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Revista quinzenal

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Porrugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.°

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

3) O aparecimento do caminho de
ferro. Evolucdo da via e da loco-
motiva

A rapidez com que o caminho de ferro, nascido
ny meio modesto de umas minas de carvdo, depres-
sa passsou aos grandes meios, se desenvolven € es-
palhou, prova que ele apareceu no momento proprio,
em que as condigdes econdémicas e técnicas e até
mesmo as psicologicas, apesar das oposi¢gdes natu-
rais mas esporadicas, se conjugavam para que 0 seu
aparecimento e a sua rapida evolugdo correspondes-
sem as esperancas dos seus criadores.

Com razdo fez notar um historiador que ele foi
mesmo bem além dessas esperang¢as, por quanto em
1830 passara ja do transporte lento e limitado dos
minérios ao dos passageiros em grande namero e
cinco anos depois, em 1835, os famosos «cem & ho-
ra» eram uma realidade.

Foi o caminho de ferro que deu ao homem a no-
¢fio da velocidade, como foi ele que iniciou o trans-
porte em comum das grandes massas e das grandes
cargas. :

Eram dificeis de calcular entio e nem sempre se
terd ainda hoje nogdo clara das profundas consequén-
cias sociais que d’af resultaram.

Permitindo a viagem facil e frequente—2ascreveu
um historiador (°)—o caminho de ferro aumentou in-
finitamente a capacidade de acc¢dio de cada homem,
provocou o movimento constante de pessoas e de-
pois de mercadorias, a ligacdo intima entre localida-

_ des afastadas, entre as provincias e as nagoes. A

interdependéncia econdémica e social assim determi-
nada foi um dos maiores acontecimentos da historia
da humanidade.

Nesta fase grandiosa do seu desenvolvimento, a
via férrea quase matou a estrada, que sé voltou a
ter vida intensa com o automdvel. Desapareceram
praticamente os transportes por meio de carruagens
e cavalos e, com eles, as indastrias que lhes esta-
vam ligadas: hospedarias, mudas, criagdo do gado,
selaria, etc, '

Mas—friza 0 mesmo historiador—o que o cami-
nho de ferro destrufa, por um lado, restituia-o, por
outro, centuplicado. Além das novas e poderosas in-
dustrias da construc@o de locomotivas, desenvolvi-
mento das aplicagdes da maquina de vapor, fabrica-
¢do de carruagens e vagdes, dos carris e mais ma-
terial necessario a exploracdo das linhas, criou, com
os grandes hotéis, os restaurantes das estacdes, a
nova inddstria do turismo. Por outro lado, fez surgir
novas categorias sociais, que depressa se tornaram
bem importantes: a de todos os funcionérios, agen-
tes, operarios e trabalhadores da nova indastria,
com a sua hierarquia perfeitamente organizada e a
sua disciplina rigida, cuja influéncia na sociedade
ndo tera sido factor de desprezar.

Ndo se pode esquecer também o decisivo pro-
gresso que trouxe ao transporte do correio, com as
caracteristicas essenciais de rapidzz, regularidade e,
bem assim, o papel preponderante, decisivo talvez
por vezes, que representou para a arte militar. Com
razdo escrevia o referido historiador que a maior
transformacgdo dessa arte no século XIX, no seu con-
junto, mobilizacdo, transportes, reabastecimento, mo-
bilidade das tropas, veio da utiliza¢do do vagdo.

Assim, a transformacdo da existéncia dos povos,
a melhoria das condicdes de vida, o crescimento da
riqueza, a evolugdo rapida da economia geral, tudo
foi, nessa época, obra essencial e rapida do caminho
de ferro.

Por isso pode, com justica, escrever Charles
Dolfuss que «a locomotiva e o carril, simbolos da
civilizagdo, trouxeram a existéncia humana uma ver-
dadeira revolucéo.»

*

O caminho de ferro nasceu do transporte do car-
vdo nas minas de Merthyr Tydvill, nos jazigos de
New-Castle, dos condados de Durham, de Northum-
berland e de outras provincias de Inglaterra.

