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Nacionais

Transportes Maritimos e

em Caminhos de Ferro

Par . SIS E LU € AS

COELHDO

D'QS T RE DS
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inegdvel que os Servicos prestados pelas
empresas de Navegacdo e de Caminhos de

importincia igual ou equivalente, servigos
que niao podem parar e que devem ir sendo me-
lhorados constantemente, para bem poderem cum-
prir a sua alta missdo— mas, para isso, ndo se
devem obrigar as referidas empresas a fazerem os
transportes por pregos ruinosos.

Estabelecerem-se obrigatoriamente pregos
abaixo do seu-custo para o transporte de passa-
geiros, gado e mercadorias, é fazer resvalar as em-
presas que os exploram para uma ruina certa.

Foi o que sucedeu as empresas de Caminhos
de Ferro Portuguesas e o que ia sucedendo as
Companhias Nacional e Colonial de Navegacao,
depois da fundagiao desta tltima empresa em 1922,
do que resultou a luta de concorréncia entre estas
duas companhias, motivo por que o Governo en-
tendeu e muito bem intervir eficazmente em 1931,
publicando para isso o Decreto n.° 20.700 de 31 de
Dezembro do indicado ano, a que ja nos temos
referido.

Sem a intervencgao do Governo, a situa¢ao das
duas Companhias de Navegagao ter-se-ia agravado
dia a dia, nao sendo de admirar que tivessem sido
arrastadas para a faléncia, com o que muito teria
perdido a economia da Nac;ao e o prestigio politico
desta situacgao.

Para se ver e analisar bem & sntuaqao a que
ambas estas duas empresas chegaram, basta dizer-se
que as suas ac¢Oes do valor nomingl de 100800
cada uma, foram cotadas na Bolsa de Fundos de
Lishoa em 81 de Dezembro de 1932, apesar de ja
ter um ano de execucdo as bases do indicado De-
ereto n.° 20.700 de 31 de Dezembro de 1931, pelos
seguintes pregos:

Companhia Nacional de Navegagio — 55$00
Companhia Colonial de Navegagdo — 10$00

Trés anos depois, isto 6, em 31 de Dezembro
de 1935, as referidas acgoes passaram a fer a se-

guinte cotacao:
Companhia Nacional — 66580
Companhia Colonial — 15500

Decorridos mais trés anos, a cota¢ao das indi-

Ferro sio servigos de interesse piiblico, de:

cadas accOes no tltimo dia do ano de 1938, foi a

seguinfe :
' Companhia Nacional — 161$50
Companhia Colonial — 51$00

Verifica-se assim que, devido a inteligente e
oportuna interveng¢io do Governo, com a publica-
¢ao do Decreto n.* 20,700 e muito especialmente a
feliz escolha das individualidades que fizeram e
fazem parte da Junta Nacional da Marinha Mer-
cante, no curto espago de tempo que vai de 1932
a 1938, as accoes das duas indicadas companhias
tiveram uma valorizagao superior a 200 por cento
—e de 1938 até esta data valorizaram-se de tal
forma, que hoje a sua cotagao, quer da Companhia
Nacional, quer da Colonial —tem andado a roda de
1,150%00 (mil cento e cincoenta escudos) cada uma.

H4 a notar ainda que a valorizacdo das acgdes
da Companhia Nacional de Navegac¢do fem sido
muito maior do que as da Companhia Colonial, o
que alids é natural, por se fratar duma empresa
mais antiga, e que, além disso, elevou o seu capital
de 13 para 39 mil contos héd cerca duns 6 anos pela
integracio das suas reservas e valorizacdo do
activo, valorizando por esta forma as respectivas
acgoes de cem para trezentos escudos cada uma,
sem dispéndio algum para -os seus accionistas, o
que representa um beneficio muito importante —
e pouco tempo depois eleva o seu capital de 39
para 78 mil contos por meio duma emissdo de
acgdes emitidas pelo seu valor nomimal e apenas
destinadas aos seus accionistas, 0 que represenfou
um novo e importante heneficio para os possuido-
res das antigas accgoes, visto as novas acgdes, que
foram emitidas pelo seu valor nominal, (300$00),
valerem hoje tanto como as antigas.

A situagao préspera destas duas companhias de
navegac¢ao como temos demonstrado, permite-lhes
remunerar condignamente o capital acecionista e
pagar bem como deve ser a todos os seus empre-
gados de bordo, da Metrépole e Ultramar, o que
jA o caminho de ferro niao tem podido fazer para
a maior parte dos seus numerosos empregados, de-
vido & escassez das suas receitas e tremendos en-
cargos que suporta e ao facto de se nao ter seguido
para com este meio de transporte a politica imposta
para os transportes maritimos, constante do indi-
cado Decreto n.° 20.700 de 31 de Dezembro de 1931
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H4a a notar ainda que a situacao dificil em que
o caminho de ferro portugués tem vivido desde a
sua fundaciao era muitissimo masis facil de resolver
do que a das Companhias de Navegagdo, visto que
o caminho de ferro até ai pelas alturas de 1925
vivia de facto em regimen de monopdlio e nao
tinha quem lhe fizesse concorréncia.

