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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

quem e Alem Allantico

Por

CASsSTRO

AMERICO VIEIRA D E

Engenheiro ecivil (A, P, P.)

UAM diferentes siio as priticas ferro-
vidarias na velha Europa, berco dos
caminhos de ferro, e nos Estados

Unidos da América, o pais das livres ini-
ciativas, das longas distdncias, da grande
inddstria, do rico solo e riquissimo sub-
solo!... Longa e fastidiosa seria a exposi-
cio das multiplas causas dessa divergéncia.
As grandes disparidades vem-se atenuando,
todavia, nos altimos decénios, e a pratica eu-
ropeia tende a aproximar-se da americana.
N#o. resta, porém, divida alguma de que
elas siioainda fundamentalmente diferentes.

Os tipos extremos podem encontrar-se
na Gra-Bretanha e nas grandes companhias
ameriecanas tipicamente representativas dos
métodos em voga na patria de Washington
(Pennsylvania, New-York Central, Union
Pacifie, Southern Pacific).

Tudo quanto vai seguir-se sao apenas
breves notas, e de forma alguma um estudo
dessas praticas.

Comecemos pela construcdo. Os enge-
nheiros americanos -consideravam sempre
como mais econémico desenvolver as li-
nhas do que recorrer as obras de arte. A
nio ser no caso de grandes desenvolvimen-
tos, pode qceitar-se essa pratica como
exacta. Deste lado do Atlantico nem sem-
pre tem sido adoptada, com prejuizo da
oconomia. Ora, na verdade, um engenheiro
que evita construir alguns quilém‘etros fie
linha para a langar sobre um arrojado via-
duto, serve mal os interesses que lhe estao

confiados.

Da mesma forma um ministro de obras
publicas, o qual, com o intuito de associar
o seu nome a um arrojado empreendi-
mento, ou a construcio de uma soberba
obra, lhe atribue dimensoes fora de toda a
proporcido eom o fim ao qual se destina,
prejudica a economia da nacao a cujos des-
tinos preside.

Tendo sempre em vista.a economia de
exploracdo os engenheiros americanos evi-
tavam as fortes rampas. Todavia, a modici-
dade dos capitais postos 4 sua disposicio,
as elevadas taxas de juro, a falta e a cares-
tia da mao de obra fizeram que nos primei-
ros decénios da construcao de caminhos
de ferro essa regra fossé frequentemente
posta de parte. Mas todas as companhias,
que mais tarde conheceram a prosperidade,
nao hesitaram em reduzir as grandes ineli- -
nacdes das rampas, com grande beneficio
da exploracio, principalmente nos servicos
de mercadorias.

Com o seu material circulante articu-
lado os engenheiros americanos nuneca fo-
ram tdo exigentes em matéria de curvas,
como os seus colegas da Europa, o que
também contribuia para abaixar o custo
da construcio. |

Assim, as grandes linhas da Europa, em
regra, tinham melhor tracado, em perfil e
em planta, do que as americanas: Sucedia,
porém, que muitas vezes deste lado do
Atlantico, essas magnifieas linhas eram mal
aproveitadas por falta de poténcia das lo-
comotivas. K, como na conservadora Europa
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existe o mau habito de atribuir as locomo-
tivas existéncias compardaveis as existéncias
humanas, quando sdo longas, como se pre-
ciosidades fossem, esse grave inconveniente
na exploracao persistia decénios fora, arre-
liadoramente e perniciosamente. Todos o0s
cuidados no Velho Mundo iam para os ser-
vicos de passageiros. As mercadorias, que
se niio queixam, nem fazem reclame aos
engenheiros e dirigentes dos organismos
ferroviarios, eram tratadas de resto. Ora,
como todos hoje sabem perfeitamente, s0
destes ultimos servi¢os advém lueros para
os caminhos de ferro. Havia excepcoes,

evidentemente, mas eram raras. Ja nestas.

colunas citdmos a da Companhia do
Norte, em Franca, como das mais notaveis.

Com o encarecimento da exploracao
nos ultimos tempos os inconvenientes dessa
maneira de proceder agravaram-se consi-
deravelmente. Além disso, permitiu-se,
com imprudéncia, que determinadas cate-
gorias de passageiros se habituassem a ser
transportados a precos muito inferiores
aos do custo. Hoje, pensam eles, 6 uma
obrigacdo intangivel continuar a fazé-lo.
E assim se encontram muitos organismos
ferrovidrios na Europa a explorar em con-
dicoes desastrosas, tanto pelo que respeita
a passageiros, como a mercadorias. Os po-
deres publicos, mais preocupados ecom o0s
violentos e injustificados protestos dos
passageiros do que com a economia desses
organismos, mostram-se ineapazes de rea-
gir contra tdo deplordvel situacio.