Ali silvou a primeira locomotiva rebocando os va-
gonetes carregados de minério, mas ja antes esse
transporte se fazia rodando sobre barras de madei-
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Primeiro ecaminho de ferro mineiro, em Leeds, com a locomotiva da Blenkinsop

ra. Depois, como veremos, em 1768, sobre carris de
ferro fundido e, por fim, por 1808, sobre carris de
ferro laminado.

Nascera o «caminho de ferro.» __

Mas ndo se suponha que, tal'como o vemos hoje,
o caminho de ferro significa locomotiva e carris de
ferro ou de ago. A tracc¢do foi feita por animais até
1804, ano em que pela primeira vez foi aplicada a
traccdo a vapor nas minas de Merthyr Tydvill.

O emprego da trac¢do animal manteve-se mesmo
em certas linhas até mais tarde, mesmo depois do
aparecimento das locomotivas, devido a pouca con-
fianca que a principio insp'ravam, e outras linhas fo-
ram exploradas por traccdo animal e trac¢do meca-
nica conjuntamente. 3

Deixando as linhas de minas, que ainda hoje
adoptam em muitos casos a trac¢do animal, e refe-
rindo-nos apenas ao servigo publico de passageiros,
a primeira linha com carris, que funcionou no conti-
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«Caminho de ferro» com tracclio animal
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(1,» gravura mostrando uma locomotiva e um comboio publicada em 1 de Agosto de 1813 — Col. Ch. Dollfuss)

nente europeu, parece ter sido de Budweiss a Linz,
na Austria, concessdo obtida pelo bardo von Gers-
tner em Setembro de 1824. Mas ja antes, em 1813,
seu pai, Franz Josef von Gerstner, projectara ligar
por uma linha semelhante o Dandbio ao Moldau.

O primeiro trogo, de Budweiss a Troyern, com 53
quilémetros, foi inaugurado em 7 de Setembro de
1827.

Uma carruagem de passageiros dessa época con-
serva-se no <«Technologische Museum» de Viena,
certamente a mais antiga carruagem do mundo. (*)

A trac¢do animal conservou-se até 1856 no trogo
de Linz a Gmunden e até 1872 de Budweiss a Linz.

Caminhos de ferro de trac¢do animal funcionaram
na Hungria desde Agosto ‘de 1827; na Alemanha,
desde 1827; em 1826-27, no Massachussets, na Amé-
rica do Norte, etc.

Foi na linha da «Baltimore & Ohio Cy.» que, em
1830, se efectuou uma competi¢do, que ficou célebre,
entre um vagdo puxado por um cavalo e a pequena
locomotiva experimental «Tom Thumb» de Cooper.
E o mais engragado é que o cavalo ganhou a cor«
rida! Simplesmente, a resisténcia na luta demons-
trou a insofismdvel superioridade do vapor.

Em Franga, a traccdo animal sobre vias férreas s
existiu nas linhas que ligavam Saint-Etienne a Lyon,
a Andrézieux e a Roanne, De 1827 a 1844, foram
utilizados apenas cavalos na linha de Saint-Etienne a
Andrézieux e de 1830 a 1832 na de Lyon, onde fize-
ram ainda servico durante dois ou trés anos ao lado
das locomotivas a vapor.

Em Inglaterra, ja em 1801 fora posta em servico
uma linha, de traccdo animal, que, partindo do Ta-
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Carruagem existente no Museu de Viena (Th, Dolfuss)

misa em Wandsworth, ia até Croydon; mas era uma
linha de uma empresa privada e que ndo teve reper-
cussdo.

As primeiras locomotivas foram realmente intro-
duzidas no transporte piblico porque podiam rebocar
carga muito superior & que rebocavam os cavalos;
mas a sua velocidade, a principio, pouco maior era,
avariavam-se frequentemente e ndo poucas vezes ti-
veram de ser rebocadas, para reparagdo, pelos mes-
mos cavalos, que tinham posto de lado mas que re-
tomavam o Servico e as substituiam nessas oca-
sides (7).

E ndo venceram facilmente. Em 1911, havia ainda
em Inglaterra o «Port Carlisle Dandy», que circulava
no ramal de Port Carlisle da «North British Railway»
e fazia servico normal de passageiros, com horéario
estabelecido e com odediéncia aos sinais na bifurca-
¢do onde entroncava na linha principal (7).