Verifica-se pela leitura do referido Decreto
n. 20,700, que o Governo apenas teve conheci-
mento da situagdo grave em que a Companhia Na-
cional de Navegacio e Companhia Colonial de
Navegacao se encontravam, devido a luta de con-
corréncia de pre¢os que entre estas duas empresas
se estava travando, nido hesitou um momento em
por termo 2 referida luta e em tornar as providén-
cias que o assunto regueria, no sentido de se con-
gseguir a prosperidade das indicadas empresas, de
forma a poderem bem servir a economia da Nacao
—e é de justi¢a reconhecer-se que o Governo cum-
priu bem a sua missdo como os factos plenamente
o tém demonstrado.

Analise-se, porém, o tratamento usado para com
as companhias dé navegagao e compare-se com 0
que se tem imposto ao caminho de ferro, visto que
qualquer destas empresas explora a indistria de
transportes, uns maritimos e outros terrestres, e
ver-se-hao as injusticas que o caminho de ferro
tem sofrido.

Para que se tenha um conhecimento exacto de
algumas das injusti¢as e violéncias que o caminho
de ferro tem sofrido, no que diz respeito princi-
palmente & imposi¢do de fazer transportes abaixo
do seu custo, reconhe¢o a necessidade de ter de
me reportar a data em que de facto comecou a sua
exploracao em Portugal, isto é, em 1864,

Como é do conhecimento geral, a concessio
para a construcao e exploraciao da linha Norte e
Leste, foi dada a2 Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, tendo a de Leste, entre Lisboa
e a Fronteira, sido aberta a exploragio em 24 de
Setembro de 1863 e em 7 de Julho de 1864, a ex-
tensdo que vai do Entroncamento a Vila Nova de
Gaia, sendo desde logo estabelecidos por acordo
entre o Governo e a empresa, os pre¢os para trans-
porte de passageiros, gado e mercadorias, con-
forme determina a respectiva base do Contrato,
tomando-se por base os pre¢os cobrados pelos ca-
minhos de ferro franceses.

Havia que atender, porém, que o grande desen-
volvimento industrial, comercial e agriccla da
Franca e bem assim o seu enorme movimento de

passageiros, deveria permitir que os prec¢os dos

transportes ferrovidrios fossem mais baixos 14 que
no nosso pais e por isso 0s preg¢os dos referidos
transportes em Portugal deviam ter sido fixados
inicialmente pelo menos com mais 10 por cento

que as cobradas em Franga.
E de estranhar que assim se nao tivesse proce-
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dido tanto mais que quando em 1843 Costa Cabra.
apresentou no parlamento o notdvel programa
de fomento econémico, programa que abrangia
também a construciao de caminhos de ferro, o
Conde de Lavradio, ao discutir-se na Cimara dos
Pares o projecto da construg¢io do caminho de
ferro de Lisboa ao Porto, ao combaté-lo, provou
com dados estatisticos, que, devido ao reduzido
niimero de passageiros transportados mensalmente
pelos vapores que faziam carreira entre Lisboa e
Porto e ao fraco movimento comercial, industrial
e agricola do pais, tudo fazia prever que o Cami-
nho de ferro niao se poderia manter dignamente, a
nio ser que os prec¢os dos transportes fossem bas-
tante elevados.

Bastaria esta adverténcia, este prudente aviso
de ,tao ilustre Par do Reino, para que os prec¢os
dos transportes tivessem sido inicialmente fixados
pelo menos em mais de 10 por cento que os esta-
lecidos para os caminhos de ferro franceses.

Niao se fez, porém, assim e por isso os resulta-
dos ndo tardaram a ser conhecidos, porquanto
passados apenas pouco mais de um ano da explo-
racio da linha Norte e Leste, isto é, em 1866, a
Companhia viu-se obrigada a suspender o paga-
mento do juro das suas obrigacgodes, que 86 come-
cou em 1870,

A politica de prec¢os para os transportes ferro-
vidrios, seguida inicialmente entre nds, apds a con-
clusio do caminho de ferro do Norte e Leste, da
a impressio que nio mereceu nessa altura aos
administradores eleitos para o Conselho de Admi-
nistracio da Companhia, o verdadeiro cuidado na
defesa dos interesses que lhes haviam sido confia-
dos, talvez por na sua maioria terem sido reecru-
tados nos meios politicos, pois provivelmente nem
accionistas seriam, .. .

