3. do 69.° Ano R R ET R e

Lisbon, & e BEal Tae 11956 Nimero 1640

ET A

NHOS pe FERRO

FUNDADA EM 1888

RE VA S 3R QU I Ned-E N_A L

—— -—— - - — — e

COMPOSICAO E IMPRESSAO Comércio ¢ Transportes /| Economia e Financas /| Turismo
5. da <0 ) Electricidade e Telefonia / Navegacdo e Aviacao / Minas
P- da «Gazeta dos Caminhos de Ferros Obras Pablicas /' Agricultura /| Engenharia / Indistria

6, Rua da Hovta Seca, 7 — LISBOA C A MI NH O S D E FR RS O

REDACCAO E ADMINISTRACAO
Rua ds Herts Seea, 7, 1.°

Telefone P B X 201568 — LISBNA

(| Bt o o T

— — - = — e e

1856
Ano do Centenario dos Caminhos de Ferro Portugueses

1956

-.I' - . " - .. .‘..'......‘.'...'...'....-...
A . e e n e e e e e s s e 5 - OO
. - & L]
.
's DO .-
- -
- OO )
.
OO .
: R - .
.

Locomotiva eldetri-
eca fornecida em
1052|838 aos Cam.
Ferro Federais
Alemdaes

L e Y

“.........'....Il‘ll.....'
O]

LA B O

Programa de fabricacdo de locomotivas:

Locomotivas a vapor para linhas principais, fins industriais e de construgéo
Locomotivas a vapor sem fogo / Locomotivas de condensacdo HENSCHEL
Locomotivas eléctricas / Locomotivas diesel-eléctricas Henschel-General-Motors
[.ocomotivas diesel hidraulicas.

HENS(HEUSDHN KASSEL representante: CARLOS EMPIS - Rua DE s.Juuiao,23 - LISBOA




GCAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO Revista quinzensl

Antiquaria de Portugal, L.

Fébrica de Lustres de Cristal e Bronze

O MAIOR STOCK DE LUSTRES
ANTIGOS EM PORTUGAL

Restauros de Lustres antigos em todos os
|| Estilos sob a Direccdo de Técnico Antiquario

Il Serpentinas = Candelabros = Apliques
LAPIDAGEM ARTISTICA

| FORNECEDORES DO ESTADO

R. D. PEDRO V, 69-71—TELEF. 28178
LISBOA - PORTUGAL

P
y)/w“ ’WANTI -FURO

|

[

SEMPRE NA VANGUARDA DA TECNICA
DA PRODUCAO DE PNEUS, A

LANGCA A ULTIMA NOVIDADE DO SEU FABRICO

WO TiIPO SM%

EM 28 MEDIDAS DAS DIMENSOES CORRENTES
(JANTES 13, 14, 15, 16 E 17 POLEGADAS)




Gazeta dos Caminhos de Ferro

COMERCIO E TRANSPORTES — ECONOMIA E FINANCAS — ELECTRICIDADE E TELEFONIA — OBRAS PUBLICAS
—~NAVEGAGAO E AVIAQAO —AGRICULTURA E MINAS—ENGENHARIA —INDUSTRIA E TURISMO

Ffundada em 1888 por L. DE MENDONCA E COSTA

Director, Editor ¢ Proprictdrio: CARLOS D'ORNELLAS

Redac¢do, Administragdo e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7,1.° —LISBO A — Telefone: P B X 2 0158; Direccdo: 2 7520
P : [] E : . + GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898, —MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; Porto, 1897 e 1984
remla a nas XDOSIGOBS. Liége, 1906; Rio de Janeiro, 1908, — MEDALHAS DE BRONZE: Antuérpia, 1894; S. Luiz, Estados Unidos 1904

Delegado em  Espanha JUAN B, CABRERA, Apartado 4069  Madrid

16— ABRIL—1956

ANO LXIX

Assinaturas:

Portugal e Brasil 30500 (semestre)
Ultramar 72%$00 (ano).
Estrangeiro £1.00.

Nimero avulso 5$00




CGALETA DOSJ CAMINHOS DE FERRO

CONSELHO DIRECTIVC:

Engenheiro RAUL DA COSTA COUVREUR
Engenheiro MANUEL J, PINTO OSORIO

Comandante ALVARO DE MELO MACHADO
Engenheiro ANTONIO DA SILVEIRA BUAL
Major MARIO MELO DE OLIVEIRA COSTA

Professor Doutor JOAO FARIA LAPA

General JULIO BOTELHO MONIZ
DIRECTOR

CARLOS D’ORNELLAS]

SECRETARIOS DA REDACCAO:
REBELO DE BETTENCOURT
ALVARO PORTELA

AEDACCAO:

GUERRA MAIO

Eng,” VIDAL DE CALDAS NOGUEIRA
Dr. BUSQUETS DE AGUILAR
CARLOS_DE BRITO LEAL

COLABORADORES

Eng,” CARLOS MANITTO TORRES

Eng.” ARMANDO FERREIRA

Eng.® D. GABRIEL URIGUEN
Major-Aviador HUMBERTO CRUZ

Eng.° Major ADALBERTO F, PINTO

Dr. -MANUEL MURIAS

Eng.® ORLANDO GALRINHO PERNES

Dr. ROGERIO . TORROAES] VALENTE

Eng.° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO
Eng.c EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

—S U

M A

O Porto de Lisboa e o seu futuro . .

Em Santa Apolénia: Homenagem ao sr, Director-Geral da C. P,

Eng.° Espregueira Mendes . .. .

No Oentendrio dos Caminhos de Ferro, pelo Eng. FREDERICO

DE QUADROS ABRAGAO. .
Surpresas ferrovidrias, por QUERRA
Feira de Paris e:ﬁ | T SRRV R
Linhas Estrangeiras . . . . . .

Publicacdes recebidas. . . . . .

MAIO,

.

185

188

190

194

195

196

197




Revista quinzenal

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O Porto de Lisboa
e 0 seu futur

g OI agora distribuido o primeiro volu-

me do Relatorio de 1954 da Admi-
nistracdo Geral do Porto de Lisboa.
Como sempre, 1émo-lo com muito e justifi-
cado interesse, tanto mais que as habituais
consideragdes, que se estampam nas pri-
meiras paginas deste e dos anteriores Rela-
torios, sdo assinadas pelo sr. Engenheiro
Salvador de 84 Nogueira, ilustre Adminis-
trador-geral do nosso primeiro porto.

Cada vez mais identificado com os pro-

blemas e os destinos do porto de Lisboa,
o sr. Kngenheiro Salvador de S Nogueira,
que tem defendido o alargamento deste
até Vila Franca de Xira, onde, talvez dentro
de poucos anos, se construird um grande
porto fluvial, volta novamente a justificar
a criacdo de uma zona franca e também,
em regime de franquia, o estabelecimento
da industria da construciio naval. Todas as
pédginas destas «Consideracdes» denunciam
a visdo larga de um engenheiro que deseja
dar realidade pratica aos seus conhecimen-
tos téenicos, e também a ambicio de um
portugués que deseja servir os interesses
supremos do seu Pais, no presente e no fu-
turo,

Nas referidas <Algumas Consideragdes»,
0 sr. Eng.° Sd Nogueira come¢a por nos
afirmar que os nimeros registados nos
dois volumes do presente relatério(o segun-
do volume ainda nio foi distribuido) que a
marcha do porto continua a fazer-se no
sentido progressivo, embora em cadéncia
lenta mas segura.

E como a navegacao de longo curso so-

R

breleva de muito, em actividade, a da ca-

botagem e a da pesca, o ilustre Adminis-
trador geral faz, a propoésito, este judicioso
comentario :

«Continua a acentuar-se o declinio da
navegacdo de cabotagem, o que é muito de
lastimar, pois que, coexistiveis todos os
meios de transporte, a cada um deles cabe
uma fun¢io bem determinada que justifica
a sua existéncia. Na perfeita coordenacgao
dos diversos meios de transporte re-
side a possibilidade da sua coexisténcia em
favor da economia e dos interesses gerais.
Asfixiar qualquer desses meios em benefi-
eio de outros, sobre ser injusto, é falto de
senfido.»

Logo a seguir, o sr. Administrador Ge-
ral do Porto de Lisboa aconselha :

«Animemos a cabotagem e promovamos
a abertura de canais navegdveis, onde tal
for possivel, e a navegabilidade dos nos-
sos cursos de dgua, que com isso daremos
um passo em frente e faremos obra meri-
toria,» i

E recordando que a navegacio deo Tejo
até Aranjuez fora estudada no tempo de
D. Filipe II, de D, Miguel e D. Maria Il e
que também tem sido preconizada em vi-
rias épocas a abertura do canal Tejo-
-Sado, acrescenta que nunca é demais agi-
tar as boas ideias, por que «um dia vird em
que elas se tornario realidades.»