E, entre nés, ndo é preciso ser-se miito velho
para nos lembrarmos das linhas locais de traccdo
animal de Braga ao Bom Jesus, de Vila do Conde a
Pévoa de Varzim, de Penafiel & Lixa, da Figueira da
Foz a Buarcos.

*

As primeiras vias eram constituidas por pecas
longitudinais, ou longarinas, de madeira, assentes
em travessas toscas, também de madeira, espacadas
de 0,60 a 0,90; o espago entre essas travessas era
preenchido com pedras ou escorias, tiradas da ex-
plorag¢do das proprias minas, e regularizadas de for-
ma a facilitar a marcha dos cavalos.

Os carris sdo, assim, muito mais antigos que a lo-
comotiva e, como ela, foi nas minas que nasceram,

Procedem por certo dos sulcos cavados em cor-
ddes formados por lages de pedra, dispostos parale-
lamente, a distdncia do afastamento normal das ro-

. GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

"das dos carros, cuja marcha era deste modo facili-
tada. Parece que este processo era ja conhecido na
Grécia, de onde teria passado a Itdlia, onde subsis-
tem vestigios (°). | -

Um caminho formado por estas «calhas» aberto
em granito teria sido construido por 1826 nas pedrei-
ros de Dartmoor, onde se pode ver ainda (°).

O mais antigo vestigio, porém, de carris aparece
no século XV, na «Cosmografia Universal> de Se-
bastido Munster, cuja primeira edicdo apareceu eni
Bale em 1550 e que descreve, com gravura, um mi-
neiro empurrando, nas minas de Leberthal, na Alsa-
cia, uma carreta com pequenas rodas que rolam so-
bre uma longarina, que ¢é afinal o carril primitivo (°).

De outras gravuras do século XVI e mesmo an-
teriores € licito concluir que era corrente 0o emprego
de carris nas minas da Alemanha naquele século,
como parece terem sido de uso corrente carris de
madeira nas minas de Nottinghamshire nos fins do
século XVI. A importancia dada ja entdo a este sis-
tema de transporte € atestada pelo facto de que,
desde 1690, uma sé mina possuia o elevado ni-
mero de 600 vagdes (°).

O «Curso de Fisica experimental» de Désaguliers,
publicado em Londres em 1734, contém uma descri-
¢do minuciosa e admiraveis gravuras—conta Charles
Dollfuss (°)— de vagbes rasos utilizados por Ralph
Allen para transporte de pedra das suas pedreiras
até ao cais do rio Avon, perto de Bath, e fica-se verda-
deiramente surpreendido pelo aspecto absolutamente
moderno desses vagodes, com mais de dois séculos,
mas que ndo sdo ja os rudimentares vagonetes de
mina (°)° As rodas sdo de ferro fundido com cerca
de vinte polegadas de didmetro e munidas de um
bordo de seis polegadas de largura, colocado do lado
interior da via, tal qual o «verdugo» das rodas de
hoje, e que as impedia de saltarem fora dos carris de
madeira sobre que giravam.

A Revista de Obras Piblicas e Minas, de Junho
1873, transcrevia uma nota dos <Annales du génie
civil> que se referia a existéncia de mais de 150 qui.
[6metros de caminhos com carris de madeira no
Canada. A largura da via era de 1,435 e a veloci-

«Carris> de madeira
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Rodas ecom rebordo interlor precursor do actual «verdugos do earril (Ch. Dollfuss)

dade de marcha era de 27 quilémetros a hora, mas
alguns comboios teriam atingido os 60 k/h, mesmo
nestas linhas.

Os carris eram de bordo cortado em pranchas pos-
tas de chapa e entalhadas em travessas; duas cunhas
mantinham-nas nos encaixes. Estes carris duravam
dois a quatro anos, conforme a qualidade da madeira.

Os vagdes eram de quatro rodas e as maquinas
pesavam 30 toneladas.

Um novo aperfeicoamento aparece, depois, em
1738, em Whitehaven, pela primeira vez, com a ideia
de guarnecer os carris de madeira com ldminas ou
barras de ferro fundido, assim como aparecem longa-
rinas de carvalho, por assim dizer revestidas de uma
longarina de faia, facil de substituir e mais barata do
que se fosse toda de carvalho.

