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04 vida dos gam[nhos de Cg erro

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

das

dlravex
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Pelo Dr. IJ.

FRANCISCO RODRIGUES

estudo das estatisticas é um traba-
O lho cheio de interesse para a com-
preensdo dos problemas sociais. A
recolha e tratamento dos dados estatisticos
constitui hoje um elemento imprescindivel
na formulacdo e resolucido de quase todos
08 problemas econdémicos, pedagogicos e
sociais.

Mesmo quando néo se entra na compli-
cada trama das relacoes matematicas e da
interpretaciao técnica dos dados estatisti-
cos, a simples apresentacdo desses dados
reveste sempre verdadeiro interesse infor-
mativo.

Descansem os leitores, que nao vamos
massacri-los com aridas deducdes matema-
ticas — estatisticas — para que, alids, nos
faltaria competéncia.

Mas, digam-nos se nao tem interesse
conhecer os nlimeros que vamos apresen-
tar-lhes.

Conhecem, por exemplo a extensio
total das linhas férreas de Portugal Con-
tinental ?

E natural que nunca tenham visto se-
melhante indicacdo.

Pois se nao sabiam podem ficar sa-
bendo: a extensao ezxacta das linhas fér-
reas do Continente, segundo o Anudrio
Estatistico de 1946, — o tltimo publicado
—era, em 31 de Dezembro desse ano, de
3.588™ 669. Destes, 2.822“™,533 de via de
1" 67—a chamada via larga; e 761*™,166 de
via estreita, ou seja via de 1"

O material circulante era nessa data o
seguinte :

Locomotivas a vapor . : 507
» .Diesel> . RS R AR 1

» elootriean, "/, - L ali 2
Automotoras a vapor. . . . . 1
» elécetricas . b o 13

> SRECAELH &) s i 10
Carruagens vulgares . o B 7
Carruagens-restaurantes, camas, ete. 19
Vagodes de mercadorias das empresas 9.382
» » » particulares. 1.054
HRE OGN RN 5 et 5 348
Ambulaneia postal. . . . . . 41
Embarcacoes de passageiros. . . 4
» » carga sem motor . 10
BOVOBRGOYES.  Vopdi ikl bl o 108 g 2

Com estes elementos as empresas fer-
roviarias desenvolveram, durante esse
ano, as sequintes actividades :

O percurso coberto pelos combéios foi

de 16.853.563 quiléometros. Mais 1.828.011
quilémetros que no ano anterior.

Venderam-se 45.211.223 bilhetes, assim
distribuidos por classes: 1.*—1.186.996:
2. — 6.639.580; 3.*— 37.394.647.

No ano anterior haviam-se vendido me-
nos 3.239.133 bilhetes.

O nimero que representa os passa-
geiros — quilémetros transportados é de
1.318.219.027.

O percurso médio de cada passageiro
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estd representado pelo insignificante ni-
" mero de 29 quilémetros.

Viaja-se muito pouco em Portugal!

Perscerutar os motivos equivaleria a
mergulhar em cheio no Aamago dos proble-
mas economicos e sociais, na andlise das
condi¢des de vida do povo portugués, ete.

Seria um trabalho interessante para
estudo dos dirigentes ferrovidrios e po-

liticos.
Nesse mesmo ano foram transportadas

pelas empresas ferrovidrias 6.712.469
toneladas de mercadorias: 465294 em
grande velocidade; 5.247.175 em pequena
velocidade.

As toneladas — quilometros transpor-
tadas, quer dizer, o numero que representa
as unidades de peso (toneladas) que per-
correram a unidade de espac¢o (quilometro)
—foram 784.181.424.

O percurso médio da tonelada trans-
portada foi de 137 quilometros.

Os rendimentos das empresas ascende-
ram a 748.600 contos, assim distribuidos:
271.887 de passageiros e o restante de
mercadorias, sendo 97.116 de grande velo-
cidade e 379.647 da pequena velocidade.

Cada passageiro pagow em média por
quilometro a importancia de $21 e o trans-
porte de cada tonelada de mercadorias
custow também por quilomeiro §61.

Se dividirmos o total dos rendimentos
pelo nimero global de quilémetros percor-

ridos pelos combdios, obtemos o prego .

médio recebido por cada quilometro per-
corrido, o qual foi de 44$42.