Nao se compreende pois, por que tendo a Com-
panhia. dos Caminhos de Ferro Portugueses sus-
pendido pela primeira vez em 1866, o pagamento
do juro das suas obriga¢oes, nio tomou imediata-
mente o seu Conselho de Administracao a inicia-
tiva de pedir e trabalhar com o maior interesse,
no sentido de se proceder A revisao e elevac¢ao dos
precos dos transportes até ao limite de se poder
fazer face a todos os encargos, fossem eles de, que
natureza fossem, tanto mais que niao havia nem
podia haver lei nenhuma que pudesse obrigar a
Companhia a fazer transportes por pre¢os que nio
pudessem cobrir todas as despesas de exploragio,
encargos financeiros obrigatorios e a devida remu-
neraciao ao capital accionista.

E tao fécil teria sido entaio e mesmo depois por
toda a vida fora da Companhia, conseguir-gse tudo
isto, de maneira a termos hoje o dobro da rede
ferroviiria que possuimos, devidamente apetre-
chada para poder satisfazer todas as exigéncias do
pais e as necesséirias comodidades do publico.
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0Os caminhos de ferro no século XX

na Inglaterra, em Franc¢a e nos Estados Unidos da

América, mas pouco mais pareciam do que brinca-
deiras em ponto grande. Ja em 1860 os havia na Europa,
excepto na Grécia e na Sérvia. Havia também uma réde
muito extensa no Canada e algumas outras linhas na
America do Sul, no Egipto, etc.

Quarenta anos depois, nos fins do século XIX, ja se en-
contravam 284 mil quilémetros na Europa, 403 mil na Amé-
rica (311 mil dos quais pertencentes aos Estados Unidos),
18 mil na Africa, 61 mil na Asia e 25 mil na Oceania,

Havia, pois, em todo o mundo, ao raiar do século pre-
sente, 791 mil quilometros de vias férreas.

N OS fins do ano de 1830, s6 havia caminhos de ferro

Maguina para imprimir bilhetes de caminhos de ferro

utiliza o invento do Conde Pisciceli, pelo qual os

N AS linhas férreas italianas desde o ano de 1908 que se
bilhetes de caminhos de ferro sfio impressos na

propria ocasiio em que sfio vendidos ao piblico. Consta o

engenhoso maquinismo désse aparelho dum prelo, que se
pde em movimento por meio de uma alavanca vertical, ven-
do-se os nomes das vérias esta¢des da linha indicadas nos
dois lados do mesmo prelo. ;

O movimento dessa alavanca determina o aparecimento
duma outra, no exterior da maquina, que imprime no bi.
lhete indica¢tes da classe a utilizar, estagdes de destino e o
pre¢o da respectiva passagem.

Todos os dizeres impressos nos bilhetes ficam repro-
duzidos sobre uma fita e o valor das importincias aparece
em uns pequenos discos colocados a esquerda da maquina.

Noutros disgos colocados a direita aparece o total das
‘quantias recebidas.

Novos comboios

tima guerra, comecaram a circular em alguns paises,

tém um aspecto verdadeiramente inédito. Assim, 08
caminhos de ferro franceses acabam de coneluir o periodo
experimental das novas automotoras <Michelines, as quais
Se apresentam com o cldssico aspecto muito modificado e
utilizam uma embraiagem idéntica as dos automoveis. A
direita outro motor e num ponto mais elevado é onde esta
instalada a cabina do maquinista.

OS novos combdios que, depois de haver findado a Gl

W L] W

Em Inglaterra os yiajantes das linhas secundarias uti-
lizam automotoras munidas de motores idénticos aos que
foram construidos para Peruvian Central Railway.

Essas automotoras, destinadas ao servigo duma linha
(a das montanhas rochosas), que parte do nivel do mar até
& altitude de 4:500 metros, nos Andes e siio munidas de
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potentes motores Diesel, sfo rigorosamente experimentadas
antes da entrega.

O Peri encomendou recentemente seis outras automo-
toras do mesmo tipo e a Colombia encomendou outras ecinco

.das mais potentes que na actualidade se constroem em In-

glaterra.

0 amadorismo entre os ferroviaries

honra confere aos que fazem parte de tio simpatica e

prestante agremiagdo cultural e de recreio do pessoal
da C. P., assim o Grupo Desportivo e Recreativo dos ferro-
viarios que laboram no Metropolitano de Paris é afamado
pela sua excelente organizac¢lio educativa, da qual tem dado
brilhantes provas em variados campos de apreciaveis acti-
vidades associativas,

Recentemente e pela segunda vez os ferroviarios do Me-
tropolitano apresentaram no seu <Salon» trabalhos de acen-
tuado cunho artistico, tendo-se nessa ocasifio revelado como
muito aceitaveis pintores de arte, alguns maquinistas, revi-

—I—AL como o Ateneu Ferrovidrio, organismo que muita

- sores e outro pessoal do Metropolitano.

