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Novas Plantacdes e Transportes

na Colbénia de Mocambique

Por

i R L o~-OLS

B 1V AR

nosso falecido amigo Francisco Ga-

vicho de Lacerda foi um esecritor

zambeziéfilo, muito fecunde e apre-
cidvel nasua literatura, queabrangeu virios
Volumes, entre os quais os das «Cartas da
Zambézia», «Os Cafres», ete.

Plantou os seus palmares e arroteou
terrenos até aos setenta e quatro anos, cin-
quenta dos quais passados em Quelimane,
em plena Zambézia, na ocupacio da qual
tomou parte activa, sob a direccio de Jodo
Coutinho, uma das principais figuras da
formacio colonial africana.

Gavicho de Lacerda, ja pela Parea ron-
dado, afirmou-nos que ainda iria visitar as
terras do Gurué, onde as plantacoes de cha
haviam ja ocupado alguns milhares de hec-
tares de terreno zambeziano e escrever
sobre o assunto tudo o que de interessante
observasse a quando da sua estadia entre
0s plantadores désse arbusto que os natu-
raisdos paisesde onde éle é originario jamais
supozeram que as suas folhas devidamente
preparadas viriam. a atingir o consumo
que atingiu até hoje em todos os paises do
globo.

. Quelimane, terra escolhida pelo nosso
amigo para campo da sua acedo vital e
patriética,é hoje umacidade edificada,tanto
quanto possivel, pelo modelo europeu, com
0s seus estabelecimentos mais ou menos
luxuosos, bem providos dos artigos neces-
sarios a sua populacio.

A cidade é servida pelo Caminho de
Ferro, cuja estacio estd edificada nela pro-
pria e cujo percurso atinge 145 quilometros
até a estacdo terminal de Mocuba, atra-
vessando territérios de diversas composi-

cdes, também servida pelos dezoito corres-
pondentes camides, modernos; de trés eixos.

E, a propdésito, diz, a pag. 110 das suas
«Cartas da Zambézia», que ele era dos
poucos que ainda existiam naquela provin-
cia, do tempo em que ninguém vinha «para»
Africa mas sim <«a» Africa.

Nas tultimas décadas tudo mudou e,
assim, muitos daqueles que para 14 segui-
ram foram acompanhados pelas respectivas
familias dando a impressio em Quelimane
e em outras cidades, tanto nos jardins,
como a hora de saida das escolas de nume-
rosas eriancas, de nio se estar em Africa
em vista do seu aspecto saudivel e de
robustéz.

E é de notar que, nos ultimos anos, a
mudanca se tem acentuado, extraordinaria-
mente, pois sobe ja a vdrios milhares o
nimero de pessoas de familias dos colo-
nos que tém seguido a bordo dos barcos
das diferentes empresasde navegagao, para
a eles se juntarem nalguns pontos da Colo-
nia de Mocambique.

A fixacdo de gentes da metropole nas
terras do Império, foi sempre ideia predo-
minante dos seus grandes administradores;
posta em pratica na India por Afonso de
Albuquerque sob a férmula de «Casados
de Goa». Comecou mais tarde, no Conti-
nente africano, com a eriacio dos Prazos da
Corda, colonizacao com madeirenses, ete.

Mas as condi¢does em que hoje vao fi-
xar-se os c¢olonos, sio também muito dife-
rentes em tudo que diz respeito a salubri-
dade das terras onde estdo estabelecidas
as populagdes e o pessoal das numerosas
Companhias e Empresas coloniais; aterro
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de pantanos, extincdo de mosquitos e, em

algumas regides, da mosca tzé-tzé, e tam- -

bém dos meios de transporte que dao
vasante aos produtos que essas empresas
distribuem para o eonsumo interno, e para
a exploracdo, enviados para os respectivos
portos de embarque por vias férreas da
Colonia que, na hora actual, ocupam uma
extensdao de 1921 quiléometros em corres-
pondéncia com 6809 de camionagem auto-
movel.