Comparemos uma linda e bem cuidada
locomotiva da Gra-Bretanha com uma pos-
sante e toseca locomotiva do pais de Lin-
coln. O acabamento, a pintura, os amarelos
e tudo quanto pode confribuir para me-
lhorar o aspecto é o objecto de cuidados
especials na primeira, a qual ha-de durar
40 ou 50 anos, ou talvez mais ainda!E claro
que durante esse lipso de tempo, os pro-
gressos na construcdo, as ideias sobre ex-
ploracdo ferroviaria, a robustez da via e
obras de arte e — last not least —a poten-
cia das maquinas sofreram enormes modi-
ficacoes. Mas ninguém tem coragem de
demolir uma méaquina que promete ainda
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longa e saudidvel vida. Quem sofre com
essa longevidade? Naturalmente a economia
da exploracio. Se for necessirio aumentar
a carga dos comboios terda de recorrer-se a
dupla traccio — detestavel e anti-econémico
recurso. Para a mesma carga rebocada tera
de empregar-se um pessoal de traccio du-
plo, além de que as duas méquinas nuneca
poderdao desenvolver uma poténcia igual a
soma das duas empregadas isoladamente.
O consumo por tonelada-quilometro sera
sempre mais elevado. Consequéncia fatal:
o transporte de mercadorias serd mais cus-
toso.

Nada de semelhante se passa, nem pas-
sou jamais, na progressiva e pratica Amé-
rica. Afora uma certa busea nas linhas
gerais, tudo é sacrificado a4 economia na
construciio de uma locomotiva. Os acaba-
mentos sdo reduzidos ao minimo estricta-
mente necessidrio. Por vezes os corpos das
torneiras nem sequer eram torneados;
aplicavam-se como vinham da fundi¢io. A
mao de obra era afastada com a maior ener-
gia. O emprego do cobre reduzido ao mi-
nimo, ao contririo dos ingleses que até o
empregavam como decorac¢io nas chami-
nés! Nunea ninguém pensou em jconstruir
fornalhas de cobre, como na Europa.

Uma locomotiva é construida para du-

“rar, 6, 7 ou 8 anos, 0 maximo, e para

durante toda a sua existéncia permanecer
o menor tempo possivel parada. Entre duas
grandes reparacdes, enquanto nao for ne-
cessirio lavar a caldeira — o que, todavia,
se faz, em regra, com mais frequéncia do
que deste lado do Atlantico — a locomotiva
nio descansa. Maxima produtividade do
capital. O contrario do que sucedia na In-
glaterra, pais do capital abundante e juro
modico. |

Este sistema permite aos americanos
ter sempre em servico locomotivas moder-
nas e de grande poténecia, de custo muito
moderado.

Que podem fazer os engenheiros do Ve-
lho Mundo c¢om locomotivas de 40, 50 ou
60 anos de idade, desafiando sempre a

~meorte ?! Naturalmente resignar-se a uma

explora¢io anti-econémica, particular-
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mente nos obseuros, mas tmportantissi-
mos, servicos de mercadorias. Errada orien-
tacdio 6 essa que muito de longe vem. Os
seus perniciosos efeitos economicos sen-
tem-se hoje por forma andloga & da obsoleta
maquinaria das minas da Gra Bretanha.
Evidentemente hd excepcoes no Continente
Europeu, mas siio relativamente raras.

Em matéria de dispéndio os engenhei-
ros ingleses tém o record, tanto no mate-
rial fixo ecomo no ecirculante. Ja vimos que
as suas locomotivas mais parecem mode-
los de perfei¢cdo mecanica, do que maqui-
nas destinadas a um tdo rude e violento
servico como o da locomotiva.

Os seus custosos carris de duplo cham-
pignon, assentes em travessas cuidadosa-
mente serradas de esquadria, dio também
uma via muife dispendiosa, em rela¢do ao
econémico earril Vignole da América, as-
sente em grande numero de travessas um
pouco toscas.

Os eaminhos de ferro portugueses foram
desde o seu inicio fortemente influenciados
pela pratica inglesa, tanto.na construcao,
como na exploracio. As maquinas de pe-
quena poténeia com 40, 50 e mais anos de
existéneia siio correntes. Mais tarde os en-
genheiros franceses, que estiveram a testa
da C. P., introduziram nela as normas fran-
cesas, mas sem destronar completamente
a inveterada prética inglesa, tdo admirada,
a qual, em matéria de caminhos de ferro
__verifica-se hoje — conduziu, como ja dis-
semos, a resultados semelhantes a pratica
das minas de carvido, embora menos gra-
ves. De resto, a pratica francesa, embora
diferente da inglesa, situa-se a grande dis-
tancia da americana.

Os ingleses sempre tiveram o culto do
servico de passageiros, como se este fosse
q verdadeira razio de ser dos caminhos de
ferro. As mercadorias foram sempre trata-
das secundariamente. Grave érro. Hoje
veem-se em sérios embaracos para moder-
nizar estes servicos, e abaixar o custo da
explorag¢ao.

Independentemente destes habitos, os
servicos de passageiros exercem uma forte
atraccio sobre os engenheiros e sobre os
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dirigentes de caminhos de ferro contra a
qual é necessiario reagir, a bem da eco-
nomia dos organismos ferroviiarios e das
nacodes. Bastam os passageiros com as suas
reclamacgoes e as suas exigéncias.

Ao encomendar locomotivas e ao cons-
truir estacoes e instalacoes complementa-
res, os altos poderes ferrovidrios pensam
sempre mais nos passageiros — o0s quais
lueros alguns lhes trazem —do que nas
mercadorias, tinica fonte de beneficios.

Ainda recentemente observiamos um
caso desses no nosso pais, o qual ndo dese-
jamos eitar.

