camento da linha de Itararé, que dd comunicagdo com
a «S. Paulo-Rio Grande» com o sul do Brasil, Uru-
guai e Argentina. A extencdo em tracgdo elétrica que
era de 487 kms, ficou elevada para 627 Kms., con-
forme se vé no quadro seguinte:

Em traccdo Elétrica

Paulista — em bitola larga . 387 Kms.
Sorocabana —em bitola metrica . <l
Campos de Jordao — em bitola metrica . 47 »
Campineira — bitola metrica . . . . 307
Votorantim — em bitola metrica | 14 »
Guarujia —em bitola metrica . . . . Q
SOmE s v an il S
Sendo :
Em bitola larga . 387 Kms.
Em bitola metrica 240 »

A Sorocabana prossegue com a eletrificacdo do
seu tronco, primeiramente até Laranjal, Km. 178,
donde depois prosseguird, segundo o seu programa
aprovado, por etapes sucessivas, até Presidente Epita-
cio, Km. 891, 2 margem do rio Parand e divisa de
Mato Grosso. Onde estdi em comunicagdo com o Ser-
vico  de Navegacdo da Bacia do Prata (antiga Compa-
nhia de Viacdo S. Paulo-Mato Grosso) com viagens
semanais para Guaira, junto ao Salto das Sete Quedas
e Fronteira do Paraguai, e para diversos portos dos
tributdrios do Parand em Mato Grosso, Pardo, Ivi-
nhema, Brilhante, Iguatemi, etc,

A Paulista iniciou a eletrificagdo de suas linhas em
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1920, inaugurando o primeiro trecho de Jundfai a
Campinas em 1922, justamente quando fazia 50 anos

A VIACAO FERREA NO ESTADO DE S. PAULO

Extensdo em Trifego

Em 1042 a 44
Em 1945 .,

Aumento

Estradas

E. F. Sorocabana

C. Paulista

C. Mogiana

Noroeste do Brasil .

E. F. Araraquara.
Central do Brasil

T G Dourados . %"

8 «Sao Paulo Railwayw

Q0 E. F. «Sao Paulo-Minas»
10 C. «Sao Paulo-Goids»
11 E. F. Campos de Jorddo
12 C. Morro Agudo

13 E. F. Monte Alto . .
14 C. Campineira :
15 C. Jaboticabal g
16 Rede Mineira de Viacao
17 C. ltatibense . :
18 C. Barra Bonita .

19 C. Pertis-Pirapoéra
2047 Votoramtim . 5/ " s
21 Rede Parand-Santa Catarina
22 Tranvia Guarujd .

1
2
3
+
5
)

Soma.

7.448 Kms.
7505 .

57 »

Kms.

2.185
1037
1,334
578
382
340
318
247
149
148
47

41

32

30

25

24

20

18

16

14

11

- 7.505
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que tinha inaugurado o trifego desse primeiro trecho

em 1872,

em Tracgdio Eléctrica

Propriedade

Estado de S. Paulo.
Companhia Nacional
Companhia Nacional
Governo da Unido ,
Estado de S. Paulo.
Governo da Uniao ,
Companhia Nacional
Companhia Inglesa

Estado de S. Paulo.
Companhia Nacional
Estado de S. Paulo.
Companhia Nacional
Estado de S. Paulo.

Companhia Nacional .

Companhia Nacional
Governo da Unido .
Companhia Nacional
Companhia Nacional
Companhia Nacional
Companhia Nacional
Governo da Unido .
Estado de S. Paulo,

Kms.

