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| )
)XPTESS

Pelo General

RAUL

ESTEVES

distinto engenheiro superior da
RENFE, sr. D. Gabriel Urigiien,
publicou um interessante artigo procurando
rebater o que aqui tinhamos escrito sobre
o «Sud-Express> e as relacoes ferroviarias
internacionais entre Lisboa e a Europa

Central.

Sao, decerto, valiosos todos os esclare-
cimentos que o ilustre articulista apresenta
para definir as finalidades de um plano de
ligagoes ferrovidrias peninsulares, no que
respeita aos interesses da Kspanha, mas
permitimo-nos discordar completamente
das suas conelusodes no que respeita a Por-
tugal, como resumidamente vamos expor.

NO altimo numero desta Gazeta o

CHRS

(Clomeca o sr. engenheiro Urigiien por
apresentar uma definigdodo «Sud-Expresss,
que diz ser de todos conhecida como re-
presentando, apenas, um combdio interna-
cional que, partindo de Paris, vem estabe-
lecer duas ramificagoes principais na Pe-
ninsula: uma para Lisboa, e outra para

Madrid.

Ora, vejamos detidamente a histéria da
criacdo e desenvolvimento do <«Sud-Ex-
press», em face dos documentos oficiais em
que tal assunto foi tratado.

Em principios de 1886, esteve em Paris
um administrador da Companhia Real de
Caminhos de Ferro Portugueses, o Mar-
qués da Foz, para negociar com a Compa-
nhia Internacional dos Wagons-Lits o es-
tabelecimento de uma ligacdo directa entre
Lisboa e Paris por meio de um combéio
de luxo.

Essas negociagcdes nao obtiveram o de-
sejado exito por motivos estranhos & Com-
panhia Portuguesa, e foi entdo assinado
entre as duas Companhias, o convénio de
11 de Marco de 1886 que estabelecia, a ?i-
tulo de experiéncia, uma ligacdo Paris-
Madrid-Lisboa, utilizando a linha Madrid-
Céaceres que era entdo explorada pela Com-
panhia Portuguesa.

Tudo isto consta da acta do Con-
selho de Administracao da Companhia Real
dos Caminhos de Ferro Portugueses, refe-

rida a 6 de Agosto de 1886.
Este servico assim estabelecido mante-
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ve-se em experiéneia por poucos anos, pois
que ja em 1891 a Companhia do Grande
Central Hespanhol, que tinha tomado
conta da exploracio da linha Madrid-Ca-
ceres, se dirigia a Companhia Portuguesa,
“em cartas de 30 de Outubro e de 3 de No-
vembro, expondo o prejuizo que lhe cau-
sava a circulaciio do «Sud-Express> na sua

linha, pelo reduzido ntimero de passageiros

que o utilizava, e declarava que tal resul-
tado ndo justificava a existéncia de um
combdéio de fluxo entre as duas capitais da
Peninsula.
~ A essa exposicio respondeu a Compa-
nhia Portuguesa, em 5 de Novembro do
mesmo ano, que se estava ja tratando de
estabelecer novo itinerdrio do <«Sud-Ex-
press> pela linha Salamanca-Medina.
Depois de varias negociacoes foi final-
mente iniciada em 1 de Julho de 1895 a cir-
culacdo do <«Sud-Express> Lisboa-Paris,
passando pela linha portuguesa da Beira
Alta a ligar com Salamanca e Medina.

Esta ecirculacdo, que comecou por ser
bi-semanal, passou em 1900 a ser tri-sema-
nal, aleancando finalmente em 1906 o ca-
racter de um expresso didrio.

Assim se manteve este regime, com re-
sultados bastante satisfatorios, até a pri-
meira interrup¢io causada pela Grande
Guerra de 1914-18.

Terminada essa interrupcéo foi o «Sud-
Express» novamente restabelecido, e, a
partir de Fevereiro de 1922, ji se realizava
didriamente, afirmando sem contestacio a
sua utilidade eomo importante ligacao di-
recta entre o porto de Lisboa e a Europa
Central. '

A dltima Grande Guerra veio impor
uma nova interrupe¢io do servico, e, termi-
nada ela, é que a circulacio do «Sud-Ex-
press> tem revestido condi¢gdes bem preca-
rias para as necessidades do trafego, a-pe-
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sar-das repetidas diligéneias empregadas
por parte das entidades portuguesas.

De tudo que temos exposto, e que esta
devidamente comprovado nos arquivos da
C. P., pode concluir-se o seguinte:

1.”— A iniciativa da eriacdo de um com-
bé6io de luxo para a ligagdo direeta Lisboa-
-Paris partiu dos Caminhos de Ferro Por-
tugueses.

22— Depois de uma longa experiéneia,
foi reconhecido que a liga¢do por um com-
b6io expresso Lisboa-Madrid-Paris nio
dava resultados satisfatorios.

3. — Estabelecido definitivamente com
0 percurso que actualmente tem, o «Sud-
-Express» Lisboa-Paris desde mais de 50
anos se tem afirmado ecomo uma impor-
tante comunicacao ferroviaria internacio-
nal, como o prova a sucessiva ampliacio
da sua ecirculacao.