Nesse ano as empresas pagaram ao ks-
tado 83.651 contos de impostos diversos.

Despenderam com o pessoal 349.872
contos. '

Consumiram combustivel num tolal
de 917.212 toneladas, distribuidas assim
pelas espécies que a seguir se indicam:
93.256 toneladas de carvédo nacional; 118.782
toneladas de carvdo estranjeiro; 636.047
toneladas de lenha e 69.127 toneladas de
6leos combustiveis.

Além disso consumiram ainda4.612.204
quilovdtios de energia eléctrica.

Descrita através dos nimeros, a vida e
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a actiwidade mormal dos caminhos de
ferro, vejamos agora a sua actividade pa-
talogica. Tem interesse examinar os nu-
meros que nos informam das diversas
espécies de acidentes provocados pelo trd-
fego ferrovidrio.

Apresentamo-los divididos em dgis gru-
pos:

a) Acidentes ocorridos nas passagens
de nivel :

£V e R AT N 15
Animais colhidos . . . 1%
Veiculos colhidos . . . 13

Pessoas estranhas ao servico:

I OOs: -l e e e o T 7

MOrEog’ ) o 4 e TR 6
Empregados:

L7 s (o il SR L S e A 9

13 s e AR R A R 1

b) Acidentes ocorridos nas estagoes e
em plena via:

P b AN AL S s AN T
Animais colhidos 133
Apedrejamentos . . . 173
Atentados < 0 M Qe 018
Descarrilamentos . . . 47
mcendho. ST O
Acidentes. 127
Passageiros feridos. . . 40

» MOTEaH (L Nk
Estranhos feridos . . . 67

» IOPRRRIN 4 i 8D
SRIORORORA N ek T8
Tentativas de suicidio . . 5
Empregados feridos 917

» mortos . . 10

Estes nimeros sugerem variados comen-
tarios.

Nao nos alongaremos, mas sempre fa-
remos alguns,

Ao vermos o numero de acidentes ocor-
ridos nas passagens de nivel ousamos
perguntar: estard certo que muitos passa-
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geiros de nivel tenham em vez de guarda
um simples” letreiro: «Adien¢ao aos com-
bovos. Pare, escute, olhe>, num pais com
cerca de 50°/, de analfabetos?

Se nos é permitida a resposta, diremos
que nos parece que nao.

Mas ha outros comentarios que se im-
poem,

Aqueles 173 apedrejamentos e 18 aten-
tados arranham a sensibilidade. mais em-

botada.

Sio um indice (triste indice!...) da .

educacio do povo portugués *+ou antes:
da falta da dita. ..
173 apedrejamentos!. ..

18 atentados!....
Impressiona também o nimero de mor-

tos e feridos e confrange verificar o nu-
mero de suicidios levados a cabo nas linhas
férreas. “

O ndmero de 47 descarrilamentos veri-
ficados (uma média de 4 por més!) devia

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

suscitar a atencio dos responsdveis para
o estado do material, para as provas a que
o submetem, e até para a selecgdo profis-
sional dos maquinistas. .. 7

O numero de empregados feridos—917!
também suscita reparo.

E exagerado. Falta de pericia ? Falta de
condicoes de defesa? Deficiéncia de ma-
terial 2 | ‘

Esta questdo merecia estudo atento da
parte dos dirigentes.

Talvez desse estudo resultasse a aplica-
¢cao da psicotécnica nos caminhos de ferro
-—assunto que tem sido lamentavelmente
descurado entre nos.

Ja aqui o tratdmos ha anos e nao nos
despedimos de voltar a ele.

Mas, hoje néo.
Basta j4 esta indigestdo de nameros.

Desejamos que, ao menos, tenham dado
ao leitor alguma novidade interessante.
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L 50 ano

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Setembro de 1898)

As novas medidas de Obras Publicas

F'omento

O advento do sr. Elvino de Brito 4 pasta do ministerio
das obras piiblicas deixou logo prevér 4s pessoas, que
conhecem os dotes do seu peregrino talento, a sua extraor-
dindria actividade, e o largo conhecimento que tem dos ne-
gocios publicos, especialmente n’aquella secretaria do es-
tado, que a sua administra¢io se havia de assignalar por
medidas que vinculam o nome d’um estadista 4 historia
d’um paiz.

