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Uma reunião, em- Lisboa, da Comissão 

Permanente da Associação Internacional 

dós Congressos de Câminhos 

de Fertro no próximo ano 

Inspector Pelo Engenheiro RAUL, DA COSTA COUVREEUR 

Presidente do Conselho Superior de Obras Públicas e Representánte do Governo Português 

na Associação Internacional dos Congressos de Caminhos de Ferro 

Associação Internacional dos Con- 
gressos de Caminhos de Ferro, fun- 
dada em Bruxelas em 1885, tem por A 

finalidade, como o seu nome indica, a rea-, 

lização de reuniões consagradas ao estudo 

de assuntos que interessam à técnica fer- 

roviária. 
As reuniões principais são levadas a 

efeito sob o nome de Congressos nos dife- 
rentes países, cujos governos e organismos 
ferroviários entram na constituição do seu 

Comité de Direcção e na da sua Comissão 
Permanente. 

Actualmente, estão filiados na Associa- 

ção trinta e quatro países e organismos 

ferroviários representando uma extensão 

de 450.000 km. 
Até ao presente têm sido realizados 15 

congressos, sendo o último no ano findo 
na Suíça. : 

Trata-se de uma Associação, em, que 
quer as reuniões que periódicamente leva 

o efeito, quer o Boletim que mensalmente 
publica, atingem um nível e apresentam 
um interesse técnico de elevado apreço nos 
meios da especialidade. : 

A notícia que sefve de título a este ar- 
tigo refere-se porém a uma outra espécie 

de reuniões da Associação, denominadas 

da Comissão Permanente élargre, digamos, 
de composição acrescida com elementos 

que normalmente não entram na sua com- 
posição. 

Em 1934, numa reunião da Comissão, foi 
resolvido que, além dos Congressos geral- 
mente distanciados de quatro anos onde 
perante larga representação são versados 

assuntos, em número usualmente aproxi- 

mando-se da segunda dezena, referentes ás 
várias divisões dos serviços de caminhos 

de ferro, se realizasse no intervalo daqueles 

uma reunião dos membros da citada Co- 

missão, cada um acompanhado de um ou 

' dois técnicos, e onde apenas se ventilaria 
um número muito reduzido de assuntos — 

dois ou três. 
São estes pequenos congressos que se 

denominam reuniões da Comissão Perma- 
nente élargte. 

Assim em 1935 entre os congressos de 
1933 (Cairo) e o de 1937 (Paris) e em 1939 
entre este último e o que se devia levar a 

efeito em Berlim em 1941, que tal como o 
de 1914 motivos conhecidos não permiti- 
ram levar a efeito, realizaram-se duas reu- 
niões de Comissão Permanente élargte, 
ambas, porém, em Bruxelas. 

Numa sessão desta Comissão realizada 
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em 1946 na capital da Bélgica, foi pelos mo- 
tivos indicados apresentada a proposta de 
entre o congresso que tão brilhantemente 
se realizou no ano findo em Lucerna e o de 
1951 a efectuar em local ainda não fixado 

se realizasse uma das citadas reuniões 
em 1949. 

Alguém apresentou a hipótese de tal 

reunião se fazer em país diferente do da 
sede da Associação, e alguns nomes foram 
então sugeridos. 

* * * 

Desde que se perderam na névoa dos 
tempos os motivos que durante tantos anos 

nos tornavam depreciativamente conheci- 
dos no estrangeiro, e cujos reflexos por 

formas diversas bastas vezes experimentei, 
é certo que além de sob o ponto de vista 
político e económico, mercê de manifesta- 
ções artísticas, literárias e de determinados 

. aspectos científicos, passamos a ser olha- 

dos doutra forma, e, como anteriormente, 
eu não desconheço também pessoalmente 

os reflexos dos factos. ! 
Não é porém menos certo, igualmente, 

que sob o ângulo das realizações que inte- 
ressam à profissão aque me honro de per- 

tencer, eu por igual forma de experiência 
conheço a surpreza que os colegas estran- 
geiros sentem, quando por mais de uma 

vez, por iniciativa própria, tenho tido opor- 
tunidade de lhes dar conhecimento directo, 
ou pela palavra e pela imagem, das obras 
de engenharia que no nosso País ultima- 
mente se têm levado a efeito. 

E então, socorrido pela gentileza que 
sempre tem mostrado para com Portugal, 
o ilustre Secretário Geral da Associação 

sr. Paul Ghilain consegui que a resolução 
do assunto ficasse para ulterior resolução 
pois se me afigurou que superiormente po- 
deria, como a mim, ser considerado de in- 
teresse aproveitar a oportunidade para, 
realizando-se a reunião em Portugal, dar a 
conhecer a um grupo de engenheiros cate- 
gorizados de vários países, o que em maté- . 
ria de Engenharia temos executado e está 
em execução. 

Regressando a Lisboa dei imediato co- 

x 
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nhecimento do assunto a S. Ex.º o Minis- 

tro. das Comunicações e tive a satisfação 

de ver o Governo concordar com a apre- 

sentação da proposta para realização em 
Lisboa da reunião de 1949. 

Apresentada e aceite pela Comissão em 
sessão do ano findo, foi submetida ao Con- 

gresso de Lucerna que unanimemente ra- 
tificou a sua aprovação em sessão plenária 
de 28 de Junho. 

Deve pois levar-se a efeito em 1949 a 
terceira reunião, destá espécie, com, a ca- 
racterística especial de Portugal ter sido 

escolhida para a sua primeira realização 
fora da Bélgica. 

* * * 

Eu sei que geralmente se diz que os 
congressos constituem apenas pretexto para 

diversões, nada de útil deles se retirando. 
Concordo absolutamente com esta opi- 

nião, pois a reconheço justificada em rela- 

ção à maioria de tais reuniões, contesto 
porém que se aplique e envolva os dos Ca- 
minhos de Ferro pela sua forma de reali- 
zação. 

Para aqueles que não conhecem o seu 

modo de trabalho, eu direi que nestes con- 
gressos não há realmente possibilidade, 
como em outros, para oradores patentearem 

a sua fluência literária ou a sua pujante 
fantasia, pois que os assuntos são fixados 

e limitados pela Associação com a devida 

antecedência, sendo nomeados para tratar 
de cada um, relatores pareiais por países 

ou grupos de países e ainda para cada grupo 
destes, um relator especial. 

Tanto os Relatórios parciais como os 

especiais são distribuidos antes dos Con- 
gressos e finalmente nestes apenas são dis- 
cutidos os Relatórios especiais. Diferem. 
pois estes Congressos dos que vulgarmente 
para aí se realizam... 

É certo que as suas conclusões não obri- 

gam, mas tanto os Relatórios parciais eomo 

os gerais e a discussão que. destes se faz, 

permitem constituir um repositório inte- 
ressantíssimo e valioSô do que sobre cada 
assunto existe, não sendo uma amálgama 

de opiniões individuais sobre uma multi-
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plicidade de assuntos de breve escolha, a 
maior parte das vezes só dados a conhecer 

na ocasião. 

Pelo que diz respeito à reunião de que 
me estou ocupando, o Comité de Direcção 
da Associação propôz aos membros da Co- 
missão Permanente que fossem tratados 

dois dos três assuntos seguintes: 

1— Locomotivas eléctricas para com-. 
bóios rápidos (120 km. à hora). 

— Disposição dos eixos. 
— Modo de atapo. 

— Suspensão dos motores. 

-— Comando eléctrico. 
— Particularidades do motor. . 

-— Frenagem. " 

II — Processos para conseguir dimi- 
nuição de peso do material. 

—— Tipo de ossatura. 
— Materiais a empregar: 
— Modo de construção (rebitagem, sol- 

dadura). i 
"— — Influência das dimensões e do peso 

no conforto. 
— Aspecto económico. 