Merece também arquivo nestas colunas
0 que o sr. Eng.’ Salvador de 84 Nogueira
aventa sobre construcio naval,

«A industria da construcdio naval — diz-
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-nos o Autor nas suas «Considera¢des» nu-
mera-se entre aquelas que melhor se qua-
dram & expressio geogrédfica de Portugal,
pais maritimo por exceléncia. Ndo admira,
pois, que desde a fundacio da Nacionalida-
de ela haja atraido a atenc¢ido dos nossos
reis, entre os quais tém lugares marcados
D. Dinis, D. Jodo Il e D. Manuel I e tam-
bém D. Pedro V, D. Luis I e D. Carlos I.»

«N2ao se podendolevar a cabo a empresa
épica do Infante sem navios, forca era
construi-los,» continua o sr. Eng. S4 No-
guira. <K construiram-se com efeito. Cons-
truimo-los nés, e com tanto afid e génio nos
dedicdmos a tarefa que chegdmos a ser
mestres em construc¢éio naval. O primeiro
-trabalho escrito sobre esta especialidade é
do século XVI e é seu autor o Padre Fernéo
de Oliveira, autor também dum trabalho
da guerra no mar e da primeira gramé-
tica portuguesa.»

Referindo-se a D. Pedro V, o sr. Admi-
nistrador Geral do Porto de Lisboa diz:

«A marinha militar mereceu a el-rei D.
Pedro V e aos seus governos cuidados es-
peciais. Nos seus escritos hd elementos va-
liosos que mostram, a par da pujanca e
equilibrio daquele eérebro privilegiado,
quio profundamente ele se deu ao estudo
do problema da nossa marinha militar e
quéo grandes foram os beneficios que para
esta derivaram da sua intervencido no
assunto.»

«Continuemos a ouvir e a transcrever
mais alguns trechos do Relatério do sr.
Eng.’ Salvador de Sd4 Nogeira que, nas suas
interessantes evocacodes, vai fazendo, em-
bora sumariamente, a histéria da nossa in-
distria de construcio naval.

«A0s seus sucesores, os senhores reis
D. Luis I e D. Carlos I, ambos marinheiros,
nio menos cuidado mereceram as coisas do
mar. Em 1887 vemos o porto de Lisboa,
com as grandiosas obras que entdo nele se
iniciaram, a preparar-se para o desempenho
condigno do grande porto, chamado pelas
suas exceepeionais caracteristicas a exercer
papel importante no trifico maritimo de
mercadorias e passageiros de todas as ori-
gens. Em 1895, o Ministro da Marinha e do
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Ultramar, Conselheiro Jacinto Cindido da
Silva, reorganiza o Arsenal da Marinha e
promove a compra, enfre outras unidades,
dos cruzadores D. Carlos, S. Rafael e S.
Gabriel, dando assim ao pais uma especial
forca militar naval capaz de o defender de
gestos de prepoténcia ante os quais a
inaccao é desonra.»

Refere-se depois o sr. Administrador-
-Geral do Porto de Lisboa a reorganizac¢io
do Arsenal da Marinha, que tornou possivel
a construcdo, em 1899, do ecruzador D.
Amélia, e a vinda, por contrato, do notavel
engenheiro A. Croneau, que fez escola, da
melhor,econcorreu parao desenvolvimento
da nova indudstria no nosso Pais. Mas, fora
do porto de Lisboa, a inddstria de constru-
cdo naval metdlica exerce-se também nos
portos de Aveiro, Figueira da Foz e Viana
do Castelo.

E o sr. Eng.° S4 Nogueira comenta:

«Mostra tudo isto a inclinacdo dos por-
tugueses, alids perfeitamente natural, para
se darem a esta indtstria.» !

Vejamos agora o que a sua larga e inte-
ligente visdo de engenheiro sugere e
aconselha : by

«Estimular esta natural inclinaciio pa-
rece de aconselhar. Como factor humano
tdo bom e tdo propenso para este género

de trabalhos ndo é ousadia esperar que o

seu emprego neles seja de forte rendimen-
to. E se nos firmarmos na experiéncia de
séeulos que temos no exereicio desta indus-
tria poderemos dizer que ao asserto vai
melhor a ideia de certeza que a de simples

esperanca. »

Prosseguindo, o sr. Eng.° S4 Nogueira
analisa também o problema pelo lado
humano:

«A industria da construgio e reparacio
navais em Lisboa emprega actualmente
alguns milhares de homens. Se se alargar
0 seu ambito com um novo estaleiro capaz
de construir grandes unidades, aquele ni-
mero subird de ponto e seguramente de
forma sensivel, e concorrer-se-4 assim para
0 aumento do emprego e, consequente-
mente, para a diminui¢io do desemprego.
E esta, no aspecto social, uma das razoes
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que militou a favor da construcdo donovo

estaleiro Outra razdo é que, devendo este
implantar-se na margem esquerda por
motivos técnicos e econémicos, a concen-
tragio da sua grande massa operdria far-
-se-4 longe do importante centro urbano
que é Lisboa, com beneficio dos operarios
e da ordem desta.»

Oicamos mais uma vez este homem
- cheio de fé nos altos destinos do Pais. Con-
fiante nas condicoes de existéncia da in-
distria da construeio naval, afirma:

«I'éenicamente, no que respeita ao factor
humano, é de todo o ponto legitima a afir-
magao de que esta inddstria, em todas as
suas modalidades, tem notaveis condi¢oes de
existéncia. A experiéncia do que em relati-
tivamente pequeno se tem feito é garantia
do que em grande se poderd aqui fazer.
Nao se crd que as belas tradicoes do passa-
do néio correspondem, em qualquer instan-
te, as accdes presentes e futuras dos ho-
mens, se a Nagdio no tempo é sempre igual
a sl prépria, visto que a massa dos que a
formam mantém-se imutdvel nas suas cara-
cteristicas racicas».

i onde devera construir-se 0 novo esta-
leiro naval ? perguntamos nos. ;

A resposta temo-la no relatério de que

hos estamos ocupando. Reproduzimo-la
textualmente:

<O nosso estaleiro naval, com o cardcter
que se pretende que tenha, terd de implan-
tar-se na margem esquerda, e precisamen-
te na chamada peninsula do Montijo em
que nem fundos nem espaco faltam, ao con-
trario do que se verifica na margem direita
eém que nas zonas onde hd fundosnao espaco
e onde este existe ndo existe aquele. Integra-
da nele deverd ficar a futura doca seca de
220 metros, construida com a possibilidade
de comportar eoonémipamente a0 mesmo
tempo dois navios e a de se lhe aumentar
0 comprimento quando tal se julgar conve-
niente»,

Linhas abaixo, o sr. Eng.’ Salvador de
Sé Nogueira preconiza na mesma peninsula
de Montijo a futura zona franca do porto de
Lisboa, aconselhando também que se exerca
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em regime de franquia-a inddistria de cons-
trug¢do naval que venha a estabelecer-se na-
quele lugar.

«Teremos assim, observa seguidamente
o sr. Administrador-geral, integrado na zona
franca o estaleiro, embora independente-
mente daquele. Tal vizinhanc¢a poderd ser
grandemente util ao estaleiro que na suu
vizinha encontrard um bom mercado das
matérias-primas para a industria que é seu
objecto, superior porventura a qualquer
outro. O Montijo com a sua zona franca e
0 seu estaleiro serd no futuro um centro
industrial e comercial de primeira gran-
deza e importantissima fonte de riqueza da
Nac¢do e para a Nacdo».

Abunda ainda em favor da construcio
de um grande estaleiro naval em Lisboa
a tendéncia para se aumentarem as dimen-
¢Oes de certos navios.

No entanto, ndo se deve recear, pelo me-
nos entre nos, o aumento da marinha mer-
cante. O sr. Administrador-Geral explica as
ponderadas razdes que invalidam esse
receio: |

« O temor de que o aumento, que se es-
td verificando, de todas as marinhas merecan-
tes, determina uma crise econémica grave
na qual sucumbirdo uns, enquanto outros
dela logrardo salvar-se, ndo o devemos ter
nos. As ligagdes da Metrépole com o Ultra-
mar héo-de-se estreitar ¢ intensificar cada
vez mais & medida que o tempo for correndo
e se for caminhando para que seja modalida-
de perfeita, insofismdvel, portanto, a afir-
magdo de que aNagdo 6 s6 uma. Entdo, su-
primidas todas as barreiras, o tréafico, to-
das as parcelas dos territérios que formam
esta atingira tal volume que a parte que
nesse trafico tera a nossa navegacdo ma-
ritima serd muito importante, donde a ne-
cessidade duma grande frota de mar e a ne-
cessidade também de a manter, renovar e
aumentar, operagoes estas que faremos sem
recorrer a estranhos, se dispusermos duma
inddstria de construefio naval nas condicOes
devidas».

A concluir o seu notdvel Relatério o
sr. Eng ° Salvador de S4 Nogueira escreve:.