Nada de semelhante se passou jamais
do outro lado do Atlantico, nos primeiros
decénios da existéncia dos caminhos de
ferro, nem se passa ainda hoje nas empre-.
sas de secunddria importancia. O servico
de mercadorias é sempre considerado como
o fundamento de qualquer exploracao fer-
roviaria. Para ele vao todas as ateng¢des, e
é sempre conduzido o mais economieca-
mente possivel. Sem duvida, as grandes
companhias americanas possuem hoje ser-
vicos de passageiros, os quais, pela rapidez
e pelo conforto oferecido, maravilham os
engenheiros europeus. Deve, porém, consi-
derar-se que 0S recursos para esses com-
bo6ios sdo ministrados pelos enormes bene-
ficios retirados dos servicosde mercadorias.

Algumas dessas riquissimas companhias
tém receitas que se assemelham mais as de
um estado que as de uma empresa. Outra
circunstancia bem importante é que as ta-
rifas de passageiros, proporeionalmente
ao custo da vida no pafs, sio mais elevadas
do que na Europa. Os passageiros sao tam-
bém menos exigentes. Assim, as grandes
empresas ferrovidarias americanas encon-
tram-se, em regra, em melhor posi¢ao para
bem servir o8 passageiros.

As luxuosissimas . instalagdes para pas-
sageiros em algumas das maiores compa-
nhias do pais de Roosevelt, sio consequén-
cia da extraordindria prosperidade dessas
empresas hd alguns decénios, e ndo repre-
sentam a pratica corrente americana. A
grande riqueza engendra o luxo, quési ins-
tintivamente. ' |
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Fisio 15 Empreses Ferrovidra

ORISR RSO

A C. P. tomard conta, &3 meia noite de 31 do corrente,

de

Estacao do Rossio animou-se com duas
assembleias gerais extraordindrias, para
discussdao e aprovagao dos estatutos que
vao reger a fusiao das companhias ferrovidrias do
pais. Vai ser portanto posta em vigor a lei da con-
centracao de transportes.
Pela sua capital importincia vamos arquivar
nas nossas colunas a reportagem do acontecimento.

N OS dias 6 e 7 do corrente, o salao nobre da

Fusao das linhas do VYale do Youga
coma C. P.

Na primeira assembleia geral, realizada no dia
6 do corrente, reuniram-se a Companhia Portu-
guesa para a Construgio e Exploragao de Cami-
nhos de Ferro e a Sociedade de Construcio e
Explora¢cio de Caminhos de Ferro no Norte de
Portugal, com o fim de resolver os assuntos refe-
rentes ao problema da fusdo das linhas do Vale do
Vouga com a C. P.

A assembleia da primeira companhia foi presi-
dida pelo sr. coronel Anténio Ferreira das Neves,
ladeado pelos srs. coronel Pina Lopes e dr. Fer-
nando Pires de Lima, delegado do Governo. Os
accionistas presentes representavam 6.000 acgoes,
- que correspondem a 75 °/, do capital.

Aberta a sessdo, foi ratificada a elei¢gio dos
- corpos gerentes com a constituicao seguinte:

Conselho de administra¢ao: presidente, dr. José
Tomds de Antas Megre; administradores: Filipe
Diogo Vitor dos Reis e José Lucas Coelho dos
Reis; secretiario, dr. Francisco de Sousa Faria
Girao. Conselho fiseal: presidente, dr. Médrio Fur-
tado; vogal, dr. Vergilio de Magalhies; secretirio
dr. José Constantino Neves. _

Foi proposta em seguida a liquidacio da Com-
panhia dentro do protocolo estabelecido entre esta
e a C. P.,, em cumprimento da lei da concentragao
ferrovidria. Foram dados amplos poderes aos cor-
pos gerentes para actuarem durante o préximo
ano neste sentido. Usaram da palavra os srs. dr.
Bustorff Silva e engenheircs Basilio Caeiro da
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Mata e Branco Cabral, e, por tltimo, o presidente
da mesa referiu-se ao interesse da regiao do Vale
do Vouga, que muito iria beneficiar da fusio com

‘a melhoria de servicos e desenvolvimento da linha.

Em seguida reuniu-se a Sociedade de Constru-
¢ao e Explora¢io de Caminhos de Ferro no Norte
de Portugal, a que presidiu o sr. dr. Simoes Neves,
ladeado pelos srs. Manuel Morgado e Mateus de
Barros. Depois de aprovada a proposta de disso-
lugdo da empresa, foi ratificada a votag¢io dos cor-
pos gerentes cuja composi¢do 6 a seguinte:

Conselho de Administragao: presidente, eng.

‘Basilio Freire Caeiro da Mata; administradores:

dr. Armando Vieira Mendes de Carvalho, dr. An-
tonio Maria do Amaral Pyrrait ; secretdrio, Levindo
Alves. Conselho fiscal: presidente, dr. Artur Cam-
pos Figueira de Gouveia: vogal, Joaquim Matias;
secretirio, José Simao. |

Por tltimo, o sr. eng. Caeiro da Mata prestou
homenagem aos antigos dirigentes e fez o elogio
dos srs. eng.” Constantino Cabral e Tristao Fer-
reira de Almeida e do chefe da contabilidade sr.
Abreu Peixoto, pelos relevantes servigos prestados
e apresentou uma proposta, que foi aprovada, para
que todos os funciondrios da Sociedade sejam gra-
tificados na quadra do Natal.

Os novos estatutos foram aprovados
pela C. P.