0 tempo tudo altera

grandeza e a decadéncia das coisas e pessoas em tudo
A se traduz, levando-nos a reflectir que nfio existe nada

eterno nem inalteravel. Vejamos a que destino o
acaso votou uma das mais sumpfuosas carruagens do
mundo. Referimo-nos a espléndida carruagem-salao que foi
pertenca do ex-Kaiser Guilherme II e que, retirada do ser-
vi¢o de circulacgdo, foi comprada por um modesto proprieta-
rio rural que a mandou assentar sobre pilares num campo
que possue, revestindo-a de tejolos e apenas conservando
sem alteragdes o seu riquissimo interior.

Medidas preventivas

bufalos que as atravessam na ocasizo das passagens

dos combéios slio causas de indmeros acidentes.
Para evitar que esses animais sejam trucidados e provo-
quem descarrilamentos, nos pontos onde sdo mais frequén-
tes cruzarem-se os animais com as vias, dispuzeram-se
chapas de metal com pontas agucadas, conicas e resistentes,
que sendo evidente estorvo para a passagem normal desses
animais suicidas, evitam racionalmente prejuizos e desas-
tres humanos, pois ji se tém registado descarrilamentos
quando os bifalos sfio trucidados em grandes massas.

E M certas linhas da Africa do Sul os densos bandos de
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OS TRANSPORITES

colectivos em Lisbhoa

Pelo D R.

0 R T 0 B N

AGUILAR

I

EPOIS (') de ter apreciado as declarag¢oes da
Companhia, que, num desplante digno da

sua altivez, tratou em Novembro de 1947

da situagao dos seus servi¢os, vou ocupar-

-me de alguns aspectos deste problema, que tao
grave continua a ser e é de fundamental importan-
cia para o bem estar da cidade. Desde Novembro
de 1947, apenas hd a acrescentar a situa¢do dos
transportes colectivos a criagdo da empresa <Me-
tropolitano de Lisboa», por escritura de 26 de
Janeiro de 1948, para o estudo deste meio de trans-
porte, aparecimento dos novos carros eléctricos,

inferiores no aspecto e menos coémodos que os

existentes, ¢ 0o maior deseavolvimento das carrei-
ras de auto-carros.

Para a compreensio de qualquer assunto, en-
tendi sempre vantajoso comegar pela sua histéria,
que, no caso presente, nao é possivel fazer, limi-
tando-me apenas a ligeiras notas pelas razoes que
passo a expor.

Acerca da histéria dos transportes colectivos
em Lisboa nenhuma obra se encontra publicada e
sdbmente um ou outro artigo disperso lhe faz refe-
réncia, pelo que em fins de 1944 pensei preencher
essa lacuna, embora soubesse que um distinto in-
vestigador desistira, depois um poeta primoroso
abandonara a tarefa, esperando eu ser mais bem
sucedido. Afim de se fazer este estudo é indispen-
gsdvel examinar toda a documentag¢ao existente que
se encontra nos arquivos da Camara Municipal de
Lisboa e da Companhia Carris de Ferro. Quanto a
Camara Municipal o arquivo foi-me franqueado o
mais rapidamente possivel com a aceitagao do tra-
balho ser publicado na Revista Municipal, edi-
tandu-se a competente separata. Longe de criarem
a menor dificuldade os Servigos Culturais da Ca-
mara Municipal nao podiam facilitar mais, porém,
o estudo ficaria incompleto desde que a Compa-
nhia Carris nao procedesse de forma idéntica. In-

genuamente supus que a Companhia ndo teria
divida em abrir os arquivos a4 sua guarda e com-
preenderia a vantagem de dar a conhecer a sua
ac¢do no progresso de Lisboa. Aconteceu exacta-
mente o contrdario. Como nao conhecia pessoal-
mente qualquer director da Companhia Carris,
dirigi-me a um meu ilusire amigo e erudito cola-
borador da Gazeta dos Camanlovs de Ferro, que,
com a sua costumada amabilidade, solicitou da
Companhia que me fosse permitido examinar o
arquivo.

A resposta foi tao fantdstica, que define por si
s6 a mentalidade da empresa, 0 receio em que a
verdade se descubra e a atrevida importancia que
a caracteriza, afirmando que: «2 Companhia Carris
nio lhe interessava a sua histéria por esta estar
feita pelos milhoes de passageiros que se serviam
dos seus carros». Assim para esse director basta
apenas a utilizagao dos servigos afim de a histéria
dos mesmos ser conhecida, afirma¢ao espantosa,
s6 admissivel em analfabetos, pelo que o motivo
tem de se ir procurar de preferéncia a outro facto
e que é o interesse da empresa em que verdade se
nao saiba porque ndo lhe convém, sendo preferi-
vel o siléncio para em paz continuar a explorar
Lisboa como uma propriedade que lhe pertence.
Vi-me obrigado a desistir, pois doutra forma,
apenas com o arquivo camardrio, a obra ficaria
incompleta e sem interesse.