487 Kms,

627
140

n

1,60 1. M. 0,6

— 2,146 39
827 648 62
— 1,250 .84
—_ BT s
— 382 ek
320 § g
= 318 —
139 108 —
- 1499 —
o 1487, L d=s
s 47 e
i 41 L
e 32 s
e 30 e
ZAh, 25 : e
i 24 s
il 20 wsile
=S 18 =
= 57 8
P L S
s 11 e
i 0 3

.205 6,009 201
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EPOIS da idade doirada das Conquistas e da
Aventura épica do Mar, fomos nds, portugue-
ses, que demanddmos os rumos ignotos dessa

Africa misteriosa onde o sol abrasava as planuras
sécas e tornava mais drdentes os areais; essa Africa
fandtica e insubmissa em que as florestas nos seus
inextricdveis labirintos ndo conheciam sendo o. trilho
das feras e onde as montanhas hirsutas e os vales
pantanosos eram os inicos refugios das hordas guer-
reiras em constantes guerrilhas de tribo para tribo;
essa Africa que foi o nosso sonho atrevido de cavalei-
ros andantes da Civiliza¢do. Domindmos grande parte
dum continente onde a sombra da nossa bandeira,
numa exaltacio lusiada de heroismo, acolheu milhares
de almas. Depois, batendo-nos pela Honra dos nossos
direitos e pelo sentimento inconfundivel da Pdtria,
aquiétamos rebeldias, sufocdmos tentativas contra a
nossa soberania, cristianisdmos os que viviam na bar-
barie, e enfrentando perigos, destrogando emboscadas,
repelindo ameagas, erguendo sempre bem alto o nosso
prestigio de europeus portadores duma ldeia nobre, e
de pioneiros duma causa justa, escrevemos com galhar-
dia e desassombro a epopeia de Portugal em Africa.
Tédas as pdginas imorredouras dessa epopeia estao
assinadas pelo sangue do sacrificio e da valentia, — e
uma das mais brilhantes tem em lefras de oiro um
nome que refulge no pantedo da Patria— :Mousinho.

A espada do heroi tracou os rumos dessa magnifica
caminhada de gloria: Marracuene, Magul, Coolela,
Macontene, sdo os marcos que assinalam os mais bri-
lhantes feitos de armas da cavalaria portuguesa em
plagas africanas. Os quadrados irrompiveis onde cada
soldado, firme e decidido havia de receber o choque
brutal dos assaltos, e depois a famosa carga de Chai-
mite sobre as smangas» negras, e muitas outras fa¢a-
nhas da ocupacdo portuguesa além-mar— tudo nos
recorda o vulto gigantesco de Mousinho.

Nao o esquecemos, ndo podemos esquecer esse
excepcional temperamento de bravo, esse intrépido e
corajoso chefe.

Ha pouco, comemorando o feito de Macontene, des-
filaram na Praga do Império, os esquadrées da Guarda
Nacional, desfilando a galope, — espadas em conti-
nencia, perante a Espada que comandou a carga de
cavalaria naquela jornada memoravel.

Relembrou-se, assim, o valor dum Grande Portu-
gués—a que, em parte, devemos os fortes alicerces
em que se firma o poderio ultramarino do Império.
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Jetnica dod correiod

respectivamente um éco a propésito de um telegrama

que chegou ao seu destino 48 horas depois de o re-
clamarmos, e outro referente a um postal enviado a um
escritor portugués com a indicagio de Cruz Quebrada... e
que foi parar & Louzd. Decididamente nfo estamos com
gorte,— o0 que significa que os servigos dos correios n#o
funcionam como deviam — porque no dia 13 do més passado
envidmos umas «provas» tipograficas para Vila Nova de
Paiva, que seguiram devidamente registadas com o n.° 11327
e até ao dia 21ainda 14 nfio tinham chegado! Reclamamos
no usufruto dum direito dos mais legitimos, e os Correios
exigem que para seguimento da nossa reclamacfo estipulé-
mos um escudo e cincoenta centavos — quantia esta em que,
de-certo, avaliam a nossa justissima indignacfio... Nio
havera remédio possivel para este mal, cada vez mais grave?
Resta-nos, mais uma vez, protestar contra o péssimo servigo
que tantos transtornos provoca e tantas perturbacdes e arre-
lias estd causando a quem dele se utiliza.