Em 1760, na hulheira da Colebrookdale ja os
carris de madeira tinham sido reforcados por meio

de placas fundidas de 32 milimetros de espessura por
1,m52 de comprimento, mas mais tarde foram pura
e simplesmente substituidos por placas de fundigéo
com rebordo vertical — «<edge rails».

Surge assim a segunda fase do carril: o carril de
ferro. As barras, de sec¢do aproximadamente eliptica,
tinham 3 a 4 pés (0,915 a 1,22 m.) de comprimento;
a principal inovagdo era que os aros das rodas apre-
sentavam uma garganta semelhante a das roldanas,
que servia para guiar as rodas em vez do bordo sa-
liente dos <edge rails».

Para lhes dar maior resisténcia e evitar a sua frac-
tura sob o peso dos veiculos, deu-se a essas barras
a forma de «ventre de peixe», ficando essa maior
altura das barras no espago entre as travessas.

Com William Jessops, em 1789, os carris passa-
ram a ter a cabeca plana e as rodas deixaram de
ter 0 aro em forma de gola, sendo substituida por

e e wmea— — o e — - . v - |

Primeiros carris de ferro, Carris em forma de <barriga de peixe» (Ch. Dollfuss)
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um simples rebordo interior—o «verdugo» do car-
ril actual —, que os guiava sobre o carril.

Pode dizer-se que nesse momento estava inven-
tado o caminho de ferro, cujo principio de rodas
guiadas € ainda o actual.

Ora foi sobre esta via férrea que Trevithick e Vi-
viani lancaram, em 1804, a sua locomotiva a vapor.
Note-se que estes inventores preconizavam, na sua
patente, que as rodas fossem munidas de estrias para
morder sobre o carril; imaginava-se mesmo uma
espécie de gancho ou garra que se prendesse ao solo
em caso de escorregamento, tal era a falta de con-
fianga naquilo que depois se chamou a aderéncia
das locomotivas.

O apoio dos carris foi também aperfeigoado. Com
os carris de ferro, as travessas, que ndo eram mais
do que barrotes de madeira toscamente afeig¢oados,
foram substituidas por dados de pedra de 45 a GO
centimetros de lado, tipo usado durante largos anos
quer na Inglaterra quer na América, até que o peso
das locomotivas, 4 medida que estas também, por
sua vez, foram evolucionando, se tornou excessivo
para a estabilidade desses dados de pedra e se che-
gou a conclusdo de voltar as travessas de madeira.

Os carris eram fixados por meio de coxins ou
cossinetes fundidos, nos quais se encaixavam os seus
extremos. Foram fixados, primeiro, sobre os referidos
dados, depois sobre travessas de madeira, quer dis-
postas longitudinalmente sob cada fila de carril, quer
transversalmente, cada uma suportando um coxim de
cada fila dos carris (7).

Em 1808, nova fase na evolugdo do carril: os
carris de ferro fundido, por demasiado frageis, sdo
substituidos por carris do ferro laminado.

Surge-nos aqui o nome de George Stephenson,
que nos ha-de aparecer com tanto relevo, em primeiro
plano, quando nos referirmos & evolugdo da locomo-

Fixagiio de carris sobre dados de pedra
por meio de coxins (Ch. Dollfuss)

-GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

tiva. Stephenson e Lash apresentam, em 1816, novo
tipo de coxim com saliéncias de reforgo, utilizado em
1825 na linha de Stockton a Darlington.

Com os progressos da metalurgia vém em 1811,
as primeiras tentativas de carris de ferro, nas pedrei-
ras de Lord Carlisle, mas é a John Birkinschaw que,
a partir de 1820, se deve o verdadeiro uso do carril
de ferro. Depressa o seu uso se generalizou e pode
dizer-se que, quando a trac¢do a vapor se tornou
normal, o carril de ferro fundido desapareceu.

Na Inglaterra, ja antes de 1830, se utilizavam car-
ris em T sobre coxins de fundi¢do e, nessa data,
na linha de Liverpool a Manchester, empregavam-se
carris de ferro forjado, em «barriga de peixe», com
12 pés, ou 3,66 metros, de comprimento, e 17,4 qui-
los de peso por metro, fixados por meio de cunhas
de madeira a coxins de ferro fundido assentes em
dados da pedra.

