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1000 000 25w RoLamentos

Carruagem de passageiros para 0s

Caminhos de Ferro Portugueses, cons-
truida por Schindler Waggon AG, ///\

Suiga

S0RF forneceu 1.000.000 de caixas
com rolamentos de rolos — um record
que d4 uma prova positiva de chefia
da S no campo dos rolamentos
para caminhos de ferro. Dentro do pri-

meiro milhdo contam-se caixas para as - L‘
mais variadas condi¢des de trabalho, e
incluindo locomotivas, carruagens de

passageiros e vagdes de mercadorias.
Quais sdo os factores vitais que dao
a BLEF o comando neste campo? A
superior qualidade das matérias pri-
mas, modernos métodos de construcGo

e precisdo, consumada experiéncia » i
prética das necessidades dos caminhos ;

de ferro e uma organizagdo de servico

mundial, todos desempenharam um \,__/
papel essencial neste sucesso. S@o fac-

fores que assegurardo a continuagGo
da chefia da e para o segundo
milhdo.

PAC 776

H02® 0 ROLAMENTO PROPRIO PARA O LUGAR EM QUE E PRECISO

sOCIEDADE S LIMITADA

ﬁ e‘ ? 5 PRACA DA ALEGRIA, 66-A — LISBOA
CLJ TN

AVENIDA DOS ALIADOS, 150-152 — PORTO
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

~ EOUIPAMENTO ORIGINAL
" DAS AUTOMOTORAS FIAT
OQUE CIRCULAM NO NOSSO PAIS

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS:

AUTO-LUSITANIA

Av, Liberdade, 77-79 LISBOA

—BASCULAS E BALANGCAS PARA PESAGENS,

DE TODOS OS TIPOS E CAPACIDADES

—~MAQUINAS DE ENSAIO DE MATERIAIS
_MEDIDORAS PARA AZEITE, OLEO E PETROLEO

—CORTADORAS PARA FIAMBRE

-
-

BASCULAS DE CAMINHO DE FERRO PARA PESAGENS DE VAGOES
BASCULAS PARA PESAGEM DE CAMIOES
BASCULAS DE PESAGEM CONTINUA :
BASCULAS DE DESCARGA AUTOMATICA
BASCULAS ENSACADORAS
BASCULAS ELECTRICAS
BASCULAS REGISTADORAS
BASCULAS PARA PESAR PESSOAS
BASCULAS AUTOMATICAS, ETC.

AVERY PORTUGUESA, L.

SECEi— Rua Braamcamp, 67-70 — Tel. 4 20 01 — LISBOA
FILIAL — Rua D, JoSo IV, 23 — Tel. 2 21 24 — PORTO
ia, 164 — Tel. 4514 — COIMBRA
aGEncias | Rue Sofia -
Rua dos Ferreiros, 18 — Tel. 318.2286 — FUNCHAL
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UM TRANSFORMADOR EFA-ACEC A sniona DA BANCA DE ENSAIO

Fmpreza Fabril de Maquinas Fléctricas SARL

A maior fabrica poituguesa de maquinas eléctricas
TRANSFORMADORES“ATE 10.000 KVA E 73.000 V
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@ Locomotiva de trdafego
mixto dos Caminhos de
Ferro ingleses com equi-
pamento eléctrico BTH.

Traccéo Diesel-Eléctrica em Caminhos de Ferro

A companhia BTH, com uma experiéncia ~ vigos técnicos para qualquer finalidade
sobre material Diesel-eléctrico e equipa-

is d anos em projectar e fa- , :
e e o mento bem experimentado para qualquer

bricar equipamento de tracgdo eléctrica, especie de locomotivas e automotoras
pode agora oferecer todos os seus ser- Diesel-eléctricas.
THE

e BRITISH THOMSON-HOUSTON

" COMPANY LIMITED, RUGBY, ENGLAND

REPRESENTANTES GERAIS

GENERAL ELECTRIC PORTUGUESA

RUA DO NORTE, 5-LISBOA + RUA SA DA BANDEIRA, 585 - PORTO

A 4423

MATERIAL ROLANTE

SOCiedad*e' Come'c'al e de construcédo

A C & L & para Caminhos de Ferro
OreYI niunes & T e da casa HOESCH-EXPORT
Acos finos e de constru¢cdo ROECHLIEG
Grandes Armazéns de Ferro, Chapas e material de constru¢iio VOEST
Aco e Carvao

Chapa de ago macio, lisa e xadrez // Chapa galvani-
zada I'sa ¢ ondulada // Ago macio em barra, verga- Méaquinas e Motores — Ferramentas — Para-
lh#o, vardo, cantoneira, t&, meia cana, arco, viga |
e U etc. // Arame queimado e galvanizado em rolos //
Ago fundido em vardo, vergalhdo, barra, amendoado,
oitavado e sextavado // Carvdo para forja, Tubos de
ferro e galvanizados e seus pertences para dgua e gis

i Importagcdo e Exportagdo
ARMAZENS

LISBOA COMPANHIA HANSEATICA, LA

Avenida 24 de Julho, 52-E — Telefone 661327
MONTIJO Rua do Ouro, 191 —-3., 4. e 5.
Rua da Bela Vista, 56 — Telefone 026 - 101

fusos — Lindgotes de ferro para fundi¢do —
Todas as ligas de ferro — Tintas de ddua —
Aluminio — Vernizes, etc.

2 1370
ESCRITORIO Tels. j 20780 Teled. Hanseata
Rua dos Remolares, 9 a 11 I 98047
Telefone 27439 — Telegramas ANTUNITA
LISBOA LISBOA
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SOCIETE GENERALE D'ENTREPRISES

Sociedade Andénima — Capital de 1.808.000.000 francos

56, rue du Faubourg Saint-Honoré — P ARIS (8 éme)

Jpresas Gerais em Franca. fia Uniao Francesa e o Estrangeirg

Electrificagio S. N. C. F. - 25.000 Volts — Thionville - Valenciennes — Enlrada da estagio de Thionville vista da subestacdo alimentadora

Construgdo e equipamento de centrais hidroeléctricas e de centrais térmicas
Fabricas, oficinas e edificios industriais, redes de transporte de energia de alta tenséo
Electrificacdo de caminhos de ferro — Carros eléctricos e Trolleybus
Redes de electrificagdo rural — Cidades operarias — Edificios ptblicos e particulares
Obras maritimas e fluviais — Saneamento de cidades — Aducdao de 4guas

Aeroportos — Obras de arte — Estradas — Caminhos de ferro
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velocidade 331 km./hora.

SOCIETE ALSTHOM — PARIS

Um record cJe

resisténcia

Locomotiva CC 7147 — 438324 quilometros percorridos, entre 1/5/55 e 6/12/55, sem revisdo, a média de 109 km hora
— Revisdo normal depois dos 600.000 quilémetros. Uma locomotiva da mesma série CC 7121 detém o record mundial de

DE LEGADOS

AGENCIA GERAL DE MATERIAL ELECTRICO, L.
Rua dos Industriais, 4-1.° (as Cortes) — L 1S B O A — Telefones: 666082 — 660692 — 660604

iy . S g S P Py S S T i g S P S T S P . P
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Nogueira, Limitada

DAVUM EXPORTATION — Paris.
produtos metalirgicos
' VIGAS GREY

COMPTOIR FRANCO-BELGE D'EXPORTATION DE
TUBES D’ACIER — Paris

TUBOS DE ACO
SIDEZOR — Paris
’ CARRIS ECLISSES
USINOR SOVEDA. —Paris
AROS DE ACO - Rodas MONOBLOCO

COMPAGNIE POUR LA FABRICATION DES COM-
PTEURS — Montrouge
APARELHOS DE MEDIDA
E CONTROLE

Méquinas ferramentas // Instalagdes fabris
Instalacdes eléctricas

Todos os

P S e———

LISBOA PORTO
R. dos Douradores, 107, 1.°  R. do Almada, 134 ¢ 136
Telef, PBX 21381-21382 Telel, 27 167

P i — — —

!

) ™ e <
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SOFORMATE

Sociedade Fornecedora de Material de Porto
@ Caminho de Ferro, Limitada

Representante exclusivo de:

— SOCIETE DES ACIERIES DE POMPEY
— BATIGNOLES — CHATILLON

— LOCOMOTIVES & LOCOTRACTEURS
DIESEL S. A.

Sede:

Calcada Marqués de Abrantes, 43-1.°-D.]
TELEFONE: 662115
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STEEL PEECH 8 TOZER, ha muitos

anos fornecedores de material ferroviario
para os Caminhos de Ferro Portugueses,
aproveitam com muito prazer esta oportu-
nidade para felicitar os Caminhos de Ferro
ao atingirem o seu centenario.
Fazem bons e sinceros votos pela conti-
nuacdo dos seus sucessos e pelas prosperi-
dades dos Caminhos de Ferro durante o

seu segundo século de ac¢io.

THE UNITED

COMPANIES L™®

STEEL PEECH & TOIER

Uma filiada da THE UNITED STEEL COMPANIES LIMITED

The Ickles — Sheffie_ld — Ingla_rer_r_-a_

Agentes em PORTUGAL:

SANTOS, MENDONCA, L."*-Rua da Boa Vista, 83-LISBOA




CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

Praca do Duque da Terceira, 24-2.°

Representante Exclusivo do

Sociedade Insulana de Transportes Maritimos, Lda.

L1 S B O A
Telefs. 26029 — 297256 — Telegr. «<DEKADE» - LISBOA

Fornecedores de CARVAO — COOUE — ANTRACITE

D. K. D. — Deutsches Kohilen Depot. Handelsgeselischaft m. b. H.

: ESSEN
Exportadores de todas as qualidades de CARVOES DO RUHR

EPINTO BASTO 80 4

Telefs. 31581 (10 linhas)

LISBOA

TRANSPORTES MARITIMOS E AEREOS

CARVADO

SEGUROS — REPRESEN-
TACOES (inpustriars, £Tc.)

EXPORTACOES - IMPORTACOES

NO PORTO

KENDAL, PINTO BASTO & C., L™

Os Melhores Carvoes
para todos os fins

bt !

ESTABELECIMENTOS

HEROLD L.”

W

RUA DOS DOURADORES, 7
TELEF. ‘&R s'a)
L.1.S8 B O A

LISBOA: Avenida 24 de Julho, n.° 1 - 2.° Esq.
Telefones: 223 61-22362 -2 5061

Companhia Geral de Combustiveis, s.a.r.L

PORTO: Rua Mouzinho da Silveira, n.? 6-2.°
Telefones: 23682 -2 36 83

SECCAO DE CARVAO: Hulhas, Antracites e Coques para todos o fins.
SECCEO MARITIMA : Agentes de Navegacio.
SECCAO DE EXPORTA(KO: Toros de pinho para minas, madeiras para caixas e para construcdo

SECCAO TECNICA: Equipamento eléctrico para BT e AT — Frigorificos — Basculantes — Im-
permeabilizantes — Imunizadores para madeiras — NOVOPAN, etc.
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Santos Mendoncs, L.*

LISBOA-PORTO
Fornecem : :

Locomotivas Diesel-Fléctricas
Dresines para inspec¢do de via
e
todo o material fixo e circulante
para caminhos de ferro, incluindo
material Décauville

—_— e e F h

Por conta dos seus representados : (

ALCO PRODUCTS, INC.— NEW YORK

FAIRMONT RAILWAY MOTOR INC. —FAIR-
MONT — U. S. A.

ATELIERS DE CONSTRUCTIONS J. KIHN — !
RUMELANGE — LUXEMBOURG l

WHITING CORPORATION — HARVEY, ILLI
NOIS — U. S. A.

TRAINS DE ROUES |[DU CENTRE—BOIS-DU=
-LUC — BELGIQUE :

THE UNITED STEEL COMPANIES LIMITED— !
LONDON

i

[ forateete ~ < e o~

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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FrQUIPAL

Empresa Nacional de Equipamentos, Lda.

Rua Rodrigues Sampaio, 19, 5.°- A

LISBOA
Telef. 50968

REPRESENTANTES DA

N. V. ALLAN & €O
ROTTERDAM — HOLANDA
Fornecedora de Automotoras aos Caminhos
de Ferro Portugueses e de outras fabricas es-
trandeiras de material de transportes, mdaquinas e
equipamentos industriais.