E’ certo que muitas das tentativas de
colonizagdo falharam. Nenhuma, porém,
devido a incapacidade racial colonizadora,
mas 4 mingua de condicoes fisicas e admi-
nistrativas das regides para onde os indivi-
duos eram atraidos e também a falta de
selec¢do das suas aptiddes profissionais a
que teriam de sujeitar-se, embora uns tan-
tos resistissem, vitoriosamente, as dificul-
dades de toda a ordem, que se apresenta-
varm, tolhendo-lhes as iniciativas, as quais
parecia que nio poderiam sobrelevar, iso-
lados como estavam do resto do mundo,
por falta de comunicac¢des, sem dgua, com
uma administracdo rudimentar, como suce-
deu com uma centena de brancos, alguns
descendentes dos bravos de Olhdio, que de
Mossamedes haviam descido até ao areal,
fundando uma povoacgio na Baia dos Tigres.

O ch4d, (a erva da China), foi, segundo
alguns autores, introduzido'no Japao, pro-
veniente do Celeste Império cujos habitan-
tes o consumiam como bebida favorita
desde o século VI, sendo a tnica nacio
produtora até ao XIX, época em que ele ja
tinha grande consumo na Europa. Outros
investigadares dizem que o c¢hé foi impor-
tado pelos holandeses, durante o século
XVII, os quais o trouxeram de Macau. E' um
caso dificil de averiguar, com justeza, o que
nada importa para o caso da plantacio do
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arbusto nos territérios da Colénia de Mo-
cambique, principalmente nos do Gurué ou
Namilia, na Zambézia. Diz 0 nosso saudoso
amigo, a pag. 30 do seu livro; «A Cultura
do Cha feita pelos Portugueses na Zambé-
zla», 0 que passamos a transcrever, pois ele
como africanista de mais de meio século,
foi pessoa competente, para elucidar os
leitores que se interessem sobre o assunto.

Nao héa em toda a Zambézia regido mais
propria para a nossa colonizacdo do que
esta. Fica a uma altitude média de 700
metros, mas que vai ate 1000. Os ares sdo
purissimos, a agua brota da rocha. Uma
popula¢do de cérea de 300 portugueses vive
patriarcalmente, sustentando-se de tudo o
que as suas terras lhe possam dar. H4 toda
a qualidade de eriacio doméstica, hortas
feitas nas ravinas onde sempre corre dgua
fresca e que durante todo o ano diao varias
hortaligas,e morangos freseos e apetitosos
rosados e carnudos, metendo inveja aos de
Sintra. O pao é de trigo ali semeado, sabo-
rosissimo, manipulado nas suas casas; 0s
enchidos sdio dos porcos criados nos cer-
cados.

Todas as pessoas que vimos e com quem
faldmos mostravam boas c¢ores, agilidade
de movimentos, perna e tronco ao léo, e nao
aquele amolecimento que em geral hd nos
climas depauperantes e quentes em de-
masia. As planta¢des, vastissimas, obrigam
0os colonos a andarem muito para verifica-
rem os seus pomares plantados em varios
sitios. K, como vivem em clima temperado
por as altas temperaturas serem raras
gozam mais saide do que os que habitam
o litoral, mordidos pelo terrivel inimigo do
homem, o <anophelis» que aqui ndo se da

Com a tal erva fabrica-se, como é geral-
mente sabido, uma bebida agradabilissima,
excitante, estomdquica, segundo rezam os
Formulérios, incompativel com vasilhas de

~ferro e com o sono—dos que dela abu-

sarem,.
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Panorama Ferroviério Internacional

Escolha do tipo de carrril para via
estreita

Os engenheiros srs. Urbano Setembrino de Car-
valho e Mério de Faria Melo Jiinior publicaram
um relatério sobre os Caminhos de ferro da Central
do Brasil, de que extraimos o seguinte aponta-
mento :

«1) — Como sabeis, sa0 numerosos os tipos de
carris empregados nos trogos de linha -de bitola
estreita, compreendidos entre os pesos de 18 kg-

/m e 37 kg.(que corresponde ao perfil 75,40 da’

A. 8. C. A. e 6 recomendado pelo Plano de Viac¢ao
Nacional).

2) — Para calcular a resisténcia désse material’
quando solicitado pelas cargas mdveis actuais’
necessitaria conhecer, de cada perfil, o momento
de inércia e o momento resistente em relacio a
aresta do patim. Ksses elementos, para a quase
totalidade dos tipos, niao existem calculados nos
arquivos de Assisténcia Técnica. Seria preciso,
portanto, calculd-los, o que levaria tempo e, conse-
quentemente, atrazaria a apresentacdo do KEstudo
que determinastes.