¥ * "

Trata-se, depois, no proficiente artigo
que estamos analisando, de definir o erité-
rio que motivou a cria¢gho do chamado
«Lusitania-Expresso», e, a tal respeito, ex-
pde o seu ilustre autor um interessante e
desenvolvido plano da sua ligagio, dentro
da Espanha, com as circulagoes que devem
servir as zonas de Granada, Malaga, Alge-
ciras e Barcelona, com um remoto al-
cance sObre a Africa do Norte.

Ora, se atentarmos nas caracteristicas
ferrovidarias de economia e rapidez, (que
hoje devem sobrelevar a todas as Qonside-
racoes, temos de coneluir que essa desen-
volvida rede de comunicacodes, pretendida-
mente internacionais, sio de um interesse
mais propriamente espanhol, e o porto de
Lisboa néo colhe maiores vantagens dessas
ligagoes terrestres com portos em que as
relacdes comerciaes, mais possivelmente de
cardcter maritimo, nio justificam muito o
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emprego de tal meio, nomeadamente
quando para as estabelecer se vem a pre-
judicar a importante ligacio directa Lis-
boa-Paris.

Assim, ndo vemos em que consiste a
transcendéncia extraordiniria que o ilus-
tre engenheiro espanhol atribue ao «Lusi-
tania-Expresso», considerado em relacao
ao triafego do porto de Lisboa.

Também nio nos parece que aquele de-
senvolvido plano de comunica¢des tenha
sido apresentado para servir de base ao
estabelecimento do referido <«Expressos,
porquanto, para a nossa vida ferroviaria,
pode dizer-se que ele veio apenas substi-
tuir o rdapido de Madrid que ja existia, e
que satisfazia perfeitamente as relacoes
entre as duas capitais da Peninsula.

Elevar o decantado «Lusitania-Ex-
presso», a categoria que lhe querem atri-

buir, e sacrificar-lhe a circula¢do do «Sud-

Express», constitue, como nds continua-
mos a afirmar, um derivativo inventado
para desviar para Madrid uma parte con-
siderdvel do triafego directo Lisboa-Paris,
como estd hoje sucedendo, com graves pre-
juizos da economia e rapidez das comuni-
cacdes ferrovidrias internacionais que teem

a sua testa em Lisboa. A
Ksta ¢ a conclusdio irrefutdvel que se

deduz da licdo dos factos, e tanto este ponto .

se tornou saliente que, nas diligéncias que
teem sido feitas pelas entidades portugue-
sas para o indispensdvel restabelecimento

do «Sud-Express», encara-se sempre como.
recurso a utilisar, para compensaqao de_-'

pereursos, a reducdo na circulacao do «Lu-
‘sitdnia-Expresso>.

# * *

Por tltimo, o distinto articulista expoe

detidamente as razdes que diz imperarem
para a extrema reducdo de ecirculacgao

ofectuada no «Sud-Express, e taes razoes,
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no seu parecer, consistem essencialmente
na deficiéncia de combustivel.

Nao ignoramos o peso que representa,
no ponto de vista ferroviario, tal conside-
racao, mas também somos levados a supor
que outras razoes terdo havido que contri-
buissem para o sacrificio agora imposto ao
«Sud-Express» Lisboa-Paris. %
~ Na verdade, ndo hd muito tempo que
um ilustre funcionédrio superior dos cami-
nhos de ferro espanhois esteve entre noés,
a tratar de um maior desenvolvimento'a
dar as comunicacdes ferrovidarias com Se-
vilha e a determinadas liga¢des para o norte
de Espanha, o que tudo fazia prevér um
certo aumento de percurso, e esse mesmo
funciondrio comecava logo por declarar
que ndo tinha instrucodes para tratar do
restabelecimento das circulacdes do «Sud-
-Express». |

Como se vé, parece que para aquele
novo aumento de percurso sempre se po-
deria obter o necessdrio acréscimo de com
bustivel, pois ndo é natural que se fizessem
negociacdoes com falta de base para as
éfectivar.

Também chegaram ao nosso conheci-
mento as opinides expressas por duas im-
portantes individualidades do pais vizinho,

~em que outras finalidades pareciam ser
‘encaradas- para esta medida de restric¢iio
~imposta ao «Sud-Express>».