Passo a ocupar-me da evolug¢do dos transportes
colectivos urbanos, para depois ocupar-me de
Lisboa. As cidades antigas nao econheceram a ne-
cessidade dos fransportes colectivos, devido asg
suas reduzidas dimensoes, pouca populagao, e um
lento ritmo de vida. Pertenceu ao século XIX a
criagdo dos transportes colectivos dentro das po-
voacoes, devido ao fenémeno do urbanismo, mo-
tivado pelo rdpido crescimento populacional,

(') Gazeta dos Caminhos de Ferro, n.° 1.440 de 16 de De-
zembro de 1947, pag. 519 a 521. '



Revista quinzenal

aumento das riquezas e alguns outros factores,

~ surgindo desta forma as importantes cidades mo*

dernas cuja extensio nao podiam prever, séculos
atrds, aqueles que estavam acostumados as povoa-
¢0es amuralhadas.

Os antecedentes dos transportes colectivos ur-
banos foram a existéncia de cavalos e carruagens
de aluguer, em oposi¢io aos cavalos e carruagens
de propriedade individual, desenvolvendo-se larga-
menie 0s primeiros durante o século XVIIL

"Em 1828 apareceu (!) em Paris o primeiro
«6nibus», verdadeiro inicio dos transportes. colec-
tivos citadinos, pois tcansportava cada «Onibus»
diversos passageiros por pregos reduzidos e com
um hordrio determinado; isto devido a iniciativa
de Brandy, que efectuou o ressurgimento do car-
rogao de cinco soldos, que existiu por pouco fempo
em 1662. O éxito foi completo, durando este meio
de transporte conjuntamente com os carros deslo-
cando-se sobre carris, introduzidos em Paris por
Loubat em 1853. Diversas empresas se organiza-
ram, comecando com O <Onibus» de 17 lugares
para atingir 40 e com imperial, ou seja na parte
Superior externa ‘fransportarem-se passageiros.
Com o desenvolvimento da viagdao ferrovidria sur-
giu a ideia de se realizar o transporte de passa-
geiros dentro das cidades e nos subtirbios, por
carros andando sobre carris, facilitando a expan-
§40 urbana.

O primeiro tranvia citadino (*) foi estabelecido
por Jonh Stephenson em Nova-Iorque no ano de
1832, para ligar esta cidade a Harlem, porém, .de-
corridos alguns anos, cessou a exploragao, para
voltar de novo em 1852 a funcionar na 6.* Avenida,
e em 1855 criaram-se quatro linhas novas. Desde
entao desenvolveram-se largamente, adotando os
carros o tipo de imperial com duas escadas, que
conservaram até 2 sua substituicao por carros elé-
tricos., Em Boston e Nova-Orleas surgiram siste-

mas idénticos de viagao.
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Na Europa foi Paris a primeira cidade a possuir
tranvias urbanos, devido a iniciativa de Loubat
em 1853, como ja escrevi, ligando a Praga da Con-
cordia a Saint Cloud, suprimindo-se 0s carris no
cenfro da cidade, substituindo-se as rodas dos
carros pelas dos «6nibus», voltando depois a colo-
carem-se quando se chegava ao cais de Billy. Os
carros tinham fipo americano, e, como os tranvias
citadinos eram origindrios da América passaram
as linhas a terem a designacio de caminhos de -
ferro americanos, que se estenderam a Versalhes
e ao Louvre. De Paris alargou-se este sistema de
viagdo ao Havre e a Nantes em Franca, para
outras cidades da Europa também os possuirem
como Genebra em 1863, Viena em 1865 e Bruxelas
em 1868.

Como a tracedo animal era morosa, pensou-se
na sua substitui¢io pelo vapor, iniciada a primeira
vez na América por A. B. Sotta em 1859, desenvol-
vendo-se pela ac¢ao de Todd depois de 1873, se-
guindo-a Grantham em Londres no ano de 1873,
aparecendo em Paris um ano depois, devido a
Frany. Todavia as cidades americanas com os seus
arruamentos rectilineos e o desejo de ligar as ci-
dades com os arredores facilitando a extensso das
moradias citadinas, prestavam-se melhor a este
meio de transporte, do que as cidades europeias
de arruamentos estreitos e de movimento concen-
trado.

O emprego do vapor possuia o inconveniente
do fumo, pelo que se estudaram outros processos,
como a tracgdo a ar comprimido, porém a electri-
cidade substituiu com vantagem o existente.