A via ndo tinha, entdo, ainda éclisses ; foi Adams,
em 1847, que inventou o sistema de éclisses ou ta-
las, correntemente usadas hoje com maiores ou me-
nores modificacoes.

Na segunda grande linha, de Londres a Birmin-
gham, ja foram utilizados, em 1838, carris de perfil
simétrico, de dupla cabeca, com 37,2 quilos por
metro corrente, assentes sobre travessas de madei-
ra, por intermédio de coxins.

Abstraccdo feita, portanto, dos aperfeicoamentos
técnicos posteriores, esta linha tinha ja, de modo
geral, a disposi¢cdo que ainda hoje é quase corrente
nas linhas inglesas.

Em Fran¢a tinham estes carris sido introduzidos
por Marc Séguin, outro nome glorioso dos pionei-
ros do caminho de ferro; os carris eram apenas de
13,2 quilos por m. c. na linha de Stockton e Dar-
lington (1825)," mas ja de 28 k na linha de Saint-
Etienne a Lyon (1827) e a cabega era desigual, ser-
vindo a inferior, menor, para a fixa¢do nos coxins.

Passou-se mais tarde ao carril de dupla cabeca,
as quais se deu formas iguais na ideia de o inver-
ter quando a cabeca superior tivesse grande des-
gaste e se utilizasse de novo com a cabeca inferior
voltada para cima. Tal vantagem, porém, revelou-se
muito mais aparente do que real porque, quando
chegava a ocasido de inverter o carril, este se en-
contrava enfraquecido pelo desgaste, a cabega in-
ferior «mordida» pelo apnio no coxim e a cabeca
superior, com o desgaste, tornava essa fixacdo mais
dificil ou precaria.

Em 1830, com a concep¢do do carril de uma s6
cabega e patilha, por Robert Stevens, surge nova e
decisiva fase da evolugdo do carril, de tal modo de-
cisiva que, nas suas linhas gerais, ¢ ainda a forma
que o carril hoje tem. As juntas eram reforcadas
por meio de barretas, precursoras das actuais éclis-
S8 1% -

Os primeiros carris Stevens foram fabricados em
Inglaterra e enviados para a América em 1831 ; mas
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Fixac¢fio dos carris :

s0 em 1837, por dificuldades de laminagdo, se gene-
ralizou este tipo, tendo sido introduzido corrente-
mente em Inglaterra e Europa continental pelo en-
genheiro Vignole, de quem acabou por tomar o
nome. _

A cabeca deste carril tinha, a principio, a forma
de pera, forma abandonada depressa por dificulda-
des de eclissagem. Na sua evolucdo, porém, depressa
tomou o perfil que, nas linhas gerais, ainda con-
serva.

Finalmente, foi em 1857 que apareceram os pri-
meiros carris de aco, fabricados pela Ebbw Vale
Co. e assentes perto de Derby.

Stevens teve sérias dificuldades em conseguir a la-
minagem dos seus carris. Primeiro, nenhuma fundi-
¢do queria aceitar a encomenda; depois, tendo-o
conseguido do seu amigo John Guest, director da
Dowlais Iron Work in Wales, as primeiras barras
laminadas apareceram «torcidas como cobras». Além
~disso, o assentamento destes carris directamente
sobre travessas, sem os coxins, a que se estava
habituado, fazia olha-los como perigosos.

A persisténcia de Stevens, porém, venceu e o
primeiro carregamento para Philadelphia foi de 550
carris, com 18 pés de comprimento e o peso de 36
libras por jarda.

No carregamento seguinte os carris eram ja de
42 libras. Stevens contratara o fornecimento de
dados de pedra para assentamento dos carris. Como,
porém, esse fornecimento falhasse, decidiu Stevens
tentar fazer o assentamento sobre travessas de ma-
deira.

Com surpresa se verificou que o resultado era
magnifico, pelo que esse sistema foi adoptado.

A «Penssylvania Railroad» foi a primeira linha
americana a usar carris de ago, que comprou en
Inglaterra e assentou entre Altoona e Pittsburgo, em
1862.

Pesavam 56 libras por jarda.

Considerados excelentes os resultados, depressa
foram adoptados em outras linhas.