Segundo uma dessas opinides, conside-
rava se.necessirio que as comunicagoes in-
ternacmna,ls estabelecidas através da Espa-
nha passassem sempre pela sua eapital. Te-

“mos de convir que tdo singular eritério,

aplicado em outros paises, traria decerto
um consideravel prejuizo 4 economia e ra-
pidez de taes comunica¢des. Imaginemos,
por exemplo, as comunicagoes ferrovidrias
de Madrid com a Itdlia obrigadas a uma
prévia passagem por Paris! '

A outra das aludidas dpinibes era mais
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concreta, e exprimia a necessidade de dar
todo o relevo a importancia de Madrid, fa-
zendo passar por ali os passageiros que an-
teriormente, utilisando o nosso «Sud-Ex-

press», se dirigiam directamente a Paris.
No fundo as duas citadas opinides visa-

vam o mesmo fim, e também em ambas
elas se sacrificam os legitimos interesses da
capital portuguesa, dando-se o caso pito-
resco de sermos nés, afinal, que proporeio-
namos o meio de consumar esse sacrificio,
mantendo a circulag¢éo aturada do inevita-

vel «Lusitdnia-Expresso»!
Este aspecto da questio é verdadeira-

mente paradoxal.
Ora, é facil deduzir do que deixamos

exposto que a simultaneidade da cireulac¢io
dos dois expressos de que se trata, s6 pode
ser razoavelmente aceite por Portugal, se
eles se realizarem na proporcao suficiente

para que nio sejam prejudicados 08 nossos
interesses nacionais, dos quais nio pode-

mos nem devemos abdicar.

Revista quinzenai

Na transcricdo da carta que serve de
preambulo ao seu artigo, o ilustre enge-
nheiro sr. D. Gabriel Urigiien declara muito
amavelmente ter um coragdo cinquenta
por cento portugués, mas, nesta aplica¢io
da sua brilhante inteligéncia, temos de
reconhecer que adoptou um ecritério cem
por cento espanhol, como julgamos ter fi-
cado bem demonstrado nas nossas modes-
tas consideragdes.

Da nossa parte muito estimamos igual-
mente que entre os dois paises da Penin-
sula exista uma bdéa amizade e uma provei-
tosa colaboracio, mas é absolutamente ne-
cessirio, para nés portugueses, que essa

amizade seja mantida num absoluto pé de

igualdade, e que a colaboracio a realizar
nao se assemelhe a junc¢do da bilha de ferro
eom a bilha de barro a que alude o bem
conhecido apdlogo.,
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OS TRANSPORTES

colectivos em

lisboa

e lo. DB

BUSQUETS

DE AGUILAR

I

AO me move qualquer mé vontade contra a
poderosa e monopolizadora sociedade ano.
nima denominada Companhia Carris de
Ferro de Lisboa, que de uma forma tao

irritante domina Lisboa, transformando o servigo
piblico de transportes colectivos da cidade numa
propriedade particular, explorada género roga afri-
cana, em que apenas existe um sé ideal: o lucro
da empresa. Desde muito novo que os eléctricos
chamaram a minha aten¢do e provocaram O meu
interesse, recordando até que a primeira vez que
ultrapassei a fronteira portuguesa, em 1911, a
maior satisfagcdo que senti, comparando O Servigo
dos eléctricos espanhois com o0s seus congéneres
de lLisboa, reconhecer a superioridade do nosso.
Podia-se mesmo dizer com orgulho, numa época de
desordem politica e de decadéncia, como era Por-
tugal antes de 1926, que possuiamos o melhor e
mais moderno servigo de eléctricos da Europa.
Era uma verdade até 1940, e a Companhia Carris,
na sua majestosa vaidade, fazia-o bem sentir_com
0 pensamento dominado por lucros ainda maiores
o indiferente ao decorrer do tempo que fazia sur.
gir novas necessidades de transportfas a satisfazer,
como é préprio, de um gervigo piblico. .4

Os anos passaram, Portugal, gragas a0 sacrifi-
cio e qualidades de estadista genial do Sr. Prof.
Dr. Oliveira Salazar, é hoje uma nagdo prospera,

feliz e bem administrada numa Europa arruinad
pela segunda guerra mundial, e fodavia aquilo que
fora bom outrora, é agora motivo das mais acer-
bas criticas e a Companhia Carris uma empresa
odiada, porém, esta, com a sua costumada superio-
ridade, senhora desp6tica dos transportes colecti-
vos de Lisboa, conhecendo o 6dio existente, pro-
cura enganar o piiblico como aconteceu com as
espantosas declaracoes de 15 de Novembro de
1947. Para as apreciar sirvo-me da narragio que o
Didrio de Noticias publicou ('), as quais nao sofre-
ram qualquer impugna¢do, devendo considers-las
veridicas, ou pelo mencs 0 seu autor as aceitar
como tais.

No seu desprezo pelo piblico, a Companhia
(Clarris, durante anos, encerrou-se num impenetra-
val siléncio, acumulando lucros, e tratando o pi-
blico como servos, com o desprézo que se tem para
com seres inferiores, porém actualmente os abusos
siao tao intolerdveis que é prudente procurar disfar-
car os factos, deformando-os de modo a iludir as pes-
soas de boa fé. Assim convocou a Companhia Car-
ris uma reunido dos representantes da Imprensa,
tendo alids o cuidado de excluir a Gazela dos Ca-
minhos de Ferro, atitude dificil de justificar, pare-
cendo que seria natural convidar a lnica revista
de transportes existente em Portugal, ou talvez a
Companhia Carris nao esqueceu as criticas acerta-
das com que outrora Mendonga e Costa e o Conse-
lheiro Fernando de Sousa puzeram a descoberto
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as habilidades e os meios tortuosos de que se ser-
viu sempre a Companhia para alcangar os seus
fins.