O GRUPO DE COMPANHIAS ASSOCIADAS DA
INTERNATIONAL TELEPHONE AND TELEGRAPH
COMPANY, NEW-YORK, LOCALIZADAS NOS ESTADOS.
UNIDOS E NA EUROPA FABRICAM E FORNECEM
TODOS OS EQUIPAMENTOS NECESSARIOS PARA

ALIZACAO
COMANDO E

PARA CAMINHOS DE FERRD

SISTEMAS TELEFONICOS —«TRAIN DISPATCHING»

o~ = e s B

)

b
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AEG

Equipamentos eléctricos

para o servico
de longo curso, suburbano e fabril

por meio de
locomotivas, automotoras, linhas de contacto,

linhas de transmissdo e alimentagao
que permitem um trabalho moderno
e racional nos Caminhos de Ferro

ALLGEMEINE ELEKTRICITATS-GESELLSCHAFT

Berlin (West) Frankfurt (Main)
Representada por

AEG LUSITANA DE ELECTRICIDADE
LISBOA PORTO
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AEG

Mdquinas impressoras
de bilhetes de viagem

modernisam o sistema de entrega
de bilhetes de viagem e asseguram
, o servico mais rapido e sem atrito,
com uma seguranga nunca atingida

ALLGEMEINE ELEKTRICITATS-GESELLSCHAFT

Berlin (West) Frankfurt (Main)
Representada por

AEG LUSITANA DE ELECTRICIDADE
LISBOA PORTO
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Importadora e Distribuidora
de Carvoes, SARL

Escritério Central — CAMPO DAS CEBOLAS, 47-2.°

LISBOA

O melhor carvdo estrangeiro

para todos os fins

Hinin

AGENTES DE NAVEGACAO

Depésitos em :

MURALHA SANTA APOLONIA —LISBOA
FSTACADA N.° 1 _SETUBAL

Telefones: LISBOA 34219-35244 e 847643
SETUBAL 23981

Telegramas: |IMDICA

. 1 S B O A
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GROUPEMENT D’ETUDE ET D'ELECTRIFICATION DE CHEMINS
DE FER EN MONOPHASE 50 Hz”

IO

CONSTITUIDO PELAS SOCIEDADES:

Alemas: — Allgemeine Flektricitats-Gesellschaft, BERLIN
Siemens & Halske A.G., BRAUNSCHWEIG
Siemens-Schuckertwerke A. G., ERLANGEN
Henschel & Sohn G.m.b H., KASSEL
Linke-Hofmann-Busch G. m. b. H.,, SALZGITTER

Francesas: — Société Générale de Constructions Electriques 8 Mécaniques
«Alsthom», PARIS

Forges & Ateliers de Constructions Flectriques de Jeumont,
PARIS

Le Matériel Flectrique Schneider-Westinghouse, PARIS I
Société des Forges & Ateliers du Creusot, PARIS]
Société Parisienne pour I’ Industrie Electrique, PARIS

Portuguesa: — Sociedades Reunidas de Fabrica¢ges Metélicas, Lda. «Sorefame,

AMADORA

Suigas: — Ateliers de Construction Qerlikon, ZURICH
S. A. Brown, Boveri & Cie., BADEN
Schindler Wagons S. A., PRATTELN

Secretariado em Zurich 1 (Suica ) — Caixa Postal 605

Representante em PORTUGAL: Carlos Empis — LISBOA

Executa todos os fornecimentos e trabalhos da electrificagio das linhas de Lishboa/Sintra e de
Lisboa/Exntroncamento da Companhia dos Caminhos ‘de Ferro Portugueses, constando de:

" 2 Subestagdes 60/25 KV, 20000 KVA em Santa Iria e Entroncamento,

incluindo telecomando e telemedida ;

O equipamento aéreo ( Catendria) de 340 km. de vias;

15 Locomotivas Bo' Bo' de 3200 CV. com velocidade maxima de 120 km h :

25 Composigdes-automotoras de 1500 CV., cada uma com 3 carruagens em ago
inoxidavel ;

A sinaliza¢@o por sinais luminosos e blocagem automaética.
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Compagnie Generale
d’Entreprises Electriques

Sociedade Anénima — Capital de 640.000.000 francos
Sede Social: 48, rua La Boétie, PARIS — ELYsées 98-93 e 98-17

ELECTRIFICACAO DE
CAMINHOS DE FERRO

LINHAS DE TRANSMISSAO
E REDES DE DISTRIBUI-
CAO DE ENERGIA

POSTES DFE BETAO
ARMADO
TIPO ENTRELEC»

FQUIPAMENTO ELEC-
TRICO DFE CENTRAIS
HIDRAULICAS
E. TERMICAS

SUBESTACOES _
DE TRANSFORMACAO

INSTALACOES
INDUSTRIAIS

CANALIZACOES
ADUTORAS

Obras principais executadas
em Portugal

Subestacdao de 150/60/10 kV de ERME-
SINDE
Subestacdo de 150/60 10 kV de SETUBAL
60,30 6 kV de COINA
60/30/15 KV de BEJA
Linha catendria de 25 kV, 50 periodos Linha de 150 kV PORTO ZEZERE
Valenciennes — Thioncille (Franga) e & »  ZEZERE LISBOA

LISBOA SETUBAL
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em combinag¢do com:

SAMPAIO, COSTA & AZI, L.°»

R. dos Douradores, 21 — LISBOA

organizaram o servico didrio, de domicilio
. a domicilio, entre PORTO a LISBOA e
nd LISBOA a PORTO, com entregas regulares

3 de um dia para outro

21.058 - Porto

TELEFONES 21.059 — Porto
26.953 — LISBOA
DESPACHOS —  EMBARQUES

Compon'ﬂo Dopfuqueso de Celulose

Sede: Lishoa, Rua Castilho, 90 * Teleg. «Celulose» * Telefs. 49329—53816—55224

PASTAS
PAPEIS KRAFT
E DE JORNAL

AV
UL ey a-!'_‘. :

Instalacoes fabris:

CACIA

Teleg. «Celulose»
Telf;‘f. Aveiro 787-788

UM ASPECTO DAS INSTALACOES FABRIS
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Trés fases no desenvolvimento

da traccao eléctrica

Corrente continua

Locomotiva 1-DO-1 dos Caminhos de Ferro
Holandeses, 4500 CV, 150 V. velocidade

maxima 160 km h.

Corrente monofasica 16 2/3 Hz

Automotora CFe 4/4 dos Caminhos de Ferro
Federais Su'cos, 1600 CV, velocidade ma-
xima 100 km/h,

o E R LI Ko N Héa ja 50 anos qne os Ateliers de Cons-

truction Oerlikon, de Zurich, realizam

um trabalho de pioneiro na tracgao

eléctrica. Neste periodo, um drande

ntimero de locomotivas e automotoras

Locomotiva CoCo da Sociedade Nacinnal dos para corrente continua, corrente mono-

4300 CV, fasica de 16 2/3 Hz e recentemente
para corrente monofasica de 50 Hz,
sairam das suas oficinas.

Corrente monofasica 50 Hz

Caminhos de Ferro Franceses,
velocidade mdxima 100 km/h.

Devido, entre outros motivos, aos exce=
lentes resultados obtidos com as loco-
motivas OERLIKON para corrente
monofdsica de 50 Hz fornecidas a So-
ciedade Nacional des Caminhos de
Ferro Franceses (SNCF), a Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses
decidiu adoptar este sistema na electri-
ficacito dos seus caminhos de ferro.
Deste modo, os Ateliers de Construction
Oerlikon participardo, em larda escala,
no fornecimento dos equipamentos eléc-
tricos de veiculos de tracgdo, parti-
cularmente para as composigdes auto-
motoras.

Ateliers
de Construction QOerlikon
ZURICH SUICA

Reoresentante Geral para Portugal e Ultramar

P. BELLASI

Rua 5& da Bandeira, 494-3.°
PORTO ;s Tul. 21968

GERLINON
85213
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Niimero Comemortho
do Gentendrio dos Gaminhos

de Ferro Jortugueses
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Centenario dos Caminhos
de Ferro Portugueses

«\ Gazeta dos Caminhos de Ferro» dedica este seu
presente niimero extraordindrio ao Primeiro Centendrio dos
(faminhos de Ferro Portugueses. Precisamente hé dez lus-
tros, esta mesma «Gazetar, entdo no 19.° ano de existéncia,
comemorava, com um niimero especial, o cinquentendrio da
inauguracio da primeira linha férrea nacional. I se, hi
cinquenta anos, havia motivo para o Pais recordar e cele-
brar com alegria a data e o acontecimento, hoje, nas véspe-
s comemorativas do Centendrio dos nossos caminhos de
ferro, muito maior ¢ o nosso juibilo ao verificar que o Pais
s¢ mostra inteiramente digno da heranca recebida, hd cem
anos, das mios dos pioneiros da viaciio acelerada, pois ndo
86 a conservou, mas, alargando-a, soube enriquecé-la cons-
“tantemente com importantes melhoramentos, rejuvenescendo
¢ actualizando assim o nosso primeiro e mais importante
sistema de transportes.

Neste momento solene, em que, por gratidio, todos
nos nos devemos curvar perante a memoéria sagrada de
quantos, para bem da Pitria, introduziram o caminho de
ferro em Portugal, desejamos saudar também, por gostoso
dever, todos quantos, com a sua presente actividade, con-
correm para o seu prestigio e para.o seu engrandecimento.
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Palavras de Suva Exceléncia
O Ministro das Comunicacoes

S caminhos de ferro continuam a ser a espinha dorsal dos transportes
terrestres. A sua existéneia é por isso mesmo essencial & vida do Pais
— & sua economia e a sua defesa.

Conservi-los, onde outro meio os niio possa substituir com vantagem, ¢
essencial ; mas nilo basta. O seu aperfeicoamento, de forma que cada vez cor-
respondam téénica e comercialmente melhor is necessidades piblicas, impde-se.

Estamos no ano do seu eentendrio em Portugal, cuja comemoragio se vai
fazer. Os seus servigos viio certamente ser relembrados-—e muito hd que
recordar.

Mas a melhor manifestacio de reconhecimento pelos servigos piestados e
de confian¢a no seu futuro estd na inauguragio de aperfeicoamentos que mar-
quem, a par da perenidade, o sentido progressivo da exploracio ¢ a sua consc-
quente adaptacio is condi¢des econémicas da vida.

Aqui, como em tudo, parar é morrer... ¢ o lutador ndo pode ignord-lo
nem esqueedé-lo. |

Os caminhos de ferro portugueses, dos primeiros da Europa, e talvez do
Mundo a langar-se francamente no caminho da «dieseliza¢iio», hoje adoptada nas
redes mais progressivas, diio agora mais um grande passo em frente na «electri-
ficacdor. O) seu progresso, particularmente nos ltimos dez anos, ¢é inegdvel. O
ano do centendrio ficard assinalado por um acontecimento notdivel : a inaugura-
¢io da electrificacio das linhas Lisbhoa-Sintra e Lisboa-Fntroncamento, embora
esta s6 fique completa dentro de dois anos. g

k. se ¢ certo que as administra¢des se mostram atentas i necessidade de
se adoptar na exploragio das redes que lhes estio confiadas os mais recentes
progressos, nio ¢ menos certo terem encontrado nessa sua preocupacio o mais
decidido incentivo, apoio e auxilio do Governo.

Nem outra coisa, alids, podia acontecer tratando-se dum servico piblico
cuja modernizagio beneficia sobretudo os respectivos utentes ¢ o Pafs: aqueles,
porque véem extremamente melhorados os servigos postos v saa disposiciio ;
este, porque a economia naecional muito tem a luerar com essa modernizacio.

Os que, como a’«(razeta dos Caminhos de Ferro», tém j4 uma longa
vida dedicada aos problemas ferrovidrios, podem sentir-se orgulhosos da tarefa
realizada em prol do Pais.

Bem hajam !

Anime-os a continuar essa tarefa a certeza de que nio estiveram nem
estardio s6s e de que serido sempre acompanhados pelo Governo, o que significa
pelo préprio Padis.

Outubro de 1956

a) M. Gomes d’ Araiijo
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A magia da Profissao

T 2 A=

Pelo End.

TANDO, em Setembro de 1825, os dois
Stephenson se aventuraram a oferecer ao
servico publico o seu primitivo e rudi-
mentar comboio, nio lhes passou, decerto,

pela mente que, cento e trinta anos volvidos, o
caminho de ferro se estenderia por todos os conti-
nentes, levando a toda parte o facho do progresso
¢ da ecivilizacio. A humilde locomotiva Rocket,
tio sibiamente delineada e construida, ndio ¢ agora
mais do que uma auténtica reliquia de museu. Mas
dela descendem esses poderosos engenhos que
vemos i frente dos comboios de hoje, verdadeiros
monumentos erguidos pelo génio criador do
homem. A ciéncia e a indistria deram as maos
para produzirem tais maravilhas.

(reorge Stephenson, esse humilde trabalhador
minciro que, pela sua perseveranga, pela sua
devociio ao estudo, pelo desejo enorme de vencer,
conseguiu clevar-se A categoria de engenheiro das
minas de Willington, pode bem considerar-se o pai
dos Caminhos de Ferro. Honremos a sua memoria.

£ nascen entio uma nova pléiade de trabalha-
dores que,: a('ompfmhando a expansido do novo
meio de transporte, crescia em niimero e quali-
dade. Hoje, constitui a legido ferrovidria espalhada
por todo o mundo. Engenheiros, me *Anicos, cons-
trutores, operdrios, agentes da exploragiio ¢ outros,
formam, pela sua unidade ¢ camaradagem, uma
espéeie de seita, no bom sentido da palavra.

I'raternizam facilmente. Onde quer que se
encontrem, no seu pafs ou no estrangeiro, logo se
estabelece entre eles uma simpatia irradiante. A
permuta de visitas, hd tempos iniciada pelo Boletim
da (. P., prova-o exuberantemente. I a magia da
profissio.