«Doddibilidades Geogridicad de Lu-
viamo no Arguinelage dos Aebred)

O ilustre professor dr. Armando Narciso, director do

N OS numeros de 1 de Julho e 1 de Agosto publicimos

Instituto de Hidrologia e Climatologia, publicou um

interessante estudo acérca das <Possibilidades Geo-
graficas de Turismo no Arquipelago dos A¢oress, trabalho
este que foi o tema da conferéncia do erudito professor na
Sociedade de Geografia. Sfio sobremaneira dignas de demo-
rada apreciaclio as ponderadas considerag¢des que o autor
faz 4 volta do problema do turismo insular, e sobretudo no
que respeita ao oportuno tema: <Possuem os A¢ores condi-
¢des geograficas que tornem possivel a exploragio do tu-
rismo, (‘e maneira proveitosa ?»

Concluindo por provar, com grande soma de elementos,
que a situa¢lio dos Ag¢ores nfio é desfavordvel a atracedio
turistica, o trabalho do sr. dr. Armando Narciso faz o elogio
do elima, da paisagem e do litoral agoreano — explendidas
realidades que devem ser melhor aproveitadas sob o ponto
de vista da propaganda do maravilhoso arquipelago.

e o LR T AR s

Companhia do Caminho de Ferro do _Amboim

No.dia 30 do més passado, realisou-se sob a pre-

- gidéncia do sr. Silva Garcia, a assembleia geral

ordindria da Companhia do Caminho de Ferro do
Amboim para apreciagdo e vota¢do do relatério e
contas do exercicio de 1945, Verificou-se por ele-
mentos estatisticos registados nesse relatério, que
o trifego aumentou bastante nos tltimos seis anos
e que, apesar da empresa nao ter recebido o ma-
terial e sobressalentes hd muito encomendados,
conseguiu o caminho de ferro drenar para Porto
Amboim a carga que afluiu a sua linha: 17.156
toneladas, além do movimento de porto que ultra-
passou 15 mil.

A assembleia aprovou por unanimidade o rela-
toério e contas,

A
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Img imgortante portaria

0 Governo autorisa a transferéncia para a C. P.
das concessdes de linhas férreas da C.* da Beira
Alta e da C.* Nacional de C.°* de Ferro

De acordo com as deliberacdes tomadas nas
assembleias gerais da C.* dos C. F. P. da Beira
Alta e da C.* Nacional de C. de Ferro, estas
companhias requereram ao Governo a transferén-
cia para a C. P. das concessoes de linhas férreas,

atribuidas as duvas tltimas,

O Governo reconhecendo que essa transferén-
cia, constitui um passo de substancial alcance den-
tro dos objectivos da lei 2.008, de 7 de Setembro
de 1945, deferiu a peticdo e para efeito da execu-
.¢ado daquela lei, publicou a portaria 11.478 que,
pelo Ministro das Obras Publicas e Comunicacoes,

manda o seguinte:

1. E autorizada a transferéncia para a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses das con-
cessOes outorgadas a Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugeses da Beira Alta pelos contractos
de 3 de Agosto de 1878 e de 3 de Setembro de 1879.

92.° i autorizada a transferéncia para a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses das con-
cessoes outorgadas & Companhia Nacional de Ca-
minhos de Ferro pelos contractos de 30 de Julho
de 1884, de 20 de Julho de 1885 e de 24 de Maio
de 1902, :

3.° As transferéncias autorizadas nos dois ntime-
ros anteriores serio feitas sem prejuizo de qual-
quer das cldusulas das referidas concessoes.

4° £ autorizada a rescisio do trespasse da ex-
ploracao das linhas da Régua a Chaves, de Poci-
nho a Miranda e Duas Igrejas e da Régua a Vila
Franca das Naves (em construgao), feito pela Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses a Com-
panhia Nacional de Caminhos de Ferro, ao abrigo
do decreto n.’ 14:612, de 19 de Novembro de 1927,
por contrato de 27 de Janeiro de 1928, ficando a
exploragao das referidas linhas a ser exercida pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
nos termos do contrato de 11 de Marg¢o de 1927.