(\) Haistoire de La Locomotion Terresire, La Voiture, Le
Oycle, L' Automobile — Paris, 1936, pig. 133 a 142,

(?) Htistoire de la Locomotion Terrestre, Les Chemins
de Fer — Paris, 1935, pdg. 122 e 254 a 261.
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B4 noddod mostod

Alexandre Filipe Scttas

A noticia do falecimento de Alexandre Settas,
nosso antigo e muito apreciado colaborador, che-
gou de chofre ao nosso conhecimento. Querido de
todos nds e sempre bemvindo a esta casa, poucos
dias antes da sua morte haviamos tido a sua visita.
E certo que, por
conselho médico, es-
tava seguindo uma
dieta rigorosa, mas
nada fazia prever
para tao breve o fim
da sua existéncia.

E com verdadeiro
pesar que escreve-
mos estas linhas de
necrologia. Com o
desaparecimento de
Alexandre Filipe
Settas nao perdemos
apenas um dos nossos
mais distintos cola-
boradores mas tam-
bém um bom amigo e
excelente camarada.

Foi em 1932 que o falecido iniciou a sua cola-
bora¢ao na Gazeta dos Caminhos de Ferro, cola-
bora¢ao que interrompeu em 1935, quando se fun-
dou a Rewista de Comunicagoes, que teve efémera
existéncia. Em 1937 o seu nome voltou de novo a
aparecer regularmente na nossa publicagio subs-
crevendo artigos de grande interesse.

Apaixonado pelos assuntos referentes aos cami-
nhos de ferro, Alexandre Settas, que tinha talento
jornalistico, sabia tormar atraentes todos os seus
artigos e chamar para eles a atengdo mesmo da-
queles que, como ele, nao eram ferroviirios.

Uma revista inglesa da especialidade chegou a
referir-se a um dos seus artigos.

Alexandre Filipe Settas morreu relativamente
novo, com 5H1 anos. Era natural de Lishoa e
ha 35 anos que estava empregado na Imprensa
Nacional.

A familia do nosso saudoso amigo, cujo fune-
ral se realizou no dia 14 do corrente, a Gazeta
dos Caminhos de Ferro apresenta sentidas condo-
léncias.

No seu funeral, que fo@ imensamente concor-
rido, a Direc¢ao, a Redac¢ao e o quadro tipogra-
fico da Gazeta dos Caminhos de Ferro fizeram-se
representar pelos srs. Rebelo de Bettencourt e

José Rodrigues Alves.

Alexandre Filipe Settas
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lnstinto medico dos povos  primiflvos

Um sdbio europeu, Dr. Selbiger, descobriu, du-
rante a sua estada de oito anos na Africa Oriental
e Central, muitos segrédos dos curandeiros pretos.
Declarou que o conhecimento que os indigenas
africanos possuem de ervas medicinais, pode ser
muito importante para a ciéncia médica ocidental.

O sdbio contou também que tinha descoberto
no distrito de Tabora um pequeno lago cuja dgua
contém muito rdadio e enxodfre porque um aerolito
tinha caido néle. Desde muitos séculos os indige-
nas tomam banho néste lago, a titulo de remédio
contra o reumatismo.

[l curioso notar com quanta certeza estes po-
vos conhecem o8 remédios de que necessitam con-
tra varias afec¢does. Um dos medicamentos, mais
importantes, a quinina, extracto da casca da quina,
era origindriamente conhecida pelos Indianos da
América do Sul que se serviam dela na luta con-
tra a perniciosa febre paludosa. Os Espanhois le-
varam a quinina para a Kuropa onde, no principio,
este remédio foi porém menosprezado. Passaram
muitos anos antes que a ciéncla tivesse reconhe-
cido que o instinto dos Ind anos os nao tinha en-
ganado e que a quinina constitue uma das armas
mais efectivas contra a maldria.

Um Instituto muito importante como a Comis-
sdo ae estudos da maldria, secgao da antiga Socie-
dade das Nacgoes, recomendou, a titulo de profila-
xia, uma dose de 400 mgr. de quinina durante a
estacdo da maldria e, como remédio, uma dose did-
ria de 1 até 1,3 gr. durante uma semana.

Assim a ciéncia reconheceu a exactidao do ins-
tinto dos povos primitivos.

m g!- -_-__-_—Igc [

«BOLETIM DA C. P.»

Esta publicado o n.° 228, correspondente ao
més de Junho, do <Boletim da C. P.» de que sio
respectivamente director e editor os srs. eng.’
Roberto de Espregueira Mendes e Anténio Montés.

Como os anteriores, este niimero traz abundante
informagdo ferrovidria, muitas gravuras, um %ors-
-texle em que se insere a reprodugido de uma gra-
vura em madeira com a Rua do Cego (Alfama) e,
em separata, a continuagdo duma antologia de es-
eritores que, nas suas obras, se referiram aos
caminhos de ferro.