Dentro da empresa em que exerce a sua acti-
vidade, o ferrovidrio sente-se como em familia. A
gua maior ambicio ¢ deixar o lugar aos filhos, como

MANUEL PINTO OSORIO

se tratasse de um bem que lhes pertencesse. IS os
filhos, por sua vez, ao sucederem ao pai, a mesma
ambiciio os domina.

Assim se formam verdadeiras dinastias de fer-
rovidrios. Se se examinarem os registos do pessoal
de uma grande empresa, encontram-se apelidos que
vém de duas ou mais geragoes.

Na C. P. assim sucede. £ até se encontram
de sabor estrangeirado, viva recordacio

dos

nomes
daqueles que para cd vieram no alvorocer
nossos caminhos de ferro.

E com que migoa um ferrovidrio deixa o
servico! S6 quando a satde lhe falta, ou a idade
lhe aponta inexordvelmente o caminho da saida.
Recolhe-se entidio ao conchego do seu lar. Quando
sai, 0s seus passos levam-no instintivamente para
onde possa ver passar o comboio. Os silvos da
locomotiva dizem-lhe que j4 estd perto. Com que
alvoroco o aguarda, com que alegria o vé rodar
junto de si, com que mdgoa o vé afastar-se ao
longe! Sim! Foi naquela mesma mdquina que
viajou muitas vezes; eonhece-a como os seus dedos.
Por tal sinal que, em certa ocasido. .. I aqui-lhe
vem A lembranca um acidente sucedido hé tantos
anos, que quase se lhe esvaira da memoéria. Foi a
passagem do combolo que a evocou.

Esta fascinacdo da profissio ndo domina apenas
aqueles que estdo em permanente contacto com os
seus intrumentos de trabalho, o maquinista com a
sua locomotiva, 0 operdrio com a sua ferramenta,
o assentador com a sua bita. Atinge até os mais
clevados cargos da hierarquia ferrovidria. Exem-
plos, de todos os dias, justificam esta asserciio.

Para ti, velho ferrovidrio, hi muito afastado
do servico, que passas nalgum recanto da pro-
vineia uma velhice tranquila, a cuidar das flores
do teu quintal e a cnsinar aos netos o-que sio e
servem os comboios, vio as minhas

para que
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Geordge Stephenson

tiltimas palavras. Ku sei! Eu sei! Quando te
chegarem os ecos festivos da comemoracio cente-
naria que vai fazer-se em Outubro préximo, vais
sentir uma grande alegria, mas os teus olhos se or-
valhario de ligrimas, e pungir-te-4 o cora¢io uma

rande saudade! Cem anos!
g

Mas isso ¢ a deere-
pidez !

Como te enganas, meu amigo! O Caminho de
de Ferro nem sequer chegou & maturidade. (fom-
para o modesto comboio que, hd cem anos, fez
penosamente o percurso da inauguragio, com
aquele em que trabalhavas quando abandonaste o
servico. Clompara ainda o iltimo comboio que
conheceste, hid algumas dezenas de anos, com esse
luxuoso e confortdvel comboio que vai fazer o

mesmo percurso em Outubro. Que transformacio!
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Mas ainda ndio chegou, nem chegard jamais, a
tocar o limite da obra perfeita, porque a perfeiciio
nao ¢ dado ao homem obté-la.

Podem aparecer outros meios de transporte,
decerto mais velozes, mas também menos seguros.
Podem empecer-lThe o caminho concorrentes auda-
ciosos, procurando desviar em seu proveito as
fontes de riqueza que o alimentam. Podem, certos
espiritos sedentos de novidade, relegar os caminhos
de ferro para o remanso dos Museus de antigui-
dades. Eles continuardo na sua marcha ascensional.
Daqgui a cem anos, serdo diferentes, mas infinita-
mente melhores.

Tranquiliza-te, pois, meu amigo. O teu caminho
de ferro niio terd o destino da mala posta. Nio

MOrrer:.

Robert Stephenson
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O CAMINHO DE FERRO

como factor do desenvolvimento economico
das regioes que serve

Um erro de previsao

Pelo Comandante ALVARO DE MELO MACHADO

K um lugar comum dizer-se que o caminho de
ferro da origem a um desenvolvimento vital das re-
gioes que atravessa e das que confinam com 08 seus
términos. Com efeito eles sdo e tém sido construi-
dos exactamente para essa finalidade.

Facilitando o transporte rapido e volumoso de
pessoas e materiais ele estabelece orcontacto facil
dos que se interessam pelos negocios e industrias,
ele permite desenvolver a importacao e exportacao
das mercadorias em larga escala, ele liga entre si
e com rapidez varias localidades do seu tracado.
E porgue isso conduz a um grande intercambio de
energias, de produtos, de tudo enfim o que origina
o desenvolvimento acentuado das terras e o bem es-
tar dos homens, é que as linhas férreas hoje se
estendem em intrincada rede através de todos os
paises do mundo conquistando rapidamente as pri-
meirag resisténcias e marcando a sua posi¢ao domi-
nante aos galgoes.

Nos nossos dias os caminhos de ferro constituem
um meio de transporte imprescindivel e a sua para-
lisagdo arruinaria a economia mundial.

Mas isto que é hoje um lugar comum, uma ver-
dade que ninguém pode contestar, nem sempre apa-
receu assim a muitos dos que em tempos mais re-
motos se viram na necessidade ou na obrigacao de
dar parecer sobre a vantagem ou conveniéncia da
construcdo das linhas férreas em estudo.

Sabia-se que o caminho de ferro podia contribuir
valiosamente para o desenvolvimento das regioes
que atravessava mas nio se avaliava com precisao,
nem mesmo com certa aproximacao até que ponto
essas regioes corresponderiam a esse impulso vivifi-
cante e progressivo, sobretudo quando se tratava de
paises pouco conhecidos e ainda quase em estado
embrionario.

Um exemplo dos erros de apreciacdo deste gé-
nero que podem ser cometidos € o que sucedeu com
o caminho de ferro de Benguela.

fista linha férrea que, atravessando Angola em

toda a sua largura, da baia do lL.obito até a fron-
teira, assenta 0s seus carris naquela provincia ul-
tramarina portuguesa numa extensao de cerca de
1.300 km. estabelecendo liga¢ao com toda a rede in-
ternacional ferroviaria da Africa Central e do Sul,
teve principios muito dificeis.

Hoje as suas receitas da exploracao elevam-se a
360.976 contos e o lucro liquido da companhia por-
tuguesa que é sua concessionaria sobe a 100.916 con-
tos, conforme reza o relatorio apresentado a ultima
assembleia geral. Mas os seus principios foram fi-
nanceiramente dificilimos, combatida como foi a sua
construcao pelas grandes e poderosas influéncias
internacionais que a consideravam como um con-
corrente perigoso a todos os respeitos.

E para que a sua concepc¢ao que acudiu ao espi-
rito esclarecido do sibdito inglés Sir Robert Williams
pudesse ter seguimento, foi necessario estudar pri-
meiramente a viabilidade econémica da exploracio
de um caminho de ferro dessa natureza que iria
procurar a um porto estrangeiro (portugués) a saida
para os produtos mineiros da Katanga (Congo
Belga).

Técnicos ingleses muito especializados foram en-
carregados de estudar com o possivel rigor as possi-
bilidades de um caminho de ferro, com o tracado em
linhas gerais indicado, desde as minas da Katanga
até a baia do Lobito através da provincia portuguesa
de Angola.

Quem escreve estas linhas, teve em suas maos o
relatério dos técnicos que afirmavam ser econdmi-
camente viavel a construcdo dessa linha férrea,
tendo em atencdo a riqueza e as possibilidades da
regiao mineira da Katanga, como a tinica origem de
trafego a contar, pois que da regi@o que o caminho
de ferro teria que atravessar nada havia a esperar.

Apesar disso e porque os produtos mineiros eram
suficientemente abundantes e valiosos, as coisas
proporcionavam-se para a concessao da construcao
do caminho de ferro de Benguela, desistindo-se
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completamente das possibilidades, que se supunham
nulas, das regioes a atravessar.

Mas... a construcao da linha nao foi nem pode
ser realizada com a continuidade que era de desejar,
nem no prazo de quatro anos que se supunha bas-
tante para a levar a seu termo. ‘

As oposigoes atras indicadas e as falhas de capi-
tais correspondentes a que se aludiu, dificultaram a
construcao por tal forma que esta se levou a efeite
por trocos de extensao muito pequena que se se-
guiam a intervalos de tempo muito espacados,
dando assim origem a criacao episodica de varios
términos que se mantiveram por tempo apreciavel;
e, assim, nesses términos se foram desenvolvendo
diversos aglomerados comefciais e populacionais
que se mantiveram depois e deram origem a criacao
de um certo trafico local.

Em 1926 a linha encontrava-se ainda em Gene-
ral Machado km. 720 atingindo a fronteira apenas
em Novembro de 1927, mas o trafego de mercado-
rias originado nas regioes atravessadas ja se cifrava
em 239.526 toneladas e o de passageiros ascendia a
23.500 dando origem a receitas que se elevavam
a 28.750.500, contribuindo de forma apreciavel para
facilitar o pagamento da construcao.

Actualmente o trafego interno dessa provincia

Revista quinzenal

ultramarina portuguesa atinge 544.890 toneladas e
802.36%) passageiros, conduzindo as receitas que se
cifraram em 70.257 contos.

Devemos concordar que, para um nada que havia
a esperar, afirmado nos relatorios dos peritos ingle-
ses, ha uma notavel diferenca.

I assim é facil de concluir que o caminho de
ferro é um instrumento de fomento e de desenvol-
vimento de tal natureza que excede todas as previ-
soes, ainda as mais prudentes e as mais consciente-
mente deduzidas.

As regioes de Angola que a linha férrea tinha de
atravessar eram a esse tempo ainda pouco povoadas,
nada produzindo que fosse de contar, e por isso 0s
tecnicos ingleses dificilmente poderiam emitir uma
opiniao diferente da que deixaram escrita; o resto
foi o milagre do carril e do esforco e boa vontade
dos portugueses que em Africa procuraram tornar
proveitosa a exploracao da linhd férrea que tao va-
garosamente ia atingindo o seu término.

Hoje, os resultados que atras deixamos consigna-
dos provam que valeu a pena a persisténcia e tudo
quanto foi necessario fazer para levar esse caminho
de ferro a sua comparticipacao na rede ferroviaria
internacional da Africa do Sul e Central.

U'm comboio de mercadorias saindo da Estacfio de Santa Apoldnia (1862)
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Pelo Eng.c ANTONIO DA SILVEIRA BUAL

No ano em que se comemora o primeire Centena-
rio do caminho de ferro portugués e em que se pre-
tende assinalar o facto com um grande passo para
o franco progresso do mesmo, electrificando algu-
mas dezenas de quilometros, é impossivel nao nos
recordarmos e nao falar em Fausto de Figueiredo,
0 homem que toda a sua vida se dedicou ao caminho
de ferro com o entusiasmo e dinamismo que todos
lhe conheciamos e que fez a primeira electrificacao
em Portugal.

Quando antes da primeira guerra mundial so-
nhou fazer do Estoril um grande centro de turismo
internacional mediu e pesou cuidadosamente a série
de problemas e graves responsabilidades que lhe
acarretaria a transformacao desse sonho em reali-
dade. Nao esmoreceu. Antes pelo contrario, come-
¢ou a acarinhar e a dar forma a esse seu sonho.

O primeiro problema a resolver era o das comu-
nicagoes, pois sem comunicacoes eficientes e cémo-
das nao haveria turismo.

Kssa facilidade de comunicacoes sé6 o caminho
de ferro a poderia dar. Nao o caminho de ferro a
vapor, que além de ser deficitiario — as suas receitas
nao cobriam as despesas de exploraciao — nao tinha
a maleabtlidade indispensavel para dar comunica-
¢oes rapidas e econémicas, mas sim um caminho de
ferro eléctrico.

Assim nasceu a ideia de construir uma sociedade
que teria por fim tomar de arrendamento a linha do
Cais do Sodré a Cascais com o proposito de a electri-
ficar.

Esse pensamento cresceu e tomou vulto a ponto
de por ele se interessarem a Camara Municipal de
[iishoa, a Associacao Comercial de Lisboa, a Associa-
¢ao Industrial Portuguesa e a Sociedade Propaganda
de Portugal, que fizeram representacoes ao Governo
nesse sentido.

Foi entao publicado o Decreto n.° 1:046, de 14
de Novembro de 1914, que autorizava a Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses a arrendar a
linha do Cais do Sodré a Cascais, tendo o arrendata-
rio a obrigacao de transformar a traccio a vapor em
traccao eléctrica.

Com esse propésito se constituiu a «Estorily em
Marco de 1915. H4 mais de quarenta anos!

Em Junho de 1915 a Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses abriu concurso para a trans-

formagao para traccao eléetrica da linha de Cascais
e arrendamento da sua exploracdo e em Agosto do
mesmo ano a «Kstorily apresentou a sua proposta.

Finalmente em Agosto de 1918 celebrou-se o con-
trato de arrendamento da linha de Cascais entre a
C. P. e a «Estoril» com a obrigacao de esta electrifi-
car a linha do Cais do Sodré a Cascais.

la-se dar inicio a transformacdo dum sonho em
realidade.

la-se fazer a primeira electrificacio dum cami-
nho de ferro em Portugal.