III — Transporte de mercadorias de 
detalhe. * 

—- Estudo da organização que por coor- 
denação entre o rail e a estrada, concilie 
no melhor grau os interesses do caminho, 
de ferro e dos usuários, e que realizando o 
transporte de porta a porta conduza ao 

preço de custo mais vantajoso e à mais rá- 

pida condução. 
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S. Ex* o Ministro das Comunicações vi- 
vamente empenhado no problema da elec- 
trificação na parte que diz respeito ao seu 
Ministério considerou porém que seria in- - 

teressante que fosse tratado também o pri- 

meiro assunto. : 
Esta e outras sugestões foram já trans- 

mitidas à Associação e aguardam a pró- 

xima reunião da Comissão para serem re- 
solvidos. 

Eu não ignoro também que se possa di- 

zer «mas que temos nós em caminhos de 
ferro para mostrar aos estrangeiros, que 
eles não conheçam? l». 

Temos. Temos qualquer coisa de bom e 

de interessante senão em quantidade pelo 
menos em qualidade. 

Temos oficinas, como as dos antigos 

Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, conve- 
nientemente apetrechadas pelo Estado; 
desde já e na ocasião temos e devemos ter 

material circulante de tipos modernos, que 

permitirão comparações e apreciações; te- 
mos construções características interessan- 

tes ; obras de arte importantes em renova- 

ção; .temos pessoal dirigente e operários 

competentes; instalações de carácter so- 

cial apreciáveis e, finalmente, teremos opor- 
tunidade de em outros géneros de trabalho 
de engenharia mostrar qualquer coisa do 
que a política financeira do Governo, a 
iniciativa dos titulares das pastas a quem . 

está confiada a execução dos trabalhos de 

engenharia, a competência dos nossos té- 
enicos e a perícia dos nossos operários têm 
permitido levar a efeito. 

Julgo pois que como portugueses e 
como engenheiros nos devemos regozijar 
desta oportunidade e das circunstâncias 
que a revestem. 

165



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

— Vias Fóreos 
O que vai ler-se é nem mais nem 

menos a reportagem de uma confe- 
rência que o falecido engenheiro, 
conselheiro José Fernando de Sousa, 

realizou em 31 de Janeiro de 18958, 
há, portanto, 50 anos certos, na 
Associação dos Engenheiros Civis e 
que a Gazeta dos Caminhos de Ferro 
registou, no lugar de honra, na sua 

edição de 16 de Fevereiro daquele 
mesmo ano. 

A questão que serve de tema a esta conferência 

parece ao ilustre engenheiro, não só muito importante 

mas muito oportuna. Dependem dela a prosperidade 

de vários distritos administrativos compreendendo . 

concelhos ricos que têm largo futuro agrícola, a ex- 

portação de mercadorias preciosas como à cortiça e 

as lãs, e a valorização dos minérios cúpricos, manga- 

nesianos e férreos que na província do Alentejo têm 

jazigos consideráveis. 
Oportuna porque actualmente se pensa na cons- 

trução da linha do Algarve e porque há ideias duma 

óperação financeira sobre as linhas do Sul e Sueste. 

Não é novo o estudo deste assunto nas salas da 

associação, onde se tem erguido outra tanta voz au- 

torizada. Há 20 anos foi ali tratado proficientemente 

por quem podia melhor versar estas matérias. 

Mas 20 anos é já um longo período. Dentro dele 

muitas construções se empreenderam e levaram a 

cabo, muitos estudos se executaram, muita questão 

tem sido esclarecida pela lição prática e evidenciada 

pela eloquência das estatísticas, Construíu-se a Beira 
Alta, terminou-se a linha do Douro, abriu-se a Beira 

Baixa, principiou-se até a de Vendas Novas a Santana, 

que tão de perto interessa a linha do Sul. Tudo isto 
póde ter modificado o estado das coisas, importando 
alterações correspondentes no plano geral, de modo 
que o que se aconselhara há 20 anos, porventura dei- 
xará de ter utilidade actualmente. 

As lições da experiência devem ter modificado 
algumas opiniões então eniitidas. 

Embora julgue que não ficaria mal á associação a 

apreciação da operação financeira pela qual se con- 

seguisse os meios de realizar as obras necessárias 
para completar a rêde ferroviária do Sul do reino, 
não tratará desta materia que está afecta ao parla- 

mento, pois conhece que poderia haver dúvidas sobre 
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o Alentejo e Alfarve 
se seria ou não alheia aos assuntos mais especialmente 

técnicos de que a associação costuma ocupar-se. 

Parece-lhe todavia que os poderes públicos não 

têm ideias assentes, nitidamente definidas sôbre as 

dinhas do Sul, relativamente às que são productivas já 

ou àquelas que conviria abrir ou estabelecer. Dei- 

xa-se indeterminado, de facto, no projecto da conclu- 

são da rêde, a ligação com a linha de Leste, por 

exemplo. : 

Propõe-se com meses de intervalo a construção de 

linhas de Estremoz e de Evora a Zafra, toma-se para 

limite do capital garantido quantias muito superiores 
às necessárias e propõe-se um sistema de garantia de 
juro que absorveria a renda a receber. 

Para esboçar sobre esta materia uma opinião, e 

ser metódico como lhe cumpre, vai, em face da carta 

corográfica, dizer o qué pensa sobre a rêde ferroviá- 

ria do Alentejo e Algarve, fazendo a hipótese de que 

não há ali um metro de carril, abstraíndo portanto do 

existente. Depois, pela comparação entre a rêde idea, 

que considera e a rêde efectiva que existe, verá os 

complementos que convém construir para nos apro- 

ximarmos do tipo teórico. 

Estudando a província do Alentejo, vê-se que o 

tráfego principal tem por destino ou por origem Lis- 

boa. À estatística demonstra-o. Prepondera a tonela- 

gem para a estação do Barreiro sobre a tonelagem 

para qualquer outro ponto. Lisboa é por isso termi- 

nus, a testa da linha natural. E' a este terminus que 
converge a corrente principal, tanto em passageiros 
como em mercadorias. Cacilhas deve ser pois a testa 
da linha. 

O Algarve, estreita faxa litoral, aproveita muito os 
transportes marítimos. Precisa de uma linha marginal 
e outra dando a ligação com Lisboa e com o resto 
do país. 

Por outro lado, Évora é o centro geográfico e 
comercial do Alentejo. A sua posição, a riqueza dos 
concelhos vizinhos, a sua produção agrícola e pecuá- 
ria, recomendam este ponto como centro de irradia- 
ção, tanto para outros lugares da mesma província 
como para a ligação com a Espanha e linha do Leste. 
A estatística do tráfego dos caminhos de ferro do Sul 
demonstra isso mesmo, como prova pelos números 
que leu. O tráfego além de Évora é pouco impor- 
tante. O ramal de Estremoz predomina no tráfego. 

A linha de Cacilhas a Évora por Montemór devia 
portanto ser a artéria principal. Em Évora devia dar 
um ramal para Espanha por Zafra e outro para a 
linha de leste para Elvas, outro para o importante
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centro agrícola de Beja prolongado até Moura, outro 
para Ponte de Sôr, 

Esta é a rêde preferível para bem servir o Alen- 

tejo. 

O Algarve formaria grupo á parte. Sabe-se que 
esta pequena e fértil província constitue uma estreita 

zona banhada pelo mar, a qual, para o Norte, se le- 

vanta em pitorescas serranias que a separam do 

Alentejo. 

Estas serranias têm uma única portela praticável. 

Depois delas começa o risonho vale do Sado. 

O caminho de ferro do Algarve devia portanto 
ser servido pela linha do Sado. Era já a directriz pre- 
ferida do engenheiro Sousa Brandão. 

Assim, com a construção desta linha por SERIAL 

Alcácer, proximidades de Grâncola a Garvão, seguindo 
até Vila Real por Messines, com um ramal de Torres 

a Lagos por Portimão, se constituiria a rêde tipo, fal- 

tando, para a completar, a ligação da linha do Alen- 

tejo com a do Algarve, a qual iria de Beja a Garvão 

através da região mineira do Baixo Alentejo. 
la agora estudar a rêde existente para a comparar 

com a que acabara de esboçar. 
A construção das linhas do Sul e Sueste foi cheia 

de vicissitudes. Primeiramente construiu-se a linha do 
Barreiro a Vendas Novas com o fim de transpôr os 
areais dali. Construiu-se depois o prolongamento até 
Évora e Beja. Mais tarde foram contratados os pro- 
longamentos de Beja à fronteira e ao Algarve e de 
Evora ao Crato, firmando-se o célebre contrato de 
1865 que garantia a toda a rêde o produto bruto de 
3.600800 por quilómetro. 