« As nagdes maritimas, como Portugal,
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ndo devem prescindir de ter uma frota e
uma industria de constru¢do naval compa-
tivel com as suas necessidades. O governo
grego, muito recentemente, abriu um
concurso para a construcio de um esta-
leiro naval, por entender, naturalmente, que
tendo a Grécia uma importante marinha
mercante, é natural que ela mesma prove-
ja & construgido das suas unidades em vez
de as encomendar ao estrangeiro, economi-
zando assim divisas com proveito da econo-
mia naecional».

Baseado no crescente movimento do
porto de Lisboa — Chave doImpério — ena
eloquéncia dos nimeros que o trafico ofe-
rece a atencido de quantos se interessam
pela economia nacional, é que o Kng.” Sal-
vador Sd de Nogueira, em todos os seus rela-
torios, vem expondo e defendendo um
largo programa de ac¢éo.

No ano de 1954, a que se reporta o pre-
sente Relatério, entraram no porto de
Lisboa 5.172 navios, correspondentes a
14.902.358 toneladas de arqueac¢io bruta ou
8.531.944 toneladas de arqueacido liquida.
No ano de 1953 o ntimero de entradas de
navios tinha sido de 5.082, equivalente a
13.782.140 t. b. ou 7.925'670 t. 1.,

A simples comparaciio destes nimeros
coloca-nos na presenca de um sensivel au-
mento de movimentacido de navios. Ksse au-
mento vem-se verificando desde o fim da
ultima grande guerra. |

As ideias preconizadas pelo sr. Eng-
Salvador de Sa Nogueira, assentam em re-
alidades e factos observados, em nimeros
que ndo mentem, em necessidades que se
observam e tornam prementes. £ como tudo
vird na sua hora prépria — essas ideias irdo
sendo postas em pratica a pouco e a pouco,
talvez mais cedo do que se supde neste mo-
mento.

A construcio de um grande estaleiro
naval e o estabelecimento de um porto
franco revolucionario a economia nacio-
nal. ‘

Lisboa e o Tejo tém em sua frente um
largo e promissor destino. Vivemos uma
hora alta de realizagdes.
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Em Santa Apolonia

Homenagem ao sr. Director-Geral
da C.P.,Eng.’ Espreguecira Mendes

O sr. Eng.” Roberto de Fspregueira Mendes,
ilustre Director-Geral da C, P., foi homenageado
em sessdo solene, no edificio de Santa Apolénia,
pelo funcionalismo superior da Empresa, no dia
9 do corrente, por motivo do 9.° aniversario da
sua posse naquele alto cargo.

A ceriménia efectuou-se no saldo da Direccéo-
-Geral, onde compareceu elevado ntimero de pes-
soas, entre as quais, como nota simpédtica, se via
um grupo de dactilégrafas.

Fnntre as pessoas presentes, estavam — e nao
nos foi possivel tomar nota de todos, como era
nosso desejo — o0s srs. eng.”” Pedro Brion e Campcs
Henriques; eng.® Branco Cabral, secretario-geral;
Prof. Doutor Jodo Faria Lapa, chefe de divisao,
adjunto a divisdo geral; Prof. eng.° André Navar-
ro; eng.” Lima Rego, Sebastido Lopes, Azevedo
Nazaré, José Mendia, Joaquim Barros e Fernando
Arruda; drs. Ary dos Santos, Carlos de Albuquer-
que, Lobo Alves, Libano Pereira, Fernando Wad-
dington, Conde de Almada, Anténio Montés, José
Guerra Maio e Dr. Flio Cardoso, editor do «Bo-
letim da C. P.

O nosso director, sr. Carlos d’Ornellas, que se
encontrava, naquele momento, na Batalha, enviou
dali um telegrama ao sr. eng.° E.spregueira Mendes
felicitando-o pela justa homenagem que os funcio-
narios de Santa Apolénia iam prestar-lhe,

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro» fez-se re-
presentar pelo seu secretario de Redacgdo.

Houve tréz discursos. O sr. eng. Pedro de
Brion, que iniciou a série, proferiu as seguintes
palavras:

Ex.m® Senhor Director-Geral

O pessoal superior da Companhia quis apresentar a V. Ex,",
em seu nome e no de quantos com ele trabalham, as suas efusia-
vas saudacdes e respeitosos cumprimentos, pela passagem do
9.° aniversdrio de posse de V. Ex.* no alto cargo de Director-
-Geral da C. P., que assume significado especial no ano pre-
sente, comemorativo do Centendrio dos Caminhos de Ferro
em Portugal.

E entendeu-se que deveria caber ao Subdirector, a missdo—
alids bem honrosa e que gostosamente aceitei — de ser o in-
térprete de todos eles. .

E para nés muito dgrato, Senhor Director-Géral, 0 ensejo
que esta feliz data nos proporciona, de lhe prestarmos as
nossas homenagdens de admiraciio e de reconhecimento.

Sei quanto V., Ex.* é avesso, por temperamento, a manifes-
tacoes desta natureza. Mas para um chefe —quando ele o é
na sua verdadeira acep¢dio, como é o caso de V. Ex." — nada é
mais grato e consolador do que ver-se rodeado e acarinhado
pelos seus colaboradores e receber-lhes o testemunho da sua
estima e admiracdo.

Para muito além do acto de mera cortesia que esta mani-
festacfio constitui, estd o seu sentido de verdadeira justica,
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Por isso, aqui estamos neste dia comemorativo, para, regozi-
jamente, lhe apresentarmos, com o coracdo ao alto, as nossas
cordeais e respeitosas felicita¢des. ;

Renovamos, neste momento, o firme propdsito que sempre
a todos nés ferrovidrios norteia e anina, de prestarmos a V.
Ex.* a nossa mais firme e leal colaboracdo e formulamos o
voto sincero e amigo para que a superior direccdo de V. Ex.2
continue decorrendo numa londa trajectdoria de muitos e bons
anos, para assim podermos levar a termo a elevada missdo
que incumbe ao Caminho de Ferro Portugués em cujo proé-
ximo horizonte ja se vislumbram prometedoras perspectivas.

Em nome de todos os agentes do Caminho de Ferro que a
V. Ex.? devem, além de notdvel chefia, uma Ihaneza com que
sempre acolhe os seus problemas e tantas vezes as suas preo-
cupagoes particulares, eu tenho a honra de apresentar Senhor
Director-Geral, os nossos calorosos protestos de muito grata
estima e os votos, muito especiais, pelas maiores prosperidades
e felicidades de V. Ex.*».

Fm seguida o sr. Fngenheiro Branco Cabral,
em breve e elegante improviso, afirmou que em
seu nome e no do pessoal seu subordinado se as-
sociava & homenagem ao sr. Fng.° E.spregueira
Mendes que — sublinhou — nasceu ferroviario, foi
sempre ferrovidrio, mesmo quando exerceu fung¢des
no Governo, e ferroviadrio continua a sé-lo, para
bem de todo o pessoal da C. P., na sua qualidade
de Director-Geral.

Findou os seus cumprimentos fazendo votos de
longa vida, para que pudesse continuar a sua no-
tavel accdo,

Finalmente o sr. Engenheiro FEspregueira
Mendes proferiu o seguinte agradecimento, que re-
produzimos na integra :

Meus Senhores:

Quero comecar por lhes afirmar que, apesar de avesso a
acontecimentos desta natureza, me sinto muito grato pela
simpatia que se manifesta com a vossa presen¢a aqui, no dia
de hoje.

Depois de alguns anos de trabalho e em vésperas de maiores
realizagdes € incentivo para todos nds sentirmo-nos irmanados
e solidarios no mesmo desejo de continuarmos a trabalhar
para prestigio préoprio e da Empresa que servimos.

O amor ao trabalho, o aperfeicoamento moral e profissional
de cada um de nds, o espirito de equipa, ou, se quiserem, de
uma grande familia, sdo o sedredo da nossa forca, e com ela
realizaremos, cada vez mais e melhor, o servico piiblico que
nos esta confiado.
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Procedendo assim poderemos esperar seinpre melhores
dias e havemos de os alcancar, com a ajuda de Deus, pois
estou certo que os mereceremos se sempre mantivermos o
firme propdsito de bem servir.

O Ferrovidrio sabe que tem de suportar pesadas e longas
tarefas, que tem de trabalhar as horas mais dispares, que tem
de vencer por vezes as maiores dificuldades, mas julda ter a
certeza de que se fosse dado a todos nés procurar nova pro-
fissdo seria esta mesma que voltariamos alegremente a es-
colher.

Vencer sem sacrificio ndo dé prazer a quem trabalha com
dedicac¢éo e entusiasmo.

No ano em que estamos, celebra-se, como todos sabem, o
Centendrio dos Caminhos de Ferro em Portugal e deve por
isso recordar-se o enorme esforgco daqueles que durante 100
anos trabalharam dedicadamente para que este importante e
progdressivo servig¢o piiblico, pudesse, cada vez com mais efici-
éncia, cumprir a misséio que lhe compete.