Dai por diante Fausto de Figueiredo nio parou.
O seu entusiasmo comunicava-se aos seus colabora-
dores, entre os quais nao podemos deixar de desta-
car esse outro espirito brilhante e lucida inteligéncia
que era o engenheiro Manuel Bello, autor do pro-
jecto de electrificacao da linha e que acompanhou
todos os trabalhos de electrificacio até final da
mesma, e que, como director da «Estorily, reformou
e modernizou muitos dos velhos processos de ex-
ploracao.

S0 assim e com aquela maneira forte, e por vezes
quase rude, de saber querer, tao caracteristica de
Fausto de Figueiredo, ele conseguiu vencer as mil
dificuldades e dissaboYes que surgiam a cada mo-
mento.

Os trabalhos da electrificacdo comecaram em Ja-
neiro de 1924 e no dia 15 de Agosto de 1926, h4 jus-
tamente 30 anos, era inaugurada a traccdo eléctrica
no caminho de ferro do Cais do Sodré a Cascais.

Nessa, altura o nimero de comhoios didrios a va-
por que circulavam nesta linha era de 28, nos dois
sentidos. Com a tracgdo eléctrica esse niimero pas-
sou a ser de 52, sendo o nimero de tractores, que
fazia um e outro servico, sensivelmente o mesmo.

O numero de passageiros transportados em 1926
foi de 3.711.000; em 1936, com 78 comboios diarios,
foi de 5.163.000; em 1946, com 67 comboios didrios,
foi de 11.641.000 e em 1956, com 139 comboios di4-
rios, deve ultrapassar os 17.000.000.

A facilidade de comunicacdes é pois fundamental
no desenvolvimento do tréafego.

Tinha razao Fausto de Figueiredo quando viu
que o primeiro problema a tratar ao pretender-se
desenvolver turistica ou urbanisticamente qualquer
zona era o dos transportes, e esse s seria resolvido
satisfatoriamente com o auxilio desse extraordinsrio
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instrumento de trabalho que os nossos Avés nos le-
garam, que € o caminho de ferro, cujo Centenario,
entre nos, comemoramos este ano.

A saudade e a admiracao que devemos ter por
esse homem que toda a sua vida se dedicou ao ca-
minho de ferro e ao seu engrandecimento, sao abso-
lutamente justas e nao constituem mais do que um
dever de gratidao que nos apraz prestar ao festejar
0 Centenario do caminho de ferro em Portugal.

Quando até ha umas dezenas de anos atras o ca-
minho de ferro era quase que um monopélio dos
transportes colectivos, o problema da facilidade dos
transportes nao tinha a importancia que hoje tem.

Hoje, com a expansao das carreiras de servico
publico, com o aumento extraordinario do numero
de automéveis e mais recentemente com a rapida
multiplicacao dos engenhos individuais, este pro-
blema € primacial.

Para o combater s6 ha um meio. Dar rapidas,
comodas, e numerosas ligacoes ferroviarias entre os
grandes centros urbanos e nos servicos suburbanos
da-las de forma que os passageiros nao tenham que
se preocupar com horario.

Nao podemos estar a espera de ter passageiros
para fazer comboios. Temos que fazer o contrario:
fazer comboios que os passageiros aparecerao.

Nao é evidentemente com os velhos sistemas de
exploracao e de traccao que isto é possivel. Temos
que ter traccao economica e explora¢ao adequada.
Estes meios encontramo-los imediatamente na trac-
cao eléctrica.

Electrifiquemos, pois, afoitamente, que os bene-
ficios dessa politica nao se farao esperar.,

Em caminho de ferro, como em muitas outras
industrias, nao se pode parar, pois isso equivale a
um suicidio lento. ‘

Uma exploracao que hoje se pode considerar boa,
amanha ja estara deficiente, pois 0 aumento de tra-
fego, proveniente justamente dessa boa exploracao,
faz com que a mesma passe a nao corresponder ja
as necessidades.

Ha entao que aumentar o parque de material cir-
culante e o numero de circulagoes.

Depois, uma via, uma sinaliza¢do, as comunica-
coes, ete., que satisfaziam para determinado trafego
ja nao satisfazem no novo trafego.

Teremos que melhorar a via, o seu assentamento,
a forma da sua conservacao. Teremos que moderni-
zar e aperfeicoar a sinaliza¢cdo e as comunicacoes.
O processo de trabalho nas oficinas ja nao satisfaz.
Ha que melhorar o rendimento das mesmas a fim
de termos rdapidas, econémicas e perfeitas repara-
coes, porque o nimero de unidades imobilizadas nas
oficinas em grande reparacdo ou em simples repa-
racoes de avarias ou conservacao ¢ um peso morto,
com o consequente empate de capital.

Fstabelece-se assim um eirculo vicioso que nao
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permite que alguma vez possamos dizer que temos
as nossas instalacoes perfeitas ¢ sem necessidade dé
(uaisquer novos investimentos.

Ksta faceta deste ramo de actividade que nao
permite que cheguemos ao fim e que por isso nos
obriga a estar permanentemente a pensar naquilo
em que trabalhamos, a ver que este ponto ou aquele
outro poderiam ser beneficiados, a pensar qual a so-
lucao mais apropriada a determinado fim, que um
pequeno melhoramento ou aperfeicoamento nos re-
solveria um problema, é que certamente da o vicio
da profissao ferroviaria.

Por outro lado o facto de todos os ferroviarios —
desde o director ao simples servente — terem a sua
quota parte de responsabilidades na eficiéncia da
exploracao cria o espirito ferroviario, que todos os
verdadeiros ferrovidrios tém e sentem.

Ha por isso a necessidade, mesmo a obrigacao,
de desenvolver e fortalecer esse espirito, de o acari-
nhar de forma a todos os agentes se seéntirem com-
preendidos e amparados para espontaneamente, €
até com gosto, produzirem o melhor rendimento do
seu trabalho, que no conjunto nos dara uma explo-
racao mais perfeita.

Apesar de velho e do extraordinario desenvol-
vimento que tém tido outros meios de transporte,
ainda nao apareceu nenhum que satisfaca cabal-
mente a necessidade de deslocamento de grandes
massas, quer de passageiros, quer de mercadorias.
Para isso 86 o caminho de ferro.

Se este facto tem importancia no desenvolvi-
mento de qualquer grande zona mineira ou indus-
trial, ou de qualquer grande centro urbano ou
suburbano, tem importéancia vital na defesa de qual-
quer pais.

E por tudo isto que o caminho de ferro tem que
estar sempre pronto a corresponder ao que se lhe
pedir em qualquer emergéncia.

A geracao dos homens de hoje ja infelizmente
teve ocasiao de verificar, por duas vezes, aquela im-
portancia vital dos caminhos de ferro, para o desen-
volvimento e progresso de qualquer pais.

Depois das duas grandes guerras mundiais e das
incalculaveis devastacoes que as mesmas trouxeram,
verificamos que os primeiros trabalhos de recons-
trucao efectuados foram justamente os da peconsti-
tuicao das redes ferroviarias, para as mesmas pode-
rem desde logo dar o seu tributo para a reconstrucao
de tudo o resto.

Dedigquemo-nos, pois, ao velho mas sempre novo
caminho de ferro. :

Demos-lhe todo o nosso trabalho, todo o nosso
esforco, toda a nossa inteligéncia e dnsia de aperfei-
coamento que em nds existe, que o caminho de ferro
nao sera avaro em nos compensar de todos 0s nossos
trabalhos e canseiras.
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O Centenario dos Caminhos
de Ferro Portugueses

¢ a sua projeccao nacional

Pelo Eng. MARIO

[niciam-se, dentro de dias, as Comemoragdes
(Jentendrias da exploraciio dos Caminhos de Ferro
em Portugal. IEstamos, pois, nas vésperas de um
grande acontecimento que, pela sua importancia

pela projeciio que vai ter em todo o Pais, se
pode e deve classificar como um verdadeiro acon-
tecimento nacional,

(s c¢em anos dos caminhos de ferro sio cem
anos de vida nacional. s portu-
guesas ignoram’ quanto devemos aos pioneiros do
estabelecimento, no Pais, da acelerada,

[ A ) 3 *d 3 \r
As novas geraghes

V1acio

como ignalmente ignoram as dificuldades de toda

a ordem, principalmente materiais, que tiveram
de vencer.

Ne nio fosse a tenacidade com que trabalha-
ram ¢ a fé que puseram no seu esfor¢o e no fu-
turo da sua empresa, a crise de entdo, que ndo
era pequena, ter-se-ia mais agravado. Kra, efecti-
vamente, muito md a nossa situagio econdmica.
()s pessimistas receavam a faléneia. Os homens de
aecio ¢ de fé em melhores dias, tudo fizeram para
que ]mtugdl se libertasse do pesadelo da ruina
iminente e iniciasse um novo periodo de prospe-
ridade. Entre esses homens de accio e de {6 vamos
encontrar os pioneiros dos c: uminbos de ferro e ao
estudar, mesmo superficialmente, a evoluciio eco-
nomica do Pais, desde 28 de Outubro de 1856,
que ¢ a data da inauguragio da primeira linha
portuguesa, os ferrovidrios verificam, com orgu-
lho, que os caminhos de ferro contribuiram, com
os seus transportes ficeis e econdmicos, para a
riqueza do Pais. A lavoura conheceu melhores
dias, ¢ a penetracio das linhas no interior do ter-
ritério nacional, pm'mltm a instalaciio de indiis-
trias que até ali 86 se lmdmm exercer e prosperar
junto dos portos maritimos. Ioi extraordindria,
na verdade, a revoluc¢iio econémica que os cami-
nhos de ferro vieram provocar, que continuam
alimentando ¢ que garantem com a sua eficiéneia,
com os melhoramentos de que sdio continuamente
beneficiados, o futuro da produgiio, quer agricola
quer industrial.

Os caminhos de ferro pelos servicos que pres-

OLIVEIRA COSTA

tam ao Dais, pele papel preponderante que de-
sempenham na sua economia geral, sio mais do
que uma cempresa—sdo, de hd muito, um dos
grandes valores do patriménio nacional.

() Governo portugués assim 0 pensa e ¢omo
tal lhe vem dispensando a sua carinhosa atencio.

(s melhoramentos em breve a inaugurar nas
nossas linhas, ¢ que fazem parte dos actos come-
morativos do 1° Centendrio dos Caminhos de
Ferro Portugueses, representam uma homenagem
a memoria dos homens de hd um séeulo e uma
prova de que o comboio nio envelheceu, antes se
mostra mais rejuvenescido e mais apto a realizar
a sua missdo.

I2 uma hora de regozijo a nossa, pois a data
que se vai celebrar relembra e consagra um acon-
tecimento de grande repercussiio nacional.

Assim o consideramos e, de facto, assim ¢, e jd
que a «Gazeta dos Caminhos de Ferro», acolhe-
dora e amiga, nos proporciona este feliz ensejo,
aproveitamos gostosamentc o seu oferecimento
para, do alto destas colunas, ndo s6 como ferro-
vidrio mas principalmente como portugués, pres-
tar a minha comovida homenagem & memoria
dos insignes pioneiros do estabelecimento dos ca-
minhos de ferro entre nds; saudar, respeitosa-
mente, quantos, no presulte dirigentes e dirigi-
dos, dao o melhor do seu saber, do seu esforco,
do seu honesto propésito de bem servir o pnbllw
¢ a sua profissdo, e formular os mais ardentes
¢ sinceros votos para que os homens, que vierem
a seguir a nds, possam resolver os sucessivos e
dispendiosos problemas derivados da profunda
transformacdo que a exploracio ferrovidria terd
fatalmente de ir sofrendo para se adaptar sempre
com oportunidade is exigéncias, cada vez maio-
res, da sua insubstituivel missdo, e estar A altura
daqueles que, hd cem anos, com uma fé e uma
obstinacdio espantosas, muito tiveram de lutar
para que a sua admirdvel e patridtica missdo
viesse a ser a fecunda e forte realidade que, hoje,
constituem os caminhos de ferro ao servico de
Portugal.
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A maior obra humana

do século XIX

ESTE ano dureo do Caminho de Ferro
em DPortugal, um estudo mais longo do
que as significativas considera¢des que
seguem talvez parecesse mais ajustado &

alta realizacio que se comemora.

() autor, a quem pode nio repugnar seme-
lhante juizo, quer, por isso mesmo, declarar que
um tal estudo, visando a evolucio, realizada e pre-
vista, da (’.r/)/orm;&uj}u'rm_..'-iririrr' em face da concor-
réncia exterior, trabalho da maior actualidade ¢
sem divida relevante para o caso, o tem ele feito
¢ em mio; simplesmente entendeu que, dada a
sua extensdio e a indole deste Niimero Comemora-
tivo, a sua publicacio deveria adiar-se para outra
oportunidade, substituindo-se aqui — em homena-
gem ao C'aminho de Ferro, aos Caminhos de Ferro
Portugueses e & «Gazeta dos Caminhos de Ferro»,
que em tudo quanto se lhes refere tem, desde lon-
ges tempos, lugar bem conhecido e honroso — pela
enumeracio de alguns dados impressivos despidos
de maior comentdrio, pois o muito que valem,
ricos de significado, como sdo, o valem por si
mesmos e pelas reflexdes que suscitam. . .