A reunido extraoadindria de 7, compareceram
as accionistas da Companhia dos Caminhos de
Ferro, possuidores de um capital igual ou supe-
rior a 25.000 francos franceses, em acc¢oes priveli-
giadas, ordindrias ou dos dois tipos, segundo a
disposi¢ao dos estatutos.

Essa assembleia teve por fim a apreciagao, dis-
cussao e votagao do projecto dos novos estatutos
que viao substituir os que existiam. Presidiu o dr.
Bustorff Silva, que tinha a seu lado o sr. dr. Al-

~berto Xavier, comissdrio do Governo junto daquela

empresa.
Depois da mog¢ao de louvor ao sr. eng. Vascon-
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celos Correia enviada para a mesa pelo sr. Prof.
Rui Ulrich, entrou-se na discussdo do projecto dos
estatutos. O sr. Fausto de Figueiredo alargou-se
em consideracoes sobre a natureza das alterac¢oes
e afirmou que a nova emissido de obrigagdes para
-aumento de capital 6 uma operag¢io financeira alta-
mente vantajosa para a Companhia, ao contrario
do que fizeram propalar virios exploradores bol-
sistas. Fez vdrias consideracoes a nova posi¢ao da
Companhia, dizendo que ela fica infeiramente na
mao de portugueses.

Em seguida o sr. engenheiro Afonso Vitor de
Azevedo leu os estatutos, artigo por artigo, tendo
gido sido introduzidas algumas emendas propostas
por vérios accionistas.

Algumas das principais disposicoes
‘ dos novos estatutos

Entre os capitulos aprovados destacamos os
seguintes: Linhas de que a Companhia fica sendo
concessiondria: - '

De Lisboa a Badajoz e do Entroncamento ao
Porto — Linhas de Leste e Norte; de Torre das
Vargens a Valéncia de Alcantara— Ramal de Cd-
ceres; de Lisboa (Alcantara) a Sintra e Torres Ve-
dras; de Torres Vedras a Figueira da Foz e a
Alfarelos; ramal de Coimbra; de Abrantesa Guarda
— Linha da Beira Baiza; ramal de Santa Apolé-
nia-a S. Domingos de Benfica — Linha de Cintura;
ramal de Cascais; de Lisboa (Rossio) a Campolide
— Linha Urbana; de Setil a Vendas Novas; de
Pampilliosa a fronteira e de Pampilhosa a Figueira
da Foz: de Foz-Tua a Mirandela, de Santa Comba
a Vizeu e de Mirandela a Braganca.

Linhas que explora por virtude de contratos:

De Coimbra a Serpins; ramal de Lamarosa a
Tomar ; do Sul e Sueste e do Minho e Douro ; da
Régua a Chaves, do Pocinho a Miranda e Duas
Igrejas e de Régua a Vila Franca das Naves (em

construcio).
/

O aumento de capital

Pelo artigo 4. o capital da Companhia fica
gendo de 20.000.000%$00, representado por 20.000
accoes do valor nominal de 1.000800 cada uma
devendo ser substituidas por estas as actuais
516.476 accoes privilegiadas e 65.915 accdes ordi-
nérias, na propor¢ao de quarenta acgoes privile-
giadas por uma nova e dez acgoes ordindrias por
uma nova. O capital social poderd ser elevado uma
ou mais vezes, por simples resolugio do Conselho
de Administracao, até ao montante de 100.000.000%00.
Além deste limite o aumento s6 pode efectuar-se
por deliberagao da assembleia geral, sob proposta
do mesmo Conselho de Administracao.
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As obrigagoes da Companhia sio actualmente
300.000, do valor nominal de 1.000 cada uma e ven-
cerdo o juro de 3 1/2 por cento, pagdivel aos se-
mestres, em 1 de Janeiro e 1 de Julho de cada
ano, sendo o primeiro vencimento em 1 de Julho
de 1947. Sao amortizdveis por compra no mercado
ou por sorteia e reembolsadas ao par em sessenta
semestres, a contar de Julho de 1947, inclusivé. A
companhia, decorridos que sejam cinco anos da
data da emissio, tem a faculdade de reembolsar
antecipadamente ou converfer estas obrigagodes.

O Conselho de Administracao sera
composto apenas por 9 membros

A administracio da Companhia compete a um
Conselho composto de nove membros, todos cida-
daos potrugueses residentes em Portugal, dos quais
seis serdo eleitos pela assembleia geral de entre os
accionistas e trés nomeados livremente pelo Go-
verno. O Conselho terd um presidente e um vice-
presidente, eleitos por ele anualmente.

O Conselho de Administracio, entre outros di-
reitos e deveres pode celebrar todos os contratos:
fixar e modificar tarifas: aprovar o orcamento;
contrair empréstimos; adquirir material; autorizar
todas as transferéncias de valores e fundos; no-
mear e demitir o director geral e o secretirio ge-
ral; fixar os quadros do pessoal, ete.

Os novos estatutos prevéem virios casos espe-
ciais, entre eles as questoes que possam suscitar-se
entre o Governo e a Companhia e a eventual dis-
solucao desta.

Finda a discussio e aprovacio, o sr. dr. Cam-
pos Figueira enviou para a mesa uma proposta no
sentido de que os frabalhos ficassem suspensos até
o Governo aprovar os estatutos e que fosse no-
meada uma comissdo composta de trés accionistas
para lhe darem a tltima redac¢ao, o que foi apro-
vado.