Em 1880 propoz-se a ligação de Vendas Novas 
com Ponte de Sôr; mais tarde deu-se a concessão 

ilegal da linha de Vendas Novas a Santana, cuja 
construção foi começada, mas se acha interrompida 

desde 1891, 
Houve também a preocupação de estabelecer a 

ligação do Alentejo com a Andaluzia, ligação que 
felizmente se não operou como se pretendia, pois 

contribuiria para fazer do porto de Huelva um con- 

corrente temível do porto de Lisboa. 

Julgou-se erradamente que uma só linha podia 
servir simultâneamente o Alentejo e o Algarve e as- 

sim se procedeu, 

O percurso entre Évora e o Barreiro foi alongado 

em 7 quilómetros. Beja não liga directamente com 

Évora, como conviria às mutuas relações dos dois 

QIstritos. * 
Verdade seja que o útdido direito de Évora a 

Cacilhas, além de oferecer maiores dificuldades da 

construção entre Montemór e Évora elevar-se-ia até 

uma cota mais alta com prejuizo da exploração. 

O Algarve ficou onerado com um percurso grande, 
perto de 70 quilómetros mais do que teria pelo vale 

do Sado. 
A linha do Sueste permanece felizmente em Pias 

indecisa à espera de prolongamento. Desistiu-se de ir 
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a Huelva, o que chamaria a este porto espanhol pro. 

dutos que hoje procuram o porto de Lisboa. Esta 
ligação tinha ainda os inconvenientes de ser cara e de 

atravessar terrenos pobres e de escasso rendimento 

portanto, 

Bom foi por isso que se não fizesse. 
A solução que parece preferível é prolonga-la até 

Moura, fazendo aí o seu terminus. São 16 quilómetros 
de construção fácil, embora se não possa esperar de- 

les um grande rendimento. 

Uma portaria imprudente de 1862, sobre a inter- 

pretação a dar ao contrato com a Companhia Real, 

opôs-se ao prolongamento até Elvas do ramal de Es- 
tremôs, que ao tempo tinha grande importancia, 

Deu-se demasiada latitude à interpretação do que seja 

— Fria paralela, Adotou-se a peor das ligações com à 

linha de Leste —a de Estremoz ao Crato. 

Bom foi, pois, que se não fizessem prolongamen” 
tos, para não vir a acontecer que o percurso para o 
Norte e Beira ficasse mais longo. 

De Évora deve partir a linha internacional a Zafra 
por Chelles ou Jerez, quando possa contar-se com o 

seu prolongamento em Espanha. E' a directriz mais 
curta para a ligação com a Andaluzia, atravessando 

um território rico e povoado tanto em Espanha, como 

em Portugal, sem favorecer Huelva contra Lisboa. À 
linha teria 37 quilómetros até Reguengos, e 65 até, à 

fronteira. 
Em 1878, discutindo-se a rêde dos caminhos de 

ferro, deu-se pequena importância à linha do Algarve- 
Julgou-se até que ela podia ser de via estreita, 

Construiu-se depois com a bitola normal, e ainda 
bem que assim se fez, À experiência tem mostrado 
que ela é mais produtiva do que se pensava, não tanto 

por causa da importância do seu tráfego, mas pelo 

longo percurso deste. 
A sua tonelagem, de facto, vivifica toda a artéria 

do Alentejo até ao Barreiro, não fazendo descer o 
produto quilométrico da rêde. 

Actualmente estão-se estudando 53 quilómetros de 
linha entre Vila Real e Faro e cerca de 44 entre Tunes 
e Lagos, que se constroem sem encargos, 

A linha de Beja a Pias não deve ficar aí mas se- 
guir de futuro até Moura. Como, porém, o rendi- 
mento não será grande, poderá adiar-se para melhores 

tempos. 
Mais necessária é a de Évora a Zafra, bifurcação 

para Huelva e Sevilha. O traçado deve ir por Chelles 
ou Mourão. Até Reguengos a directriz seria comum, 
terminando aí, á espera da construção da parte espa- 

nhola. 

O tráfego seria de bastante consideração. 
A ligação de Leste é mais controversa, Há quem 

prefira a linha de Estremoz ao Crato; outros querem 

a que vai a Elvas. 

Convinha antes seguir até Borba, servindo este 

concelho e os de Vila Viçosa e Alandroal, esperando 

oportunidade para ligação com Elvas, que tem, entre 

16%
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outras vantagens, certas conveniências estratégicas. 
À ligação para o Norte e Beira Baixa devia partir 

de Évora ou Vendas Novas para Ponte de Sôr. 
A concessão da linha Vendas Novas-Santana pre- 

judicou a directriz que partisse de Vendas Novas. 

Opina por uma linha de Évora a Ponte de Sôr 
por Arraiolos, com 95 quilómetros de construção fá- 

cil, pois custaria tanto como a conclusão da de Ven- 

das Novas a Santana. 

Essa linha serviria melhor as relações com a Beira 

para onde vão as lãs do Alentejo. 

A de Vendas Novas a Santana deve prolongar-se 
mais (tarde até ás Caldas, mas tem grandes dificulda- 
des de construção, na sua passagem sobre o Tejo e 

campos adjacentes, obrigando a grandes viadutos ou 

á criação de longos aterros que constituiriam verda- 
deiros diques ou obstáculos às águas nas cheias. Esta 
linha está quase construída até Coruche. O governo 
deveria reavê-la porque pode receber parte do tráfego 

da linha do sul por meio de um jogo de tarifas, e 
completá-la desde já até Coruche. 

A linha do Vale do Sado, de Garvão a Setúbal, 
ainda hoje tem razão de ser. Encurta o percurso do 
Algarve em 70 quilómetros e tem um bom perfil, pois 
não passa nunca por cotas superiores a 100" e segue 

sempre o vale principal. Tem poucas pontes, sendo 
importante apenas uma em Alcácer. Prestava grandes 

serviços a uma região rica e privada dos benefícios 
da viação acelerada. 

E necessário não esquecer que as linhas do Sul e 
Sueste são vias férreas de fomento agrícola. A tone- 
lagem de produtos agrícolas transportados tem cres- 
cido extraordináriamente ; a cortiça, por exemplo, pas- 

sou de 5.000 a 20.000 ton. Há muito a esperar da re- 
generação agrícola do Alentejo que vai entrando no 
caminho da cultura aperfeiçoada, aplicando larga- 
mente os adubos cujo movimento é já grande. A in- 
dústria mineira parece também resurgir. As minas de 
Aljustrel, Ourada, Castro-Verde e Casa Branca anun- 
ciam centenas de milhares de toneladas de minério a 
transportar, anualmente, ' 

Isto demonstra que a exploração, feita por via 

simples, se poderá tornar brevemente difícil. Em vez 
de colocar a 2.º via, mais vale construir então a linha 

de Vale do Sado, a qual serviria de 2.º, com o seu 
belo perfil e as suas excelentes condições de tracção. 

Resta falar do terminus da rêde. 

Em 1878 tratou-se desta questão. Fôra concedida 
à linha de Pinhal Novo a Cacilhas, linha que viria 
inutilisar a parte de Pinhal Novo ao Barreiro, Pro- 
curou-se por isto realizar no Barreiro os melhora- 
mentos necessários. Ao mesmo tempo a solução do 

problema pela construção de uma ponte sobre o Tejo 
destinada a fazer de Santa Apolónia o ferminus da 
rêde do Sul seduziu muitos espíritos; o óptimo difí- 
cilmente realizavel fez assim esquecer o bom. 