As declaragoes da Companhia Carris pronun-
ciou-as o mais inteligente dos seus directores, sr.
Brigadeiro Tamagnini Barbosa, que em resumo
afirmou :

1. De Janeiro a 30 de Junho os lucros da
Companhia aumentaram de 25 a 30 contos por dia
mas, depois de 1 de Julho diminuiram para 13 con-
tos nesse més, 10 contos em Agosto e menos de 2
contos em Setembro;

2. A Companhia beneficiou desde 1939 o pes.
soal com acréscimos de ordenados e outras vanta-
gens em cerca de 50:000 contos;

3.° O problema do trinsito e as suas dificul-
dades é da responsabilidade de diversas entidades,
estando a Companhia inocente na maioria dos
casos ;

4,° A solugao para o estrangulamento da Rua
de S. Pedro de Alcintara ji se podia ter encon-
trado ;

5.° Nada se sabe acerca da construg¢io de no-
vas linhas;

6. A Companhia melhorou os-servigos a par-
tir de 17 de Novembro e o aumento das zonas é
em beneficio do piiblico;

7. Finalmente, embora haja deficiéncias nos
servigos dos transportes de passageiros dentro de
Lisboa, eles sao hoje os melhores do mundos.

Assim falou o representante da Companhia Car-
ris, nao sabendo se merece maior admirac¢ao a au-
ddcia das afirmacgoes erradas, se a suposi¢do que
se dirigia a um piiblico de analfabetos. Vou apre-
ciar cada uma como merece.

Os lueros aumentaram, confessou a Companhia
Carris, de 1 de Janeiro a 30 de Junho na razao de
25 a 30 contos por dia, o que perfaz para o espago
de tempo de 5 meses e na média didria de 27,5
contos a quantia de 9.977:500%00, ou sejam dez mil
contos niimeros redondos, que serviu para fazer
face aos aumentos com o pessoal, cantina, férias
pagas, barbearia, banhos, café, colénia balnear,
utilizagado do refeitério da Junqueira, ete., efec-
tuando aumentos retroativamente, de modo que
cada empregado recebeu por uma sé vez, dois,
trés ou mais contos, atingindo tudo perto de 50.000
contos. Mas que terd o piiblico com as generosida.
des da Companhia Carris? A Companhia lucrou,
foi larga para os que a servem, do pao do afi-
lhado cortou boa fatia para o compadre, e vem
mostrar os beneficios que realizou, sem explicar se
eram justos ou se foi apenas com o fim de ter o
pessoal contente, servindo-a bem em detrimento
do piiblico, para as receitas serem maiores e a ex-
ploragao aumentar. Se o pessoal é pago em rela-
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cdo ao trabalho efectuado, hd uma obra social
aprefeicoada, as regalias sdo muitas, 86 encontro
motivo para felicitar a Companhia pela compreen-
¢do dos seus deveres; porém exagerar o8 aumen-
tos, dar dois ou trés contos a cada empregado
sem motivo justificado, 86 mostra o esbanjamento
com o fim de alcangar apoio em zonas duyidosas
e de que nao possui, por esse motivo, as quantias
necessirias para melhorar os servigos.

Naturalmente surge a pergunta de qual foi o
lucro total da Companhia, mas sapientemente o
sr. Brigadeiro Tamagnini Barbosa nada disse a
esse respeito. O luero aumentou, o servigo peorou,
e os interesses do ptublico continuaram despreza-
dos, procurando ainda com habilidosas declara-
¢Oes convencé-lo a se deixar explorar mais.

Acerca do problema do trinsito muito ha a di- |
zer, e, escrevendo imparcialmente, afirmo que nem
tudo é culpa da Companhia Carris, devendo divi-
dir-se pelas demoras injustificadas de outras enti-
dades em encararem de frente problemas de demo-
licio de edificios e de alargamento de artérias,
gosto do provisério tao caracteristico da indoléncia
nacional, e a elaborag¢do constante de projectos
sem conseguir qualquer resultado 1til. Kstou
mesmo convencido que & Companhia Carris alguns
melhoramentos se lhe devem neste particular,
como as demoligoes de prédios prejudiciais e bene-
ficios no tracado de ruas pnra os eléctricos tran-
sitarem.

As dificuldades da Rua de S. Pedro de Alcin-
tara nao se resolvem com a via dupla dos eléctri-
cos, agravando-se antes pelo engarrafamento, im-
pedindo a passagem dos pedes nos passeios reduzidos
a largura de 07,80 e ao ridiculo desbastamento do
edificio que é gaveto para a Calgada da Gldéria.
Este absurdo surgiu da mentalidade dos téenicos
da Companhia Carris, estando pendente de aceita-
¢do da Camara Municipal, sendo a solu¢ao que me
parece melhor, indicada noutro artigo.