As transferéncias e a rescisao de que trata esta
portaria efectivar-se-ao nas datas qne forem acor-

dadas entre as empresas interessadas.
2 U anmat s B

Caminho de Ferro de Mocamedes

O sr. eng.° Henriqlie Kopke, director dos Por-
tos e Caminhos de Ferro de Angola, visitou o pla-

nalto da Huila (S4 da Bandeira) onde tratou de

assuntos que se relacionam com o prolongamento
do caminho de ferro de Mogamedes e com as obras
do porto daquela importante cidade do nosso im-

périn ultramarino.,

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

inhas |“ strangeiras

INGLATERRA Foi ja restabelecido o ex-

presso «Flexa de Oiro», da
Companhia Internacional de Carruagens-Camas
entre Londres e Paris.

O primeiro <«Flexa de Oiro» —o combéio de
luxo que vai diariamente de Londres a Dover e
de Calais a Paris—levava orquideas a disposi¢ao
dos passageiros a quinze pesetas cada uma; peda-
cinhos de salmio defumado, a nove pesetas; cham-
panhe de vdrias marcas, a trinta duros a garrafa
e vinhos de Bordeus, cujo custo oscilava entre 20
e 30 pesetas, além de licores de vérias marcas,
a oito pesetes o cdlice.

As esposas das personalidades que enchiam por
completo as fastuosas carruagens «pullmsn»> na
primeira viagem, foram obsequiadas com rosas e
ramalhetes de flores. Dirigiu o combéio 0 mesmo
maquinista que inaugurou a linha no ano de 1926.

De acordo com o hordrio estabelecido, o «Flecha
de Oiro» percorreu os 300 quilémetros que sepa-
ram Calais da capital francesa, & velocidade média
de 95 por hora. De Londres a Dover gastou uma
hora e quarenta minutos. Em Dover os passageiros
demoram-se cinquenta minutos no despacho das
gormalidades de rigor, e cinquenta e sete em Ca
lais —duas horas menos treze minutos ao tode.

Sugestiona-se por isso a simplifica¢ao das ope-
racoes fronteiricas, e maiores facilidades para a
questao do visto.

Os partiddrios da
nos dois paises, interpretam. o restabelecimento do
«Flecha de Oiro», como o simbolo e a antecipagao

de uma efectiva alian¢a anglo-francesa.
— As viagens na Inglaterra vao ser mais cé~

modas durante o periodo de férias do ano corrente,
a partir de 6 de Maio, com o estabelecimento de
maior numero de expressos e de rdpidos. Devem
circular também mais carruagens — restaurantes,
A'lguns itinerdrios serao reduzidos com a supressao

de algumas paragens.
— Os caminhos de ferro da Inglaterra lutam

ainda com sérias dificuldades. Hé falta de carvao
de primeira qualidade, hd falta de carruagens, pois
nada menos de 3.500 foram destruidas durante a

guerra e ha falta também de pessoal técnico de
categoria.

«Entente», numerosissimos
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Ha 50 anod

(Da GGazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Setembro de 1896)

Caminhos de ferro do Estado em Portugal

Comecaremos por declarar que, fazendo a devida justi¢a
ao caracter provadamente honrado, a sollicitude evidente.
mente demonstrada, intelligencia e aptiddo profissional dos
directores dus nossos caminhos de ferro do Estado, néo lhes
attribuimos a responsabilidade dos erros que tentaremos
apontar n’este importantissimo elemento de desenvolvimento
da riqueza publica que no nosso paiz, é opinido nossa, pa-
dece de vicio de origem que urge remediar em beneficio da
nacdo, e por conseguinte dos interesses dos cofres do Estado,
até agora depauperados nos resultados obtidos.