Nédo é ainda o momento de fazer histéria. Mas se os pio-
neiros do 1.° comboio pudessem ver agora a expansdo e o pro-
gresso extraordindrio, que em todo o Mundo tém tido os ca-
minhos de ferro, que emocdo ndo sentiriam ao recordar, um
século’ depois, a diferenca que vai do inicio as actuais possi-
bilidades.

Tem por isso um significado especial esta nossa reunido
no ano que decorre.

Ao renovar os meus agradecimentos pela vossa presenca e
pela boa colaboragdo sempre prestada, pois sem ela nada po-
derfamos fazer, quero lembrar quanto devemos ao nosso Con-
selho de Administracdo e em especial ao seu prestigioso Pre-
sidente, Doutor Mdrio de Figueiredo, pela sua inteligente ori-
entacao.

O Governo, na pessoa do ilustre titular da pasta das Comu-
nicagdes, General Gomes de Aratjo, também & credor, no mais
elevado grau, da nossa gratiddo.

Termino por afirmar que melhores porta-vozes nio po-
deriam ter escolhido do que os Eng.°s Pedro de Briom e Branco
Cabral, dois dos mais directos e leais colaboradores que, com
tanta competéncia, sempre tém servido, e que, com os mais
sinceros agradecimentos a todos desejo e as suas Familias as
maiores prosperidades.

Uma grande salva de palmas cotoou as suas
dltimas palavras, ap6s o que foi ainda cumprimen-

tado pelos presentes, que enchiam por completo o
saldo da Direccio-Geral.

Renovamos os nossos cumprimentos ao sr.
Eng.° Fspregueira Mendes por esta justissima ho-
menagem de que foi alvo. '
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No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua histéria

Pelo Eng.°

FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Seguindo das proximidades de Aviz, dirigir-se-ia
a Fronteira, que deixava também a 6 quilometros a
NE e, dai, continuava por Santo Amaro, Torre do
Corvo, Conceicéo, S. Vicente e Elvas.

«Todo o terreno, que a linha férrea havia de per-
correr neste distrito, — acentuava* Rumball — é char-
neca darida, estéril e inculta» e, por todas as razoes
expostas, considerava esta solucdo <a pior das trés
direccoes que examinei».

*

A terceira solucdo seguia de Santarém na direc-
cdo de Tancos e Abrantes, Ponte de Sor, Crato,
Monforte e Badajoz.

Segundo o mesmo relatério, a linha passaria
o Tejo em um ponto, que designa por a Boa Vista,
através do Mouchdo do Inglés, continuando na direc-
¢do da Chamusca, seguindo pela margem do rio,
um pouco abaixo daquela vila. Rumball considerava
terreno favordvel até o Arripiado, fronteiro a Tan-
cos, e, como ai o Tejo corre entre duas encostas
elevadas e a sua direccdo ndo € muito sinuosa, a
linha férrea poderia seguir a margem até Cabeca do
Canedo, onde, para tomar a direccdo de Ponte de
Sor, seria necessdria uma curva de pequeno raio, o
que lhe ndo parecia inconveniente de maior porque,
«como a estacdo de Abrantes devia ser préxima dali,
ndo haveria inconveniente em adoptar essa curva de
pequeno raio».

A pouca distdncia de Cabeca do Canedo fica o
Rossio de Abrantes e, do outro lado do rio, a im-
portante vila desse nome.

Rumball acentuava a importincia daquele Rossio
de Abrantes, por ser o centro onde concorrem todos
os produtos do Alentejo: de Monforte, Portalegre,
Eivas, Estremoz, etc., para dali embarcarem para
Lisboa.

Deixando Abrantes, a linha seguiria ao longo do
ja citado vale, formado pela separagdo das encostas
junto a Cabega do Canedo, pelo qual corre o rio

Torto.

Este vale continua por dezoito quilémetros e
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meio e, nesse precurso, encontra-se o lugar de Bem-
posta; a sua maior altitude € no Alto do Padrdo, a
partir do qual o terreno desce até Ponte de Sor.

Rumball acentua que estes vinte e seis quiléme-
tros e meio, desde Abrantes, se podem considerar a
melhor sec¢do de toda a linha, oferecendo grande
facilidade de construgéo.

Saindo de Ponte de Sor, a linha iria atravessar
o ribeiro de Seda, que vem de Aviz desaguar no
Sorraia.

E uma regido de charneca brava e raramente po-
voada.

Passado o rio Seda, a estrutura fisica do solo &
muito irregular : montes escarpados de diversa forma,
natureza e extensdo, tornam dificil o acesso as prin-
cipais povoagdes para um e outro lado. Esta circuns-
tancias levou-o a dirigir a linha por préximo de
Veiros, Torre do Corvo até a Aldeia da Conceicdo.

Depois o terreno mais conveniente para chegar
a Elvas ¢ o mesmo referido para o primeiro tracado,
por Estremoz.

Rumball, resumindo, friza que a trajectéria pelo
Carregado, Mora, Cabec¢do, Estremoz e Elvas até
Badajoz atravessa o centro da provincia; a distAncia
de Lisboa a Badajoz seria de 15 Km menos do que
por Santarém ou Aviz e 35Km menos do que por
Abrantes e Ponte de Sor. Considera menores as des-
pesas com a linha por Estremoz, ndo sé por ser,
como se disse, menor a distncia, mas pela maior
facilidade de construgdo, por isso que, seguindo o
vale do Sorraia, se atravessa uma regidio mais aci-
dentada e mais baixa e, finalmente, qualquer dos
outros tracados passa a considerdvel distancia de
Estremoz, vila de primeira importancia e centro de
uma regido muito rica.

E Rumball, defendendo a sua directriz por Estre-
moz, conclui com estas palavras: <A linha que
passa por Estremoz € tdo recomendada pelas consi-
deracdes que acabamos de fazer, que me parece
inatil demorar-nos mais tempo tratando das outras
duas».
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Entretanto, o governo encarregara o engenheiro -

Joaquim Nunes de Aguiar, em Dezembro de 1855, «
de proceder a diversos reconhecimentos e depois«o
engenheiro Wattier de um estudo geral das linhas
do Leste e do Norte.

Wattier apresentou o seu relatério «<bem porme-
norizado» (°’) em Maio do ano seguinte.

Tendo-se apresentado, em Lisboa, como ja se
disse, em 25 de Janeiro de 1856, comecou por ser en-
carregado pelo governo de dirigir os trabalhos do ca-
minho de ferro do Leste, entre Lisboa e Santarém,
entdo feitos por administracdo directa do Estado,
pelos motivos que ja relatdmos.

Conta Wattier no preAmbulo do seu relatério :

«Mais de trés mil obreiros estavam nisso empre-
gados ; fazia-se uma despesa considerdvel em rela-
¢80 aos resultados que se obtinham ; algumas difi-
culdades sérias, principalmente a passagem do rio
de Sacavém, as obras defensivas da estacdo de
Lisboa e a consolidacdo das trincheiras, produziam
indecis@o nas ideias; julgou-se que a minha expe-
riéncia e cooperagdo seriam iteis para regularizar
a marcha desta empresa; tive de me encarregar da
direcdo destes trabalhos. Tomei essa resolucdo em
virtude da expressa requisicdo do sr. ministro das
Obras Piblicas, nao obstante os inconvenientes que
deviam disso resultar relativamente aos estudos,
para os quais tinha especialmente vindo a Por-
tugal....» |

«Fiquei em Lisboa durante os dois primeiros me-
ses, deixando a outros o cuidado de organizar e
continuar os estudos da rede dos caminhos de
ferro....

«Mais tarde, em Abril e Maio, quando pude per-
correr o pais, as minhas ideias, primeiramente con-
cebidas e sustentadas por impressoes estranhas, se
modificarani profundamente, e vi com vivo pezar
que as minhas preferéncias pessoais se encaminha-
vam irresistivelmente para directrizes para onde os
meus colaboradores ndo dirigiam as suas operagoes».

Justifica Wattier as razdes por que, pela pressdo
do tempo, os seus estudos ndo tiveram o rigor, que
desejaria, pois que «teriam sido precisos alguns
meses mais para dar ao meu trabalho o grau de per-
feicio necessdria para justificar de maneira bem
clara aos olhos de todo o mundo as condicdes de
directriz, declives, curvas, despesas, etc....».

Esses estudos foram feitos em oito meses, cinco
dos quais, apenas, no terreno ; compreendem mais
de 700 quilémetros projectados com planos e perfis
e mais de 2000 quilémetros «feitos com atengdo e
nivelados, ja pelo barémetro, ja pelo nivel de bolha
de ar»,

Termina Wattier o predmbulo do seu relatério
Com estes periodos :

«Devo fazer mengdo mui explicita de uma cir-
Cunstancia feliz, que se apresentou e que me facili-
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tou singularmente o trabalho. Quero falar dos estu-
dos, que tinham sido feitos sobre o terreno pelos

srs. engenheiros portugueses. Estes estudos acha-

vam se dirigidos -precisamente sobre as linhas, que
eu tinha adotado definitivamente. Eles ndo com-
preendiam toda a extensdo destas linhas ; contudo,
pouparam-me um trabalho importante : falarei delas
mais largamente no decurso deste relatério. Cor-
respondiam a sec¢do de Coimbra ao Porto, em 104
quilometros, e na de Santarém ao rio Sor, por
Abrantes, em 93 quilometros».