A colaborag¢iao deste nimero do «<Boletim da
C. P.» é assinada pelos srs. engenheiro José Vaz
Sintra, dr. Carlos Simoes de Albuquerque, Anténio
Rodrigues Coutinho e Guerra Maio,
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Linhas portuguesai

Estacdo de Paraimo

Com a presen¢a do sr. dr. Luciano Correia,
presidente da Camara Municipal da Anadia, que
representava também o sr. Governador Civil de
Aveiro, autoridades do concelho, directores da C.
P. e muito povo, inaugurou-se oficialmente, no dia
1 de Agosto, a estagao de caminho de ferro do Pa-
raimo.

O facto constituiu um verdadeiro acontecimento
tanto mais que nesse mesmo dia se realizavam as
tradicionais e sempre concorridas festas de S.
Francisco.

A nova estac¢ao, consfruida nos terrenos conce-
didos amévelmente pela er.* D. Ema Soares de
Morais e pelo sr. Joaquim Francisco Nuno e her-
deiros de Joaquim Simoes Moreira e de Joaquim
Ferreira dos Santos, foi inaugurada pelo sr. enge-
nheiro Leite Pinto, que se fazia acompanhar pelos
srs. engenheiros Campos Henriques, subdirector ge-
ral da C. P., Vasconcelos Correia, antigo presidente
do concelho de administragao e actual presidente
honordrio ; Sousa Nunes, chefe da divisao de via e
obras: Lamas de Oliveira, chefe dos servigos de
exploracio e André Navarro, subchefe da divisao
comereial,

Nesse mesmo dia, e a seguir, inaugurou-se uma
pequena estrada que liga a esta¢gio com -a rua
principal de Paraimo.

O sr. dr. Garcia Pulido, uma das pessoas que
mais se interessaram pela consirugao desta estagao
e que também estava presente, foi muito cumpri-
mentado. A sua chegada & estagdo as bandas de
S. Joao de Loure e Fermentelos tocaram a «Maria
da Fontes.

Em Sangalhos, realizou se depois um almogo, a
que assistiram numerosas pessoas da maior repre-
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gsentacido. Presidiu o sr. dr. Luciano Correia, la-
deado pelos srs. engenheiros Leite Pinto e Sousa
Nunes, drs. Gar:ia Pulido e Luiz Carlos Conceig¢ao-

Sobre a importancia da nova estagio falaram
os srs. Albano Costa, presidente da Junta de Fre-
guesia de Sangalhos, dr. Luis Carlos Conceicao
que apresentou cumprimentos e agradeciment: s ao
sr. dr. Garcia Pulido pelo interesse que tomou pela
realizagdo daquele melhoramento e o sr. Adriano
Rodrigues Seabra que, depois de agradeccr a
administracio da Companhia dos Caminhos de
Ferro a criagdo da estagdo do Paraimo e a deslo-
cagao, até aquela localidade, de alguns dos seus
directores, tragou o panorama da importancia eco-
némica do concelho, centro industrial e agricola

" de grande movimento.

Falaram, por tltimo, os srs. dr. Garcia Pulido
e engenheiros Leite Pinto e Vasconcelos Correia
e, a fechar, mais uma vez o sr. dr. Garcia Pulido
que pediu uma saudag¢ao para o sr. Fausto de Fi-
gueiredo, ilustre administrador geral da C. P., que,
por motivo de satide, nao pdde assistir a inaugura-
cdo da nova estacgao.

Melhoramentos nas ligagdes entre Braga e Porto

A C. P. atendendo as sugestdes que, em tempo,
lhe foram apresentadas pelo Grémio do Comércio
de Braga, introduziu, com inicio no dia 1 de Ju-
1ho, algumas alteragdes nos horérios dos combéios,
as quais vieram beneficiar as ligagOes entre Braga
e Porto.

Estas alteragdes representam um importante
melhoramento para as pessoas que, por suas acti-
vidades comerciais e industriais, tém necessidade
de viajar entre aquelas duas cidades.

O Grémio do Comércio de Braga, em oficio di-
rigido a C. P. reconhece e agradece os esfor¢os
que esta empresa ferrovidria emprega no sentido
de melhorar os seus servigos e de zelar, portanto,
os interesses do ptiblico.

ENTREGAS

Av. Almirante Reis, SO-B a SO-E

CORREIAS TRAPEZOIDAIS
VEEILIINED

Para todas as transmissies — Para todos os comprimentos — Para todas as larguras
IMEDIATAS

CONSULTEM os Agentes para o Continente, Ilhas e Colé6nias:

SOCIEDADES REUNIDAS REIS,

SECGAO DE MAQUINAS

L.DA

LISBOA

i il s e
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OS NOSSOS COLABORADORES

ANTONIO MONTES

Em viagem de férias e, simultaneamente de es-
tudo, pelo estrangeiro, encontra-se no norte da
Italia, o nosso prezado amigo e ilustre colaborador
sr. Ant6nio Montés, chefe dos Serviges de Propa-
ganda e Turismo da C. P. e editor do «Buletim»
mensal desta Companhia.