3) — Todavia, aquela Assisténcia forneceu os
elementos relativamente ao carril B (de.... 30,833
kg. /m), cuja taxa de trabalho pude calcular. O re-
sultado a que cheguei—e que estd detalhado a
seguir —torna preecindivel a determinacdao dessa
taxa para os carris de peso inferior ao do tipo B
e, por consequéncia, de momentos de inércia e re-
sisténte inferiores. E’' que ji ésse carril de 30.833
kg. /m nao estd proporcionado 4 carga méxima
que actualmente o solicita, conforme demonstra-
remos, f

4) — Ao mesmo tempo verificamos as condi¢des
de resisténcia do carril de 37.2 kg, 'm que, conforme
jA acentudmos, é o recomendado pelas «Normas
Téznicas» para os Caminhos de Ferro Brasileiros,
organizadas pela Comissdo de Revisdo do Plano
de Viagao Nacional.

5) — Em todos os casos, consideramos a circula-
¢do das locomotivas «Texas» de via estreits, que
possui o peso de 15 toneladas axiais, e é a solici-
tagao actualmente mais disponivel.

6) — Carris B (de 30.833 kg. /m).

Aplicimos a conhecida férmula aproximada
para a determina¢ido do momento flector méiximo,
deduzida por Zimmermann :

L 1
Mmax =8 10
onde
R 6 E. 1.
S TN AT
gendo

P — carga estdtica por roda, em kg;

E=mddulo de elasticidade do ago;

I = momento de inércia da sec¢iao transversal,
em cm‘;

a — espagamento de eixo a eixo das.travessas
dado em ¢m;

b==1largura das travessas em cm;

==gemi-comprimento das fravessas em cm;

¢ — coeficiente de balastro.

Para o carril em questdo, supondo a carga de
15 toneladas (solicitagcao do Texas, de bitola estreita)
usamos 08 seguintes dados numéricos:

P="7.500 kg.

E =21 1 105.

I—="731 cm?'.

W==117 em' (momento resistente),
a =50 cm.

b =20 cm.

1=100 zm.

o=3,

Com ésses elementos resulta:

m —12,281.
Mméx.=166.875 kg. + em.

R=-1426 kg. /em>
ou
Rest. =1426 kg. /mm?.

7— Esta é a taxa de trabalho, considerando-se,
apenas, a carga estdtica. Para a d«terminag¢ao da
resisténcia efectiva, deversmos introduzir as in
fluéncias dindmicas por intermédio do coeficiente
de impacto. J4 salientamos, oportunamente, nao
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existir na literatura técnica conhecida uma concor
dancia quanto ao valor désse coeficiente. H. Parodi
informa que, para o caso de trac¢ao a vapor, é
comum admitir a percentagem de 50°/,. Na falta de
oufros elementos adoptamos ésse valor.

Nessa hipé6tese:
Refet. —1.50 | =Rest.—1.50 - 1426=21,4 kg. /mm

Considerando o limite de elasticidade igual a 36
kg. /mm* que é o fixado pelo Caderno de Encargos
da Central —resulta o seguinte factor de segu-
ranca:

__Relast. 36

N= Refet. 21,2

—1,68

Conclusao: Os carris de 30,833 kg. /m trabalham
além dos limites razodveis de seguranga quando
submetido ao carregamento indicado, ji que o fac-
tor de segurancga é inferior a 2, que é o admitido
nas obras canénicas. Essas conclusdes se agra-
vardao, evidentemente, se considerarmos os carris
usados e desgastados, que possuem momentos da
inércia e resistente inferiores aos originais dos
carris novos.

8) — Carris de 37,2 kg. /m.

Para as mesmas condi¢des anteriores estabele-
cidas e para

I==952 em*.
e

W =163 em?’.
resulta:

Mméx. =170.625 kg. 4 em.

oL

A resisténcia efectiva seria, entio:

= 10,47 kg. /mm*

Refet.=1,50 1 10,47 =15,71 ko. /mm?

e, para o mesmo limite de elasticidade citado, o
factor de seguranca seria:

i A
RN T MR

Conclusdo: —o carril estd proporcionando a
carga solicitante e atende, portanto, as necessida-
des do trifego actual.