Comecando pela Linha do Leste, Wattier poe
desde logo, a si préprio, esta pergunta: «porque
seria a linha de Lisboa a Madrid dirigida antes por
Badajoz e pelo Guadiana do que segundo uma direc-
triz mais curta, que ficasse constantemente sobre as
vertentes do Tejo?» E explica que eram muito maio-
res as dificuldades pelo vale do Tejo mas, sobre-
tudo, que o governo espanhol ndo estaria disposto
a dispender grandes recursos no vale do Tejo para
dar continuagdo a linha portuguesa, enquanto que,
pelo contrério, faria executar sem demora um cami-
nho de ferro entre Madrid e Sevilha por Toledo,
Trujillo ou Céaceres, passando nas préximidades de
Mérida, de forma que poderia facilmente entroncar
nesta linha, junto desta tltima cidade, a linha férrea
de Lisboa.

Recorda Wattier que se tinha pensado em fazer
sair do Barreiro a linha para a fronteira, dirigindo-se
para Badajoz por Vendas Novas, Montemor-0-Novo
e Evora, destacando-se desta linha um ramal para
Beja para servir a parte meridional do Alentejo. E
ndo deixa de ser notavel que Wattier, se j4 ponde-
rava o grave inconveniente de deixar a testa dessa
linha separada da capital pela imensa bacia do Tejo,
também ja admitia a solucdo de destacar de Vendas
Novas um ramal dirigido para Salvaterra a entron-
car na linha de Santarém préximo do Carregado,
isto €, a génese longinqua da futura linha de Ven-
das Novas.

Estudada, porém, no terreno aquela directriz,
Wattier teve de reconhecer que, se a construcdo era
facil e pouco dispendiosa do Barreiro a Vendas No-
vas, era, pelo contrério, dificil d’ai em diante e es-
pecialmente nas imediagdes de Montemor e sobre-
tudo entre Redondo e Jerumenha.

Abandonando, pois, essa solucdo, Wattier aceita,
como facto consumado a existéncia do trog¢o ja cons-
truido de Lisboa a Carregado e em construcdo para
Santarém e toma-o como ponto de partida da nossa
primeira linha internacional.

E, encarando simultineamente a ligacdo com o
Porto, que, ja entdo, considera a parte mais produ-
tiva dos caminhos de ferro portugueses, aceita esse
tronco comum até cerca da Atalaia, ponto de bifur-
cagdo que escolhe o mais longe possivet de Santa-
rém, uns 38 quilémetros.

A partir desse ponto, a linha do Porto dirigir-se-ia
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para Tomar, Pombal e Coimbra e a de Badajoz para
Abrantes e Portalegre.

Afastou, assim, as duas outras directrizes, uma
que, como vimos no relatério de Rumball, passava
o Tejo no Carregado e outra em Santarém. Consi-
derava Wattier a sua solu¢cdo muito mais economica,
de tal modo que <«executar-se-iam as duas linhas
por uma soma bem inferior & que ocasionaria qual-
quer outra combina¢do», sem de resto apresenta-
rem calgumas dessas vantagens salientes que domi-
nam algumas vezes as questoes».

Estuda a seguir Wattier as diversas solugdes que
se lhe apresentam :

a) Por Evora, partindo do Barreiro, é a mais
curta, mas como ja se disse, encontra-lhe sérias
dificuldades de Montemor a Evora, tendo de cortar
transversalmente os contrafortes da serra de Ossa,
entre Redondo e Jerumenha. Abandona, pois, esse
tracado por o considerar muito dispendioso e com o
grave inconveniente de ndo partir de Lisboa mas da
margem oposta. Extensdo total de Lisboa a Badajoz :
212 quiléometros.

b) A linha atravessaria o Tejo no Carregado,
destacando-se do caminho de ferro de Lisboa a
Santarém ; subiria ao longo do rio Sorraia enquanto
este tem a direccdo de Estremoz, seguindo depois
um dos confluentes daquele rio continuando a ele-
var-se para Estremoz e na direc¢éo a Elvas e Badajoz.

Este tracado — acentua Wattier — apresenta difi-
culdades ndo inferiores a anterior e nota que Rum-
ball o preferiu por ser o mais curto, enquanto que
ele lhe prefere o tragado por Portalegre, mais longo
mas menos dispendioso e ainda por ter um tronco
comum com a linha de Lisboa ao Porto.

Extensdo total : 222 quilometros.

c¢) Wattier inclina-se para uma directriz unindo
Santarém com Badajoz, servindo Abrantes e Porta-
legre e considera, posta de parte a solu¢do da linha
partindo do Barreiro, aquelas trés directrizes como as
inicas possiveis e entende que a preferéncia tera de
ser dada atendendo as dificuldades de execucgdo, as
vantagens das povoagdes que podem servir e serd
influenciada ainda pela economia resultante do tronco
comum, mais ou menos extenso, as duas linhas para
a fronteira e para o Porto.

Extensdo total : 269 quilometros.

Um- ponto muito importante, essencial mesmo, a
considerar € o problema da passagem do Tejo.

Wattier ndo julga possivel construir um caminho
de terro no vale do Tejo para cima de Abrantes,
pois que qualquer tragado prolongado “sobre a en-
costa das colinas para cima desta povoacdo seria
muito dispendioso e de dificil exploracdo. Pelo con-
trario, considera o rio Torto naturalmente indicado
para levar o caminho de ferro ao platé do Alentejo.

Descendo de Abrantes para Lisboa, o leito do
Tejo, sempre apertado entre colinas graniticas até a
Barquinha, € menos sinuoso e apresenta certos
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alargamentos e margens pouco acidentadas em cujos
flancos se poderia assentar, sem muita despesa, um
bom tracado de caminhos de ferro, a pequena altura
acima do nivel das cheias.

E, pois, esse tragado que Wattier encara, com
atravessamento do Tejo junto da vila de Consténcia.

Alonga-se de novo no seu relatorio a descrever
e comparar as directrizes que se apresentavam como
concorrentes a sua e, finalmente, descreve mais
pormenorizadamente, como € natural, a sua solucdo.

Volta a acentuar as vantagens que lhe reconhece :
se bem que seja o tragado mais longo para Badajoz
€ o que aproveita maior tronco comum com a linha
do Porto; a despesa por quilometro € inferior a das
outras directrizes; a passagem do Tejo é mais facil
e menos dispendiosa; percorre uma regido tdo rica
como qualquer das outras solu¢des; valoriza a im-
portante cidade de Portalegre; passa apenas a
12 quilometros de Estremoz, <facil de ligar ao cami-
nho de ferro por uma boa estrada ordinaria»; e,
finalmente, é o tracado que melhor se presta a um
ramal para Cadceres, para atingir Madrid pelo Tejo
mais facilmente do que dando a grande volta por
Badajoz e Ciudad Real.

O caminho de ferro, entdo em constru¢do de
Lisboa a Santarém, terminava em um pequeno
afluente do Rio Maior, perto da fonte de S. Domin-
gos. No projecto de Wattier, pelo menos como foi
inicialmente concebido, subia o vale daquele rio,
atravessava em tinel o monte da margem esquerda
do Tejo, onde se encontra situada Santarém, vol-
tava a descer a encosta até atingir o nivel das cheias,
conservando-se, porém, fora do campo das inunda-
Goes. Percorridos assim, <por montes e vales», os
17 primeiros quilémetros, desenvolvia-se sem difi-
culdade na planicie da Golegd, que servia, bem
como Torres Novas e atingia Atalaia, a 35 quilome-
tros de Santarém.

A partir deste ponto, em vez de continuar a se-

guir o pé da encosta do Tejo e de ganhar a parte

apertada do vale pela Cardiga e Barquinha, o tra-
¢ado de Wattier penetravs por um tinel no vale do
Loureiro, que se langa no Tejo um pouco acima do
Tancos, e era desse ponto que Wattier pensava fa-
zer sair a linha para o Porto, a 38 quilémetros de
Santarém e a 110 de Lisboa.

Em Consténcia atravessava o Zézere em um
viaduto de 100 metros e, a seguir, o Tejo em outro
viaduto de 300 metros de vio. “ii

Atingida a margem esquerda deste rio, o tra-
¢ado mantinha-se na encosta, ao nivel das cheias,
em uma extensdo de 14 quilometros, que o levava
ao Rossio de Abrantes.

- Seria possivel atravessar o Tejo em Tancos, mas
o tragado seria mais longo e maiores as dificulda-
des na saida para o Porto.