Para isso, se colheram, directamente, impres-
sdes ripidas e curtas das mais nobres activida-
des de dunas das primeiras, mais equilibradas e
representativas administra¢fes europeias, a «So-
ciedade Nacional dos Caminhos de Ferro France-
ses» e os «Caminhos de Ferro Federais Sufcos».

VALOR NACIONAL

Além dos dolorosos sofrimentos suportados
pelo pessoal da S. N. €. I. F. durante a ltima
guerra: mais de 6.000 mortos, 1.500 feridos,
25.000 deportados; e dos imensos prejuizos mate-
riais sofridos: 2.700 obras de arte e 80 tineis,
15.000 aparelhos de via e 1.500 qm. de catendria,
cerca de 4.000 km de linhas principais, 2.200 km
de linhas de servico, 115 estacdes e triagens das
mais importantes, cerca de 5.000.000 m?. de edifi-
cios arrasados — 3.500 locomotivas de vapor, 600
eléetricas, 350 automotoras, 6.500 carruagens e
175.000 vagdes estavam totalmente destruidos ou
inutilizados na véspera da Libertacio!. ..

Havia entdo 300 bilides de francos de obras a
realizar, mas um ano depois tudo. estava em via
de eonclusio, excepto quanto i reposicio do par-
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que de locomotivas, carruagens e vagdes, pois as
oficinas e depdsitos encontravam-se destruidos e
0 aprovisionamento em materiais era muito de-
ficiente; mas em 1948, dois anos depois, 2.482
pontes estavam repostas ¢ aptas 4 exploracio,
1.830 definitivamente e, dos 80 tiineis destruidos,

66 definitivamente reconstruidos e abertos ao

servico!. ..

Hoje a reconstrugio estd, seniio completa, a
ponto de o ser, a via substituida com vantagem,
muitas obras de arte rvestabelecidas e reforgadas;
as feridas sararam, ndo inteiramente mas quase e
a rede francesa rcergue-se, por um milagre de
vontade colectiva ¢ patridtica, melhorada ¢ a breve
caminho duma reposicio progressiva e total.

Mas niio apenas sob este aspeeto—e Jd seria
muito ——mas em outros, também, o que chamimos
«valor nacional» se revela; citemos, ao acaso, o
que se deu na «grande greve» de 1954: ao passo
que os «servigos automdveis por estradar», pom-
posamente chamados «de substitui¢dio», transpor-
tavam, trabalhando em cadeia, pouco mais de
200.000 passageiros (e a diferenca serda bem mais
frisante se se pudesse considerar a quilometragem
percorrida), as estagdes de Paris expediam e rece-
biam, pelo reduzido nimero de comboios em cir-
culacio e no perfodo de 11 a 26 de Agosto, 405.000
¢ 630.000 passageiros.

Acrescentemos, ainda, a tudo isto uma voz
longinqua, a do general Yount, Chefe dos Trans-
portes do Exéreito Americano, quando, ao en-
tregar- is suas tropas a primeira locomotiva
Diesel de transmissiio hidrdulica, pronuncia estas
palavras de justi¢a: «Durante a 1I Guerra Mun-
dial os Caminhos de Ferro dos Estados Unidos
realizaram 97/100 de todos os transportes milita-
res organizados ¢ 90/100 de todo o transporte
militar de mercadorias. Estas cifras constituesm um
claro testemunho da grande divida de gratiddo
que tem o Exéreito para com a Indistria Ierro-
vidria ¢ servem também para por em relevo o
magnifico trabalho de que os Caminhos de Ferro
tém todo o direito 'de sentir-se orgulhosos !»

Se tudo isto prova—e é o que pretendemos
evidenciar — o «valor nacional» revelado, em
muito delicadas emergéneias internas, pelo Cami-
nho de Ferro, o caso niio mostra menos — diga-se
de passagem — a sempre manifesta superioridade,
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mesmo em circunstancias tdo apertadas ¢ desiguais, _

do Caminho de Ferro sobre o Automdvel.
1"

ESTRUTURA SOCIAL

A S. N. (. F. F. mantém ¢ faculta a todo o
seu pessoal «um sem nimero de valiosas e ade-
quadas institui¢des sociais» das quais destacare-
mos : a «Seguranca e Prevenciio dos Acidentes»,
os «Servigos de Selec¢iio Psicotéenicar, a «Instru-
¢do Profissional», o «Servi¢co de Aprendizagem»,
o «Servigo Médico», as «Cantinas», os «Subsidios
de Casamento, Maternidade e Familiares», os
«Prémios de Honra para Estudantes», os «So-
corros na Adversidade», a «Obra dos Pupilos»,
as «Caixas de Previdéncia e Reforma», os «Ico-
nomatos e (‘ooperativas», os «Jardins Familiares
¢ de Infincia», as «Culturas Colectivas», o «Alo-
jamento do Pessoal ¢ correspondentes emprésti-
mos e facilidades», o «Crédito Imobilidrio», o
«Boletim profissional « Notre Metier», a « Assistén-
cia Social», a «Edueacio da Juventude», as «(asas
de Repouso ou de (‘ura», os «Centros de Orien-
tacio Profissional», a « Educaciio Fisica, Desportos,
Natacdo e Estancias de Ar Livre», o «Canto Co-
al, Bibliotecas ¢ (‘inemas Educativos», os «P’re-
ventdrios ¢ Sanatdrios», os «Sindicatos Ferrovii-
rios ¢ correspondente Federacion, os «Refiigios
do Velho Ferrovidrio», as «Sociedades Familiares»,
a «Comissio de Estudo das Questdes Sociais», a
« Comissiio Nacional de Solidariedade FFerrovidriar,
a «Associacio Turistica dos Ferrovidrios», enfim,
as  «Nociedades Artisticas ¢ Desportivas» que
agrupavam, nio hd muito, 16.000 aderéntes as
primeiras, distribuidos por dezenas de filarmoéni-
‘a8, harmonias, orquestras-——uma delas a exce-
lente egrande «Orquestra Sinfénica de Besangon»
——e¢ grupos dramiticos, organismos exclusiva-
mente compostos de ferrovidrios ¢ entusiistica-
mente aplaudidos ¢ seguidos por ferrovidrios
¢ 25.000 as segundas, divididos por muitas fede-
ragdes, associagdes ¢ grupos dos mais variados e
animados desportos.

Tal a organizaciio, de muito numerosas, aper-
tadas e entretecidas malhas, que dd bem ideia da
intima e intensa solidariedade preventiva, educa-
tiva e distractiva que une orginicamente — como
convém cada vez mais-—o pessoal ferrovidrio,
dando-lhe a também cada vez mais indispensdvel
coesdo social. . .

ESPIRITO PROGRESSIVO

A racionaliza¢iio dos caminhos de ferro, repre-
sentada aqui pela dos (. F. I, & no plano ferro-
vidrio, um fenémeno téenico, administrativo,
econémico e social dos mais interessantes.

As medidas de racionaliza¢io podem conden-
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sar-se ali, em ligeira siimula, de 1920 a 1953,
sob os pontos de vista seguintes:

Em 1920, os (. F. F. tinham em servigo
1.135 locomotivas de vapor e 35 eléctricas, que
em 1953 eram representadas por 243 de vapor
(afectas, na sua maioria, aos servicos de manobra)
e 89 automotoras e 610 locomotivas eléetricas
hoje, 700 locomotivas eléctricas e automotoras
asseguram um servico nitidamente superior ao
desempenhado pelas 1.135 locomotivas a vapor
e as 35 eléetricas de 1920.

Novas medidas de racionalizagio se verifica-
ram com a substituicio das velhas carruagens de
40 T. pelas modernas, metdlicas, de 28 'I'.; pela
introduc¢io do freio automdtico, acelera¢io dos
comboios, completa antomatiza¢iio dos sistemas
de agulhas, de sinais, de aparelhagem de segu-
ranca ¢ com andloga automatizacio dos escritd-
rios, onde foram introduzidas, na maior escala e
nos servigos de administracio e contabilidade,
maquinas, dispositivos e processos electronicos
dos mais avancados.

PODER DE REALIZACAO

tm consequéneia do facto, o trifego de mer-
aadorias passou, entre 1920 ¢ 1953, de 16 a
19,5 milhdes de toneladas, subindo em 1954 para
21 milhdes; o niimero de passageiros subiu, no
mesmo periodo, de 86 a 203,50 milhdes e o de
trens-quilémetro de 23 a 67,40 milhdes, embora
o parque de material se houvesse acrescido ape-
nas de 30/100 quanto a passageiros ¢ mantido
estaciondrio quanto a mercadorias.

Apesar do aumento do trifego, o nidmero de
agentes pode baixar, no mesmo periodo, por via
da racionaliza¢io, de 39.410 para 38.862; em 1951,
as despesas de enerfia totalizaram apenas 41 mi-
Ihoes de francos, para assegurar um trifego para
o qual a trac¢io a vapor teria exigido 160 mi-
Ihoes, de modo que a electrificacio veio a tradu-
zir-se  por uma ecconomia anual de cerca de
120 milhdes de francos. '

Com a adopciio das carruagens de 28 T, o
nimero de lugares .aumentou, a velocidade pode
subir, as despesas de «nergia por unidade dimi-
nuiram e o desgaste dos carris sofreu também
reduciio. A automatizacio das agulhas, sinais e
outras instalagies de seguranca promoveu, por
sua vez, uma forte redugdo do pessoal das esta-
¢des em relagio & intensidade do trafego.

Enfim, e para concluir, as despesas que teriam
sido necessirias se ao encontro de um -possivel
aumento de trifego niio se houvesse promovido a
modernizac¢io da rede, podem caleular-se, para o
pessoal (aumento de 75 a 100/100 em relaciio ao
efectivo de 1920) em cerca de 300 a 400 milhdes
de francos suicos, que absorveriam-todo o resul-
tado bruto provivel da exploracio.
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A prosperidade dos (. /. F. apls a racionali-
zagao —e sem esquecer, deve observar-se, que se
trata de um eaminho de ferro dotado de especiais
condigdes, naturais, sociais e organicas, para uma
proficua exploracio — pode deduzir-se dos 1lti-
mos resultados conhecidos e relativos a Julho
p. p-: passageiros 17,90 milhdes correspondendo
a receita de 35,5 milhdes de francos ; mercadorias

2,21 milhdes T. correspondendo i receita de
41,6 milhdes de francos; receitas de ecploragio
82,9 milhdes de francos; eccedente das receitas

sobre as despesas de erploracio 29,2 milhdes de
francos.

Qualquer das simples éonstatacdes acima, ve-
rificadas em administra¢des normais da indiistria
ferrovidria (embora, naturalmente, escolhidas en-
tre as de certa importincia e boa compleigio
téenica e administrativa, para conveniente pres-
tigio das ilacgdes a tirar) permite concluir segu-
-amente pela condi¢do «verdadeiramente nacio-
nal», «estruturalmente social», «iitilmente pro-
gressiva» ¢ «provadamente realizadora» do
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Caminho de Ferro, numa época em que tanto e
tdo injustamente malsinado estd sendo por inte-
resses, rivalidades e processos nem sempre defen-
sdvels.

Recordd-las aqui, a estas realidades do mais
alto significado para o Caminho de Ferro
valor nacional, estrutura social, espirito progressivo
e poder de realizagio — neste momento de gran-
deza para Portugal, ¢ um bem pequeno contri-
buto em que o autor se limita & rememoracio
de factos, directamente observados “como incon-
testdveis, que afirmam as indestrutiveis virtudes
basicas do Caminho de Ferro.

Talvez, por isso mesmo — através da inabi-
livel fé na sua ressurrcigio em que incondicio-
nalmente cré-—lhe parece vé-las imaginiriamente
esculpidas em cada uma das faces dum obelisco
ideal que a IHumanidade justamente grata bem
poderia erguer no seu espirito aquela Instituiciio
que a tem acompanhado, defendido, honrado e
feito evoluir através do Tempo e que o grande
Dautry, na sua profunda autoridade, para sem-
pre definiu e apontou & nossa gratidio, como
«a maior obra humana do século X1X!»,
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WAGONS-LITS

BREVE HISTORIA DA CORDIAL COLABORACAO
ENTRE AS DUAS COMPANHIAS

Pelo CONDE DE PENALVA DE ALVA

particularmente grato a Companhia dos
8 Wagons-Lits associar-se as Comemo-
ragoes do 1.° Centendrio dos Caminhos

de Ferro Portugueses.

Além das relagées de complementaridade
que ligam estas duas Empresas —e que, SO
por si, constituiram razdao suficiente para ndo
nos alhearmos das celebra¢oes deste Centend-
rio, — acresce o facto de ter sido em Portugal
que entrou ao servi¢o um dos quatro primeiros
grandes expressos criados pela Companhia
Internacional dos Wagons-Lits : — 0 “Expresso
Lisboa- Porto”, inaugurado no Verdo de 1886
em regime de-duas viagens por semana. En-
contram-se, portanto, os Caminhos de Ferro
Portugueses em posi¢cdo especialissima no ca-
pitulo das tradigoes da Companhia Internacio-
nal dos Wagons-Lits.