Anténio Montés visitou j4, nesta sua digressao,
alguns dos principais centros de turismo da Franga
e da Suica. Conhecedor, como poucos, no0 Nosso
pais, dos problemas que de mais perto se relacio
nam com a indistria do turismo, como sejam trans-
portes, hoteis e pensdes, é de esperar que esta sua
nova viagem ao estrangeiro lhe proporcione o en-
gejo de enriquecer com novos conhecimentos a sua
eXxperiéncia e 0 seu caderno de impressoes.

Ao nosso prezado amigo- e colaborador, sr. An-
ténio Montés, a quem a sua terra natal — Caldas
da Rainha, deve a fundagao do magnifico Museu
Provincial de José Malhdéa, um dos melhores da
provincia, desejamos um feliz regresso ao nosso

pais.

O centenério da <¢Revista Militar»

e a «Gazeta dos Caminhos de Ferro»

O 6rgao do Sindicato Nacional dos Fecroviarios
do Centro de Portugal — Vida Ferrovidria, de que
é mui digno director o sr. Guilherme lTomaz, ao
referir-se, no numero 157, correspondente a Julho,
a sessdao de homenagem promovida pela Imprensa
Portuguesa, na Sociedaae de Geogralia a Levisia
Malitar, tem palavras de apre¢o e de boa camara-
dagem nao 80 para a Guzeta dos vaminhos de
Ferro mas tambem para o nosso querido director-
-gereute, sr. Carlos a’Ornellas,

Caminhos de Ferro Coloniais

ANGOLA

Foram inauguradas as obras do prolongamento
do caminho de ferro da Huila, som a presenga d¢o
sr. Governador geral da Provincia de Angola.
Essas obras constituem uma velha e justa aspira-
¢ao da Huila, em manifesto progresso. Por tal me-
tivo a Associagao Comercial de S4 aa Bandeira
enviou, no dia 27 de Julho, ao sr. Presidente do

Conselho, um telegrama em que manifesta a sua
gratidao pela realizagao daquele melhoramento.
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L-mhas Estrangemas

Os directores e delegados téc-
nicos das 52 companhias dos
caminhos de ferro nacionais reuairam-se recente-
mente, no Rio de Janeiro, numa conferéncia que
teve por principal objectivo o estabelecimento de
planos para a solugao do problema dos transpor-
les, considerado como um dos mais importantes,
avtualmente, no Brasil. ‘

O Brasil possui actualmente 52 caminhos de
ferro com 2.277 quilometros de linha em bitola de
de 1,60 m., 31,175 quilémetiros em bitola de 1 me-
iro, 729 quulémetros em bitola de 0,76, 8 quiléme-
tros em biiola de 0,66 e 388 quilometros em bitola
de 0,60 m. Todas estas linhas somadas dao um to-
tal geral de 34.507 quilémetros.

Us técnicos, no entanto, afirmam que nenhma
delas obedeceu, na sua constru¢ao, aos principios
rigorosos da engenharia ferroviiria do que re-
sulta os dois factores que mails prejudicam o S1s-
tema ferrovidrio ou pais: Morosidade no trafego
e encarecimento dos fretes.

A finalidade desta reuniao foi justamente fazer
desapuarecer todas, ou pelo menos as priucipais,
lacunas reveladas pelos estudos teilos.

O engenheiro Aurélio Iblapina, que assistiu a
reuniao, considera solivel o problema ferroviaro
brasileiro, uma vez que 0 governo, evidenlemente,
no empreendimento, a longo prazo, adopie us pie-
vidéncilas ¢ medidas indicaaas pela couferéncla,
Acha ele que a sulugao desse problema trara tam-
bém a estabilidade econémica pois, €l sUu OPILIAO,
0 alto custo de fretes nos caminhos de ferro e uma
das causas fundamentals da a.censao vertiginosa
nos pregos e da es.assés dos géneros de primeira
necessidade no Brasil.

BRASIL

Foi festivamente comemorado
o cinquentenario do Cawinho
de Kerro de Baixo Congo, yue nga Matadi a Leo-
poldaville. As festas comemorativas, que se reves-
uram de grande brihanuismo, assisuram embaixa-
dores e ministros acredltados em Bruxelas, entre
eles 0 sr. dr. Kduardo Marciano Vieira Leitao,
ilustre ministro pienipotenciario de Portugal na
Bélgica.
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