Não deixa pois de ser necessário mudar para Ca- 
cilhas o terminus. 
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Todos sabem que a navegação do Tejo nem sem- 
pre é comoda. Se é fácil relativamente de dia, de noite 
não se dá o mesmo. -Isto embaraça as relações entre 

Lisboa e o Alentejo e dificulta a organização dos 
horários. 

Do Barreiro não podem saír os grandes navios 
“com carga completa, por falta de profundidade do 

canal. Isto aconselharia a escolher Cacilhas. 

E' de opinião que este prolongamento se teria tal- 

vez executado já, se não fosse o ter-se pensado no 

grandioso projecto da ponte sobre o Tejo. Este ideal 
deve pôr-se de lado. 

Convém ir a Cacilhas, de Dábtarõieia ao Barreiro, 
até pela economia de tempo na via fluvial[— 6 a 8 em 
vez de 35. 

A linha de Cacilhas-Barreiro até Setúbal seria uma 
linha sub-urbana de Lisboa como a de Lisboa-Cascais, 
um derivativo para o excesso da população da capi- 

tal que procura vida mais barata, melhor alimentação 

e ar melhor. 

O rendimento do prolongamento de Cacilhas pode 

estudar-se com relação a passageiros e com relação a 

mercadorias. Demonstrou pelas estatísticas que o pri- 

meiro era considerável, contando só com o existente 
e sem entrar com o que deve presumir-se pela cir- 

cunstância de ser uma linha sub-urbana. 

Com relação a mercadorias, a sua vantagem é me- 

nor mas aínda importante, pois que, por exemplo, os 

minérios haviam de preferir Cacilhas, visto que não 
podem os navios carregar senão metade da sua lota- 
ção no Barreiro, sendo necessário completar a carga 

fora do esteiro de Coina. 
Esta linha é portanto vantajosa; tem um rendi- 

mento inicial, líquido seguro de 6 contos por quiló- 
metro. À sua extensão é de 10 quilómetros com uma 

estação no Seixal, e outra no Caramujo. Teria como 
tributários Sesimbra e Azeitão. 

O cálculo do rendimento fê-lo o conferente com 
relação a passageiros, recovagens, bagagens e merca- 
dorias, chegando à cifra de 7.144,00. Deduziu depois 
a verba relativa à depreciação no rendimento dos 
vapores do Barreiro, chegando à cifra acima de 
6 contos. 

Demonstrada a conveniência da sua construção e a 
sua exequibilidade, vai ocupar-se do traçado. 

Deve partir do Barreiro para que não fique esta 
estação em ramal, porque pouco se ganhava em fazer 
a inserção mais acima com o fito de diminuir a im- 

portância da ponte no rio Coina. O traçado deve ser 
o mais directo possível, porque cada quilómetro a mais 
representaria um onus de 5 contos de réis anuais su- 
pondo apenas 500.000 unidades de tráfego e uma tarifa 
média de 10 reis. Portanto seguiria das proximidades 
da 1.º agulha no “quilómetro n.º 1, deixando livrea esta- 
ção do Barreiro, que seria por enquanto a estação de 
mercadorias. Para isso passaria a alguns centos de 
metros a montante dela, o suficiente para não estor- 
var o serviço fluvial da estação.
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Seguindo à beira-mar pela frente do Alfeite, deve 
internar-se no Caramujo para não prejudicar as comu- 

nicações com o mar que algumas fábricas e estaleiros 

dali têm. 
Nos rios Coina e Judeu haveria duas pontes giran- 

tes, uma de 400 a 500”, outra de 300", para se não 
impedir a navegação destes rios onde entram as em- 
barcações da pesca do bacalhau e outras. 

A estação de Cacilhas oferece dificuldades grandes 

na sua construção. 

É necessário que o serviço dos vapores de passa- 
geiros se faça em local abrigado dos ventos do Norte 
e sobretudo do Sueste ou palmelão, o mais temível, 

O pontal está orientado para Nor-nordeste. Deve- 
-se construir um muro de cais de 300" de extensão 

com a orientação conveniente e com 2" de altura de 

água na preamar, ao qual atraquem os vapores, ser- 
vindo directamente a plataforma. 

Torna-se necessário uma obra de abrigo, que ao 
mesmo tempo seja acostável por navios de grande 

lotação, deixando entre si e o muro uma espécie de 

doca com a abertura para Nordeste. 
Um molhe "seria caro, porque nãô poderia ter a 

largura e comprimento necessários, sem atingir gran- 

des fundos e encontrar uma camada assás espessa 

de lodo. 
Prefere pois uma ponte-cais paralela ao muro com 

5 vias, e 250” de comprido, que faria ao mesmo 

tempo de quebra-mar, e de cais para serviço fluvial 

de mercadorias. 
Haveria ao todo cerca de 750" de muro, de fácil 

construção, a estabelecer, conquistando um terrapleno 

de 12 hectares, prestando-se a uma boa disposição de 

linhas e ão depósito de mercadorias, como mostra em 

um desenho da disposição alvitrada. 
A construção dos 11 quilómetros de linha e a da 

estação com todas as obras complementares elevaria 
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o orçamento da linha do Barreiro a Cacilhas, larga- 

mente calculado, a 1.120 ou 1.200 contos, quando 

muito. 
Esta cifra está dentro do limite imposto pelo ren- 

dimento líquido da linha. : 

* e. * 

Esta brilhante conferência, em que o simpático 

engenheiro prendeu por duas horas a atenção dos 
seus colegas e admiradores, mereceu-lhe os mais calo- 
rosos aplausos. ; 

O sr. Fernando de Sousa tem verdadeira autori- 
dade para falar destes assuntos. Não é só a grande 
competência técnica que deriva da profissão que tão 
distintamente exerce, honrando a corporação a que 

pertence. Conhece o terreno como poucos, nomeada- 

mente a província do Alentejo, onde nasceu, e a do 

Algarve. O seu largo tirocínio como corógrafo ao 
serviço da Direcção geral dos trabalhos geodé»sicos 
que lhe deu o ensejo de levantar grande parte daquela 

área percorrendo-a muitas vezes, habilita-o a formar 

uma opinião segura sobre o assunto. 
Ao serviço do caminho de ferro do Sul e Sueste, 

sabe bem de perto como e qual é o tráfego dessas 

linhas. 
A orientação dos seus estudos sociais e a sua 

vasta erudição fazem também com que lhe seja fácil 
atacar o problema pelo seu lado económico, e possa 
pronunciar uma opinião segura sobre as conveniên- 
cias do traçado a preferir. 

Merecem por isso ser meditadas as conclusões a 
que este distinto engenheiro chegou no seu belo 
estudo em que revelou ao mesmo tempo um subido 
interesse pelo bem do país e das províncias do sul, 
e a sua grande competência profissional. 

(AO. 
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Ds Caminhos de Ferro Suíços 
Pelo DMR. 5 UU SW E DAS D'E AI RUA NR 

| 

Recordações da Suíça 

EF há muito uma expressão vulgar o elogio da 
Suissa, sua cultura, grande educação cívica, 

nível elevado de vida, h'igiene aperfeiçoada, 
encantos paisagísticos e progresso turístico 

constante. Sinto a falta em que estou, do imperfeito 
— conhecimento que possuo do país dos lagos, na desi- 

gnação avoenga anterior à conquista romana, e re- 
cordo com satisfação as imagens que me surgiram 
numa fugaz viagem efectuada por uma tarde dos fins 
da primavera. 

Foi por um dia de Junho de 1937 que abandonei 
Milão para dirigir-me a Paris, viagem realizada em 
carruagem directa e durante quinze horas. 