O novo ministro que ha vinte annos da o contingente
do seu trabalho e da sua dedica¢fio aos servigos do ministe-
rio das obras publicas e industria; que, correndo a escala
buroeratica em marcha triumphal, conquistou successiva-
mente os logares 4 for¢a de servigos reconhecidos por todas
as situagdes politicas; que occupando para bem do paiz o
logar de director geral da agricultura, tem sido o prelado
da lavoura nacional, apostolando e diseiplinando o fecundo
movimento do nosso progresso agricola, devia de vir mu-
nido d’'uma boa bagagem de conhecimentos, projectos e
planos a realisar, agora que passava a ter alcada para a
execucdo das suas iniciativas, quando até aqui apenas
podia suggeril-as.

N3o havendo na actual conjuntura ensanchas por onde
pudesse expandir-se o voo arrojado de largas aspiragdes de
beneficios materiaes tendentes a tonificar a riqueza nacio-
nal, phantasias caras por onde delirou a imagina¢fio de
muito ministro facil em sacear sobre o futuro, parece en-
tender o sr. Elvino de Brito que lhe cumpre contribuir para
a nossa regenerac¢fio economica, fomentando por todos os
modos o desenvolvimento das suas fontes da riqueza: a
agricultura e a industria.

E’ a estas directrizes ou ideias-bases bem definidas e
precisas, como se diz na linguagem tactica allem#, que pre-
tende encostar principalmente toda a economia da sua admi-
nistracgéo.

Fomentando a industria agricola, manufactureira e
extractiva, favorece indirectamente o commercio e a indus-
tria dos transportes, que vivem d’ellas e por ellas.

N#o podem ainda os diplomas que ja tem referendado
ou assignado servir de demonstra¢io do que dizemos, mas
sio de um razoavel indicio, e alguns um come¢o do pedes-
tal que se estd fazendo.

Transparece de facto alli o pensamento de favorecer a
agricultura, facilitar os transportes, dar intervenc¢#o na re-
solugdio dos negocios aos representantes dds classes que s#o
as forcas produtoras, beneficiar a industria fabril.

E assim, em curto praso, (que a vida dos ministerios
corre rapida) tem dado a lume grande copia jd de providen-
cias, d’entre as quais muitas ha de seguro exito e incontes-
tavel utilidade, e todas traduzem o louvavel intento de
beneficiar a riqueza publica e de contribuir para a solug¢io
do nosso temeroso problenra financeiro.

Algumas d’estas providencias interessam-nos de perto,
como s#o as que se referem ao servigo de ligagfo das linhas
do sul e sueste com a restante réde ferroviaria,
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Grémio dos Industriais Graficos

»

Para eleicio dos novos corpos gerentes para o
triénio de 1948-1950 do Grémio dos Industriais
Grificos, reuniu-se, em 18 de Agosto, a respectiva
Assembleia Geral, sob a presidéncia do sr. Anténio
Manuel de Carvalho.

Depois de lida e aprovada a acta da assembleia
anterior, procedeu-se aos trabalhos de votagao que
deu o seguinte resultado:

ASSEMBLEIA GERAL — Presidente: Empresa
de «O Jornal do Comércio e das Colénias», repre-
sentada por Dinis Bordalo Pinheiro; 1.° Secreld-
rto: «Gazeta dos Caminhos de Ferro», represen-
tada por Carlos d’Ornellas; 2.° Secretdrio: Socie-
dade Tipogréafica Editorial, 1.9%, representada por
Manuel Rodrigues de Oliveira.

DIRECGAO — Presidente: Editorial Império,
L.%%, representada por Armando Anténio Martins
de Figueiredo; Secretdrio: Sociedade Industrial de
Tipografia, L.9%, representada por Ant6énio de P4-
dua José Barbosa; Tesoureiro: Fernando da Silva
Ferreira (Tipografia Americana).

CONSELHO DO GREMIO — Silvas, L.ia re-
presentada por Joao Cardoso Mendong¢a; Bertrand
(Irmaos), L.i*, representada por Francisco Ber-
trand e Frederico de Almeida.

Vae acabar a muralha da China que separava as pro-
vincias ao sul do Tejo das do norte, d'uma maneira mais
formidavel do que uma linha de fronteira de dois estados.