O projecto de Wattier, depois de ter atravessado
em tinel de 600 metros a cumiada diviséria do Tejo
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e do Sor, dirigia-se para este rio, que cruzava perto
da aldeia de Torres, a 7 quilometros acima da ponte
de Sor. Continuava depois para o Crato, atraves-
sando, em outro tdnel de 600 metros, a cumiada que
separa 0 rio Sor do Seda. Finalmente, por um
afluente deste altimo rio, na margem esquerda,
chegava-se a cumiada principal divisoria das aguas
do Tejo das do Guadiana; o ponto de cruzamento
dessa cumiada ficaria defronte do Alegrete, a 332
metros acima do nivel do mar. E o ponto mais baixo
da linha dessa cumiada.

Descia depois, sem diliculdades, pelo vale do
Caia, passando em Arronches e ndo longe de Campo
Maior.

E assim se atingia a fronteira no ponto de liga-
¢do das duas redes portuguesa e espanhola.

Note-se que o rei D. Pedro V parece estar de
acordo com o critério e o plano de Wattier, pois
que, em uma das suas cartas ao general José Jorge
Loureiro (), escreve :

<As linhas férreas, sobretudo para nos, sdo mais
que agentes de producdo ; sdo também linhas estra-
tégicas. Assim, por exemplo: a linha de Espanha ¢
indispensavel que passe por Abrantes e Constncia
e que roce as fortificacdoes de Elvas».

E mais adianfe :

¢Em o tragado ir procurar, meu caro Loureiro,
ndo a linha mais breve, mas sim aquela que for mais
util, embora mais longa, sou inteiramente da sua
opinido».

O desenvolvimento do tracado de Wattier, a par-
tir de Lisboa, é de 264 quilometros, 153,5 dos quais
para além da bifurcagdo para o Porto. '

As inclinagdes das rampas ndo excedem 0,01 e
as curvas nio tém menos de 800 metros de raio.

Wattier sugere desde logo algumas variantes,
tais como a directriz dirigir-se para Portalegre, Ga-
vido e Alpalhdo, que conduziria mais facimente a
Espanha por Valéncia e Céceres, mas teria o incon-
veniente de ndo servir tdo bem a regido de Crato e
Fronteira : outra teria por fim aproximar-se de 2 a 3
quilémetros de Portalegre, distdncia que considera
ndio ser possivel diminuir em vista da situacdo da-
quela cidade a meia encosta da serra.

Finalmente, Wattier partiu do principio que todos
os caminhos de ferro portugueses seriam construi-
dos em via tnica, que considera suficiente por muito
tempo, mas com as obras de arte também para uma
s6 via, ao contrario do que estava oficialmente de-
terminado, e deixando o seu alargamento para quando
se construisse segunda via, que encarava sO <para
um futuro remoto».

Considerou tambem a largura da via igual a
bitola das linhas espanholas, superior & via normal
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europeia, o que implicava, ¢ claro, a modificacdo da
linha ja construida e do material circulante e acen-
tuava que os carris assentes eram muito fracos,
sendo necessdrio substitui-los em qualquer caso.

Entrando na apreciacdo do custo da linha, que
propoe, avalia-o em 350.000 francos, por quilémetro,
e, comparando-o com o preco de varios outros, ndo
o acha caro. E ndo deixa de ser curioso e, apesar
de alongar estas notas, ndo resisto a transcrever
a critica que, a esse proposito, faz da parte do
nosso caminho de ferro ja construido : '

«O caminho de Lisboa a Santarém, — escreve —
em um comprimento de 72 quilometros, era avaliado
aproximadamente em 290.000 francos por quilome-
tro para duas vias. Tinha-se ajustado este preco
com 0s empreiteiros sem conhecimento de causa, os
quais tinham consentido em encarregar-se da totall-
dade do trabalho; e, contudo, este caminho, excepto
os 10 quilometros de Lisboa a Sacavém, esta situado
numa posi¢do bastante vantajosa em relacdo a des-
pesa de execucdo: os trabalhos sdo pouco dispen-
diosos neste belo vale do Tejo, no qual basta for-
mar um pequeno dique de 2 metros, quando muito,
de altura tomada no lado dos aterros de terra facil
de cavar. Ndo existe algum desses grandes traba-
lhos que se encontram a cada quilometro nas linhas
que estudei.

«A experiéncia fez-se: os empreiteiros ndo aca-
baram o trabalho; o governo fé-lo acabar pelos seus
engenheiros ; 36 quilometros estdo em estado de
exploragdo, mas ndo existem nem oficinas de repa-
ragoes, nem estacdo principal em Lisboa, nem mate-
rial circulante, nem acessdrios das estacodes, reser-
vatorios de agua, guindastes hidraulicos, depdsitos
de mercadorias, cocheiras de carruagens e de loco-
motivas, etc., etc. Demais s6 uma via estd assente
e, ainda assim, defeituosa ; os trabalhos estdo sim-
plesmente delineados ; as trincheiras aluem, os ater-
ros descaieme serdo levados pelo Tejo enquanto ndo
forem garantidos por empedrados; o caminho/ndo
ostd vedado, efc., etc., e, contudo, dispendeu-se
mais de 16 milhdes de francos, isto é, 440.000

francos por quilémetro, sem contar o juro dos ca-
pitais empregados. -

«Os empreiteiros ingleses eram homens habeis
e experimentados, que tiraram o melhor partido pos-
sivel dos recursos do pafs ; depois deles, os enge-
nheiros portugueses langaram méo com grande ardor
da ocasido, que se lhes oferecia, de por em evidén-
cia o seu talento e a sua experiéncia ; ndo se pode
duvidar do zelo que empregaram e, contudo, os tra-
balhos, quando estiverem acabados, sairdo por mais
do dobro da cifra em que eu avaliei o resto da rede
em um terreno mais dificil».
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Aspecto da vila de Mora

Surpresas Ferroviarias

S nossas duas linhas férreas de mais reduzido
trafedo, tanto de mercadorias como de pas-
sadeiros e que foram sempre um pesado
encargo administrativo, por nunca terem

coberto as suas despesas, sdo a do Sabor (Pocinho
a Duas Igrejas) e a do Sorraia (Evora a Mora),
aquela com 106 e esta com 60 quilémetros. Nenhuma
delas atingiu, no entanto, o seu objectivo; a primeira
devia ter o seu terminus em Vimioso, para servir as
pedreiras de marmore de Santo Adrido, trdfego porém
modesto, e a segunda devia ligar o Alentejo as linhas
de Leste, Beira Baixa e Norte, com o seu prolonga-
mento a Ponte de Sor.

Nem sempre foi feliz o estudo e a construcido da
nossa rede ferrovidria: aqui afastou se das regides
produtivas, além seguiu tragados deplordveis em obe-
diéncia a politica eleigoeira, ou ainda seguindo di-
rectrizes motivadas pela nossa cldssica pobreza fran-
ciscana. Tudo sem se ter em conta a exploracdo
futura, que, por tais motivos, jamais poderia ser eco-
noémica; nem dar ao trdfego as facilidades que s6
uma linha bem construida permite a circulagdo de
bons comboios e por tal um bom servico de passa-
deiros e mercadorias. ;

A situacdo daquelas duas linhas estd, porém, na
iminéncla de se modificar para melhor e radicalmente.
A do Sabor chegou enfim a atingir o seu principal
objectivo, servir as minas de ferro do Roboredo, em
cuja exploracdo se empregam 800 homens e de onde
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diariamente saem dois e as vezes quatro comboios
de minério para o Pocinho, onde é trasbordado para
a via larga em direc¢do a Leixdes a fim de ser em-
barcado para a Inglaterra e o qual em breve vai ali-
mentar os altos fornos a construir nas proximidades
do Porto.

Mas nédo é so desse trafedo que a linha do Sabor
e, por consequéncia, a do Douro estdo beneficiando,
igualmente o do material para a barragem da Picota
e, uma vez esta concluida, para a de Miranda do
Douro, com o que se ndo contava.

Infelizmente — e agdora estamos a sofrer as terri-
veis consequéncias —a linha do Sabor é de via es-
treita, como fora previsto, se bem que jd com a ex-
planacdo do terreno feita até Carvicais, se quis fazer
de via larga, para o Porto ter melhor ligagdo com
a Franca, via Zamora, com 0 que nada perdemos,
pois seria uma nova Salamancada, que nos custou
os olhos da cara; a constru¢do a nossa custa da
linha além de Barca d’Alva, em territério espanhol.
Todavia a linha do Sabor feita em via lardga teria
hoje as suas consequéncias benéficas para o trafego
importante que lhe é atribuido, mas porque deixaria
de ser uma linha isolada de via reduzida a explorar.
J4, ao que me consta, se fizeram estudos para o alar-
dgamento da linha, mas as curvas e contra-curvas do
primeiro tro¢o do Pocinho a Moncorvo, sdo de tal
ordem que era melhor fazer uma linha nova.