Por dltimo, o sr. Fausto de Figueiredo, em
nome do Conselho de Administracio, agradeceu
aos accionistas o modo como decorreram os traba-
lhos. O orador elogiou depois algumas individuali-
dades que colaboraram na elabora¢iao dos estatu-

- tos, entre eles os srs. prof. dr. Rui Ulrich, na parte

juridica, e engenheiro Vicente Ferreira, na parte
téenica. O sr. Fausto de Figueiredo salientou ainda
os nomes dos srs. engenheiro Lima Henriques e
Branco Cabral, respectivamente director e secre-
tario geral, e do sr. dr. Acdcio Furtado, advogado
da Companhia. Terminou afirmando:

— Temos tudo organizado, inclusivé o orca-

‘mento, para podermos tomar conta das novas

linhas 4 meia noite do préximo dia 31 de Dezem-
bro.
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RECORDACOES DE VIAGEM

Revista quinzenal

. MARINO

BUSQUETS

DE AGUILAR

Pelo Dr.

)

S Estados de superficie mais restrita da Eu-
ropa, e que ji foram denominados litera-
riamente (') de Estados liliputeanos, sio:
Andorra, Ménaco, S. Marino, Cidade do

Vaticano e Siechatenstein, sendo a cidade do
Vaticano o de menor importancia territorial e tam-
bém a maior poténcia espiritual do mundo, pro-
vando assim que a grandeza duma nag¢ao nao de-
pende da sua extensido territorial. De maiores di-
mensoes e desevolvimento populacional mais acen-
tuado é o Sunemburgo, sacrificado, devido & sua
posi¢do geogrifica, a duas guerras mundiais: a de

1914-1918 e a de 1939-1945.
Com excepc¢do do Luxemburgo e Siechtensteins

visitei os Estados atraz mencionados, e de An-
dorra ja me ocupei nestas colunas (*). Dos leitores
sd0 bem conhecidos a Cidade do Vaticano, onde
todos os paises do mundo tém os olhos, Ménaco
com civilizacao requintada e uma celebridade ga-
rantida pelo casino de Monte Carlo, faltando algu-
mas palavras acérca de S. Marino, aguardando que
Deus me dé a possibilidade de visitar Sunemburgo
e Seichtenstein. Como é vulgar acontecer, o Iistado
mais atrazado dos que citei, Andorra, é o que pos-

sue maior interesse.
Percorrendo a Itdlia nos meses de Maio e Ju-

nho de 1937, entao no apogeu da expansio orien-
tada por Mussolini e que tudo parecia indicar um
destino mais glorioso ainda, pensei como seria in-
teressante visitar S. Marino, o que é muito fdcil
em época normal, pois um caminho de ferro
eléctrico que serve S. Marino, liga em Rimini com
a rede ferrovidria italiana. De Roma para Rimini,
o percurso divide-se em duas partes: a primeira
da capital italiana a Ancona, e a segunda desta ci-

dade a Rimini, ambas a beira-mar Adriitico.
Parti pois de Roma, pelas 14 horas, da estacao

central, que nao primava nem pelo estilo arqui-
tectonico, nem pela grandeza e cuja transformacao
estava projectada para dar origem a uma estagao
monumental.
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A Grande Guerra de 1939-1945 impediu os arro-
jados projectos de urbaniza¢io de Roma, e a esta-
cdo foi destruida, nao pela constru¢ao duma nova,
mas sim devido a um bombardeamento da aviacao
aliada.

Encontram-se os caminhos de ferro italianos na
sua quase totalidade na posse do HEstado, processo
muito seguido em diversos paises e que considero
absolutamente errado, pois defendo intransigente-
mente a existéncia de empresas ferrovidrias. O ser-
vigo dos caminhos de ferro italianos era perfeito,
desde as cOmodas carruagens de corredor e de
quadrupulo rodado, luxuosas primeiras classes com
assentos e encostos forrados de veludo vermelho,
ao combdio eléctrico de tipo aero-dinimico, o mais
rapido da Europa, que vencia em duas horas a dis-
tancia de Napoles a Roma. Mussolini restabeleceu
a ordem na viacdo ferrovidria, modernizara-a, faci-
litara as comunicag¢oes, construira novas linhas e
edificara a famosa estacio de Milio, a maior da
Europa, toda de midrmore, com proporc¢oes admi-
raveis e extensos cais, tendo junto um parque de
material ferrovidrio que causava o encanto de to-
dos os observadores. As reducoes nos bilhetes fer-
roviiarios para os grandes precursos eram impor-
tantes, havendo um bilhete tnico com 75 °/, de
abatimento para os estrangeiros que visitassem a
Itdlia, sem necessidade de carimbos, ou idas as bi-
lheteiras, e outras formalidades, muito em voga
em paises atrazados e que em Ispanha atingem o
requinte. Assim em Vintimiglia, primeira estacio
italiana indo de Franga, adquiri um bilhete que me
serviu até & fronteira suiga, passando por Pisa,
Florenc¢a, Roma, Ndpoles, Roma, Rimini, Veneza e
Milao, apenas verificado pelos revisores dos com-
béios, que, acompanhados por dois fascistas com
uniforme negro e armados, percorriam os compar-

() Titulo de uma colec¢io de livros referentes a esses

Estados, editada em Montpellier.
(*) Gazeta dos Caminhos de Ferro, n." 1415 de 1 de De-

zembro de 1946, pag. 735.
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timentos. As linhas italianas sdo seguras, em gran-
de parte electrificadas, com estacoes de marmore,
dando um aspecto de luxo e grandiosidade nio
vulgares.