Deixando a admirável estação milanesa, a maior 
da Europa, mandada construir pelo génio empreen- 
dedor de Mussolini, segue-se um extenso depósito de 
centenas de vagões e carruagens, em que satisfiz a 

“minha curiosidade, ávida de sensações ferroviárias, 
para depois apreciar a paisagem alpina que cada vez 
mais se acentuava, após o abandono da zona fabril 
e avançando na direcção do lago maior que se avis- 
tava com as margens arborizadas salpicadas aqui e 
ali por casas rústicas, cómodas e interessantes, Stressa 

e a ilha situada perto das margens do lago recordam 
a aproximação infelizmente gorada entre a Grã- Breta- 

nha, França e Itália, na conferência aí celebrada 

em 1935. 
Na última estação italiana, Domodossola, proce- 

deu-se à conhecida e ignóbil comédia de um funcio- 
nário policial perguntar com modos correctos pelas 
quantias que se levavam, pois nessa época já não 
podia sair dinheiro da Itália, exceptuando aquele que 
se declarara na fronteira da entrada. Lembro-me que 
me tinham sobejado 800 liras, que escondera cuidado- 
samente, mas não era necessário, pois o agente poli- 

cial limitava-se a recolher as declarações, só pergun- 
tando directamente às pessoas que habitavam na 

Itália e se dirigiam para o estrangeiro. Observei en- 
tão um facto triste e curioso ao mesmo tempo, Uma 
francesa idosa, que ia no compartimento seguinte ao 

meu, disse que levava uns milhares de francos, que 

imediatamente tiveram de ficar depositados na Itália, 

Porque motivo falaria verdade? Se a verdade está em 
primeiro lugar, perante absurdos destes tudo é legí- 
timo e não choraria copiosamente por não saber 
como viver em França durante os dias que ia 

demorar-se. 

Felizmente o combóio pôs-se em marcha, en- 
quanto o dinheiro ficava num banco italiano, desapa- 
recendo a dolorosa impressão com a travessia do 
Símplon, o maior túnel europeu, com o comprimento 
de 19k",803 na primeira galeria e 19k",823 na se- 
gunda. À construção de túneis constitue uma das 
melhores demonstrações de trabalho dos engenheiros 

suíços, sendo o túnel do Sínplon (!) formado por 
duas galerias com o declive máximo de 7º/, a des- 
pesa da construção foi de 79:551.000 francos suíços 
para a galeria n.º 1, inaugurada em 1 de Julho de 
1906, enquanto o custo da galeria n.º 2 foi de 
33:616.000 francos suíços e aber a à exploração em 

16 de Outubro de 1922. Numa linha electrificada a 
travessia de um túnel como o Símplon não causa 

incómodo de maior, porém não escondi a minha 
sati fação quando o combóio parou na estação suíça 

de Briga. 
Como é agradável a entrada na Suíssa! Briga 

mostrava na estação o asseio, a ordem e o bom senso 
que orienta a vida de um grande povo, pois é quase 
escusado repetir que as nações, como os indivíduos, 

não se medem pelas suas dimensões mas pelo seu 

grau de civilização. País de turismo inteligente e que 
constitue uma das fontes de receita nacional, as for- 
malidades de fronteira encontravam-se reduzidas ao 

mínimo. Um indivíduo sem uniforme solicitava deli- 
cadamente o passaporte, que restituía após a aposi- 

ção de um carimbo, e a seguir um guarda alfande- 
gário correctamente perguntava se tinha alguma coisa 
a declarar. Perante a minha resposta negativa, nada 
viu e continuou com o mesmo processo para com os 
outros passageiros. Na realidade era uma nação 

requintadamente civilizada que me acolhia de um 
modo bem diferente da forma policial e agressiva 

que as guerras puseram em moda nalguns países 
europeus. 

Numa marcha acelerada, com a segurança pró- 
pria dos caminhos de ferro suíços, que nessa matéria, 
como' em muitas outras alcançaram a perfeição, o 

combóio seguiu por entre campos cultivados, peque"
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nas povoações, paisagem humanizada pelo trabalho 
forte e decidido de gerações sucessivas, e ao longe 
montanhas com os picos cobertos de neve, contras- 
tando com o tom verde da vegetação realçado pelo 
encanto de um sol primaveril. A partir de Villeneuve 
a via férrea, bem conservada e modernizada, percorre 
as margens tranquilas do lago Leman numa visão 
suave de azul claro, e, depois de Montreuse e Vevey, 
alcança-se Lausanne. 

Uma demora curta e a viagem prosseguiu até 
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Com efeito, foi o caminho de ferro de Zurique a 
Baden, o primeiro a ser construído integralmente (*) 
em território suíço e inaugurado em 9 de Agosto 

de 1847 na extensão de 23k",333, pertencente à em- 

presa Nordbahn, embora a Companhia Basileia Es- 
trasburgo tivesse construído em território suíço a 
linha São Ludwig-Basileia (S. João) com o percurso 
de 1k"",860, começando a circulação dos combóios em 

15 de Julho de 1844, porém considerou-se como data 

centenária a de 9 de Agosto de 1847. 

Localidades do Valais: Em cima — A cidade de Liou, capital do Valais; no fundo o seu 
histórico castelo. — Panorama de Liou, desde o castelo: Em baixo — O castelo de Brigue, 
importante cidadezinha e primeira estação da linha internacional, à saída do famoso túnel 
de Simplon. — Interior da antiga catedral de S. Maurício à Montigny, Valais 

atingir a fronteira franco-suíça em Mallorbe, onde 
com prazer verifiquei a existência de uma casa de 
chá com me:as impecáveis na plataforma da estação. 

Em pouco mais de três horas atravessara a Suíça e 

e só sentia pesar em não poder demorar-me por mais 

tempo para visitar todas as outras regiões. 

Centenário de 1947 

Esta visão rápida surgiu-me por vezes em 1947 

ao tomar conhecimento do centenário dos caminhos 

de ferro suíços e das comemorações efectuadas. 
Deu-lhe a Gazeta dos Caminhos de Ferro largo 

relato, quer referindo-se ao facto em si (2), quer ao 
Congresso Internacional de Caminhos de Ferro em 
Lucerne (*) realizado por motivo do centenário. 

A celebração do centenário foi modelar como é 
vulgar em tudo quanto é suíço, ligando-se a alta 
cultura ao popular, a tradição ao progresso, o cientí- 
fico ao prático, o bom gosto à divulgação. Que noção 
de equilíbrio e de justo meio pos:uem os suíços ! 
Não é impunemente que se diz ser a Suiça a placa 
giratória (5) da Europa, 

As comemorações basearam-se (º) na reconsti- 
tuição do primitivo combóio de 1847, exposições 
ferroviárias, Congresso Internacional de Caminhos de 
Ferro de Lucerne, dias centenários em Basileia e Zu- 
rique, visitas a instalações e conferências, publicação 
de livros sobre os caminhos de ferro suíços. 

A reconstituição do primitivo combóio, chamado 

das pequenas tortas espanholas, porque os zuriquen- 
ses aproveitavam-se dele para irem comprar a famosa 

16 
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especialidade doceira a Baden, compôs-se de uma 

locomotiva Limmat, que a fábrica Winterthow recons- 

tituih, duma carrhagem: de 1º classe, duas de 2.º 

classe, quatro de 3.º classe, sendo duas descobertas e 

de um furgão, A Iºcomcotiva pôue ating'r a velocidade 

máxima de 30 k” à hora, e o combóio de 20 de Abril 
a 22 de Outubro percorreu a Suíça, viajando nele e 
visitando-o milhares de pessoas. Como meio de 
reconstituição histórica e fins eaucativos para propa- 

ganda ferroviária não se podia pensar meihor. 
Organizaram os Caminhos de Ferro Federais 

uma exposição de modelos para d-mun tração do 

progresso ferr vário efeciuado com quatro corTpo- 

sições referentes aos anos de 1858, 1882, 1412, 1u45- 

-1946, na escala de 1/10, procurand» também incitar 

a construção de caminhos de ferro em modelos de 

escala reduzida para fins de estudo e passatempo. 