Merece o nosso decidido applauso o importante decreto
sobre as faxas de terreno contiguas s estradas e vias fer-
reas. :

E’ uma excellente ideia que na Allemanha deu os me-
lhores resultados. Oxald seja cumprida,

Oxald tambem se promulgue de modo mais imperativo
e isento de duvidas, que n#o é licito plantar nas bermas das
estradas de nivel, e junto 4 aresta inferior dos taludes em
aterro, arvores de longas e absorventes raizes como o euca-
lypto, a acacia, etc.,, que s#io a desolaclio dos campos mar-
ginaes.

O artigo 4.° do decreto ja diz alguma cousa, mas talvez
fosse necessario ainda definil-o e explical-o de modo mais
elaro, estabelecendo-se que os proprietarios marginaes teem
o direito de abrir vallas junto do pé dos taludes em aterro
para cortar as raizes d’essas especies arboreas que lhe in-
vadem e sugam o solo.

As medidas promulgadas teem, como se vé, esta fei¢do
em que se revela um technico, como engenheiro que é, o
desvelado director dos servigos agronomicos e o homem
d’estado.

N#o nos surprehendem, porque ha muito esperamos da
sua arrojada iniciativa e grande experiencia uma obra de
vulto.

0. S.
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Problemas

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Nacionais

Transportes Maritimos ¢

em Caminhos de Ferro

Por 1.0 SO LI Cxk S

COELHO

DOS VR IELS

IV.

OGO que a Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses se viu obrigada, em 1866, a sus-
pender pela primeira vez o pagamento do
juro das suas obrigagdes, 0 caminho que
estava directamente indicado, era o seu Conselho
de Administragdo pedir imediatamente a revisao
des prequ dos transportes, € instar, até o conseguir,
que eles fossem elevados ao que fosse justo e razoa-
vel, de maneira a tornar a situacao financeira de-
safogada—e 86 depois do aumento concedido, € que
ela deveria- abalancar-se concorrer a construcao
e exploragao de novas linhas de caminhos de
ferro,

Se ¢ de estranhar o pouco interesse que houve
em. 1866 da parte do Conselho de Administragao
da Companhia, logo apds a suspensao do pagamento
do juro das suas obrigagdes, em nao ter pugnado,
como devia, pelo aumento do pre¢o dos transpor-
tes, muito mais de estranhar é ainda o facto de ter
aceitado entre 1877 a 1887, em todos os contratos
de concessio para a construgdo e exploragdo de
vdrias linhas, entre elas a de Torre das Vargens a
Valéncia de Alcantara (Ramal de Céceres), de Lisboa
(Alcintara) a Sintra e Torres Vedras, de Torres
Vedras a Figueira da Foz e Alfarelos, de Abrantes
4 Guarda (Beira Baixa) etc. os mesmos pesados
encargos e deveres (ou equivalentes) que foram
impostos no Contrato de Concessao das linhas Nort-e
e Leste, sem ao menos terem conseguido que fi-
casse consignado nos respectivos contratos, que
08 precos das tarifas seriam 0s que fossem estabe-

lecidos para as linhas do Norte e Leste, acrescidos
de uma sobretaxa minima de 10 ou 15 por cento,
por quanto sabia-se muito bem que as receitas das
novas linhas, por virem a ser de escasso rendimento,
nunca poderiam com tarifas baixas fazer face aos
gseu pesados encargos, tanto mais que a4 medida
que iam sendo dadas as novas concessoOes, ji se
devia saber que a Companhia caminhava a passos
agigantados para uma faléncia estrondosa, cujo pri-
meiro sinal foi a suspenssao de pagamento do juro
das suas obrigag¢oes em Janeiro de 1892, depois a
declarag¢iao por sentenca do Tribunal do Comérecio
de Lisboa de 13 de Novembro de 1893 de se encon-
trar em .estado de suspensio de pagamentos, a
que se seguiu a concordata com os seus credores
em 1894,

Se o Conselho de Administragao da Companhia
tivesse sabido ou querido defender os interesses
da Empresa, nunca teria aceitado nos contratos de
concessdo das novas linhas, os pesados encargos
e deveres que foram impostos no contrato de con-
cessao da linha Norte e Leste, e, se assim se tivesse
procedido, tenho a certeza absoluta que os encar-
gos teriam ficado muito atenuados, tanto mais que
ja havia a experiéncia da exploragio da linha
Norte e Leste.