De Roma a Ancona a viagem dura sete horas,
atravessando a via férrea os contrafortes dos Ape-
ninos, cobertos os vales de sementeiras de trigo e
mostrando o aproveitamento integral da terra ita-
liana. Cerca das 21 horas uma série de luzes e uma
atmosfera maritima anunciaram Ancona, onde na
mesma  estagdo, depois de uma hora de demora,
passei para o combéio que me conduziu a Rimini
em pouco mais de duas horas, Rimini é uma inte-
ressante cidade 8 beira-mar Adridtico, com praia,
Casino, muitos hoteis, verdadeira estincia de verao
compardvel a Figueira da Foz mas com aquele
cunho de museu que possui toda a Itdlia.

Na manha seguinte, o primeiro que fiz foi se-
guir para S. Marino, havendo duas formas de efec-
tuar a viagem: por estrada com um percurso de
24 horas, e por caminho de ferro eléctrico de via
estreita, mandado construir por Musselini, sendo
este 0 meio que escolhi.

De Rimini avista-se ao longe o Monte Titano
onde se encontra S. Marino, e pela sua posi¢iao
lembra de principio a Serra de Sintra com o Cas-
telo dos Mouros, porém, pela falta de vegetacao,
essa primeira impressao é falsa, para, uma vez na
cidade de S. Marino, surgir anteg Castelo de Vide,
no Alentejo, com a diferen¢a da brancura da cons-
tru¢ao desaparecer, dando origem a cor terrosa
propria das casas do interior da peninsula italiana.

Depois de percorrer S. Marino, a comparacio
que se pode fazer, é que devido & posicao geogra-
fica e a0 panorama que alcan¢a o mar Adridtico,
lembra Sintra, com uma povoagao, género Castelo
de Vide, na parte mais elevada, com palédcios e re-
mota antiguidade. |

O servigo ferrovidrio é bom, as carruagens
comodas, de duas classes, conduzem o viajante para
um percurso em curva, de modo a vencer a dife-
renga de nivel entre o mar e o Monte Litano, du-
rando a viagem cerca de meia hora e encontran-
do-se pequenas aldeias pertencentes a S. Marino,
campos cultivados, viadutos, tuneis, até se atingir
uma esta¢gido moderna que tem o nome de S. Ma-
rino. Outrora S. Marino estava ligado a Rimini
por um servigo de deligéncias ('), que foi substi-
tuido, em 1913, por auto-6nibus, mas, em 17 de
Agosto de 1926, Mussolini visitou S. Marino e a sua
visao genial compreendeu a necessidade de um ca-
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minho de ferro para ligar- com o litoral adritico,
Com a rapidez prépria do faseismo, foi estudada a
construcio, e, a 12 de Junho de 1932, o infeliz
Conde de Ciano inaugurou solenemente a via fér-
rea, no meio da alegria dos habitantes que viam
realizada uma das suas maiores aspiracoes.

Nao é aqui o lugar para descrever a histéria
deste pafs, que um pedreiro elevado aos altares, S.
Marino ou S. Marinho fundou e que é talvez o Es-
tado independente mais antigo da Europa, bas-
tando dizer que possui uma superficie de 58 qui-
l6metros quadrados com a popula¢ao de 11.000
habitantes.

Saindo da estacio, uma via arborizada, domi-
nada do lado esquerdo pela montanha, conduz a
rua principal, ladeada de bons estabelecimentos,
vendo-se nalguns as curiosidades turisticas. Possui
S. Marino moeda propria, a lira saomarinense, pu-
blicagoes diversas e um doce regional, a torta de
S. Marino, que é bolacha de hdstia com recheio
de chocolate. A cidade estd amuralhada, com o cas-
telo no alto dominando toda a paisagem até Rimini.
Além da basilica consagrada a S. Marino e aos
outros dois santos protectores, S.'* Agata e S. Leao,
existe um interessante edificio que é o paldcio do
(Governo com ampla escadaria e um museu.

Apdés o almogo num restaurante situado na
praga principal, com cardcter regional, onde se
serve, como em toda a Itdlia, o tradicional prato de
macarrao com queijo, por um creado que falava
espanhol por ter estado em Espanha, subi ao Cas-
telo para observar o panorama, dominado pelo es-.
plendor de um sol de Verao, encontrando-se as
muralhas perfeitamente conservadas, com uma
porta dedicada a 8. Francisco, possuindo também
este santo um monumento. ) panorama é deveras
interessante, nao s6 pelo contraste do rochedo
abrupto e severo, em que a ac¢do erosiva provo-
cou ficar o calvirio a descoberto, com os campos
cultivados e alegres, mas também por ao longe se
descortinar, tranquilo e suave o mar Adridtico com
a sua imobilidade caracteristica dos mares sem
marés,

Nao foi sem saudade que abandonei essa visao
idilica, e através da cidade dirigi-me para a esta-
¢do, afim de em Rimini tomar o combdio na di-
recgdo de Veneza, cuja recordacao permanece sems-
pre inolviddvel aos que a visitaram um dia.