Com o propósito de despertar a atenção da juven- 
tude para os caminhos de ferro, visto que na Suíça 

há o culto pela in-trução: e progresso escolar, efec- 

tuou-se a Exposição Juventude e Caminhos de Ferro 

celebrada em treze cidad«s, fundamentando se num 

concurso entre estudantes. Em 1946 a União Suíça 

das Exposições Escolares e as administrações dos 

transportes em comum realizaram um concurso de 

desenhos e de redacções, apresentando-se 10.009 tra- 

balhos, dos quais receberam recompensa cerca de 

1.000, qne formaram uma exposição itinerante com- 

preendendo os seguintes grupos: desenvolvimento 

histórico dos caminhos de ferro; relance do concurso 

de desenhos aberto à juventude das escolas por oca- 
sião do centenário dos caminhos de ferro suíços; os 

caminhos de ferro e o ensino, exemplos encontrados 

na prática do ensino para a formação de um curso 

escolar ; problemas técnicos surgidos pela exploração 

dos caminhos de ferro; os caminhos de ferro ao ser- 

viço da comunidade; o caminho de ferro amigo dos 

jovens; a importância económica dos caminhos de 

ferro ; perspectivas do futuro, 
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Acerca do Congresso Internacional de Caminhos 
de Ferro realizado em Lucerne de 23 a 28 de Junho 

de 1947 já a Gazeta dos Caminhos de Ferro se ocupou 

largamente e a ele assistiu o seu ilustre director, 
sr. Carlos d'Ornellas. 

As festas de Baden e de Zurique revestiram os 
aspectos próprios da sua importância, e as visitas às 

estações, estudo do material circulante, acompanhado 

de conferências, constituíram a melhor forma de pro- 

paganda destinada a atrair o público aos caminhos de 

ferro e não a afastá-lo,. 

Em cinco cidades efectuou-se uma exposição dos 

livros mais modernos em matéria ferroviária suíssa, 

entre os quais avultam alguns que merecem referên- 

cia especial à parte. : 

A forma como a Suíssa comemorou o centenário 

dos seus caminhos de ferro provoca a admiração e o 

aplauso incondicional, sendo dificil ultrapassar um 

tão completo grau de perfeição onde tudo foi prepa- 

rado com minúcia e consciência. 

(1) Ernst Mathys,«Les Chemins de Fer Suisses au Cours 

d'un siécle., Berne 19483, pág. 173. Acerca da construção do 

Simplon convém recordar o interessante estudo do Príncipe 

Rolando Bonaparte cum o minucioso relato dos factos res- 

n.º III, de 15 de A bril peitantes à construção in «Je sais tout», 

de 1905, págs, 313 a 328. : 

(2) Gazeta dos Caminhos de Ferro, n.º 1428 de 1 de 

Abril de 1947, pág. 13 a 14. 

(5) Gazeta dos Caminhos de Ferro, n.º 1425 de 1 de 

Maio de 1947, pág. 91 a 92; n.º 1426 de 16 de Maio de 1947, 

pág. 125 a 126; n.º 1430 de 16 de Julho de 1947, pág. 271 a 

273; n.º 1481 de 1. de Agosto de 1947, pág. 293 a 295; n.º 1436 

de 16 de Outubro de 1947, pág. 451 a 453. 

(1) Ernst Mathys, obr. cit., pág. 5. 

-(?) «Le Centenaire des Chemins de Fer Suisses», Zuri- 

que 1947, pág. 146. 

(6º) «Le Centenaire des Chemins de Fer en Suisse», 

Berne 1947, 
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O II Congresso Nacional 

de Engenharia 

promovido pela Ordem de Engenhar- 

ria, realiza-se em lisboa e Porto 

no próximo mês de Junho 

notícia não pode passar despercebida. Tra- 

ta-se de um acontecimento importante. À 
Ordem dos Engenheiros, tendo em consi- 
deração o elevado grau de aperfeiçoamento 

técnico e científico que a engenharia portuguesa 

atingiu nos últimos anos, resolveu organizar o 2.º 

Congresso Nacional de Engenharia, para marcar 
não só a sua vitalidade mas também a sua posição 
perante os problemas da hora actual. 

O país pode justamente orgulhar-se dos seus 
engenheiros. Entre os que se encoritram traba- 
lhando pelo progresso e pelo ressurgimento de 

Portugal, eles colocam-se à frente. 

Efectivamente a sua actividade tem-se manifes- 
tado exuberantemente no estudo e execução de tra- 

balhos importantes, de grande interesse nacional, 
como construção de barragens, portos de mars 

edifícios, hospitais e aeródromos, bem como 

nos serviços de prospecção e de sondagens do fo- 

mento mineiro, sem por de parte, é claro, os pro- 

gressos que realizaram na construção naval, os es- 
tudos da electrificação ferroviária, etc.. 

Porque, nesse congresso, os engenheiros portu- 

gueses vão demonstrar o que valem e saber eles 
próprios quanto valém é de esperar que todos hão 
de acarinhar este 2.º Congresso, a que o ilustre 
Ministro das Obras Públicas, não só nessa quali” 
dade mas também na de engenheiro, prestou já a 
sua colaboração e o seu alto patrocínio. 

Publicamos a seguir o Regulamento do Con- 
gresso: 

Art. 1.º — Organização e fins do Congresso. 
O 2.º Congresso Nacional de Engenharia é organizado 

pela Ordem dos Engenheiros com o patrocínio do Ministério 
das Obras Públicas e com a colaboração da Faculdade de 
Engenharia da Universidade do Porto e do Instituto Supe 
rior Técnico. Destina-se a discutir os problemas de carácter 
técnico-económico que interessam ao País, a mostrar a vita" 

lidade e o trabalho da engenharia portuguesa e a desenvol- 

ver e elevar o culto da profissão de entenheiro. 

Art. 2.º — Comissões Organizadora e Executiva. 

A Comissão Organizadora do 2.º Congresso Nacional 
de Engenharia é constituida por: 

Presidente do Conselho Directivo da Ordem dos Enge- 

nheiros, que será o presidente; Presidente da Direcção do 

Porto da Ordem dos Engenheiros, que será o vice-presi- 

dente; 5 membros da Ordem dos Engenheiros, dos quais um 

— Geologia 
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será o secretário geral e outro o tesoureiro; 1 delegado da 

Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto; 1 dele: 

gado do Instituto Superior Técnico e 1 delegado da Escola 

do Exército. 
O vice-presidente, o secretário geral, o tesoureiro e dois 

vogais escolhidos entre os membros da Comissão Organiza- 

dora constituem a Comissão Executiva do Congresso, à qual 

compete a realização das deliberações tomadas pela Comis- 

são Organizadora. 
Art. 3.º — Comissões de Honra, de Propaganda, de Ex- 

cursões e Festas e Relatoras. 

São constituidas, além duma Comis-ão de Honra, a Co- 

missão de Propaganda, destinada a tratar da publicidade e 

: expansão do Congresso; a Comissão de Excursões e Festas, 

destinada a promover recepções, visitas etc. ; e Comissões 

Relatoras, destinadas a organizarem o trabalho das classes, 

Art. 4.º — Época e local do Congresso. 
O 2.º Congresso Nacional de Engenharia realiza-se em 

dias a fixar do mês de Junho de 1948 nas cidades de Lisboa 

e Porto. ! 

Art. 5.º — Classes 
Os assuntos a tratar no Congresso serão agrupados nas 

seguintes classes: 

"I— Obras Públicas — Construções — Urbanização. II — 

Minas — Metalurgia. III — Electricidade. IV — 

Mecânica e Tecnologia. V — Química industrial. VI — Enge- 

nharia colonial. VIT — Engenharia naval. VITIT — Economia 

política — Organização industrial — Legislação. 

Haverá para cada classe um presidente e respectivos 

vogais designados pela Comissão Organizadora. Dentre os 

vogais, O presidente nomeará o secretário. 

Art. 6.º — Teses e Comunicações. 

Os trabalhos apresentados ao Congresso serão de duas 

categorias: À - Teses; B — Comunicações. 
As primeiras versarão sobre os aspectos técnicos dos 

problemas que interessam ao fomento do País e ao seu de- 

senvolvimento económico. As segundas serão memórias des, 
critivas de obras e trabalhos realizados ou projectados na 

Metrópole ou nas Colónias. 