Admitamos, porém, que o Governo ou o Parla-
mento de entiao, niao transigia e que impunha en-
cargos e deveres iguais ou semelhantes aos que
ja existiam para a linha Norte e Leste. Neste caso,
0 Conselho de Administragao s6 tinha um caminho
digno a seguir—desistir de concorrer as novas li-
nhas, deixando assim o campo aberfo a outros
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concorrentes — e continuava apenas com a explo-
racdo da linha Norte e Leste.

Se assim se tivesse procedido, nio se teria dado
a faléncia da Companhia em 1893, os seus obriga-
cionistas nao teriam sofriio os fremendos prejuizos
que todos nés sabemos e 03 accionistas, desde que
em 1877 lhes foi atribuido p la primeira vez um
dividendo de 6 por cento (que s6 vigorou até 1888)
nunca mais teriam deixado de receber a justa re-
muneragao do seu capital — e pelcs motivos expos-
tos, desde 1888 (véperas da faléncia) até esta data,
86 receberam em 1910 dois francos e em 1943, 1946
e 1947, um modestissimo dividendo por accao, de
maneira que desde a fundac¢iao da Companhia, ou
seja em 88 anos de existéncia, 86 em 16 anos o capi-
tal accionista (ouro) foi remurerado, do que resul-
tou para este capital, pelo facto de nao ter recebido
remuneragao alguma em 72 anos, um prejuizo su-
perior cinquenta contos por cada uma das primiti-
vas ac¢oes— prejuizo este devido aos conselhos de
adminisfra¢do dessa época terem aceitado para as
novas linhas os mesmos pesados encargos e deve-
res que foram estabelecidos para a construcio e
exploragao da’linha Norte e Leste — porque, nao
rosta divida alguma, foram os encargos das novas
linhas e o seu diminuto rendimento que levaram a
Companhia a faléncia em 1893,

Da insuficiéncia de pregos que se cobravam pelo
transporte de passageiros, gado e mercadorias, re-
sultou a Companhia ver-se obrigada a lan¢ar mao
do expediente de sucessivas emissoes de obrigacoes,
para com o seu produto ir pagando encargos que
iam aparecendo.

Era uma vida de expedientes de que se ia ser-
vindo, para ocultar a sua desastrosa situag¢io —e
assim se explica que o passivo da Companhia ti-
vesse atingido em 31 de Dezembro de 1893, a es-
pantosa cifra de 90.996.290%395 reis! assim descri-
minados:

78.563.106.000
10,079.332.680
997.330.863

RGO ., T35 s il aensstabavon
Divida flutuante...,..........

Garantias do Governo, .. .......
Débito a diversas Companhias de

Caminhos de Ferro Espanholas  1.356.520.851

90.996.290.395

Soma total

Pasma-se, ao verificar-se ter sido consentido a
emissao de um tao grande volume de obrigagoes,
sem se pemsar na maneira de se conseguir receita
para se fazer face aos encargos do pazamento dos
respectivos juros e amortiza¢ao das obrigacoes —
e essa receita s6 se poderia encontrar no au-
mento das tarifas, tanto mais que.o caminho de
ferro, até ai por volta de 1925, viveu em regimem
de monopdlio, por assim dizer sem concorréncia
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alguma—o0 que tornava facilimo a forma de se
conseguir receita para fazer face a todos os en-
cargos obrigatérios e a justa remunerac¢ao do capi-
tal aceionista.

Porque se nao recorreu ao aumento das tarifas,
como a boa téenica administrativa manda?

Haveria desejo nessa altura em se levar a Com-
panhia a faléncia, para que fossem os accionistas e
obrigacionistas os tinicos a suportar a maior
parte dos encargos da constru¢io das virias linhas
e a insuficiéncia das receitas para as despesas de
exploragao, ou seria devido aos seus Conselhos
de Administracdo terem sido constifuidos na sua
maioria por politicos e por individuos que, por nao
serem provavelmente accionistas nem obrigacio-
nistas, ndo tinham verdadeiros interesses a de-
fender? ;

O que é certo é que da faléncia da Companhia
resultou a conczordata de 1894, para que a recons-
tituicao da empresa se pudesse fazer, mas é bom
que o pais saiba que a reconstitui¢do foi apenas
feita a4 custa do sacrificio dos obrigacionistas e
dos accionistas, que assim prestaram a Na¢ao uma
assisténcia financeira for¢ada de alguns milhoes
de contos, a que nao eram obrigados.