Sobre novas linhas tdo necessirias para a me.
lhoria dos transportes colectivos, coisa alguma se
indicou, dando-se a c6moda resposta a uma per-
gunta formulada, que isso depende dos novos ar-
ruamentos que a Camara Municipal construa, fu-
gindo-se & responsabilidade da falta de comunicag¢oes
para tantos bairros da cidade completamente iso-
lados, ndo criando a Companhia linhas que nao
sejam muito lucrativas. Claro que a Companhia
tem de olhar para os seus beneficios, mas ir ao
extremo de 86 ver o seu interesse e nunca as ne*
cessidades da cidade, é acto digno de reprovagao.

A Companhia Carris alargou-se na explicagao
dos seus melhoramentos a partir de 17 de Novem-
bro, que, bem estudados, sao de uma pequenés
confrangedora, tendo apenas pensado neles,. de-
pois do progressivo aumento de receitas observado
até 30 de Junho ter cessado, porque se a Compa~
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nhia lucrasse, como esperava, coisa alguma se

faria.

Motivada pela nova postura acerca do transito
na cidade e que entrou em vigor em 1 de Julho
de 1947, reduziram-se muitissimo certos percursos
dos eléctricos, circulando através da Rua do Ouro
e Rua Augusta apenas as carreiras de Estrela-Cir-
culagio e de S. Bento, ficando toda essa parte da
cidade quase sem comunicac¢oes. Indiscutivelmente
que a remodelacdo do transito e a obrigatoriedade
das suas regras, foi a forma de civilizar a capital
de uma nac¢ao que era a Unica-entre as suas con-
congéneres da Kuropa onde nao se sabia andar na
rua, facto vergonhoso que constituia uma mancha
para Lisboa e assim muito se conseguiu. Porém a
incapacidade’ organizadora e previsora dos portu-
gueses manifestou-se uma vez mais e deu em resul-
tado a quase supressiao dos eléctricos na Rua do
Ouro e Rua Augusta.

Procurou agora a Companhia Carris obviar a
esse inconveniente por prejudicar as suas receitas
acrescentando novas carreiras de auto-carros, co.
mecando a carreira da Praca dos Restauradores a
Campo de Ourique na Praga do Comércio e eriando
a carreira do Cais do Sodré a Praca dos Restaura-
dores. Sem diivida o ptiblico tirou vantagem, mas
as da Companhia ainda sao maiores, andando os
auto-carros repletos de passageiros, a-pesar-do exa-
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gero dos pregos nalguns percursos e intervalos
demorados, motivados pela falta de material.

Além de se restabelecerem algumas carreiras
de eléctricos e de prometer novos carros com ban-
cos de madeira, mais incémodos para o piiblico
mas mais c6modos para o pessoal e econ6émicos
para a Companhia, alterou-se na carreira do Cais
do Sodré a Praga dos Restauradores, a zona que
estava na Rua do Alecrim para a Praca do Rio de
Janeiro, a-fim-de as receitas se agravarem e o
ptblico que ia da Rua Alexandre Herculano a
Praga Camoes por $50, percurso de grande con-
corréncia, passou a pagar $80 com a faculdade de
ir até ao Cais do Sodré, o que poucos faziam.
Quer dizer que as zonas foram modificadas para
duma maneira capciosa se aumentarem as tarifas.

E é um servico em que os carros sao insufi-
cientes, passageiros dependurados nos estribos,
janelas aparafusadas durante quatro meses, pessoal
grosseiro e conflituoso, linhas insuficientes, que se
chama o melhor do mundo! Que tremenda falsi-
dade! Como se pretende enganar Lishoa!

~ natural que, depois de eriticar as afirmacoes
produzidas pela Companhia Carris, esteja na obri-
gacdo de indicar a forma de solucionar os males
existentes. Fd-lo-ei no préximo artigo.

(") Didrio de Noticias, n.° 29.336 de 16 de Novembro
de 1947, ;
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0 problema da electrifcacao lEHllVIﬂHiI

(R A
e ——— e R IS AL

A Roménia vai electrificar
0s seus caminhos de ferro

A propésito dum artigo sobre electrificagao
dos caminhos de ferro que o ilustre secretirio ge-
ral da C. P., sr. Engenheiro Branco Cabral, publi-
cou héa pouco na Gazeta, o sr. Engenheiro Carlos
Santos, também alto e ilustre funuon{lrlo daquela
mesma Companhia, enviou-nos a tradu¢ao dum ar-
tigo inserto na revista Verkehr, de 6 de Novem-
bro, subscrito pelo sr. Johann Hofmann de Buka-
rest, e que a seguir publicamos, com agradecimentos
amistosos ao obsequioso tradutor. Trata-se do pro-
blema da electrificagao dos Caminhos de Ferro da
Roménia. um assunto de alto interesse no mo-
mento actual, pois que, como se sabe, a C. P. pro-
jecta também electrificar, com aplauso geral, algu-
mas das nossas linhas,

Eis o artigo em questao da revista Verkelr

Nos tiltimos anos tem-se trabalhado muito na
Roménia, na reconstrugio do que a guerra devas-
tou, especialmente no que diz respeito a pontes e
caminhos de ferro.