Os trabalhos a apresentar ao Congresso deverão ser en- 

tregues até ao dia 31 de Março de 1948, tendo o máximo de 

40 páginas de formato comercial dactilografadas. 

Art. 7.º — Sessões. 
As sessões do Congresso serão as seguintes: 

I sessão solene de abertura. As sessões das diferentes 

classes. IT sessão de encerramento, na qual serão votadas as 

conclusões do Congresso. 
A sessão solene de abertura realizar-se-á em Lisboa e as 

restantes sessões no Porto. 

A. Comissão Organizadora designará quais as teses que 
devem ser tratadas nas sessões das diferentes classes, indi- 

cando um relator para cada um dos assuntos a que se refi- 

ram as teses a discutir. 
Além dos assuntos tratados nas teses e nas comunica- 

ções, poderão ser discutidos no Congresso quaisquer outros 
prêviamente apresentados à Comissão Organizadora e que 

esta julgue deverem .ser considerados. 

Art. 8.º — Congressistas. 
Haverá três categorias de congressistas : Honorários ; 

Ordinários e Agregados. 

Pertencerão à 1.º categoria as entidades oficiais ou par- 
ticulares a quem a Comissão Organizadora entenda dever 
dar essa distinção. 

Poderão pertencer à 2.º os membros efectivos da Ordem 

dos Engenheiros. 
Poderão pertencer à 3.º as entidades oficiais de carácter 

técnico, as associações e firmas industriais, os membros 
agregados e os subscritores estudantes da Ordem dos Enge' 

nheiros e as pessoas de família dos membros efectivos e 
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A Câmara Portuguesa de Comércio, de Paris, 

vai intensificar a nossa exportação para França 
even anseia 

Pari GiDTaaÇEE DE ATOM 

 ""NCONTRA-SE novamente entre nós o nosso 
== — querido amigo e ilustre colaborador, sr. 

Guerra Maio, secretário da Câmara Portu- 

guesa de Comércio, de Paris, organismo 
que tem prestado ao país, ninguém o ignora por 

eerto, relevantes serviços, e no qual aquele nosso 

amigo tem desenvolvido uma notável e louvável 

actividade. : 

Com o fim de a Câmara Portuguesa de Comér- 
cio, de Paris, poder intensificar a nossa exportação 

para França, o sr. Guerra Maio avistou-se com O 

sr. prof. Dr. Caeiro da Mata, ministro dos Negócios 
Estrangeiros e com as entidades mais interessadas 

de Lisboa e Porto. O Século quis ouvi-lo à propó- 

sito da sua visita e da actividade que a Câmara 
Portuguesa de Comércio tem exercido em defesa 

dos nossos produtos nos mercados franceses. 

Dessa entrevista, tão notável quanto oportuna, 

vamos transcrever a parte final referente ao papel 

que aquele organismo desempenha na propaganda 

do nosso país: 
«A Câmara Portuguesa não tem, porém, fins 

lucrativos. As nossas informações são gratuitas, 

assim como gratuita é à aproximação que fizemos 

e continuamos a fazer entre comerciantes portu- 
gueses e franceses. Quando algum quer inscre- 

ver-se sócio da Câmara —e bastantes temos — fá-lo, 

espontâneamente, ao contrário de certas tribunicas 

que lá há, que injustamente se chamam Câmaras 
de Comércio, as quais limitam as informações aos 

sócios, com o fim de obterem, das entidades que 

as procuram, uma quotisação,... E deixe-me dizer- 

-lhe que, como Portugal é dos raros países em que 

o comércio dispõe livremente de divisas, os expor- 

aerea os 

tadores franceses correm, em Paris, aos escritórios 

da Câmara, a pedir informações sobre a colocação 

das suas mercadorias no nosso País e no seu Impé- 

"rio colonial, não nos deixando um momento de 

descanso. E o que fazemos, no que respeita ao 

comércio, fazemo-lo, igualmente, no turismo. Eu 

sou, desde há muitos anos, agente comercial dos 

Caminhos de Ferro Portugueses; e, quando fui 
para a Câmara, em 1929, criei ali uma secção de 

turismo, com informações sobre viagens a Portugal, 

Madeira e Açores, que se davam graciosamente, a 

quem nos procurava. Como tinhamos as melhores 

relações com os Caminhos de Ferro franceses, 

agências de viagens e companhias de navegação, 

não nos faltava freguesia. Antes da guerra, uma 
empregada nossa estava encarregada dêsse serviços 

a qual, por várias vezes, veio a Portugal para se 

documentar em matéria: de turismo, porque isto de 
dar informações a viajantes é preciso dizer mais 

alguma coisa do que as horas dos combóios e for- 
necer a lista dos hoteis. Agora, estou a instruir, 

nesse sentido, uma outra empregada». E concluiu: 
«Muitos dos cruzeiros de turismo, em navios de 

luxo, que vieram a Portugal e às Ilhas adjacentes, 
à Câmara se devem, mercê das suas relações com 

as empresas francesas de navegação, com os agen- 
tes, em Paris, das companhias estrangeiras, e com 

elas próprias, pois muitos assuntos eram tratados 

directamente com as sedes das companhias em. 
Londres e Hamburgo. Infelizmente não será tão 
cedo que êsses hoteis flutuantes voltarão a sulcar 
os mares para mostrar a uma clientela feliz, o 

que de belo há sobre a terra! Mas lá chegare- 
mos!...» 

agregados e dos subscritores estudantes da Ordem dos En- 

genheiros. 

Os congressistas honorários e ordinários têm direito a 

apresentar teses e comunicações e a tomar parte na sua dis- 

cussão e em todos os trabalhos e actos do Congresso. Os 

congressistas agregados têm os mesmos direitos que os an- 

tecedentes, exceptnando-se a apresentação e discussão de te- 

. Ses e comunicações. . 

Art. 9.º — Fundos. : 

Os fundos necessários para a realização do Congresso 

serão obtidos : : 

A — Por uma quota de 200$00 a pagar por cada congres- 

sista ordinário ou agregado; B— Por uma quota de 15000 

a pagar por cada subscritor estudante da Ordem dos Enge- 

nheiros e por cada pessoa de família dos membros efectivos 

agregados ou subscritores estudantes da Ordem dos Enge: 
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nheiros. C— Por um subsídio do Ministério das Obras Pú 

blicas. j 

Art. 10.º — Visitas, ercursões, etc. 
Durante o Congresso realizar-se-ão as visitas e excur 

sões indicadas no programa. 

Art. 11,º — Disposições diversas. 
Serão distribuidos aos congressistas um bilhete de iden' 

tidade e uma medalha comemorativa. Serão publicadas em 

livro ou na Revista da Ordem dos Engenheiros as teses e 

comunicações que a Comissão Organizadora determinar. A 

Comissão Organizadora fará distribuir oportunamente pro- 

gramas dos trabalhos das classes bem como das horas das 

visitas, excursões, festas, etc.. 

Porto, Julho de 1947. ' 
. A Comissão Organizadora
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un À VOZ: 

Em 29 de Janeiro, A Voz entrou no 22.º ano de 
publicação. 

Fundada pelo eminente e saudoso jornalista, con- 
selheiro J. Fernando de Sousa, que se impusera o 
programa de servir a Igreja e a Pátria, este grande 
diário tem sido uma escola de jornalistas. É um jor- 
nal com tradições e das mais nobres da imprensa do 
país, Foi ao lado do seu fundador que Pedro Correia 
Marques, grande jornalista, se revelou nas lutas con- 
tra a demagogia e em prol das tradições portuguesas. 
Fernando de Sousa deixou não apenas um discípulo 
mas o continuador da sua obra. À Voz é ainda um 
grande jornal português. 

Pedro Correia Marques, que, há pouco, ao assu- 
mir a direcção efectiva de A Voz, teve a rodeá-lo um 
numeroso grupo de amigos e de admiradores, viu 
novamente, no dia do aniversário do seu jornal, 
quanto a sua notável acção jornalística é seguida com 
simpatia e vivo interesse. 