A ninguém mais foram pedidos sacrificios.
O publico, porque continuou a pagar os tfranspor-
tes por prec¢o inferior ao seu custo e o8 credores
da Companhia por divida flutuante na importan-
cia de 10.079.332,681 réis (capital e juros) na
qual figurava em primeiro lugar o Governo com
5.408.385,172 réis, porque a todos tudo foi pago,
para o que se emitiram 212,210 obriga¢des pri-
viligeadas de primeiro grau do juro de 3 por
cento, valor nominal de 90%000 réis (ouro) cada
uma, obriga¢oes estas que foram entregues aos
referidos credores pelo baixo prego de 75,612 réis
cada uma, para maior compensacao.

Para se fazer uma ideia aproximada da impor-
taneia do sacrificio que os obrigacionistas e accio-
nistas tém sofrido desde a fundag¢ao da Compa-
nhia, basta dizer-se que, quando da faléncia em
1893, existiam em circulacio 817,627 obrigac¢des
do juro de 3—4 e 4'/s por cento, as quais pela
arrumacdo das contas para efeito da concordata
de 1894, ficavam reduzidas a 797.628.

Destas 797,628, 94.150 que eram de 4'/2 por
cento, o juro foi reduzido a 3 por cento— e as res-
tantes 703.118 foram convertidas 408,745 em obri-
gagoes do 2.° grau de juro varidvel que nunca
poderia ir além de 3 por cento e 234,373 em obri-
gacoes do 1. grau do juro fixo de 3 por cento.

Em virtude dos prec¢os dos transportes, mesmo
depois do convénio de 1894, nio terem sido eleva-
dos ao que fosse justo e razodvel, resultou que as
obrigagdes do 2.° grau quase se pode dizer que
nada receberam de juro e por isso a tao baixa
cotagao chegaram, que das 346,309 que ainda res-
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tavam em 31 de Dezembro de 1931 data da re-
forma financeira da Companhia, reforma equiva-
lente a uma segunda concordata, porquanto a
forma mais fdcil que se encontrou para arrumar
contas, foi converter em 1931 as referidas 346,309
obrigac¢oes, em 37,203 do mesmo valor nominal de
500 francos eada uma, porém, em francos france-
ses e ndo francos ouro, ou seja uma redugao de
cerca de 90 por -cento do capital inicial, com a
agravante ainda de ser em moeda depreciada!

O capital accionista (moeda ouro) em 88 anos
de existéncia da Companhia, ndo recebeu remune-
ragido alguma em 72 anos!

E todos estes enormes prejuizos que o capital

obrigacionista e accionista tem sofrido se teriam
evitado se os prec¢os dos transportes tivessem sido
0 que deviam ser, desde que o caminho de ferro
comegou a sua exploracao.

Se a politica de pregos dos transportes em’ ca-
minho de ferro tivesse sido orientada como fem
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sido desde 1932 para com os transportes mariti-
mos, a rede dos caminhos de ferro em Portugal ja
estaria completa, haveria material circulante em
quantidade e qualidade, e nao, como sucede hoje,
em que principalmente na linha de Sintra os pas-
sageiros siao transportados em monte e quase em
cima uns dos outros, uma grande parte sem pagar
por ser dificil a cobranga; o pessoal ferroviario
que é dos melhores da Europa, estaria mais bem
remunerado, novas estacoes em estilo moderno se
teriam construido e devidamente reparado muitas
das existentes e as inlimeras barracas que existem
ao longo das linhas, nas quais muitas centenas ou
milhares de servidores da Companhia se véem
obrigados a habitar, ji teriam desaparecido para
dar lugar a oufras habita¢oes mais confortiveis —
barracas que é indispensivel que desaparecam,
para que possamos afirmar bem alto que a civili-
zagdo cristd nao se esquece dos seus servidores
mais humildes. | |
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Edemérided Jesronidriad

G K B NOES

N O NO

SETEMBRO
X

1890 — Fica completamente terminada a cons-

trucao da fachada monumental da Estac¢do do

Rossio, em Lisboa.

£

-

1892 —E aberta ao trifego a nova estaciao de
Riglos, que fica entre as de Ayerbe e L.a Pena, na
linha de Huesca a Jaca.