A administraciio ferro-viaria pelo Estado tem indole
muito diversa da administra¢do particular por compa-
nhias.

O Estado nfio tem s6 em mira, na construc¢iio e explo-
racfio de suas vias ferreas, o producto da exploragao.

O seu ideal tem de ser outro.

As suas vias ferreas sfio um meio, e ndo wm fim, para o
desenvolvimento commercial, industrial e agricola das re-
gides que atravessam e com que estdo em relagdo.

Muitas vezes tem o Estado necessidade de prescindir
de lucros provenientes da explora¢io de suas rédes ferro-
-viarias, para favorecer regidee que, no seu statw quo, en-
cerram riquezas latentes que a viagdo accelerada pode e deve
trazer a lume,

A cedencia de lucros immediatos traz, no incremento de
valor local, productos para os cofres publicos, que as com-
panhias particulares nem sempre aproveitam, e, por conse-
guinte, contrabalan¢a nos cofres do Estado, vantagens qus
a exploragdio particular s6 pdde offerecer em muito menor
escala, tendo que tirar do seu trafego, lucros para o seu
capital particular.

Ora para esse fim ha que attender ds condigdes especiais
de cada réde, e ninguem dirda que a zona servida pela réde
do Sul e Sueste seja identica em indole, em riqueza de pro-
duetos, populag¢do e elementos de exploragio ferro-viaria, a
zona servida pela réde do Minho e Douro.

Esta, populosa, geralmente aproveitada de cultura, se-
meada de importantes estabelecimentos industriaes, servida

de boas estradas e competida por activa industria de viagdo

ordinaria, faz notavel contraste com a regido do sul do paiz,
geralmente falha de popula¢iio, produzindo generos agri-
colas de pouco valor, e quasi completamente desservida de
meios de relagfio entre a linha ferrea e povoag¢des de mais
importancia que tem de servir.

Antes, porém, de entrar na analyse das circunstancias
especiaes respectivas a casa réde, devemos fazer notar os
inconvenientes do processo, a nosso vér producto de uma
notavel anarchia no nosso sistema geral de administra¢io
superior, que se reflecte na administragio ferro-viaria.

Em todos os paizes de que temos conhecimento a admi-
nistra¢io ferro-viaria, quer do Estado quer de companhias
particulares, obedece a um systema unifome que em Portu-
gal ndo existe.

O que constitue, para a administragfio particular, dispo-
sicdo legal de policia e prescripgdes commerciaes, represen-
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tada por zelosa e sollicita direc¢fio fiscal, nfio existe para as
administracdes do Estado em que os directores sfio cumula-
tivamente partes e juizes, e portanto sem grande responsa-
bilidade effectiva em seu actos e disposi¢des.

N#o se diga que o conselho geral de obras publicas é o
fiscal ez-officio das administracdes ferro-viarias —a indole ~
d’este servi¢co nfio permitte as delongas e processos burocra-
ticos de que a nossa administra¢do publica padece.

Ha sem duvida uma reparti¢iio dos caminhos de ferro,
dirigida por um zeloso e muito sollicito chefe superior, mas
sfio tdo restrictas e abstractas as suas attribui¢des que pouca
accio pode exercer n'este ramo tdo complexo e que exige
promptas e especiaes resolugdes.

O estabelecimento de uma administra¢io geral central
dos caminhos de ferro, unica e exclusivamente destinada a
superintender na constru¢iio e exploragio de todas as vias
ferreas do paiz, é de necessidade absoluta e indispensavel.
Uma regulamentagiio especial, clara, precisa e bem definida
sobre policia e assumptos eommerciaes, contendo todos 08
detalhes de applicagdo, é de urgente necessidade que seja
estabelecida, com applicagcdo a fodas as vias ferreas portu-
guezas, constituindo fiscalizacdo effectiva tanto nas rédes
do Estado como nas particulares.