Como consequéncia da lei 612, de 29 de Agosto
de 1942, foi estabelecido um plano para a electri-
ficacao dos caminhos de ferro da Roménia, dentro
dos proximos 10 anos. Como objecto principal do
projecto prevé-se a construg¢ao de uma represa e
e respectiva cenfral eléctrica em Stejar, ao norte
de Moldau. Obedecendo ao projecto que em 1906
havia estudado o professor Dimitrie Leonida, pro-
jecta-se a construgiao de uma represa no Rio Bis-
tritza com 80,” de altura e 400," de comprimento.
A albufeira assim obtida deverd comportar 800
milhoes de metros ciibicos de dgua, com uma queda
de 140.~,

A fdbrica produtora de electricidade, que seri
construida em Stejar, receberd a dgua atravez de
um tinel de 4774," de comprimento, e devera ter
a poténcia de 160. 000 a 200.000 Kw.

A corrente eléctrica assim obtida serd destinada
ndo 86 a electrificacio dos caminhos de ferro, de
Moldau e Bukowina, como as indtistrias existentes
nestas regioes. Ste]ar tornar-se-hd, sem diivida, um
grande centro industrial. Também A a gncultura
deve este projecto trazer grandes vantagens. A es-
tiagem dos dois tiltimos anos, que teve, como con-
sequéncia, uma época de fome, concorreu grande-
mente para a solucao deste problema

Para os trabalhos a realizar houve, como con-
sequéncia da configuragao montanhosa da regiao,
necessidade de construir 15 pontes, numa distancia
de 7 quilometros. Isto deu nascimento a uma f4-
brica de cimento. A primeira parte destes traba-
lhos espera-se que esteja pronta até ao fim de 1948.

No plano dos 10 anos, estdo compreendidas ou-
tras barragens, nos rios Olt e Mures. A Roménia
estdi hoje num dos lugares mais inferiores da Eu-
ropa, com um consumo de 40 Kwh por cabeca e
por ano, devendo alcangar uma muito melhor po-
sicdo depois destes trabalhos realizados.
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Vida Ferroviaria

A organizacao da previdéncia

O sr. Subsecretirio de Estado das Corporagoes
assinou e enviou para a folha oficial a seguinte
portaria;

«Considerando que a organizag¢io da previdén-
cia do pessoal ferrovidrio se encontra dispersa por
diversas caixas e que estas se regem por estatutos
divergentes entre si, acontecendo mesmo que nem
todas as instituighes se propoem os mesmos fins,
pois sdo varidveis as modalidades de previdéncia
adoptadas, tanto no que respeita ao valor quanti-
tativo como 3 qualidade dos beneficios; conside-
rando que desta anémala situacio tem resultado
graves perturbacoes no funcionamento das caixas
e que de hd muito se pensa que o problema 86 terd
como solucdo satisfatéria a unidade de todas as
instituigoes; considerando que a necessidade da
fusao das caixas mais se acentuou depois da con-
centracdo das empresas ferrovidrias, consequente
da execuc¢do da lei n.° 2.008, de 7 de Setembro
de 1945:

Manda o Governo da Reptiblica Porfuguesa,
pelo Subsecretariado de Estado das Corporagoes
e Previdéncia Social, nomear uma comissio encar-
regada de rever toda a organiza¢ido da previdéncia
do pessoal ferrovidrio, com vista a eria¢io de uma
caixa lUnica em substituicio das caixas actuais.

A comissao terd a seguinte composi¢do: licen-
ciado Manuel Rebelo de Andrade, vice-presidente
do Conselho Superior da Previdéncia Social, que
presidird; engenheiro Mdrio Dias Trigo, chefe da
2.* reparticio da Direcgao Geral dos Caminhos de
Ferro e licenciado Joao de Matos Rodrigues, se-
cretdrio da comissdo administrativa do Fundo Es-
pecial de Caminhos de Ferro, em representacao do
Ministério das Comunicacoes; licenciados Anténio
Maria Martins da Costa e Feliciano Tomés de Re-
zende, respectivamente secretdrio de 1.* classe e
assistente do Instituto Nacional do Trabalho e Pre-
vidéncir, em representacio do mesmo Instituto;
engenheiro Henrique Pinto Bravo e licenciado Au-
gusto Cesar Teixeira, respectivamente sub-director
e adjunto do secretdrio geral da Companhia Por-
tuguesa de Caminhos de Ferro, em representagao
das empresas ferrovidrias; Luis Pinto Vilela e An-
ténio Augusto da Silva Ramos, presidentes, res-
pectivamente dos sindicatos nacionais dos ferro-
vidrios do Norte de Portugal (pessoal de movimento
e traecdo, via e obras e servigos regionais) e do
Centro de Portugal (pessoal dos servigos centrais),
em representa¢io do pessoal».
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Aspecto da assisténcia no Teatro da Trindade & passagem dos filmes para ferrovidrios