Uma comissdo nomeada pela American Society
of Civil Engineers, para fazer o estudo compara-
tivo dos dois tipos de carris, dizia no seu relatério

de 1876:
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coxins e éclisses (Ch, Dollfuss)

«Um carril de ago gasta-se, mas o carril de ferro

parte-se antes de se gastar,

Os nossos carris de

ferro ndo cedem por falta de resisténcia, mas por
avarias na cabega, nem sempre perceptiveis 3 vista».

A maior dura¢do dos carris de aco revelou-se,
porém, principalmente nas curvas, onde se conser-
varam uma média de cinco anos, contra aproximada-
mente quatro meses para os carris de ferro.
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Bsquema da evolugiio dos earris

Estes carris fo-
ram importados,
como se disse, de
Inglaterra e s6 em
1865 foram lami-
nados na América
0s primeiros car-
ris de aco com o
peso de 57 libras
por jarda.

Em 1877 eram
jalaminadas 27772
toneladas e em
1887, vinte anos
depois, a produ-
¢do elevava-se a
2.101.904 tons.

Como conclu-
sdo e resumo de
todas estas notas
da evolucdo do
carril poderemos
realmente ‘dizer,
com QGarcia Lo-

mas (%) : «desde a
constru¢do da li-

nha com carris
metdlicos e ftra-
vessas de madei-
ra, o modo de
concepcio da via
férrea ndo se mo-
dificou nos seus
pontosessenciais,
mantendo-se hoje
ainda os princi-
pios fundamentais
da primitiva via».
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A «<EUROFIMA»

A Conferéncia Europeia dos Ministros dos Trans-
portes, fundada em Bruxelas em 17 de Outubro de
1953, e da qual fazem parte 17 Estados aderentes,
reuniu-se em Berne em 19 e 200 de Outubro dltimo.

Nessa sessdo, 14 representantes dos Estados
membros na maioria Ministros dos Transportes—en-
tre os quais o Snr. Ministro das Comunicacdes de
Portugal, acompanhado pelos Snrs. Eng.° Roberto de
Espregueira Mendes, Director-Geral da C. P. e Eng.°
Luis Costa, da Direccdo Geral dos Transportes Ter-
restres—procederam solemente a assinatura de trés
instrumentos diploméaticos: a convencdo relativa a
constituicdo da «Eurofima», um protocolo adicional
em que se consignam os privilégios fiscais que a
Suica, pais de sede, decidiu conceder a empresa, e
um protocolo de assinatura interpretativo da con-
vencao.

Ap6s o acto de assinatura, o Snr. Lepori, Conse-
lheiro Federal, e presidente da sociedade, deu & im-
prensa informagdes complementares sobre a recém-
-criada empresa. Em stmula, disse o seguinte:

O parque do material circulante dos caminhos de
ferro europeus estd envelhecido a ponto tal que se
torna necessario uma renovacgdo acelerada.

Em principios de 1954, verificava-se a existéncia
de 140.000 vagdes, com mais de 45 anos, no efec-
tivo global de 940.000 vagoes. As encomendas pas-
sadas nestes altimos anos representam percentagens
insignificantes. Assim, a renovagdo fica muito aquém
do limite considerado normal, o motivo dessa lenti-
ddo ¢é essencialmente de ordem finanZeira.

Buscando inspiragdo no exemplo do <Equipment
Trust», dos Estados Unidos da América, os caminhos
de ferro dos Estados membros da conferéncia, deci-
diram agrupar-se em sociedade anonima, regida pela
convencdo de 20 de Outubro. O capital social é de
50 milhdoes de francos suigos, a duragdo inicial de
50 anos e a sede em Basileia. O objecto ¢ facultar
aos caminhos de ferro, accionistas, material de tipo
normalizado e nas melhores condi¢des possiveis.

A sociedade concedera de empréstimo os fundos
necessarios as compras ou a construg¢do do material.
Esse material sera alugado aos caminhos de ferro,
contra pagamento de anuidades, segundo o sistema
de aluguer-venda. A base do crédito da sociedade
sera representada pelos lacos de solidariedade dos
seus accionistas. |

A convenc¢do prevé a garantia, por parte do Go-
verno de cada pafs, dos compromissos asstimidos
pelos caminhos de ferro desse pais.