Revista quinzena/

9 — As «Normas Técnicas» a que nos referimos,
linhas atrds, ao mesmo tempo que fixaram o carril
de 37,2 kg. /m para ser empregado nos trogos
principais da via estreita, estabeleceram o combdéio
—tipo de 20 toneladas axiais para essa mesma
bitola. Parece-nos que o carril deve estar propor-
cionado a carga fixada para o combéio — tipo jé
que, no nosso entender, éste deve significar mais
do que o diagrama de carga para o célculo das
obras de arte. A éle devem ser referidos, quanto a
estabilidade e resisténcia, todos os elementos de
via permanente que poderao,sofrer as influéncias
de sua solicitacao.

10) — Entretanto, parece que nfao foi &sse o
critério seguido pela Comissdo que organizou as
«Normas Técnicas», tanto assim que, para o carre-
gamento de 20 toneladas axiais, o carril de 37,2 /m
estaria trabalhando a taxa efectiva de

Refet.=— 21 kg. /mm?

correspondente ao factor de seguranga

36
N = o] = 1,71
que é baixo.
11) — O carril de 39,7 k2. /m (parfil 80.40 de
A. S. C. E.) submetido as solicita¢goes do T. B. 20,

trabalharia a taxa efectiva de
R —18,9 kg. mm?
com um factor de seguranca:

36
N—-—--—1 89 =19
muito préximo do que é geralmente aceitado.
12— Entendo que o perfil 80.40 deveria ter
merecido a preferéncia para a recomenda¢ao do
Plano de Viacao Nacional.

13 — Resumindo:

@) — Os carris de peso igual ou inferior a 30.833
kg. /m (tipo B) nao estdo proporcionados & goliei-
tagao de 15 toneladas axiais (locomotivas Texas):

b)— Os carris de pdso igual ou superiorcs a
37,2 kg. m/ (perfil 75,40) resistem satisfatOriamente
as cargas de 15 toneladas por eixo).;

¢)— Os carris de 37,2 kg. /m nado estao propor-
cionados & solicitacao do T. B. 20;

d)—Por éste carregamento seria preferivel
adoptar o perfil 80.40 (de 39,7 kg. /m).
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Notas da

uinzena

Por

REBELO D E PETTENCOURT

José Casimiro de Almcida

seu nome completo, o seu nome oficial era José

Casimiro de Almeida. Depois, ao tomar, no Campo

Pequeno, a alternativa com seu pai, Manuel
Casimiro, outro grande cavaleiro, passou a ser José
Casimiro. Em poucos anos, tornou-se o cavaleiro mais
popular e querido das nossas pracas. E o piblico, que
0 estimava a valer, entrou de reduzir-lhe o nome a
uma silaba 86 e passou a chamar-lhe simplesmente e
carinhosamente: ¢Zé». Nem mesmo _assim o seu nome
deixou de ser expressivo e de ter personalidade desbor-
dante.

José Casimiro tinha o dom de uma alegria comuni-
cativa. Uma corrida de toires que nio inclufsse no car-
taz 0 nome de José Casimiro —era uma corrida sem
animaciio. Sabendo, como poucos, do seu oficio, jun.

tando 4 valentia uma técnica invulgar, cavaleiro e ca-
valo pareciam uma s6 peca. Iniciada a corrida, entre

aplausos frenéticos, José Casimiro empolgava a assis-
téncia com a sua.arte o com a sua alegria.

Mas os homens nunca souberam, pobres delesl!,
prender nas suas mios, para sempre, a mocidade que
foge. & José Casimiro que foi o toureiro portugués
mais popular da sua época, quis, por amor préprio,
retirar-se a tempo. O seu nome desapareceu dos carta.
Zes, nunca mais as pragas ouviram o seu estribilho : <JSh
real! I’h reall, mas, no entanto, o artista ndo tinha
morrido na lembranca dos seus admiradores. Os gran-
des artistas envelhecem, é certo, mas nio morrem de
todo, pelo menos enquanto perduram as gerag¢des que
puderam admird-los e aplaudi-los. A saudade é uma
sobrevivéncia.

José Casimiro, que repousa no cemitério de Viseu,
cantinua, porém, vivo na recordacio de quantos o admi-

raram o de quantos tiveram a alegria do seu convivio.