Para as rédes do Estado a crea¢lio de um conselho de
administra¢do da grande facilidade aos assumptos geraes, e
podendo cumulativamente resolver assumptos administrati-
vos de todas as rédes do Estado, trazia notavel economia,
adoptando typos uniformes de material fixo e circulante,
fazendo ao mesmo tempo e em epocas proprias supprimen-
tos para todas as rédes em conformidade com or¢amentos
bem especificados, elaborados previamente para proverem &
reparagdio da via, ao consumo da exploragio, &4 conservagao
do material e a acquisi¢dio de novos elementos de construcg¢ao
e exploracao.

Actualmente vé-se, com grave prejuizo dos cofres publi-
cos, cada administra¢do fazer por seu turno e independen-
temente acquisi¢do do material, muitas vezes em epocas
Jdesvantajosas, e adoptando-se em cada réde typos e detalhes
differentes que devem de certo prejudicar os gastos geraes
de cada uma d’ellas.

Os servicos administrativos poderiam ser os mesmos
para todas as rédes da administra¢io do Estado, reservando
para cada réde os servigos activos que 86 na propria locali-
dade da ac¢do podem ser exercidos.

O servigo commercial convinha ser bem e regularmente
organizado, tendo bem em vista as condi¢des especiaes nao
s6 de cada réde mas em relagdo a cada localidade — nos
meios do contacto com centros affastados — 48 competencias
e reaccdes dos que teem interesse em distrahir da via ferrea
productos de industrias e riquezas locaes latentes, etc. Este
servigo tem necessidade de estudos, informagdes e ac¢do
directa de agentes especiaes conhecedores das localidades
seus productos — centros de consumo, ete. Tal servigo nao -
existe, funceionando regularn.ente, em nenhuma das admi
nistra¢des do Estado, e mal péde um director, ainda mesmo
quando animado dos melhores desejos e possuindo o mais
acrisolado zélo, accumular com os seus deveres technicos €
administrativos os detalhes, servigos e trabalhos continaos
da explorag¢dio commercial, como actualmente sucede, visto
que tudo sobrecarrega e esta affecto ao director, e por iss0
ndo é para admirar que, apesar de todos os esforgos, dedi-
cagdo e intelligencia d’essas direcgdes, as nossas vias ferreas
de administra¢do do Estado, longe de serem o exemplo 4
administra¢dio particular, se mantenham em posi¢do secun-
daria, seguindo-a no systema de exploragdo, copiando até’
textualmente. formularios de escriptura¢iio e processos
administrativos, que deveriam ser ali iniciados e servir de
norma a linhas estranhas,

M.
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B4 noddod mostad

MAJOR RAFAEL SERGIO VIEIRA

Na casa de satide de Bemfica faleceu no dia 19
do més passado o nosso amigo major Rafael Sér-
gio Vieira, disfintis-
simo oficial com lar-
ga folha de relevan-
tes servigos presta-
dos ao pais.

Era um dos he-
rois da Grande Guer-
ra de 1914 comba-
tendo no sul de An-
gola onde a sua
actuagao foi brilhan-
te, dando exemplos
de coragem e de
celan» militar.

Espirito dinamico
e culto, cardcter in-
tegro e tempera-
mento de homem de acg¢io que sabia conduzir-se
por uma auto-disciplina —segrédo do seu bom sen-
80 e do seu cavalheirismo inconfundivel de «gen-
tleman» —a sua competéncia e as suas qualidades
morais lhe foram confiadas importantes missoes.

Desempenhou diversos cargos ptiblicos entre os
quais o de comandante da Policia de Seguranc¢a em
Coimbra, cargo que lhe permitiu fazer daquela
corpora¢ao um modélo de disciplina e de civismo.