Os beneficios fiscais concedidos pelo Governo
suico, sdo, sob reserva de aprovacdo pelas Cémaras
Federais: isencdo do imposto de selo sobre a emis-
sd0 das accoes, isencdo do imposto cantonal e co-
munal, no cantdo de Basileia.
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Acordo Colectivo do Trabalho

entre a C. P. e o seu pessoal

Pelo sr. dr. Henrique Veiga de Macedo, Minis-
tro das Corporacdes e Previdéncia Social, foi apro-
vada a constituicdo da Comissdo Corporativa emer-
gente, do acordo colectivo de trabalho celebrado,
recentemente, entre a C. P. e os organismos cor-
porativos representativos do pessoal ao seu servico,
a qual ficou assim constituida:

Presidente, dr. Bernardino Pereira Bernardes,
assistente dos Servicos de Accdo Social ; vogais : em
representacdo da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses: efectivo, dr. Alvaro da Cunha Couti-
nho Lobo Alves, substituto, Anténio Gomes da
Silva; em representacdo da Unido dos Sindicatos
dos Ferrovidrios: efectivos, Sector do Movimento :
Eloi Trindade da Silva, presidente do Sindicato Na-
cional dos Ferrovidrios do Centro de Portugal (Pes-
soal do Movimento, Traccdo, Via e Obras e Servi-
cos Regionais); Sector dos Servicos Centrais: Za-

carias Fuertes, presidente do Sindicato Nacional dos
Ferroviarios dos Servicos Centrais ; Sector das Ofi-

cinas : Custdédio Rodrigues Duarte, presidente do
Sindicato Nacional dos Ferrovidrios do Centro de
Portugal (Pessoal das Oficinas e Armazéns Gerais).
Substitutos: Sector do Movimento Sebastido José
Barreiros, presidente do Sindicato Nacional dos Fer-
rovidrios do Sul de Portugal (Pessoal do Movimento,
Tracgdo, Via e Obras e Servicos Regionais) ; Sector
dos Servicos Centrais, Jalio da Luz Pedro, secreta-
rio do Sindicato Nacional dos Ferroviarios dos Ser-
vicos Centrais; Sector das Oficinas :"Manuel Pinto
de Mesquita, presidente do Sindicato Nacional dos
Ferroviarios do Norte de Portugal (Pessoal das Ofi-
cinas e Armazéns Gerais).

Em representacdo do Sindicato Nacional dos En-
genheiros Auxiliares, Agentes Técnicos d» Enge-
nhatia e Condutores: Efectivo Vitor Rodrigues
Adragdo e substituto, Anténio Nunes Ferreira.

Em representacdo do Sindicato Nacional dos
Electricistas :+ Efectivo, Mario Gongalves e substi-
tuto, José da Conceicdo Santana.

Em representaciio do Sindicato Nacional dos Pro-
fissionais de Enfermagem ' efectivo, Manuel Leitdo
Branco e substituto, Fernando Valente Lopes Ramos.

A referida comissdo expressamente criada pela
clausula 68.° do referido acordo, compete resolver as

" diavidas que venham a surgir, quer na interpretacao

quer na aplicacdo das suas cldusulas, promover o
exacto cumprimento do acordo e fomentar as boas
relacdes entre a empresa e o pessoal ao seu servico;
dar os pareceres e prestar as informagdes que lhe
forem solicitadas, em matéria da sua competéncia,
pelos Servicos do Estado ou pelos Organismos Cor-
porativos, e ainda fazer a interrogacdo dos casos
0missos.

ARQU[V,

- HisTéRICO
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Jardim Zoolégico de Lisboa

Inavguracao do novo «Solar dos Ledesy

Na tarde de 19 de Outubro, inaugurou-se, perante nume-
rosos convidados e representantes da Imprensa, um novo e
notdvel melhoramento no Jardim Zoolddico de Lisboa: o So-
lar dos Ledes. Mestre Raiil Lino, que é um dos grandes ami-
gos do nosso Zoo, € o feliz autor do projecto.

Com esta obra substituiu-se o antigo Solar dos Ledes,
construido hé cerca de 25 anos. Adora, ndo s6 a traca € mais
imponente mas os felinos, neste logradoiro que mede 50 me-
tros de comprimento, passaram a usufruir maior ampliddo
para o seu recreio.