A inauguragdo do ““Expresso Lisboa-Porto”’
constituiu apenas o primeiro passo para uma
série de grandes empreendimentos. Vem a pro-
posito historiar um pouco, embora a tragos
largos, as principais realizagoes deste esfor¢o
comum, levadas a efeito pelo espac¢o de 70
anos-em regime de colaboragdo entre cs Ca-
minhos de Ferro Portugueses e a Companhia
Internacional dos Wagons-Lits:

Os quatros primeiros grandes expressos criados
pela Companhia dos Wagons-Lits foram os seguintes :
1.°— O «Oriente-Expresso»
(Paris-Bucareste-Istambul)

Inaugurado em . . . . . . 1883
2.0— 0 «Expresso Calais-Nice-Roma»
Inaugurado em . . . 1884
3.0— O «Expresso de Trouville»
Inauguradoem . . . . . . 1886
4.0— 0O <«Expresso Lisboa Porto»
Inaugurado em . .+~ . . 1886

Como se vé, entre a inauguragdo do 1.° grande
expresso criado pela Companhia dos Wagons-Lits e
a inauguracdo do «Expresso Lisboa-Porto» mediaram
apenas trés anos.

O éxito do «Expresso Lisboa-Porto», com o seu
percurso total em 8 horas, considerado rapidissimo
naquela época, justificou, ao fim de poucos meses,

a passagem ao regime de uma viagem por dia. Pre-
cisamente em 1 de Janeiro de 1887 efectuava-se a
primeira viagem do <Expresso Lisboa-Porto» em
regime quotidiano.

A ligacao Lisboa-Madrid ¢ o
«Sud-Expressoy

Logo que se iniciaram os trabalhos para a abertura
da linha férrea internacional em direccdo a Madrid,
o engenheiro belga Georges NAGELMACKERS,
fundador da Companhia Internacional dos Wagons-
-Lits e dos Grandes Expressos Europeus, comecou a
estudar as possibilidades de estabelecer uma ligacgdo
ferrovidria cémoda e rdpida entre Lisboa e Madrid.
Desta maneira ficaria assegurada, também, a ligacdo
entre Lisboa, Madrid, Paris e Calais. Este projecto
destinava-se a ser integrado num grandioso plano
denominado «Nord-Sud-Expresso», pelo qual se pre-
tendia reunir nada menos que sete capitais europeias
(Lisboa, Madiid, Paris, Londres, Bruxelas, Berlim
e Sdo Petersburgo).

Com o fim de obstar a dificuldade ocasionada
pela diferenca de bitolas entre as vias férreas da
Europa Central (1,44m.), da Espanha e Portugal
(1,67 m.), e da Rassia (1,52m.) o engenheiro NA-
GELMACKERS imaginou um sistema especial de
<boogies» para as carruagens pertencentes 3 Com-
panhia dos Wagons-Lits, que as torna susceptiveis
de receber qualquer dos diferentes tipos de rodados
em uso na Europa. Gragas a um dispositivo insta-
lado nas fronteiras com mudanca de bitola, a subs-
tituicdio dos eixos evita aos passageiros o serem obri-
gados a mudar de carruagem. Assim foram concebi-
dos os primeiros «Grandes Expressos Europeuss :
e assim nasceu, em 4 de Novembro de 1887, 0 «Sud-
-Expresso», desde logo considerado um dos mais
importantes grandes expressos internacionais.

O «Sud-Expresso» utilizava um percurso diferente
do actual, pois seguia pela linha do Leste (via Abran-
tes-Torre das Vargens-Marvao) entrando em Espanha
por Valéncia de Alcéntara.

No ano de 1895 o «Sud-Expresso comecou a uti-
lizar a estacdio intermediaria de Medina-del-Campo,
aproveitando o magnifico itinerdrio da linha da Beira
Alta (via Coimbra, Pampilhosa, Guarda, Vilar For-
moso e Salamanca), Daqui resultou a economia de
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duzentos quilémetros no trajecto e um ganho de 5
horas na duracéo total da viagem.

Sdo 1.896 quilémetros vencidos em 28 h. 15,
sendo o percurso francés (Hendaia-Paris) em linha
electrificada e & velocidade média de cento e oito
quilometros por hora. Esta marcha pode considerar-se
verdadeiramente brilhante ; e o servico do «Sud-Ex-
presso», quer no percurso portugués quer fora de
Portugal, tornou este comboio um dos mais reputados
e atraentes expressos internacionais da época actual.
Por isso constitui motivo de justo orgulho para a Com-
panhia dos Wagons-Lits e para os Servi¢os Ferro-
vidrios que colaboram na sua realizacdo técnica, —
como ¢ o caso dos Caminhos de Ferro Portugueses,
que nesta ocasido celebram jubilosamente o seu 1.°
Centenario. '

« O Llusitania-Expresso»

Quando, em 1895, o «Sud-Expresso» passou a
utilizar a estacdo de Medina-del-Campo, transitando
pela linha da Beira Alta, este novo percurso deixou
de reunir directamente as capitais de Espanha ¢ de
Portugal. Nessa altura foram organizados servigos de
carruagens-camas para manter assegurada, por meio
deste novo itinerario, a ligacdo entre Lisboa e Madrid.

No ano de 1943 foi posto em circulagdo um novo
grande expresso internacional —o «<Lusitania-Ex-
presso» — que restabeleceu a unido ferrovidria directa
entre Lisboa e Madrid.

[nicialmente compunha-se de carruagens-camas e
de uma carruagem-restaurante ; mais tarde acrescen-
tou-se-lhe uma carruagem mista de 1.* e 2.* classes.

O «Lusitdnia-Expresso» circula trés vezes por
semana e efectua o percurso Lisboa-Madrid em treze
horas.

Nos dias em que o «Lusitdnia-Expresso» ndo cir-
cula, é posta em servico entre Lisboa e Madrid uma
carruagem mista (de camas e lugares sentados).

Oulros servicos da Companhia Wagons-
=Lits na rede dos Caminhos de
Ferro Portugueses

Além dos servicos ferroviarios internacionais li-
gados aos Caminhos de Ferro Portugueses (e ja men-
cionados atrdas), a Companhia Internacional dos
Wagons-Lits e dos Grandes Expressos Europeus
mantém os seguintes servigos adstritos & rede na-
cional portuguesa.

[— Carruagens-Camas :

— Lisboa-Porto, e vice-versa;
— Barreiro-Vila Real de Santo Anténio, e
vice-versa.

Em certas épocas ja tém circulado carruagens-

-camas entre Lisboa e Sevilha, e (aproveitando o

ramal de Elvas) entre Lisboa e Badajoz,
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Il — Carruagem-Restaurante :
— Lisboa-Porto, e vice-versa;
— Barreiro-Vila Real de Santo Antonio, e
vice-versa.
[l — Servico de Restaurante e Cantina :
— Lisboa-Porto, e vice-versa (nos comboios
«Foguete»).
[V — Servico de Cantinas :
— Lisboa-Porto, e vice-versa (nos comboios
«Foguete») ;
— Barreiro-Vila Real de Santo Anténio, e
vice-versa.
V— Trés servicos de venda ambulante.

As Agéncias «Wagons-lits// Cooky»
.~ tracos de uniao entre os Caminhos de
Ferro Portugueses e o Turismo
Internacional

A constante preocupacdo. de economizar tempo
e proporcionar conforto a quem viaja (principalmente
nos longos percursos), e de suprimir os obstaculos
criados pelas fronteiras, ¢ a caracteristica predomi-
nante e constitui a principal razdo de ser da Com-
panhia Internacional dos Wagons-Lits e dos Grandes
Expressos Europeus. Para atender a tdo complexa
finalidade, e gracas a intima ligacdo entre a Com-
panhia dos Wagons-Lits e a Cook, as trezentas e
cinquenta agéncias «Wagons-Lits//Cook» espalhadas
pela Europa, Asia, Africa e Américas colaboram em
mil e um sectores diversos do Turismo Internacional
com os Caminhos de Ferro Portugueses. Em qual-
quer destas agéncias existe um servico de venda de
bilhetes para viagens por caminho™de ferro, assim
como para todos os fransportes terrestres, maritimos
e aéreos de qualquer pais do mundo. Em Portugal
Metropolitano funcionam quatro agéncias dos «Wa-
gons-Lits» (Lisboa, Porto, Coimbra e Estoril), e em
Portugal Ultramarino funcionam duas (Lourenco Mar-
ques e Luanda).

Bom entendimento, ja tradicional

Para o estabelecimento e manutengdo das grandes
actividades de cardcter internacional — como sdo as
da Companhia Internacional dos Vagons-Lits — sur-
gem frequentemente obsticulos de ordem técnica,
economica, financeira e politica. S6 quem lida de
perto com estes problemas ¢ que pode apreciar o
alto valor da boa vontade nas relacoes entse as va-
rias Empresas, Organismos e Autoridades dos paises
interessados. Pois neste aspecto nunca sera de mais
salientar o bom entendimento, a cordialidade, que
sempre tém assinalado as relac¢des entre os Caminhos
de Ferro Portugueses, a Companhia Internacional
dos Wagons-Lits e todos os Organismos e Autori-
dades portuguesas intervenientes. E com verdadeiro
prazer que escrevemos estas palavras de sincerq
apreco,
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Nova viragem na Técnica
dos Transporties?

As implicacdoes economicas

Pelo Doutor .

alvez por designio da Providéncia, a fazer

lembrar ao Homem a sua condi¢ao, sempre

que uma via de transporte apresenta, em re-

lacao a outra, menor grau de rigor de exi-
géncias técnicas, se estabelece como que uma com-
pensacao através do veiculo que a ha-de utilizar; o
veiculo destinado a circular na primeira toma maior
grau de rigor de exigéncias técnica, do que o veiculo
destinado a circular na segunda.

O espaco aéreo nao necessita de preparacao, nem
de reparacoes ou obras de conservacao; apenas ha
que dotar os pontos terminais com instalacoes de
infra-estrutura, que nao podem dizer-se complexas.
Mas os veiculos destinados a cruzar os ares se, como
é regra, mais pesados do que o ar (aerédinos), sao
exactamente aqueles cuja concep¢ao tem de obede-
cer a maior numero de determinantes de ordem
téenica, e mais rigorosas, e isto porque o seu equi-
librio, no ar, é obtido pela accdo da resultante ver-
tical de um sistema de forcas que incidem, com
angulos de ataque diferentes, sobre a estrutura do
veiculo,

'A via aquatica é um tanto mais exigente que a
via aérea. I certo que os mares nao carecem de pre-
paracido, nem carecem de conservagao ou de repara-
coes; apenas 0s pontos terminais, os portos, exigem
instalacoes, alids mais complexas que as dos aero-
dromos. Mas o rio, o lago, o canal (e ja nao se fala
naquele que é fruto de artificio humano) necessi-
tam, como vias de transporte, de obras de regulari-
zacio de margens e de fundos, e de trabalhos de
conservacao. A este mais rigoroso condicionamento
técnico da via aqudtica, em relacao a via aérea,
corresponde, para o veiculo aquatico, atenuacao do
rigor das determinantes técnicas, em relagdo ao vei-
culo aéreo; o equilibrio do veiculo, no meio liquido,
¢ obtido pela impulsao.

Finalmente, a via terrestre, se se abstrair dos
transportes primitivos, a dorso, e de alguns trans-
portes por escorregamento (nas regioes polares), é
a que atinge a culminancia quanto ao rigor do con-
dicionamento técnico na sua construgao, conserva-
cdo e reparacao. Em ordem inversa, o veiculo terres-
tre, cujo equilibrio é obtido pela reacc¢ao do solo, é o
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mais sobrio no tocante a exigéncias técnicas da sua
concepgao. K dai, a multitude de formas, de dimen-
soes, de estruturas, que assinala os veiculos terres-
tres.

Destas seriacoes inversas, as relativas as vias e
as relativas aos veiculos, deriva um certo numero
de consequéncias de caracter econémico. Limitemos
a nossa observacao aos transportes terrestres e, des-
tes, aos transportes ferroviarios e aos transportes
rodoviarios.

Quando a Técnica concebeu a «estrada de ferro»
fez diminuir em proporcoes consideraveis a resistén-
cia ao deslocamento de veiculo, portanto o necesséa-
rio esfor¢co de traccdo, e criou uma superficie de
rolamento praticamente indeformavel. Mas a nova
«estrada de ferro» implicou uma estreita adscricao
do veiculo ao caminho, muito mais estreita que na
estrada térrea, sua congénere.

Dessa adscri¢ao, corporizada no binario roda-
-carril, adveio a extraordinaria vantagem da auto-
matizagao da direccao a imprimir ao veiculo no seu
deslocamento e, portanto, larga margem de segu-
ranca; por outro lado, a mesma adscricao, traduzida
pelo binario roda-carril, arrastou a impossibilidade
de, sobre a mesma via, os veiculos poderem cruzar-se
ou ultrapassar-se, como veio estreitar os limites
adentro dos quais podia variar a estruturaciao dos
veiculos.