Conviria, porém, prolongar a linha tal como estd
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de Duas Igrejas a Miranda do Douro e além desta
cidade até ao local da futura barragem, ao todo uns
15 quiléometros, para ndo ter que se fazer trasberdo
em Duas Igrejas. E depois quando as duas barragens
estiverem a funcionar, hdo de criar-se, por efeito
delas, algumas industrias que dariam trafego ao
caminho de ferro, além das facilidades que a linha
daria- ao turismo na regido trasmontana, e cujo prin-
cipal objectivo seria a Sé de Miranda, das mais belas
do Pais, pela imponéncia das suas linhas e pelos
seus altares de talha revestida de ouro desbotado
e ainda o panorama sem igual da esplanada sobre
0 Douro.

Outras curiosidades hd ainda em terras de Miranda:
as feiras caracteristicas de Sandim, Malhadas, Se-
nhora do Nazo e de Cacarelhos, onde se encontram

MIRANDA — Um arco da ponte sobre o Fresno

as cutilarias de fabrico caseiro e cujo aco de rija
témpera é igual, sendo melhor que o de Toledo. Isto,
€ claro, aparte o folclore local que por 14 se vé, nas
feiras e romarias.

A linha de Mora estd igualmente na iminéncia de
ser drandemente t(itil ao Pais e de conseguir trafego

remunerador. As barragens, quase concluidas, de |

Maranhdo e de Montargil, irrigando uma larga zona
até quase improdutiva, e criando assim intensa cul-
tura de cereais e de legumes, de que o caminho de
ferro vai beneficiar.

Para que a obra seja completa € preciso prolon-
dar a linha de Mora, ndo a Ponte de Sor, como fora
previsto, mas ao Entroncamento, servindo o mdximo
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que puder a redido agricola do Sorraia, os cimos de
Ourém, em parte ainda por desbravar e os conce-
lhos de Chamusca e Golega riquissimos em producéo
agdricola. Isto além da vantagem da linha ter no En-
troncamento ligacdo fdcil com as linhas da Beira
Baixa, do Norte, e de futuro com a de Fdtima, até
Leiria, onde tomaria contacto com a de Oeste.

Bem sei que Evora estd ligada ao Entroncamento,
pela linha de Vendas Novas, mas enquanto por ali
hd que passar por trés estacdes de enlace, Casa
Branca, Vendas Novas e Setil e percorrer 187 qui-
I6metros, pelo vale do Sorraia, ndo serdo mais de 115,
dos quais 60 construidos de Evora a Mora e 55 a
fazer de Mora ao Entroncamento.

Se quisermos utilizar a actual linha de Mora, na
parte em que se aproxima da nova zona irrigavel,
transportando para Lisboa os seus produtos agricolas,
seu principal mercado, teremos 214 quilometros de
percurso, via Barreiro e mais a via fluvial ou entdo
294, via Setil, enquanto que prolongada a linha ao
Entroncamento, ndo haveria sendo 162, o que é
muito importante, ndo s6 no custo do transporte mas
no tempo gasto.

Nao quero fechar estas considera¢des sem citar
um facto certamente pouco conhecido de que tive héa
pouco conhecimento por um jornal da época. O con-
selheiro Joao Franco, quando presidente do dltimo
ministério do rei D. Carlos disse, numa entrevista de
imprensa, que se o parlamento lhe deixasse aumen-
tar a circulagdo fiducidria, faria a irrigacdo do Alen-
tejo mercé da qual jamais importariamos um"grao de
cereal.

O que aquele estadista nao pode fazer estd a rea-
lizar-se agdora, comeg¢ando-se pelas barragdens do
Maranhao e de Montargil.

Com a constru¢do da linha de Mora ao Entron-
camento fechava-se a mais importante malha da nossa
incompleta rede ferrovidria, com grandes facilidades
para o trafego e para a economia do Pais.

Feira de Paris de 1956

Com um total aproximado de 13000 participantes,
realiza-se, de 5 a 21 de Maio préximo, a grande
Feira de Paris de 1956.

Até agora jd se estabeleceram acordos com os
seguintes paises, para a organizacdo de secc¢des na-
cionais: Alemanha, Austria, Bélgica, Egipto, Grécia,
Holanda, Hungria, Itdlia, Luxemburgo, Mdnaco, Polo-
nia, Portugal, Roménia, Suécia, Checoslovdquia e
Estados Unidos. '

A Camara de Comércio de Berlim. — Este terd
um c«stand» como em 1955, e o Comité Chinés para
o desenvolvimento do comércio internacional encara
a construcdo de um pavilhao com 1,000 m?

A Algéria, a Tunisia e Marrocos estardo também
representados na Feira de Paris de 1956 e empre-
gou-se um grande esforco para dar o melhor bri-
lhantismo a esta participacao.
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L-inhas Estmngeims

O troco Irun-Lisboa e vice-versa do
«Sud Express» tornar-se-d4 didrio a
titulo definitivo.

— Os comboios 1021/1022 (Barcelona Expresso)
serdao acelerados de 20 a 30 minutos, sem alteracéo
das horas de partida e de chegada a Paris. A.chega-
da a Barcelona continuard fixada para as 14 h 23,
mas a partida de Barcelona para Paris passard das
14 h 30 para as 15 horas.

ESPANHA

d comboio 31, «Pyrénées-Cote d’Ar
dent», serd acelerado e atrazada 10
minutos a partida de Paris; em sen-
tido inverso, o comboio 32 partird de Hendaye 10
minutos mais tarde e, gragas a sua aceleracdo, che-
gard a Paris as 8 horas, em vez das 8 h 40.

— De 3 de Junho préxim'o em diante, haverd, nas
formacoes da SNCF, uma verdadeira revolugdo pa-
cifica: a supressdo de uma classe de carruagens,
isto é, desaparece a 2.” classe actual.

Os comboios passam a ter duas classes, com a
denominacdo de 1.” classe e 2." classe.

FRANCA
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A 1.* classe, como actualmente, terd 6 lugares
por compartimento, mas o pre¢o dos lugares serd
sensivelmente inferior ao que vigora preseniemente:
as carruagens de 2." classe oferecerdo aos passa-
geiros um conforto muito regular pela tarifa da 3."
classe actual, com 8 ludgares por compartimento.

Nos percursos nocturnos, os passageiros da 1.*
classe poderdo utilizar <beliches» a razdo de 4 por
compartimento: os passagdeiros da 2. classe disporado
de 6 «beliches» por compartimento.

Aproveitando as vantadens desta reforma, os pas-
sageiros da 2.° classe de agora passardo a utilizar a
1. classe onde, por prego muito pouco superior, be-
neficiardo de comodidade bem mais sensiveis.

Todos os caminhos de ferro da EUROPA apli-
cardo a reforma a partir da mesma data, sob reser-
va das excepcoes seguintes:

— A Grécia, a Jugosldvia e a Turquia s6 a in-
troduzirdo ndo comboios internacionais.

— A Espanha, atendendo as caracteristicas do
tréfedo conservard as trés classes actuais.

— Portugal passard progressivamente ao regime
das duas classes, mas considerando as suas relagoes
directas com a Espanha, passard a denominar 1," e 3."
as classes das futuras formacdes neste regime.

A contar de 3 de Junho, igualmente os hordrios
serdo melhorados.

Empresa Electro Ceramica

FABRICA NO CANDAL —

VILA NOVA DE GAIA

e baquelite ; tubos isolantes.

Raio X de alta frequéncia.

saidde, hotéis, etc.

Isoladores de alta e baixa tensio; pequena aparelhagem eléctrica de porcelana

Entre outros, produz os seguintes artigos :
a) — Isoladores de porcelana para todas as aplicagdes inclusivé para as de

b) — Interruptores e comutadores «XAMAX>» de bascula, silenciosos apropriados
para instalagdes eléctricas de habitagGes, escritérios, hospitais, casas de

¢) — Tubo plastico «POLIVOLT» préprio para protecgdo de condutores eléc-
tricos em substitui¢do do tubo de ago.

d — Tubo plastico «POLISANITE», indicado para esgotos e condugdo de

liquidos, por ser inatacdavel pela maior parte dos dcidos e bases.

SEDE : — Largo do Bardo de Quintels, 3-1.°—LISBOA
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Publicacied recebidad

Le Portugal Hydromineral (2 volu-
mes) pelo Eng. Luis de Menezes
Corréa Acciaiuoli.

Em dois volumes, publicados em francés pela Di-
rec¢do Geral das Minas e dos Servi¢os Geoldgicos, o
primeiro em 1952 e o segundo em 1953, e que rece-
bemos hd pouco nesta Redaccdo, o ilustre Enge-
nheiro sr. Luis de Menezes Corréa Acciaiuoli apre-
senta um notabilissimo estudo sobre a riqueza mi-
neral de Portugal. Ambos os volumes séo ilustrados
com numerosas gravuras.

Com este valioso trabalho, que por certo, ndo dei-
xard de ter uma larga e eficiente projec¢do, a Di-
rec¢do geral das Minas e dos Servicos Geolégicos
presta um drande servico de propaganda no estran-
deiro das nossas dguas, das virtudes terapéuticas
nelas contidas e consagradas pela experiéncia de
muitos séculos e pelos estudos e observagdes clini-
cas, que se tém intensificado nestes tltimos anos.