Guilhermina fuggia

UILHERMINA Suggia, nascida no Porto e que
G no Porto acabou seus dias, era um grande nome
europeu o, sem ddivida, a maior violoncelista dos
nossos tempos.
Reis e principes aplaudiram-na em noites gloriosas
e muitas foram as CoOrtes que a receberam: a sua arte
extraordindria a0 mesmo tempo que lhe abria as portas
doiradas da celebridade, concedia.lhe também as hon-
ras de princesa. :
Mas foi na Inglaterra que Guilhermina Suggia

encontrou o pablico mais carinhoso e mais fiel, privan~
do com as mais nobres figuras aristocraticas e dos meios
artisticos. Na «Tuate Gallerys, famoso musen de Lon-
dres, existe um belissimo retrato de Suggia, que cons-
tui uma eloquente homenagem a Portugal.

Os artistas da estirpe de Guilhermina Suggia re-
presentam e dignificam uma pdtria. Os aplausos que
ela provocou nos seus concertos—envolveram-na e
lisongearam-na— mas atingiram também Portugal.

Teatro do Brasil

UANDO tracamos estas linhas, anuncia-se a es-
Q treia, no Teatro Variedades, da companhia bra-
sileira de comédias quoe tem & sua frente duoas
grandes actrizes: Alma Ilora e Itala Ferreira, com a
representacio de uma peg¢a de Joracy Camargo, escritor
do pafs irmido que tem entre ndés indmeros admirado-
res, desde que, hda quinze anos, Procépio Ferreira, com
6xito extraordindrio, representou no Gindsio o «Deus
lhe pague», ;

Ainda a companhia néio tinha chegado ao Tejo e na-
da menos nada mais de seis espectidculos se encontra-
vam vendidos, o que é bastante significativo numa época
em que se diz e prova que o pihblico anda desinteres-
sado pelo teatro, pela preferéncia que vem dando ao
cinema. Nido se trata, apenas, de um movimento de
curiosidade e simpatia em volta de Alma Flora, pelo
facto de ela ser portuguesa. O caso é outro, Além
da simpatia pessoal dos artistas, o que contribui, em
primeiro plano, para o éxito da sua companhia de tea-
tro, 6 a novidade de caras diferentes e o interesse do
reportério desconhecido.

A companhia brasileira traz-nos, além de artistas
consagrados no Brasil, pecas inteiramente novas e, que
nos conste, nenhuma traducio,

No6s estamos fartos de traducdes, de pecas adaptd-
das, de domadores de sogras e outros bichos esquisi-
tos. O pablico quer teatro, niio apenas digestivo, mas
que sirva também a cultura. As tradugdes e o teatro de
baixa comédia tém-nos feito muito mal, tém estragado
o piblico e desanimado os nossos escritores dramé-
ticos.

Alma Flora vem representar teatro brasileiro. Isto
vai constituir a base do seu-éxito, aparte o valor dos ar-
tistas, todos eles consagrados, da companhia. Jd ndo
seria tempo de as nossas companhias nos darem teatro
portugués ou, na falta deste, teatro estrangeiro do me-
lhor ? Cremos que sim.
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Questes de Economia

LI 4

Para as Grandes Empresas Ferrovidrias

Sendo uma das finalidades da Gazeta
o tratamento de assuntos referentes a Eco-
nomia e Financas, em suas relagoes com
o problema dos Caminhos de Ferro, vamos
de futuro publicar uma série de tradugoes
de artigos que tém vindo insertos nas mais
importantes revistas estrangeiras da espe-
cialidade. Aproveitamos, para 1880, 0 in-
teresse que o nosso redactor Vidal Caldas
Nogueira tem manifestado por estes as-
suntos, tanto mais que estd ligado a éles
na sua qualidade de téenico dos caminhos
de ferro. Para o miimero de hoje o prof.
Caldas Nogueira féz uma sintese do en-
saio « I'ranscendencia de la economia para
las grandes empresus ferroviariass, notd-
vel estudo do engenheiro industrial, senhor
Jodo Maria Sandoval Campdera, publica-
do em <Ferrocarriles y Tranvias».

Dada a evolucao da vida das empresas ferrovia-
rias, 6 evidente que a direcgao suprema das mes-
mas deve ser fundamentalmente econ6mica e fi-
nanceira. Basta actualmente, ao bom chefe de em-
presa — por mais técnicos e cientificos que sejam
08 Seus servigos — possuir um coeficiente de 25°/,
de técnico, porque os restantes 75°/, completarao
em si o ecémono e o financeiro. Nao podem 08
chefes ser, como outrora, exclusivamente técnicos,
porque a vida da empresa reclama embora modes-
tos. bastantes conhecimentos préticos sobre orga-
nizagao, economia e finangas.