Cinema para Jerrovidtiod

Uma curiosa e louvavel organizacao

| OR convite da Direc¢ao Geral da Companhia
dos (laminhos de Ferro Portugueses, assis-
timos a uma sessiao de cinema para ferrovia-
rios, cujo programa publicdmos no nimero

anterior.
A sua organizagdo foi certamente entregue a

pessoa de bom gosto, que coleccionou meia diizia de
filmes de interesse geral e particular para as pes-
soas ligadas aos servigos ferroviirios de movimento
e traceao. A «Cangao do ago» é uma pelicula cheia
de curiosidade pela demonstragdo clara das virias
fases por que passa um precioso liquido que se trans-
forma em dura e resistente constru¢ao, e que vai
das pequenas peg¢as para as locomotivas e termina
nas armas de guerra. Nao nos surpreendeu o filme
Sapadores Caminhos de Ferro — trata-se de tropas
estrangeiras — e se dizemos que nos nao surpreen-

deu é por termos visto as tropas portuguesas de
idéntica unidade de Sapadores executar trabalhos
de reparacdo de linhas com rapidez e uma pericia
especial que tem merecido os melhores louvores
dos oficiais superioros. Reparac¢dao de Locomotivas,

apesar de fatigante, tem alto interesse para os que

conhecem o assunto.
Outros filmes se seguiram com fraca audic¢ao

musical.

Merece louvores quem teve a feliz iniciativa de
mimosear a classe ferrovidria com sessdes cinema-
togrificas instrutivas e de beneficio para quem tra-
balha nos Caminhos de ferro e as sabe apreciar.

Os filmes foram gentilmente cedidos por: Lis-
boa-Filme, L. da, e Secretariado Nacional de Infor-

macoes.
C. O.

(AT

NO BARREIRO

Na préxima noite de 18 do corrente, realiza-se
no Teatro do Barreiro, cedido gratuitamenti pfala
Sociedade Tipogrifica e Teatral de Ferroviarios,
nma sessdo cultural de cinema promovida pela
Direc¢ao Geral da Companhia dos (Caminhos de
Ferro Portugueses e destinada exclusivamente aos
ferrovidrios daquela vila. b

Os filmes, cedidos gentilmente por Lisboa-Fil-

me, L,%%, «Instituto Britanico», «Filmes Albuquer-
que, L.% e Secretariado Nacional da Informacao»,
sd0 os seguintes, por ordem da sua exibi¢ao:

«Cancao do A¢o» ; «<Ao Servigo da Nagao» ; <Elo
permanente» ; <Reparacao de Locomotivas»; <(rente
da via» ; «Ponte do Setil» ; «Viagens que é preciso
fazer» e «HEstacao Central de Londres».

Esta sessio de cinema estd sendo aguardada

com o maior interesse.
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Had 50 anod

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

0s ascensores de Lishoa e a nossa viagao

Deu-se ha dias um desastre numa das linhas que a
eompanhia tem em explora¢dio na cidade — a primeira cons
truida por este systema na capital — que emocionou todo o
publico e tem feito a imprensa ocupar-se, desde entdo, repe-
tidas vezes d’este ramo da nossa viaglio em comum.

Na noite de 2 do corrente, o eabo do ascensor do Lavra
quebrou pouco depois dos carros terem comeg¢ado a car-
reira.

O earro, que havia partido da esta¢do inferior, percor-
rendo apenas uns oito metros, foi travado facilmente pelo
guarda freio, que immediatamente teve o bom sensode
prevenir os oito passageiros que iam, de que sahissem,
porque o cabo partira; o que elles fizeram prudentemente
pondo-se em fuga pela calgada abaixo, no que salvaram a
vida — e diremos porque.

No carro da parte superior nfio foram tdo felizes. Que.
brado o eabo, o carro tomou grande velocidade, o freio au-
tomatico, que devia fazer parar a roda engrenada na cre.
malheira, n#do funccionou, o guarda-freio perdeu a coragem
para apertar o freio manual, e 86 teve em vista abandonar
o carro e dentro d’elle os tres passageiros.

Resultou que o vehiculo veiu calgada abaixo com tal
forca, que levou deante de si o outro -até 4 rua de Santo
Antdo, destruindo-lhe-todo o lado esquerdo, e, logo que d’elle
se livrou, atirando-o para o lado, continuou a carreira pelo
largo, em mais de 20 metros, até que, a for¢a de quebrar
candieiros de gaz, arvores, um kiosque de bebidas e um
urinol de ferro, estacou tombando sobre o passeio.

E os passageiros? E quanto pode ser pasmoso que as
tres pessoas que vinham no carro ainda estivessem com
vida e mais se pasma ainda de que apenas soffressem pe-
quenas contusdes e arranhaduras!