1]

1879 — K assinado o contrato provisério para
a construcao da linha férrea de 50 quilometros des-
tinada a ligar Pampilhosa com a Figueira da Foz.

4

1839 — A Itélia inaugura o primeiro comboio
de passageiros.

7]

1905 — Inicia-se a construc¢io do caminho de
ferro de Mociimedes.

6

1897 —Retine-se em Bruxelas a 2.* sessio da
conferéncia internacional sanitiria de caminhos de

ferro. :
7

1894 — K aberta a exploracdo a segunda via
entre as estacoes de Santana e Santarém,

&

1891 — O governo brasileiro concede aos en-
genheiros Visconde Melo Barreto, Marinelle, Mi-
randa e José de Castro o privilégio de construcao
de uma grande linha férrea que, partindo de Per-
nambuco, vai até Valparaizo, ligando o Brasil com
o Chili.

9

1861 — Circula na linha de Smyrna a Aidin o

primeiro comboio da Turquia asiitica.
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10

1861 — O governo portugués resolve adquirir
a Companhia Nacional dos Caminhos de Ferro ao
Sul do Tejo os trogos ferrovidrios entre Barreirc-
Setubal e Barreiro-Vendas.

11

/889 — Funda-se em Paris a Companhia Geral
Francesa dos Caminhos de Ferro Secundarios.

12

1887 — O governo aprova o projecto do Ramal
ferrovidrio de Cascais.

13

1898 — Entra em explorac¢ao o caminho de ferro
entre Porto San José a Guatemala.

14

1863 — Na extensiao de 59,570 quilémetros é
aberta a exploracao a linha férrea de Vendas Novas

a Evora,

16

1830 — Circula sobre rails o primeiro comboio
de passageiros na linha de Manchester a Liverpool.

16

1890 —Entra pela primeira vez uma locomotiva
na Estaciio de Viseu.

17

1853 — Inauguram-se os trabalhos para a cons-
trucao de linha férrea de lLisboa a Santarém.

18

1890 — O «Didrio do Governo» publica o alvara
que aprova os estatutos da Caixa de Socorros dos
Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, fundada em

1883.
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19

1891 — K inaugurada a grande galeria que tine
0os caminhos de ferro do Canadd com os do norte
da América, atravessando subterraneamente o leito
do rio Saint-Clair.

20

1900 — E aberta a4 exploracdo a nova sec¢ao da
rede ferrovidria de Great Western entre Westury

e Stert (Inglaterra).
21

1898 — O governo russo ordena a construcio

de um caminho de ferro comercial e estratégico’

que ligue Lody-Kalisch a fronteira alema.
22

1900 — Inaugura-se o caminho de ferro de
Elgeibar a San Sebastian.

23

1898—Prosseguem activamente os trabalhos da
construgao da estagdo de caminho de ferro de Lyon,
orcada em dois milhoes de francos.

94
1863 —E aberta a circulacao toda a linha de

leste, entre Lishoa e a fronteira além de Elvas.

25

1898 — Chega a Lourengo Marques o comboio
que conduz o Presidente Steyn do Estado Livre de
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Orange, que é recebido por Carlos Henrique
Albers, director dos Caminhos de Ferro de Lou-
rengo Marques, pelo governo do distrito e outras
entidades. : |

26

1891 — Publica-se o decreto em que a Compa-
nhia do Niassa se obriga a construir um caminho
de ferro que ligue um dos portos da costa com a
margem oriental do Lago Niassa.

27

1900 — O estado espanhol determina que, a
partir de 1 de Janeiro de 1901, todos os servigos
ferrovidrios se regulem pela hora relativa ao me-
ridiano de Greenwich.

28

1890 — Abre a exploracao o troco ferroviirio
de Catete a Cassoneca (Angola).

29

1897 — Entre o Sindicato franco-belga e o ga-
binete de Pequim é assinado o contrato de cons-
trugdao da linha férrea de Shanghai-Souchon-Nakin
e 0 prolongamento através o Ho-Nan.

30

1889 — Efectua-se a abertura da exploragao da
linha de caminho de ferro de Pedroucgos a Cascais.
O trajecto entre Lisboa e aquela praia faz-se por
«ferry-boats» que partem do Cais de Sodré (ponte
do aferro).











