Em Coimbra, cidade, onde, como aliaz em todo
o pais, contava devotadas simpatias e admiradores,
foi também delegado do Comissariado do Desem-
prego, lugar que exerceu com distingao e muito
agrado. Foi" governador civil de Ponta Delgada,
altas funcoes que desempenhou com acentuado
patriotismo. Deixou ali uma obra a todos os titulos
notdvel, sobretudo nos seus aspectos de beneme-
réncia. Foi vice-presidente da direc¢ao da Federa-
¢ao Portuguesa de Futebol. Em Coimbra fundou a
«Casa dos Pobres», benemérita institui¢do de assis-
téncia particular que vem protegendo mais de cem
albergados. Possuia as mais_honrosas condecora-
coes entre as quais a Cruz de Aviz a Cruz de
(GGuerra, e também as medalhas da Vitoria e de Va-
lor Militar. Pertencia & Ordem de Cristo e a sua
folha de servicos regista vérios louvores.

Com o desaparecimento do major Rafael Sér-
gio Vieira, perde o Exército um dos seus el.emen-
tos mais representativos, e a Na¢ido um eminente
patriota que se inspirou sempre nos deveres de
bem servir. A Gazeta dos Caminhos de Ferro
apresenta a familia enlutada a expressao sincera

das suas condoléncias.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

MANUEL DA SILVA

Com a provecta idade de 85 anos faleceu no
principio do corrente més, o decano dos maquinis-
tas e vigilantes das linhas férreas portuguesas o
venerando Manuel da Silva, muito conhecido nos
servigos pela respeitosa designacao de <Mestre
Silvan. )

Funciondrio exemplar da C. P., onde sempre
serviu com devotada dedica¢do, era justamente
considerado tanto pelos seus superiores como pe-
los colegas e subordinados.

Pela sua honrada vida de honesto trabalhador
grangeou gerais simpatias que muito o dignifica-
ram.

Nas colunas da Gazeta (do ano de 1942) ji foi
devidamente realgada esta briosa figura de ferro-
vidrio que na sua ocupa¢ao de grande responsabi-
lidade percorreu a pilotar locomotivas mais de seis
milhoes e meio de quilémetros.

Chefe de familia exemplar deixa numerosa des-
cendéncia e era casado com a sr.* D. Ana Elvira
Lopes da Silva.

Simbolo evidente do trabalho probo e dignifi-
cante <Mestre Silva» que embarcou agora para a
grande viagem da Eternidade deixou em todos que
0 conheceram as mais vivas e sentidas saudades.

A Gazeta dos Caminhos de Ferro apresentando
condoléncias a familia do simpético extinto, e em
especial ao nosso amigo sr. Francisco Pereira Ro-
drigues, Chefe de Reparticao da C. P. exprime o
seu sentir pelo infausto acontecimento.

Imprenda

«TECNICA METALURGICA»

Recebemos o n.° 11, referente a Junho, da im-
portante revista «Técnica Metalirgica», expléndi-
do documentéirio de actividade industrial, fabril e
comercial da Europa e que se publica em Barcc-
lona. Dirige esta 1itil e interessante revista a Asso-
ciagio Técnica Espanhola de Estudos Metalirgi-
cos. O texto é muito variado, abordando assuntos
de ordem técnica. Insere artigos e noticias acérca
da Inauguragao da XIV Feira de Amostras de Bar-
celona, e «Tratamento Metaltirgico dos Minerais Po-
bres em Niquel», <Renovagao obrigatéria da apa-
relhagem industrial da Espanha por meio da
amortizagao», «listatistica do cobre»; Informacao
vindical: «Pre¢o dos metais no mercado de Lon-
dres», etc., e uma sec¢do de bibliografia muito
completa. Entre os seus colaboradores contam-se
os nomes de Garcia Ramal, Comba Singuenza, Ro-
berto Cairo, Ramon Buera, Jaime Garriga, Marzal
Lacambra, e outros peritos em assuntos técnicos.

A apresentagdo gréfica é moderna e cuidada,
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