Como isso sucedeu, ndio o sabemos; como aquellas tres
pessoas resistiram aos solavancos, aos saltos vertiginosos
que o carro deu, aos embates violentissimos, contra o outro
carro, contra o candieiro da illuminacdo, que ficou em bo.
cados ; arrazando o kiosque de bebidas, que ficou reduzido
a fragmentos de taboas do tamanho de palmo; cortando
junto 4 terra as arvores ji annosas do largo da Annunciada;
derrubando o urinol de ferro e cahindo tombado sobre elle;
quebrando-se vidragas e o proprio leito do carro, por onde
08 passageiros foram tirados, nada ha que o explique sendo
uma protec¢dio providencial a mais extraordinaria,

E esta protec¢lio, no caso presente, estendeu-se nfio 80
A0S passageiros — pelo que muito os felicitamos — como &
companhia e 4 camara municipal, que ficariam com a res.
ponsabilidade das mortes, se mortes houvesse, como seria
natural.

Assim, com a proverbial brandura dos nossos costumes,
o facto vae passando ao esquecimento e em breve ninguem
mais se lembrard d’elle senfio os accionistas da companhia,
(que terdio que pagar 08 enormes prejuizos soffridos, e os
tres passageiros milagrosamente salvos, que esses, estamos
certos, nunca mais em sua vida tomardo um ascensor, muito
‘partidarios como ficaram dos quo s6bem a 2.* plataforma da

torre Eiffel... pela escada.
Tambem os passageiros do carro inferior se salvaram,
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por um feliz acaso, de ficarem esmagados sob os carros,
porque nfio 86 rapidamente correram pela calgada abaixo,
como n#o pararam nas proximidades da emboecadura
d’essa rua.

No dia seguinte, a camara municipal e a direc¢lio da
companhia foram ao local do sinistro 4s 8 horas da tarde
examinar os estragos e averiguar as tausas doincidente.
Dir se-ha que nfio houve pressa, deixando para as 3 da tarde
esse exame, que estava naturalmente indicado dever fazer-se
logo de manh@; mas nés somos de parecer contrario; acha-
mol-o tdo desnecessdrio que a qualquer hora e em qualquer
dia sempre seria tempo perdido.

O que precisavam a nossa cuidadosa camara e a com.
panhia? Saber que a linha estava pddre? que era um es-
candalo consentir a circulacio dos ecarros sobre carris
velhos e deslocados, sustidos por travessas de madeira cor-
roida por onze invernos, escorados com sarrafos de pinho
contra os muros lateraes? Ld estavam os relatorios da re.
parti¢io technica da camara a dizer-lh’o de ha muito, e para
mais 14 estava bem visivel o facto ha muitos mezes, nio
iludindo pessoa alguma. -

Ni#io passa por alli nunca um camarista que tenha cons
ciencia de cumprir o seu dever ?

Passam, mas a incuria, a incompetencia de muitos, o
espirito accommodaticio de alguns, a-indolencia de todos,
formam esse conjuncto de edis, que fazem da nossa capital
exemplo lamentavel entre todas as capitaes do mundo civi-
lizado.

E a companhia ? nos dirdo aquelles que a tornam direc-
tamente responsavel pelos desastres que os seus carros

occasionam,

A companhia vive n'um paiz em que nfio ha fisealiza¢#io
sendio para que pelas alfandegas ndo entrem tres phospho-
ros dentre de uma caixa, e para que qualquer desgragado
que aluga uma baiuca a 800 réis por mez, ndio ponha menos
de 200 réis de sello no pequeno aviso que affixa na porta.

Abusa na economia dos seus gastos, porque a deixam
abusar: desleixase na disciplina do seu servigo porque
respira o ar de abandono que alimenta todos os d:rlgentes
do nosso paiz.

Da indisciplina, falimos! E pasmoso como ella lavra
em todo o servigo da nossa via¢io publica !

Nem na mais soez aldeia se vé o que se vé aqui! Exem.
plos: _ ,

A camara publicou ha mais de um anno uma postura
para que os cocheiros de trens de praga fossem obrigados a
um determinado modelo de foilette.

Os protestos choveram logo sobre ella, como se, em tres
mezes de praso que havia para a postura ser posta em exe-
cuedio, nfio houvesse tempo para cada cocheiro mandar fazer
o fato.

A camara apresssou-se a addiar o praso fatal, e de ad-
diamento em addiamento ahi temos — uma vergonha — os
vehiculos conduzidos por figurdes de chapéu redondo, gra-
vata encarnada, jaqueta e cinta, dando uma nota pelintra,
nas nossas avenidas.

Compare-se isso com o procedimento da camara de Lon-
dres, que nfio consente a entrada no Hyde Park nem sequer
a trens de praca, embora os cocheiros e os carros vio pri-
morosamente apresentaveis.

E a nossa Avenida da Liberdade, muitissimo menos
vasta do que o notavel pesseio londrino, nfio é, todavia, me-
nos bonita.

Dos carros de carreira, tirados os das companhias Car-
ris e Lusitana, nfio ha que falar. Carros, conductores, co-
cheiros, gado, tudo anda sujo, indecente, cahindo aos bo-
cados !

Nos tremvias, os conductores conservam-se quasi sem-
pre no interior dos carros de maneira que o publico tem,