Vinculou-se assim, para o caminho de ferro, uma
forte unidade técnica materializada no binario vei-
culo-via; nos primérdios da exploracdo ferrovidria,
na Gra-Bretanha, ainda se tentou o sistema de a em-
presa construtora da linha férrea, e sua detentora,
permitir o uso dela, mediante portagem, a vérias en-
tidades, simultineamente, mas tais tentativas foram
efémeras porque depressa se reconheceu a inviabili-
dade do sistema. E como, por virtude daquela forte
unidade técnica, determinada linha férrea sé pode
ser explorada por uma sé empresa, segue-se que essa
mesma unidade técnica forcou & unidade econdmica

Panorama diferente sempre apresentou, e apre-
senta ainda hoje, a estrada. Para ela, a técnica nao
impos forte unidade veiculo-via; na estrada, sdo via-
veis os movimentos de translacdo dos veiculos, ne-
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cessarios as ultrapassagens ou cruzamentos; na es-
trada, sao largos os limites postos a estruturacao dos
veiculos, e por isso somos testemunhas da multitude

de formas, da heterogeneidade de conformacao dos

veiculos que pisam a estrada, desde a bicicleta aos
varios tipos de veiculos hipoméveis e a0 sem-nimero
de tipos de veiculos automéveis. Para a estrada, nao
se criou a unidade econémica, exactamente porque
a unidade técnica ou, praticamente, nao se verifica,
ou, se se verifica, ela assume baixo grau.

No caminho de ferro, uma s6 empresa construiu,
conserva e repara a via, via que é explorada por
essa mesma empresa, que é também a proprietaria
dos veiculos que nela circulam ('). Na estrada, que
é construida, conservada e reparada pela comuni-
dade, podem circular os veiculos que sao proprie-
dade, ndo da comunidade, mas privada de cada um.

Esta dualidade circunstancial explica um con-
traste. Empresas ferrovidrias e empresas rodovia-
rias procuram aproveitar todas as descobertas da
técnica para transformarem o seu material cir-
culante no sentido, puramente econémico, de redu-
zirem sempre, e mais, os custos de producdao do
transporte.

Da morfologia dos custos de producao do trans-
porte ferroviario fazem parte os gastos de amortiza-
¢ao, conservacao e reparacao da via. Por isso o
aproveitamento, por parte das empresas ferrovia-
rias, das descobertas da técnica, relativas a transfor-
macao do material circulante, sé6 pode realizar-se na
medida em que elas ndo implicarem maiores gastos
com a via; a transicdo da teoria do «material pe-
sado» para a teoria do «material leve», concretizada
na concepcao «Talgo» que, de Espanha, ja se dila-
tou para a Alemanha e para os Estados Unidos da
América do Norte, encontra ai uma das suas razoes.

Mas, em nitido contraste, com a estrada nao su-

cede assim. Da morfologia dos custos de producao
do transporte, que interessam a empresa rodovidria
(0s seus custos de producao, e niao os custos sociais
de producdo) nao fazem parte gastos com a via.
E dai, que o aproveitamento, por parte das empre-
sas rodovidrias, das descobertas da Técnica, relati-
vas a transformacido do material circulante néao te-
nha qualquer limitacdo derivada do aumento de
gastos com a via (*). O transportador rodoviario nao
cura de saber, porque niao tem de curar saber, dos
efeitos, porventura gravemente danosos, que para a

(') A existénecia de alguns veiculos «particulares»,
isto é, nido de propriedade da empresa, mas de-outrem, nio
destr6i nem afecta o principio da unidade econémica, pois
que tais vefculos sdo condicionalmente integrados no par-

que da prépria empresa.

(*) As limitacdes legais a certas dimensdes ou a cer-
tos pesos sio tdo amplas que facultam ainda campo vasto

de transformacao.
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via possam resultar do emprego do tipo do material
circulante que adopta ou vai adoptar.

Este diferendo basilar das condi¢oes concorren-
ciais dos transportes ferroviarios e dos transportes
rodovidrios, que afinal vai encontrar sua origem re-
mota na existéncia necessaria de uma unidade
econémica no transporte ferroviario e na inexistén-
cia de uma unidade economica no transporte rodo-
vidrio é, por sua vez, fonte de uma longa série de
actos e factos pelos quais a concorréncia se exerce e

manifesta.

Em Julho de 1955, a «Organizacao Europeia de
Cooperacao Econémica» (O. E. C. E.) publicou um
Relatério intitulado «Alguns aspectos do problema
europeu da energia» («Quelques Aspects du pro-
bléme européen de l'énergie»), da autoria do Eng.
Louis Armand, Presidente do Conselho de Adminis-
tracao da Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro
Franceses.

A histoéria deste Relatorio é breve. Em Dezem-
bro de 1953 o Secretario-Geral da O. E. C. E. subme-
teu ao Conselho deste mesmo organismo uma comu-
nicacdo na qual se chamava a atencido dos paises
membros para o problema dos custos da energia na
Europa, cuja tendéncia era a de aumento crescente;
esta tendéncia constituia um indice alarmante, pela
incidéncia nas evolucoes das economias dos mesmos
paises. O Conselho, em Janeiro de 1954, reconheceu
a existéncia do problema da energia na Europa e de-
liberou encarregar o Eng. Louis Armand de elaborar
um relatério sobre esse problema. O referido Rela-
torio veio a ser finalmente apreciado pelo Conselho
de Ministros em Maio de 1955.

Segundo o mesmo Relatério, na histéria da pro-
ducao da energia — tal como, assinala o autor, na
historia da producao dos transportes — podem dis-
tinguir-se dois periodos: no primeiro, apelidado de
«quantitativo e técnico», a ideia propulsora, que do-
minava a producdo da energia, era o incremento
incessante da quantidade a produzir — o mercado
absorvia toda a producio; no segundo, apelidado de
«qualitativo e econémico», surgiu a concorréncia
entre as grandes fontes de energia (combustiveis
s6lidos e combustiveis liquidos, por exemplo) e, com
ela, a definicdo dos dominios mais adequados a cada
uma das fontes — problema de escolha, nitidamente
econémico.

Hoje, o problema econémico pde-se nos seguintes
termos: para um dado investimento em producio
de energia, obter a maior quantidade de energia ao
mais baixo custo, tendo em atencéo as vantagens de
ordem tecnolégica do modo de utilizacio da energia
produzida.

Ora, a energia nuclear anuncia grande viragem

na solucao deste problema,
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O uranio e o tério sao as fontes actuais da ener--
gia atomica. As reservas destes metais sao abun-
dantes, de tal forma abundantes que representam
hoje 95,6%, das reservas mundiais de energia (ex-
ceptuando a madeira e a energia hidraulica), ca-
bendo aos combustiveis fosseis apenas 4,4%.

Segundo a técnica actual, da cisao nuclear re-
sulta a producao de calor, calor que é aproveitado
para a producao de energia eléctrica. Nos ultimos
dois anos os progressos cientificos foram tao decisi-
vos que é de prever até a transformacao directa da
energia nuclear em energia eléctrica.

Alguns paises ja terminaram os seus programas
de aproveitamento da energia nuclear. O «Livro
Branco» britanico, publicado em Fevereiro de 1955,
d4 conta do programa da Inglaterra. Nos proximos
dez anos construir-se-io 12 centrais eléctricas, com
aproveitamento de energia nuclear, que produzirao,
em 1965, 12 bilides de kwh, ou seja a energia equi-
valente a 5 ou 6 milhoes de toneladas de carvao.
Certos autores britdnicos anunciaram que em 1975
j4 nao se construird uma tnica central eléctrica para
funcionar a carvao. Personalidades responsaveis,
americanas, também afirmaram que em 1975 uma
fraccao importante da energia produzida nos Esta-
dos Unidos sera de fonte nuclear.

O citado «Livro Branco» britanico fornece indi-
cacoes sobre o montante dos investimentos necessa-
rios e sobre os custos de producdo, indicacoes que
nio podem ainda apresentar, dado que se trata de
uma técnica incipiente, elevado grau de precisao;
mas parece que a incerteza incide mais sobre os pra-
70S necessarios para alcancar os resultados anuncia-
dos, do que propriamente sobre estes resultados.

Da conjugacao dos elementos constantes do «Li-
vro Branco» com elementos tornados publicos por
certas entidades responsaveis, dos Estados Unidos
da América, parece ser muito provavel que nos pro-
ximos dois anos o custo de producao do kwh, em
centrais eléctricas nucleares, sera de 7 miliddlares
(aproximadamente, $21, na nossa moeda) e que esse
custo de producao diminuird em consequéncia dos
progressos tecnolégicos; uma comissao de estudos
de grande autoridade e prestigio, nos Estados Uni-
dos, a «Cowles Comission for Research in Kcono-
mics», ndo hesitou em anunciar que o custo baixa-
ria mesmo a 4 milidélares (cerca de $12, na nossa
moeda).

O custo de 7 milidélares é inferior ao custo mé-
dio de producdo, na Gra-Bretanha, da energia tér-
mica.

Quanto a investimentos, reconhece-se que a cen-
tral eléctrica nuclear exige entre 300 e 400 ddlares
por kw de poténcia instalada (entre 9 e 12 contos,
aproximadamente, na nossa moeda), mas certos pro-
jectos mais recentes, nos Estados Unidos, prevéem
250 délares por kw de poténcia instalada (7.500 es-
cudos, aproximadamente, na nossa moeda). Nos pai-
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ses membros da O. E. C. E. os investimentos médios
necessarios sao, em média, de 180 dolares por kw
(5.400 escudos, aproximadamente, na nossa moeda),
para as centrais térmicas e 270 dolares por kw
(8.100 escudos, aproximadamente, na nossa moeda),
para as centrais hidraulicas.

Se o valor dos equipamentos nucleares € presen-
temente e em regra um pouco mais elevado que o
valor dos equipamentos cldssicos, tudo parece indi-
car que ele em breve tomara posicao intermeédia en-
tre o valor do equipamento térmico e o valor do
equipamento hidraulico.

No concernente a despesas com «combustiveis»
nucleares, elas orcarao entre 1,5 e 2,6 milidolares
por kwh ($04,5 e $07,8, na nossa moeda, aproxima-
damente), quando a despesa média, em combusti-
vel, na Europa, e nas centrais térmicas classicas, €
de cerca de 8 milid6lares por kwh ($24, na nossa
moeda, aproximadamente).

Quanto a gastos de exploracao e a encargos de
reintegracdo, de capitais, relativos a centrais nu-
cleares, é ainda cedo para poder proceder a compa-
racoes precisas. |

Uma outra caracteristica da energia atémica, e
de vasto significado no campo da economia, sera a
de que o custo da sua producdo se tornara pratica-
mente independente da localizacdo da central, isto
porque, contrariamente ao que sucede quanto as
outras formas de energia, serdo despreziveis os gas-
tos com transporte de materiais susceptiveis de ci-
sdo (abstraccao feita, claro, de outros gastos de
transferéncia, como encargos fiscais, por exemplo).
Pode dizer-se que a energia nuclear sera ubiqua.

A primeira consequéncia do aparecimento desta
nova forma de energia, a energia atémica, sera a de
responder aos receios,de penuria de energia em épo-
cas futuras. A segunda, de abandonar a ideia de que
o preco da energia na Europa esta indissoluvel-
mente ligado ao preco do carvao e por isso destinado
a incessante aumento, uma vez que o preco da ener-
gia atomica vira a ser certamente inferior aos pre-
cos médios actuais da energia, na Europa.

Qualquer que seja, porém, o ritmo do desenvol-
vimento da producao da.energia atémica, ela nao
podera ocorrer, por si s0, a satisfacao das necessida-
des de energia que se manifestarem durante a pré-
xima dezena de anos. O ritmo maximo deverd ser
o previsto pela Gra-Bretanha, que supée poder asse-
gurar, com centrais atémicas, a quarta parte das no-
vas necessidades de energia eléctrica, em 1965, e a
totalidade dessas novas necessidades entre 1970 e
1975.

Justificar-se-a, portanto, nas proximas décadas,
ainda o recurso as fontes tradicionais de energia,
mas a politica de investimentos em producdo de
energia deve orientar-se em sentido diferente da-
quele que imperava até alguns anos atrds; ndo se
trata agora s6 de produzir mais energia, mas sim
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também de dar preferéncia a producao que possa
conduzir ao mais baixo custo.

O Relatorio, que estamos seguindo, conclui que
a energia nuclear oferece a Europa a possibilidade
de dispor, dentro de quinze ou de vinte anos, ener-
gia em grande quantidade e a custos que decresce-
rao no decorrer do tempo.

Com fundamento neste Relatorio, o Conselho da
0. E. C. E.,, em Junho de 1955, decidiu criar uma
«Comissao de Energia» com o encargo de colher to-
das as informacoes uteis sobre as necessidades de
energia dos paises membros, examinar os principais
problemas, em especial os de caracter econémico e
financeiro, que se apresentam aos mesmos paises e
formular propostas atinentes a adopc¢dao das melho-
res solugoes, por meio da cooperacao desses paises,
no seio da O. E. C. E. Visando este ultimo objectivo,
foi nomeado um Grupo de Trabalho para examinar
a extensdo, a forma e os métodos que essa coopera-
cdo pode assumir, para o que, se for necessario, se
criard uma Comissdao de Energia Nuclear.