Em esquema sumério, a organizagdo das gran-
des empresas podia definir-se assim, tendo em
atencao os mais elevados cargos:

a) Um Grupo directivo, cérebro orientador da
Exploragao;

b) Um Director de Exploragao, administrador
geral de todo o trabalho e do capital de que dis-
poes a Rede Ferrovidria, que como corpo orginico
e organizadv executa o transporte, com 0 mais ele-
vado rendimento econémico;
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¢) Um Director Comercial, que estuda o mer- -
cado do transporte, e em contacto com o piiblico
cliente propoe a necessdria evolugdo econdémica
(industrial e comercial) da empresa; |

d) Um Director de Estudos e Abastecimentos,
que econémicamente estude, ensaie e proponha as
inovacoes e reconstrugdes técnicas em material
fixo e mével, fornecendo ao mesmo tempo — eco-
némicamente também — ao Director da Exploracgao
as matérias primas, instalagoes e maquinaria nova“
amortizando a velha e antiquada.

I universalmente adoptada por fodas as gran,
des empresas industriais esta organizagao, porque
satisfaz as necessidades do mercado da livre con-
corréncia; e sem divida alguma, acabar#o por
adopté-la as grandes empresas ferrovidrias, se nao
quiserem sucumbir ou viver preciriamente, ama-
mentadas constantemente pelo Estado. Légico é
supOr que, a nao ser por sua base monopolizadora
é técnica, que trava a sua evolueao até a livre
concorréncia econémica, a haveriam também ado-
ptado plenamente as grandes empresas ferrovid-
rias; assim o fizeram as empresas de transporte
por camioes e avides, que, sem esse travao, se lan-
garam na conquista dos mercados do transporte, a
despeito dos caminhos de ferro. Nao se deve, no
entanto, por de parte o facto de que cada sistema
de transportes tem um mercado préprio que, em be-
neficio das respectivas empresas e do publico
cliente, permitird a mais perfeita coordenacao.

Mas as grandes empresas ferrovidrias para fun-
cionarem tomam por base o fenémeno da organi-
zacdo e, dai, o problema torna-se eminentemente
econémico e financeiro; econdmicamente, porias
adentro, e financeiramente, portas afora. Daqui 2
necessidade de um Grupo Directivo, cérebro ori-
entador da exploragao ferrovidria, fundamental-
mente econémico — financeiro, incluindo neste
Grupo o Director Geral da Empresa. E 6 preciso
também a s6lida formagao econémica e ferrovidria
dos Directores da Exploragao, Comercial e dos Es-
tudos e Abastecimentos, que, por méritos indiscu
tiveis, cheguem a tao altos cargos.

Provar a necessidade de sdlida formagao eco*
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némica por parte dos Chefes das empresas é o
objectivo deste artigo.

* #* &

A Técnica econémica, como todas as Técnicas
em geral, ndo 6 o «saber» peculiar da teoria, mas
0 «saber fazer» préprio da técnica cientifica ou
ciéncia aplicada. E esse ¢saber fazer> econémico
necessirio para os Chefes da empresa precisa so-
mente de conhecimentos te6ricos elementares, que,
unidos a uma formacao pritica no mundo econd-
mico dos transportes ferrovidrios, lhes permita
focar e resolver acertadamente os problemas: a
concorréncia no mercado e a produgdo econémica:
Estes sao, globalmente considerados, os proble-
mas bdsicos que a vida de uma empresa tem por
norma.

Pelo que respeita ao primeiro problema— o da
concorréncia no mercado — o mais elementar prin-
cipio econ6mico exige:

Oferta —: procura

Se se tiver em conta que o caminho de ferro
vende servigos de transporte de passageiros e de
mercadorias, isto é, unidades de trafego / quiléme-
tro, quando a oferta é maior que a procura no

mercado—como acontecera anteriormente a tltima .

guerra — é missao bdsica do Chefe da empresa
niao deixar arrebatar a sua oferta de transportes
por outras empresas muito menos técnicas que as
ferrovidrias, mas muito mais comerciais e que, em
contrapartida, sabem captar a simpatia do piblico
cliente do transporte. E quando, pelo contririo, a
oferta 6 menor que a procura —como sucedeu no
ap6s-guerra—a missio do Chefe de empresa é nao
somente econémica, mas também patriética, dando
incremento répido a esta oferta até satisfazer to-
talmente a procura, mediante uma sibia adminis-
tragdo e organizag¢ao dos recursos de trabalho e do
capital disponivel para elevar ao méaximo o seu
rendimento em beneficio de todos. Este problema
é também, como vemos, menos de caricter técnico
que econimico. 2