(') Manlio Gozi, terra di S. Marino, Mildo 1934, pig. 443
a 4561, constitui o melhor livro publicado sobre S. Marino.

' M‘}_%m
: . 24l
/ | . 1 |

'AALSAL) S s

AP Qe i)



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

Eng.” Anténio de Vasconcelos Goeeeia

UMA JUSTA HOMENAGEM A ESTE ILUSTRE FERROVIARIO

Na assembleia geral extraordindria dos accio-
nistas da Companhia dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses, reunida, como noutro lugar referimos,
em 7 do corrente, para discussao e aprovaciao dos
novos estatutos, o sr. dr. Bustorff Silva, presidente
da mesa, leu uma carta do sr. eng.° Anténio de
Vasconcelos Correia, em que este apresentou es-
cusa do cargo de presidente do Conselho de Admi-
nistra¢ao, alegando falta de satide. O sr. professor
Dr. Rui Ulrich mandou em seguida para a mesa
uma mogdo concebida nos seguintes honrosos ter-
mos:

«A assembleia geral da Companhia dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses, considerando os altis-
simos servigos que o sr. engenheiro Antonio de
Vasconcelos Correia prestou & mesma (Companhia
em 53 anos de probo e dedicado trabalho, sempre

com o maior zelo e a mais abalizada competéncia,
afirma-lhe o seu alto apreco e manifesta o desejo
de que o Conselho de Administra¢io lhe demons-
tre, duma maneira efectiva, a gratidaio que a Com-
panhia lhe deve e a alta consideragio em que o
tem>.

A esta mocgao, que constitue uma justissima ho-
menagem aos altos méritos e servigos do ilustre
ferrovidrio e foi aprovada por aclamagio, associa-
ram-se os srs. Fausto de Figueiredo, pelo Conse-
lho Directivo, e dr. Emidio Mendes, pelo Con-
selho Fiscal e em nome do sr. dr. Anténio Cen-
teno, que por motivo de doen¢a nao pudera com-
parecer.

A esta homenagem associa-se muito respeitosa-
mente a Gazeta dos Caminhos de Ferro, devedora
de intimeras atencoes de S. Ex.*

Ha 50 anod

(Da (Gazeta dos Caminhos de Ferro,de 16 de Dezembro de 1897)

sy

Carris de ferro de Lishoa

Continuam a sentir-se as consequencias do monopolio.
Os bilhetes d’assignatura nas linhas d’esta companhia sof-
frem, no anno proximo, grande altera¢o de pre¢o, para o
que a companhia annunciou que 86 concede, por emquanto,
bilhetes semestraes, até junho, ao prego de 155000 réis para
a réde antiga e 20$000 réis para toda a réde.

Quanto aos bilhetes d’este genero que eram tomados,
aos centos, pelos empregados da companhia real residentes
em Lisboa, taes foram as exigencias que a companhia carris
de ferro fez para a reforma do respectivo contracto, que a
direc¢lio daquella companhia resolveu n#o o reformar. Assim
ficaram os empregados de caminhos de ferro sem essa rega-
lia que lhes foi obtida, em 1884, pelo director d’este jornal.

Tinha entdo a companhia carris n#o mais de 728 bilhetes
annuais, e deveu a iniciativa de quem esta noticia escreve,
vér entrar para seus assignantes cerca de 200 empregados
da companhia real, visto que, a troco de uma reduccio de
25 °/o no prec¢o d’esses bilhetes, o administrador delegado
da companhia, o sr. marquez de Fontes, entfio servindo de
director, concedeu que a companhia abonasse por inteiro o
custo dos bilhetes, descontando-o em presta¢des mensaes ao
pessoal.

Agora que o contracto se acabou, é bom que fiquem
estes apontamentos para a historia.

Mais tarde estas concessdes reciprocas foram, nas mes-
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mas bases, adoptadas pelas reparti¢des publicas, e os as-
signantes da companhia Carris passaram, de 969 em 1884, a
2.505 em 1886, a 5882 em 1888, a 6.156 em 1889, isto é, de
27:0656$000 réis em 1884 passou a ser em 1889 o producto dos
bilhetes pessoaes 103:958%$250 réis.

Segundo nos dizem, no segundo semestre do proximo
anno a companhia ou acabara com og bilhetes de assigna-
tura, o que é o mais natural, ou elevara o preco talvez a
50$000 réis annuaes.

Consta tambem que a direc¢dio dos eorreios e telegra-
phos informou desfavoravelmente sobre a adopg¢io da trac.
¢do electrica por conductores aéreos.

0 Sud-express

Tem agradado muito aos passageiros que se teem uftili-
zado d’este comboio a nova marcha, mais rapida do que
todas as anteriores e a commodidade da partida da estaciio
de Orleans, que lhes poupa 47 minutos de marcha e o desa-
gradavel percurso pela cintura de Paris.

Mas parece que a companhia dos Wagons-Lits e os em-
pregados do seu escriptorio em Paris niio véem com bons
olhos esta alteragdo.

Nos annuncios que vemos publicados nos guias france-
zes e hespanhoes, embora sejam indicadas, ua marcha, as
partidas de Paris-Norte e Paris-Orleans, no titulo s6 figura
em letra grande a esta¢fio do Norte.

Os empregados da agencia, ao venderem os bilhetes,
tambem 86 esta’ estacfio recommendam. Deve andar ahi a
eterna historia do jantar no wagon-restaurante a que ja nos
roferimos, ..