O Pais é rico de dguas minerais e termais, al-
gumas delas, como acontece nos Agores, ainda se
encontram por explorar devidamente.

formou num alfobre de atletas.

ganda da gindstica educativa feminina.

mente se encontra instalado.
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Ambos os volumes sdo profusamente ilustrados
com dravuras que reproduzem aspectos das nossas
termas e paisadens, 0 suficiente para que os estran-
geiros, .que ainda ndo visitaram o nosso Pais, possam
fdzer uma ideia precisa ndo s6 do valor das nossas
dguas termais, mas também do encanto paisagistico
da Metrépole e Ilhas dos arquipélagos da Madeira
e dos Acores. :

Diciondrio de Masica (/lustrado) por
Toméds Borba e Fernando Lopes
Graca.

O fasciculo n.° 7 dessa magnifica obra «Dicionéd-
rio de Musica» (Ilustrado), a que estdo ligados os
nomes ilustres de Tomds Borba e Fernando Lopes
Gracga, mantém a altura e a dignidade dos anteriores
e consolida os créditos de <Edicoes Cosmos», a quem
a cultura deve ja inimeros e valiosos servicos.

Neste fasciculo, profusamente ilustrado, presta-se
justa homenagem & memoria do Padre Tomds Borba,
que foi professor dos mais distintos do Conservatoério
Nacional, com a reprodugéo, em <hors-texte», do seu
magnifico retratro a éleo, existente no Museu Regio-
nal de Angra do Heroismo, e que foi pintado pelo no-
tdvel artista Abel Manta,

UNDADO em 4 de Novembro de 1918, o +Lisboa Ginasio Clube» depressa se trans-

A modesta cave da rua Maria, onde se instalara a primeira sede, depressa se

mostrou acanhada demais. Dois anos depois, porém, jé o «Lisboa Gindsio» ocupava -
o edificio do antigo Teatro Borralho, para dai a mais algum tempo, num Crescente
de valorizagio, ser forgado a ampliar estas instalagdes, com o alugtier do edlf!cxo anexo que
dd para a rua dos Anjos. Deve-se a0 r:Lisb.oa Gindsio» a introdugao entre nés da gindstica
ritmica para senhoras; cabendo-lhe também importante parcela no desenvolvimento e propa-

Dos sucessivos contactos com os melhores ginastas mundiais, nunca o «Lisboa Gindsio»
saiu desprestigiado; e a comprova-lo estio dezenas de saraus realizados no Coliseu dos Recreios.
Também em Florenga, em Roterddo e Espanha,
posigoes de relevo — prestigiando o nome de Portugg.l. Sempre
orgulha-se ainda o clube da sua famosa «classe nolar'av-llha» que tanto deu que falar,

Cerca de 1.400 atletas, praticando, alénf da Gindstica
Voleibol, Basquetebol, Atletismo, Badminton, Luta, Box,
Pesos e Alteres, Tiro ao Arco, Esgrima e Jogo do Pauy,
mantém presentemente o «Lisboa Gindsio Clube» em
constante actividade, ndo permitindo as suas insta-
lagdes que este numero possa ser aumentado. Todaw?,
atendendo a importante divida que o Desporto Port\{gues
contraiu para com esta grande colectividade., o «Lisboa
Gindsio» espera ver as suas instalagoes valorlz.af:las e au-
mentadas dentro de pouco tempo, com a edificagio de
uma nova sede erguida no mesmo local onde presente-

'os atletas do «Lisboa Gindsio» alcancaram

-

admiravelmente orientado,

Aa.u

BRQUIV,
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VISITE A MATERIAL FERROVIARIO

Material circulante — Instala¢les de derivac#o
Cabrestantes para manobra de material rolante
Planos inclinados (elevadores)

Placas giratorias — Transbordadores -

(@: Locomotivas
Aparelhos para mudar eixos e <bogiess de loco-

motivas
Parafusos, «crapauds» e tirafundcs

WIESE & C.A L.

Agentes de Navegagio Maritima e Aérea
Rua do Alecrim, 12-A LISBOA

FEIRA £ PARIS
ESCOLA ACADEMICA

FUNDADA EM 1847

Agraciade com o Greu de Comendador
da Ordem de Instrugéo Piblica

Largo do Conde Bardo, 47—LISBOA—Telefone: 662430
INTERNATO E EXTERNATO

A MAIOR CONCENTRAGCAO
DA INDUSTRIA MUNDIAL

FACILIDADES AOS VISITANTES

('F SEXO MASCUL.INO
[NFORMAC@ES : Cursos Diurnos e Nocturnos: Instru¢io Prima-
. ria — Cursos Liceal e Comercial — Oiclo Pre-
Rua Victor Cordon, 12 — LISBOA paratério do Ensino Técnico — Admiss3io aos
Tele}. 31915 ——— Institutos Comercial e Industrial ——
EILLV A S PouicLinica pa Rua po Ouro
TEM, FINALMENTE, O Entrada: Rua do Carmo, 98, 2.°—Telef. 26519

HOTEIL ALLENTEJO Dr. Amaro de Almeida — Medicina, coraciio e pulmdes—as 6 horas
Dr. Carlos Vilar — Cirurgia geral e operagdes—as 4 horas
Dr. fﬂfguel de Magalhdes — Rins e vias urindrias—4 1 hora
uis

O MAIS MODERNO DO PATS, Dr. Malheiro — l;ele Ie sﬁtrilissa; Consultas as 8.0 5' @ Sdbados,
as 14 as 16,30,

NO MELHOR LOCAL DA CIDADE Dr. R. Loff — Doencgas nervosas, electroterapia—as 3 horas

Dr. Mdrio de Mattas — Doengas dos olhos — as 2 horas

Dr. Antonio Pereira — EstOmago, figado e intestinos—as 16 horas

Dr. Afonso Simdo — Garganta, nariz e ouvidos — as 3,50 horas

MAGNIFICOS QUARTOS, ADMIRAVEI CON- Dr. Casimiro Afonso—Deencas das senhoras e operacdes—as 3 horas
FORTO E UMA AMPLA SALA DE JANTAR B

i nioe i » ese - 1]
COM COZINHA DE PRIMEIRA ORDEM D Aten Sbldanng — R0 X =28 ¢ horay & "

Dr. Mdrio Jacquet — Fisioterapia — as { horas
Dr. Junqueira Jinior — Doencas Tropicais—Todos os dias, as I8 h,

HOTEL ALENTEJOELVAS o § R et e STCUS S

L o o o o o

COMPANHIA EUROPEA DE SEGUROS

Capital: 5 MILHOES DF ESCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

SERVICO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO
PARA O SEGURO DE MERCADORIAS E BAGAGENS

End, Teleg. EUROPEA "
FNR RTINS S AGENCIAS EM TODO 'O PAls
SEDE: RUA DO CRUCIFIXO, 40-LISBO A

A LA A A A AP A Al Al A A A A A A AT A A A A A A AT S o“mJ
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{ISERVATORIOS

FLOREIRAS
E OUTRAS PEGAS
MOLDADAS

Servigos técnicos especializados

Sociedade Técnica de Hidrdulica, S. A. R. L.

ESCRITORIOS E ARMAZEM — Av. Fontes Pereira de Nelo, 14
Telef, 4 0798 — 57127 — 5 7128 — LISB0A

AGENTES E REVENDEDORES EM TODO O PAI[S

COMPANHIA DO CAMINHO

DE FERRO DE BENGUELA

7-A

SEDE—Rua do Ataide,
LISBOA

L

LOBITO-LUAU (FRONTEIRA)-17.348 QiIms.
Capital: Esc. 330.000.000$00
—:: — ou £ 3.000.000 — :: —

[ R

O MAIS CURTO CAMINHO ENTRE
A EUROPA E A AFRICA CENTRAL

| ———

Comité de Londres

Princes House, 95 — Gresham Street, F. C. 2

Direccsio da Explorac#o

Lobito (ANGOLA)
Endercgo telegrafico: <LOBITANGA-
LISBOA // LONDRES // LOBITO

| Telefones : Amadora 1004-1048

SOREFAME

| Sociedades Reunidas de Fabricacoes Metalicas, L.

' Rua Vice-Almirante Jodo Antonio de Azevedo Coutinho

Telegramas : «Sorefame»
AMADORA

Construcoes Metalicas

| Carruagens de Caminnos e Fermo

| Equipamento das grandes barragens comportas
| Caldeiraria % Soldadura eléctrica
| VAlvulas condutas forgadas

m—

Reservatérios metdlicos
" Estruturas metdliocas

OS VINMOS

MESSIAS

IMPOEM-SE PELA
SUA QUALIDADE

Depositdrio nos distritos de Lishoa e Setiibal ;

outiedate dos Uinhos do Sul, b

ARMAZEM

AZAMBUUJA

Telefone: 50

ESCRITORIO
Rua Luis Pinto Moitinho

(a0s Anjos) n.° 3-B

843391 / 92
Telefs. , 842070
E 1488 O A
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