A boa ou méd organizagio do trabalho duma
empresa, premissa indiscuiivel para que o capital
econoOmicamente se ufilize, 6 simplesmente estar
ou ndo administrada a empresa do ponto de vista
econémico. E, como Administrador Geral desse
trabalho e do capital disponivel, o Director de
Exploragao é executor do transporte sobre um
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tronco e ramificacoes de vias disseminadas pela
rede de todo o pais, com segundos, terceiros...,
ete., executores também, Directores das zonas fer-
rovidarias em que se subdivide a Rede.

O Chefe de Empresa e o Director de Explora-
¢do executivo sobre todo esse corpo orginico e
organizado dispdem de dois bracos: a Direccio
Comercial, que mantém viva a procura, e a Dire-
c¢do Técnica, que com as novas e mais modernas
ofertas a esta procura, é auxiliar poderosa da pri-
meira. Este triunvirato, a que preside o Chefe de
Empresa, é norma que assinalam todos os tratados.
E, para este labor econémico de dar incremento a
oferta e & procura apenas se deve atribuir ao Che-
fe de Empresa um coeficiente de 25°/, de técnico,
porque o reclama um grande labor econémico, em
todos os seus aspectos: administrativo, comercial,
financeiro, contabilistico, social, etc., com a visao
global e conjunta de impulsionar a oferta e manter
viva a procura do transporte, melhorando-o em
velocidade, qualidade, seguranca, prec¢os, comodi-
dades, efc.

Mas todo este incremento héi-de estar subordi-
nado ao problema da produg¢fio econémica ou dos
lucros da empresa que, como elementar principio
também, inexoraxelmente é a esséncia vital da
mesma empresa. Kste problema traduz-se por:

Lucros = Receitas — Despesas

A conclusdo a respeito do valor positivo ou ne-
gativo.do Chefe de empresa d4-a a soma algébrica
daquela igualdade: lucros da empresa; neles se
condensa toda a sua actuagido mais ou menos acer-
tada. E, como estes lucros sio o resultado de uma
diferenga, o problema reduz-se a vigilancia das re-
ceitas de exploracao e das despesas de exploracio,
com a habilidade necessdria para que a diferenca
seja a maior possivel. Colaborador directo nessa
tarefa do Chefe de empresa é, como o dissemos, o
Administrador Geral do Trabalho e do Capital dis-
ponivel da empresa, para elevar ao miximo o ren-
dimento de um e de outro; e, portanto, o niimero
de unidades de trifego vendidas, factor principal
dos lucros. Este supremo executor do transporte
actua como o Chefe de empresa sobre as receitas
normais de explorac¢io, crescentes com a maior
quantidade de triafego que efectue, e sobre as des-
pesas normais de exploragao tanto em retribuicdes
ao trabalho, como na conservagao e reparacao do
material fixo e rolante disponivel.
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ragal ¢ 0 Plano Marshall

Peritos portugueses dos caminhos de ferro

vao visitar a América do Norte

Noticias de Paris informam que um grupo de
peritos dos caminhos de ferro de 12 paises da Eu-
ropa ocidental, incluindo Portugal, reunir-se-a
dentro de breves dias na capital francesa, a-fim-de
completar os planos finais para uma visita de es-
tudo aos caminhos de ferro norte-americanos.

Trata-se do maior grupo organizado dentro do
programa de assisténcia técnica que, sob a égide
do Plano Marshall, vai visitar os Estados Unidoe.

A vis'ta, que duraré seis semanas, comegara por
Nova Yorque, em 10 de Setembro préximo. Du-
rante ela os peritos estudarao as técnicas modernas
americanas que possam ser aplicadas na Europa
para aumentar a eficiéncia do sistema de trans-
purtes que, do monte de destrogos deixados pela
segunda guerra mundial, foram restaurados até a
sua quase normalidade, com o auxilio do Plano
Marshall.