As principais caracteristicas desta espectacular instalag¢édo
sdo as seduintes: a frente e de ambos os lados duas torres
com 12,5 metros de altura, encimadas por duas grandes ban-
deiras; é circundada por 16 arcos nas suas faces laterais in-
teriores, encimadas por 70 ameias; ao fundo, véeni-se as por-
tas de 6 compartimentos duplos onde se alojam os ledes com
um corredor a toda a extensdo na parte posterior da instala-
¢do; sobre as casas um terraco de 24 metros de frente por
6,5 metros de lardo, de onde se disfruta a vista do recinto; o
seu perimetro é de 75 metros e o recinto, ao ar livre, desti-
nado aos animais, tem cerca de 1.000 metros quadrados de
superficie.

Na construcdo desta instalagdo empregaram-se, além de
muitos outros materiais, 45.000 tejolerias fabricadas especial-
mente.

Em frente do Solar dos Ledes, que foi inaugurado com
uma diizia de felinos, (o recinto é susceptivel de abridgar 30
destes animais) existe um fosso de 10 metros de largura e
8 metros de fundo, ficando assim o piiblico a salvo de qual-
quer surpresa desagraddvel.

Apo6s a inauguracdo do belo e espectacular Solar dos
Ledes, realizou-se no saldo de festas do novo edificio da
Administracdo uma sessdo solene, em que foi prestada justa
homenagem ao sr. subinspector Saul Guerra, que ha vinte
cinco anos presta com dedicac¢do inexcedivel os seus bons
servicos ao Jardim. O seu elogio foi tragcado pelo sr. Profes-
sor Fernando Emidio da Silva, que também prestou homena-
dgem ao grande arquitecto sr. Raiil Lino.

O sr. Saul Guerra foi premiado com um relégio de prata
em comemoracdo dos seus vinte cinco anos de servigos,
tendo também sido entregue outro relégio de prata ao trata-
dor Joaquim Trindade, que completou igualmente um quarto
de século de permanéncia no nosso Zoo.

No restaurante foi finalmente servido um chd aos convi-
dados e representantes da Imprensa.

E com prazer que registamos 0 novo melhoramento intro-
duzido nas modelares instalagdes do Jardim Zooldgico.

e T A Y e

Imprenda

«Jornal do Comércio»

No dia 18 do més passado, entrou no seu 103.0
aniversario o <Jornal do Comércio», decano dos

diarios da capital.
Ao seu ilustre director, sr. Dinis Bordalo Pi-

nheiro, € a todos os seus colaboradores apresenta-
mos 0 nosso cartdo de cumprimentos.
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Had 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1 de Novembro de 1905)

0 alargamento da rua do Arsenal

De dia para dia vem tornando-se mais evidente a neces-
sidade de alardar a rua do Arsenal, hoje estreita gardganta in-
sufficientissima para estabelecer a communicacdo entre o
largo do Municipio e o lardo do Corpo Santo.

Carrocas, trens, carros electricos, carros do Jorde, auto-
moveis, formam ali extensa procissdo durante o dia embara-
cando-se uns aos outros, causando demoras de consequencias
sempre prejudiciaes, mas que muitas vezes causam transtorno
de superior importancia.

a ja tempos que se falla em remediar o actual estado de
cousas, A principio fallou-se em demolir a parte saliente do
Arsenal da Marinha. Adora parece que veio a luz novo plano.

E este mirabolante.

Consiste, nem mais nem menos do que expropriar e de-
molir os predios do lado norte da rua do Arsenal.

Ideia luminosa que tem como resultado o esbanjamento de
centenas de contos, milhares, talvez, ndo contando com o pre-
juizo de roubar habitac¢des & populagéo e deslocar estabeleci-
mentos ali installados ha dezenas de annos.

Ora ndo seria melhor que se iniciasse em Lisboa o movi-
mento subterraneo, abrindo um tunnel que communicasse 08
dois lardos atravez da montanha do Ferredial ?

A despesa era muito menor, ndo desappareciam habita-
¢coes, ndo se deslocavam estabelecimentos e a circulagéo faci-
litava-se de maneira a ndo haver embaracos de especie
alguma.

O alvitre ndo é novo, nem como tal o apresentamos.

Nédo o desconheca a camara, todavia como iss<o € a solu~
cdo mais lodica, duvidamos de que seja adoptada.




