E é muito sinceramente que à Gazeta se associa 
às homenagens que, por ocasião do aniversário de 
À Voz, lhe foram prestadas e a quantos naquele jornal 
trabalham, 

«BOLETIM DA C, Po. 

Está publicado o n.º 223 do <Boletim ú EP.» 
fundado há 20 anos pelo Engenheiro Álvaro de Lima 
Henriques e de que é actualmente director o Enge- 
nheiro Roberto Espregueira Mendes, 

Em separata, e sob o título «O Caminho de Ferro 
na Literatura Portuguesa», publicam-se trechos 
curiosos da Marquesa de Rio Maior, de Bulhão Pato 
e Almeida Garrett, e uma gravura reproduzindo o 
célebre quadro de Roquemonte: a Colegiada de 
Nossa Senhora da Oliveira, de Guimarães. 

a MANIFESTO» 

Sob a direcção do nosso ilustre colaborador e 
querido amigo, major Humberto Cruz, iniciou-se a 
publicação da revista mensal «Manifesto», excelente- 
mente colaborada por Horácio de Carvalho, Gastão 
de Melo e Matos, Eduardo Frias, José de Penha Gar- 
cia, Luis Chaves, etc.. 

Desejamos-lhe longa vida. 

AO DISPÔÕR DE V.: EX.:* 
Qualidade — Bom gosto — Modicidade de preços 

TORROAIS 
RELOGIOS, JOIAS, PRATAS E OURO 

123 — Rua d Prata — 131 

ORAS Epis LISBOA 
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Há 50 anos 
(Da (Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Fevereiro de 1898) 

PASTE TORNE: 

Tracção eléctrica em Lisboa 

Jornaes que recebem informações officiosas disseram 

ha dias, que a approvação do contracto entre a camara e a 

Companhia Carris para o estabelecimento da tracção elec- 

trica nas ruas de Lisboa—em toda a cidade de Lisboa, é 

melhor dizer — ainda está para grande demora, tendo que 

se esperar o parecer da procuradoria geral da corôa e de 
'outras instancias officiaes. 

Tambem ouvimos certas allusões a que a approvação 

d'esse contracto não deslisa com tanta suavidade como se 

julgou, havendo mesmo quem affirme que o ministerio do 

Reino não o approvará sem que o das Obras Publicas dê 

parecer final sobre o definitivo projecto das installações, e 

que este considera necessarias importantes modificações do 

systema ou da sua forma de adopção nas ruas da capital. 

E' que tambem por lá ha muito quem entenda, como 

nós, que a cidade tem toda a vantagem em possuir um bom 

serviço de tremvias, mas que d'ahi até entregar todas as 
ruas á discrição de uma companhia para as encher de pos- 

tes, cachorros e fios aereos, inclusivé em ruas estreitas e 

improprias para consentirem taes installações como as do 

quadrilatero da Baixa, vae uma grande distancia. 

Tambem a questão, aqui levantada, de se dar o exclu- 

sivo d'sse systema de tracção por 99 annos tem sido lida 

nas instancias officiaes: e se, sem modestia, podemos dizer 

que não são as nossas observações que calam nos espiritos, 

o facto, por nós. apontado é, só por si, de molde a determi- 

nar uma corrente contraria á approvação d'aquele negocio. 

Fazemos votos por que algum espirito esclarecido po- 

nha a bom caminho este assumpto, defendendo os verdadei- 
ros interesses da capital, substituindo assim a falta da 
camara municipal, que d'isso não tem curado até hoje. 

VETO AE SE ARSACATNBS 

"Gazeta dos Caminhos de Fúiro 

O bi-semanário Eco do Funchal, superiormente 
dirigido por José da Silva, ao noticiar o nosso último 
número extraordinário, publicou o seguinte: 

«A Gazeta dos Caminhos de Ferro publicou-se no 
dia 1 de Janeiro com 102 páginas, além de muitas ou- 
tras inserindo abundante publicidade. 

«À sua capa reproduz um interessante desenho 
alegórico da autoria do consagrado artista Stuart de 
Carvalhais, Firmam a maioria dos artigos, insertos nas 
suas páginas, os nomes de categorizadas invidualida- 
des nas Artes, nas Letras e no Jornalismo. 

Eco do Funchal felicita efusivamente o distinto 
Director da Gazeta dos Caminhos de Ferro e os seus 
colaboradores pelo seu magnífico trabalho, que muito 
honra o jornalismo e as artes gráficas do nosso país 
e faz votos pelas prosperidades e longa vida daquela 
valiosa publicação». 

Reconhecidamente agradecemos a amável referên- 
cia à nossa publicação. 
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Electriticação das linhas da C. P. 

entre LISBOA E PORTO 

Encontram-se em Lisboa os engenheiros ingle- 
ses que vieram expressamente ao nosso país estu- 

dar o problema da electrificação das linhas entre 

Lisboa e Porto, tendo-se avistado em primeiro 

lugar com o sr. engenheiro Roberto Espregueira 

Mendes, ilustre director geral da C. P. 
Este importante melhoramento alargar-se-á a 

tola a vasta área compreendida pelos arredores 
das duas capitais. 

FePDErOCTAGCUIOS 
Ópera no Coliseu 

O actual empresário do Coliseu dos Recreios, 

Ricardo Covões, tem já justa nomeada adquirida 
como hábil e, por vezes, arrojado organizador de 

espectáculos recreativos e educativos. 

Isso, porém, não impede que digamos que mais 
uma vez acertou, fazendo vir à capital uma Com- 

panhia Lírica Italiana que, pelos seus componentes, 

um escol de divos cuja fama mundial constitui so- 

brada garantia de êxito das óperas que se pro- 

põem executar, algumas delas desconhecidas do 

público actual, e só rememoradas pelos já rarean- 
tes frequentadores do velho Teatro de S. Carlos 
e do já não existente Coliseu da Rua Nova d 
Palma. ; 

À sua iniciativa e actividade ficam os amadores 
do belo canto e da orquestração devendo mais uma 

temporada de diletantismo. 

CARLOS BIVAR 

CARTAZ DA SEMANA 

CINEMAS 

COLI EU - Ás 91,39 = «Companhia de Cpera Italiana». 
EDEN Ás 15,30 e921,50- «Mr. Beaucaire», 
OLIMPIA — Ás 15 e 21 — Filmes de aventuras. 

PARQUE MAYER — Divertimentos, atracções, etc, 

JARDIM ZOOLÓGICO - Exposição de animais. 

ESTE "“NUMBRO FOZ “VISAITO 
FPFELA., COMISSAG DE. OBENSUBRA 

Revista quinzenal 

PARTE OFICIAL 
MINISTÉRIO DAS COMUNICAÇÕES 

O «Diario do Governo» n.º 13, II série, de 16 de Janeiro, 

publica o seguinte: 

Repartição de Estudos, Via e Obras 

Manda o Governo da República Portuguesa, pelo Minis- 
tro das Comunicações, concordando com o parecer da co- 
missão de revisão, aprovar o processo de expropriação de 
uma parcela de terreno, com a superfície de 8 metros qua- 
drados, situada entre os quilómetros 85,725.00 e 85,735.00 da 

' linha férrea do Minho, destinada à construção de um abrigo 
para passageiros no apeadeiro de Areosa. 

Sou dactylogra/fa 

Escrevo muitas cartas por 

dia, mas nunca me faligo e 
estou sempre bem disposta. 

é que à Ilirecção soube 
escolher para o5eu pessoal 

à melhor maquina de escre- 

ver, adquirindo : 
à mais perfeila ; 
à mais leve ; 

à que , clanclo maior rendi- 

mento, exige ão mesmo lempo 
menor esforço: 

SEIOS 

* Dunkel e Antunes Seda 
“Rua Cugusta 536 Tel 2423) 

OA. 

Quereis dinheiro? 

JOGAI NO 
pf. 

Rua do Amparo, 51 
LISBOA 

LAU, Sempre Sortes 6randes ! 
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