Este plano internzcional é patrocinado pela
Organizagao de Cooperagao EconOmica Kuropeia
(O. E. E. C.), pela Administragao de Recuperagao
Evon6mica (E. C. A.) e pelos governos da Alema-
nha, Bélgica, Dinamarca, Franga, Gra-Bret.nha,
Grécia, Holanda, Itdlia, Noruega, Portugal, Suécia
e Turquia. De Portugal vao os engenheiros,
srs. Custédic Azevedo Nazareth, Augusto Frederico
de Morais, Anténio Moreira de Andrade e Fran-
cisco de Almeida e Castro. Os funciondrios do Plano
Marshall dizem que a reabilitacdo dos caminhos de
ferro da Europa ocidental — plano de prioridade
no Programa de Recuperagao Econémica do post-
guerra —estd a desempenhar um papel vital no
desenvolvimento da produ¢ao industrial e agricola
e no comécio inter-europeu.

Imprenda

-

«NOTICIAS DA FIGUEIRA»

Entrou em novo ano de publica¢do o semanério
Noticias da Figueira, dd que é proprietério e Di-
rector técnico o nosso prezado amigo sr. Carlos
Baptista.

Paladino dos interésses da Figueira da Foz, éste
gemandrio marccu na imprensa regional uma posi
¢d0 honrosa e brilhante,

As nossas felicitagoes.
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L-inlgas Estﬂangeivas

CANADA

Em Julho as receitas brutas
dos Caminhos de Ferro Na-
cionais (Canadianos foram de 47.770.000 ddélares,
isto 6, mais 7.181.000 que no mesmo més do ano
passado, e o rendimento liquido atingiu no primeiro
semestre 16.494.000, isto &, mais 15.554000 que
no periodo correspondente de 1949,

ESPANHA Estd quase concluida a

: nova estacdo de Fuentes
de Onoro e muito adiantados os trabalhos da de
Valéncia de AlcAntara. Sao dois edificios vastos e
dotados com o maior conforto para os passagei-
ros e para o pessoal ferroviario.

Dentro em pouco os passageiros idos de Por-
tugal, terao assim, ao atravessar a fronteira, a
melhor impressao do progresso dos caminhos de
ferro espanhdis.

B que todos devem saber

CAmbio de divisas para os turistas em Espanha

Da embaixada de Espanha recebemos a seguinte nota

«Para orientacfio dos turistas portugueses que viajam
por Espanha, resumimos aqui as disposi¢des recentemente
publicadas em Espanha no que respeita as divisas,

Os viajantes que cheguem ao pais vizinho poder#io lever
consigo, em notas do Banco de Espanha, até 10.000 pesetas
por pessoa.

Poderfio levar além disso qualquer quantidade de divi-
sas estrangeiras, sem outra obrigacdo além da de as decla-
rar na alfindega a entrada; a alfindega entregara um do-
cumento com o qual sempre lhes sera permitido justificar a,
propriedade legal das ditas divisas, vendé las segundo as
normas detalhadas em seguida e reexportd-las livremente
quando saiam de Espanha,

Poderdo cambiar em Kkspanha por pesetas os cheques
de escudos portugueses, dolares U, 8., libras esterlinas,
francos franceses, marroquinos, sui¢os e belgas, florins
e coroas suecas e dinamarquesas. E, se se tratar de notas,
80 poderfio ser cambiados os escudos portugueses, dolares
americanos, francos suicos e francos belgas.

O cimbio destas divisas poderd realizar-se na Bolsa, 4
cotagio livre, ou no Instituto da Moeda e em qualquer banco
A4 base da tltima cota¢lio conhecida da Bolsa. Também po-
derfio cambiar-se nas delega¢des da fronteira e aeroportos .
do dito Instituto e nas agéncias de viagens e hotéis autori-
zados para ésse efeito. Em tais caso0s o tipo do cimbio serd
fixado semanalmente pelo Instituto da Moeda, o qual para
8sse efeito atenderd & cotacfio média dada pela Bolsa livre
durante a semana anterior,

O eambio fixado pelo Instituto para a semana foi de 137
pesetas e quatro centavos para cada 100 escudos portu-
gueses, 0 que coincide aproximadamente com os cimbios
que regularam na Bolsa livre nos primeiros dias do seu
funcionamento.

A saida de Espanha os viajantes poder#o levar consigo
até 2.000 pesetas em notas do Banco de Espanha e dever@o
ser portadores das mesmas divisas com que entraram, dedu-
zidas naturalmente as quantidades que hajam cambiado
durante a sua estadia no pais».

