Pois a vantagem da partida da gare d’Orleans é tal que
ainda ha pouco a creada de um rico titular que veiu para
Lisboa e tomou o comboio na esta¢clio do Norte, tendo-se

_demorado em acompanhar o seu amo e chegando a esta¢do

depois do comboio ter partido, mandou seguir o trem em
que ia para a estagdio d’Austerlits onde, muito a tempo, al.
canc¢ou o comboio,
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foi inaugurada no Chiado

O Chiado, por exceléncia a artéria elegante da
cidade, espélho de modas e vitrina de novidades
literdrias — conta agora mais uma grande, moder-
nissima e airosa livraria, a que nao faltam luxo e
brilho estético. '

Inaugurou-se na esquina que dobra para a Rua
do Carmo, e tem o nome de Livraria KEditora
«Aticas — titulo este que estd em admirdvel harmo-
nia com a sobriedade de belesa das suas instala-
coes. Listas constituem uma novidade no nosso
meio pela invulgaridade do seu conjunto. Com-
poem-se de cave, rez-do-chao, sobre-loja, e 2.°
andar, figurando em lugar de honra a secc¢ao de
Arte, arquivo opulento que por si s6, basta para
colocar a <Atica» no primeiro plano do nosso mer-
cado livresco. Dividida em secg¢oes (Literatura Ge-
ral — Medicina — T'écnica—ete.) hd ali uma nota-
vel organizagao, um cuidadoso método de expor o
livro alinhando as lombadas numa ordena¢ao de
assuntos. A encantadora simplicidade do atrio é
um milagre de bom gosto; ali se admira, um belo
painel de Jorge Barradas. O conforto é uma das
notas predominantes da nova Livraria: «maples»
c6modos, luz habilmente distribuida em cada sec-
¢ao, mesinhas de trabalho, estantes para consulta,
etc..

A inauguragao assistiram centenas de pessoas,
algumas de destaque no meio literdario, artistas,

editores, jornalistas, livreiros, funciondrios publi-

cos, oficiais do Exército e da Armada e muitas se-
nhoras. O escritor Luis de Montalvor pronunciou
um discurso definindo os objectivos da <Atica» e

agradecendo a presenga dos convidados.
e T L O M e

de I:erro Coloniais

Caminnos

ANGOLA

A direccao dos Caminhos de Ferro de Luanda
vai adquirir trés auto-motoras para servigo de
passageiros na linha. Sao construidas em chapa de
liga de aluminio, com interiores revestidos de ma-
deira contraplacada e baquelite, com assentos esto-
fados a couro; dispoem de equipamento para ar
condicionado, um pequeno <bar» e sanitirias, com-
portando, cada veiculo, 36 passageiros, sendo 24
em 2. classe e 12 em primeira. As auto-motoras
podem atingir uma velocidade de 70 quilometros a

hora.
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Eng.” Pinto Teixeira

Em go6zo de merecidas férias, acaba de chegar
a Lisboa o ilustre Engenheiro, sr. Francisco dos
Santos Pinto Teixeira, Director Geral dos Portos
e Caminhos de Ferro de Lourengo Marques, de-
vendo demorar-se na capital alguns meses.

Evidentemente que, durante a sua permanéncia
em Lisboa, continuard a intere¢ssar-se como é de
sua norma, por todos os assunfos que se relacio-
nam com o progresso da provincia de Mogambi-
que, nomeadamente os de cardcter ferrovidrio.

A S. Ex.*, que honrou a nossa redac¢ao com a
sua visita, apresenta a Gazeta dos Caminhos de
Ferro, os seus agradecimentos e cumprimentos de
boas vindas.

«DIARIO DE NOTICIAS»

CORONEL PEREIRA COELHO

Assumiu a direccao interina do Didrio de Noti-
cias, o sr, coronel Pereira Coelho, que, até agora,
vinha exercendo o cargo de secretdario geral da-
quela emprésa jornalistica.

Jornalista brilhante e distinto homem de teatro,
o sr. coronel Pereira Coelho, para o desempenho
cabal das suas fung¢des nao s6 dispoe de simpatias
gerais dentro do Didrio de Noticias, mas, também,
de um conhecimento técnico muito perfeito e am-
plo da nobre arte do jornalismo.

Gazeta dos Caminhos de Ferro apresenta ao
novo director do Didrio de Noticias as suas me-
lhores saudacoes.

Publicacied recebidad

«Tanger»

Dos Servigos de Imprensa da Embaixada de
Espanha recebemos a obra Zanger, editada pelo
Ministério dos Estrangeiros de Madrid (<Ministério
de Assuntos KExteriores»). Neste livro se regista
pormenorizadamente, o que foi a ac¢do espanhola
em Tanger durante a tultima guerra (Junho 1940 a
Outubro de 1945) em que aquela zona esteve sob
a sua proteccao.

Acompanham o volume numerosos mapas esta-
tisticos.

ESPECTACULOS

2L LTI LR L e -

O L T

CINEMAS

EDEN As 15 e 21 — «Noite no Paraisos.
OLIMPIA - As 15 e 21 — ¢A’ sombra da guilhotina»,
COLISEU — As 21,45 — Companhia de circo.

PARQUE MAYER — Divertimentos, atrac¢des, etc,

JARDIM ZOOLOGICO — Exposi¢do de animais,
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