*

As consideracoes desenvolvidas no Relatorio que
acima se sumarizou, e a atitude tomada, com funda-
mento nelas, pelas entidades responsaveis, justifi-
cam plenamente a tendéncia (ou o seu revigora-
mento) para a electrificacdo de caminhos de ferro,
até naqueles paises que podem considerar-se, como
a Gra-Bretanha, mais favorecidos em reservas de
fontes tradicionais de energia. Ainda ndo ha muito
se anunciava (') que, segundo o plano de moderni-
zacao dos caminhos de ferro britanicos, a executar
em 15 anos, o consumo de carvao, pelos mesmos ca-
minhos de ferro, e que atinge actualmente 12 mi-
lhoes de toneladas por ano, descera, em 1970, para
5 milhoes de toneladas. Em substituicdo, a energia
eléctrica, cujo consumo anual é hoje o equivalente
a 500 mil toneladas de carvao, ascendera ao equiva-
lente a 2 milhoes de toneladas de carvao. E acres-
centa-se que, no futuro, os caminhos de ferro bri-
tanicos consumirdo quantidades cada vez mais
elevadas de energia eléctrica de origem nuclear,
tanto mais que se verificam tendéncias divergentes
na variacao dos precos das véarias espécies de ener-
gia: ao passo que, desde 1930, o preco do 6leo com-
bustivel subiu 30% a 40%, o preco da energia
eléctrica, no mesmo periodo, desceu 50%.

Por isso — diz-se — se se confirmarem as previ-
soes da baixa do preco do urdanio e da baixa dos
custos de instalacdo de centrais nucleares, os custos
da energia eléctrica continuardo a baixar e a trac¢ao
eléctrica, como a energia nuclear, assumirdo im-
portincia crescente para 0s caminhos de ferro bri-

tanicos.

(') «Railway Gazette» de 25 de Majo, 1956.
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Com a electrificacao, aquela forte unidade té-
cnica a que nos referimos, corporizada pelo bindario
roda-carril, e que caracteriza o caminho de ferro, é
notavelmente reforcada com a criacao de um novo
binario: catendria-pantégrafo. Isto, claro, enquanto
a Técnica exigir que para o transporte da corrente
eléctrica seja imprescindivel, como é hoje, um ducto
filar.

Da estreita unidade técnica derivou a necessi-
dade da unidade economica, como vimos; determi-
nada linha férrea s6 pode ser explorada por uma
tnica empresa, detentora também do material cir-
culante. Acentuada agora a causa, acentuar-se-a o
efeito. Se a unidade econdémica ja era necessaria,
agora ainda o é mais, por mais forte razao.

O que quer dizer, seguindo o fio do raciocinio
atras exposto, que mais se apertaram os limites
adentro dos quais a empresa ferroviaria pode bene-
ficiar das descobertas da Técnica. A empresa, uni-
dade econémica, requer da Técnica, por exemplo,
grandes velocidades. Mas as grandes velocidades 86
podiam ser adoptadas até ao limite em que nao im-
plicassem maiores gastos na infra-estrutura da via;
agora, o limite é definido por mais outro elemento:
0 nao serem também exigidos maiores gastos na ins-
talacdo do ducto filar, da catendria. As recentes ex-
periéncias, em Franga, de velocidades que rondaram
as trés centenas de quilémetros a hora demonstra-
ram que o atrito do pantégrafo na catenaria liber-
tou tal quantidade de calor, que levou a fusado da
catendria. A oferta, pela Técnica, dessas grandes
velocidades nao é, em tais termos, susceptivel de
adopgao.

Estreitados ainda mais os limites do campo em
que a empresa ferrovidria pode beneficiar dos pro-
gressos da Técnica, acentua-se o contraste, a que
acima nos referimos, entre caminho de ferro e es-
trada, por da morfologia dos custos de producdo do
transporte ferrovidrio fazerem parte os gastos com
a via, circunstdncia que se ndo verifica nos custos
de producdo (da empresa) do transporte rodoviario.

Amplia-se o diferendo basilar das condi¢oes con-
correniciais, dos transportes ferroviarios e dos trans-
portes rodovidrios, com origem na existéncia neces-
saria de uma unidade econémica no transporte
ferroviario e na inexisténcia de uma unidade econé-
mica no transporte rodoviario, e fonte, por sua vez,
de uma longa teoria de actos e factos através dos
quais a concorréncia se manifesta e exerce. “

Todavia... Todavia, hd a ponderar o que podera
passar-se, em futuro mais ou menos proximo, no
relativo a estrada.

Se, por um lado, como se viu, os precos dos com-
bustiveis liquidos manifestam tendéncia para con-
tinua subida, por outro lado parece ndo serem muito
abundantes, antes exiguas, as reservas naturais des-
ses combustiveis. O Relatério a que fazemos refe-
réncia inscreve um Quadro das Reservas mundiais
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de energia (excluida a madeira e a energia hidrau-
lica), pelo qual se verifica que as reservas de petré-
leos, comprovadas, se limitam a 0,16 % das reservas
totais de energia e que a sua duragao, tomando como
base o consumo de 1952, se limita a 24 anos.

Estas duas circunstancias, conjugadas com a
tendéncia para o decrescimento do preco da energia
eléctrica, de fonte nuclear, consentem, parece, (e
salvo qualquer descoberta revolucionaria da Té-
cnica neste quarto de século) o admitir-se a exten-
sio a estrada, da energia eléctrica, como meio de
propulsao dos veiculos que a pisam.

A ser assim (afinal, a dilatacdo para fora dos
meios urbanos ou circum-urbanos, de um sistema
ja conhecido, o dos «trolley-buses») a estrada vin-
culard a adscricao veiculo-via, através do binario
pantégrafo-catenaria.

E entdo, tudo leva a crer, firmar-se-a na estrada
a unidade de técnica. Decerto, unidade técnica me-
nos vigorosa que a do caminho de ferro, a deste ex-
pressa por aquele mesmo bindrio e por mais outro,
o da roda-carril; mas, apesar de tudo, unidade te-
cnica ja de elevado grau.

Desta unidade técnica que obriga a restricoes no
uso da catendria, resultara, é natural, a unidade
econdémica, esta limitada, porventura, apenas ao vei-
culo e a super-estrutura da via, instalacao do ducto
filar, portanto com exclusao da infra-estrutura da
via, o pavimento. Mas assim mesmo, ja dos custos
de produc¢ao do transporte rodoviario (custos, para
a empresa) fara parte uma fraccdo dos gastos com a
via, a fraccao relativa a super-estrutura.

Atenuar-se-a4 o diferendo das condig¢oes con-
correnciais entre a estrada e o caminho de ferro,
pelo maior grau de semelhan¢a que passam a assu-
mir as morfologias dos custos de producao do trans-
porte, numa e noutra vias.

Até que ponto serd levada essa atenuacao? Tudo
depende do que o futuro reservar para o uso da es-
trada. Até agora, a comunidade retira beneficios da
estrada, e retira-os directamente; o mesmo nao po-
dia ter acontecido com o caminho de ferro, do qual
a comunidade também retira beneficios, mas indi-
rectamente, através da empresa que o explora.

Se as condicoes econOmicas relativas aos com-
bustiveis liquidos e a electricidade, e a evolug¢ao da
Técnica, determinarem, para a estrada, o desapare-
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cimento dos veiculos que aproveitem outra forma
de energia, diferente da electricidade, e portanto a
estrada s6 puder ser utilizada por veiculos eléctricos,
com abastecimento de energia através de ducto filar,
é de prever que o Poder Publico se veja obrigado a
estabelecer para a estrada um regime de uso seme-
lhante aquele que foi obrigado a adoptar para o
caminho de ferro. Do revigoramento da unidade
técnica, que dessa forma surgiu, derivard, natural-
mente, o revigoramento da unidade econémica.
O uso da estrada passara a constitutir um servigo
publico, explorado directamente pela Administracao
ou explorado por concessao.

Nesse momento, se técnicamente ja estava vin-
culado o bindrio pantégrafo-catenaria, economica-
mente tudo se passarda como se se tivesse vinculado
também o bindrio veiculo-pavimento; surgird per-
feita, a unidade econémica. E entéo, cessada a razao
de ser do contributo da comunidade para a constru-
cao, conservacao e reparac¢ao da via estrada, esse
contributo devera transferir-se exclusivamente para
os utentes da via. O que significa, em outros termos,
que nos custos de producao do transporte rodovidrio
(custos, da empresa) comecarao a ser incluidos nao
s6 os gastos com a super-estrutura, mas também os
gastos com a infra-estrutura, com o pavimento; e o
que significa, também, que as formas, as dimensoes,
as estruturas dos veiculos destinados a circular na
estrada deixam de ser isentas de restricoes, por a
empresa rodovidaria ser obrigada a condiciona-los
pelos gastos com a via.

Entao atingir-se-4 o paralelismo das morfologias
dos custos de producao dos transportes ferrovidrios
e dos transportes rodoviarios. Extinguir-se-a um di-
ferendo das condicoes concorrenciais dos dois meios
de transporte, causa)’ hoje, de viciacdo do mercado
de transportes, com tantas e tao graves consequén-
cias. |
O problema da coordenacdo dos transportes ter-
restres que hda tanto e por toda a parte aguarda so-
lugédo, comecaria entdo a ser resolvido, digamos, por

«via natural»...
*

Nos dias em que se, comemora o centendrio do
caminho de ferro, em Portugal, esta visdo prospec-
tiva, se bem fundada, assume flagrante oportuni-
dade.
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No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas notas sobre a sua historia

Pelo Eng° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

13) A ponte Maria Pia

A ponte Maria Pia foi, pois, construida pela
casa Eiffel & C.* de Paris. Foi projectada pelos
engenheiros Gustavo Eiffel e Seyrig, encarre-
gando-se dos desenhos Gustavo Arneliau, Joseph
Collin ¢ os contramestres Campagorau e Des-
tandau.

O sistema de montagem do grande arco é de
Emilie Nouguier e foi dirigido pelo engenheiro
Marcel Angevere. Foi executada por 150 operd-
rios, tendo como chefes Ms. Lecau, Marcial e
Diored.

O ferro empregado regula por 1600 tonela-
das, correspondendo 640 toneladas ao arco; as
alvenarias e cantarias dos encontros e bases dos
pilares excedem 3500 metros ciibicos e o seu custo
foi de cerca de 300.000500 réis.

A construcio durou 22 meses: comecou em H
de Janeiro de 1876 ficando concluida em 30 de
Outubro de 1877. As provas regulamentares fo-
ram realizadas nos dias 31 de Outubro e 1 e 2 de
Novembro e foi solenemente inaugurada no dia 4
de Novembro de 1877 pelo Rei D. Luis I e Rai-
nha D. Maria Pia, que lhe deu o nome.

S

FFoi esta ponte a primeira em que 08 apoios
intermédios foram substituidos por um grande

arco metdlico.
Transpde o rio a 62",40 contados do nivel da

baixa-mar A patilha dos carris. I¥ formada por um
grande tabuleiro de 352"375 de comprimento,
apoiado em trés pilares do lado de Lisboa, no
fecho do arco, em dois pilares do lado do Porto e
mais dois pequenos pilares, um de cada lado do
fecho, que por sua vez se apoiam sobre os rins do
arco. () alinhamento recto do tabuleiro liga-se ao
tracado geral por meio de duas curvas de 400

metros de raio.
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As cotas mais importantes sio :

Comprimento total do tabuleiro. . . 354™,375
Comprimento entre paramentos dos

ERCONIIDE’ .= 3 Ay RS e 352m 875
De eixo a eixo dos dois pilares

principais . TS T 167™,000
De eixo a eixo dos apoios do arco . 160™,000
Flexa do arco (no intradorso) . 37™,500
Do nascimento do arco ao nivel do

carril : 47™.400

A disposi¢io do conjunto ¢ a seguinte:

1.—Um grande arco metdlico de 160 metros
de corda e 42,60 de flecha, medida no eixo neu-
tro, sustentando um tabuleiro central de 51",20
de extensdio, de viga de alma cheia, solidirio com
o arco e independente dos tabuleiros-laterais.

2. Um tabuleiro lateral do lado de Lisboa,
de 169™930 de comprimento, constituido por
vigas rectas, de rétula, continuas, assentando em
um extremo sobre o encontro do lado de Lisboa,
no outro sobre o extradorso do arco, em uma
carlinga especial, e, intermediariamente, sobre 4
pilares também metdlicos, dos quais os dois pri-
meiros se apoiam nos macicos rochosos da encosta,
o terceiro sobre o maci¢o de alvenaria e cantaria
da nascenga do arco e o quarto directamente no -
extradorso do arco.

Iistes pilares tém as seguintes alturas:

B s Rt WY e g R L% 15™,135
B Ly T g g Sy Gy i 35" 985
W20 008 o L MR TR ST e 42™ 935
4.9 (sobre. 0. Are0) .o viivi & 15™,000

Divide-se, pois, este tabuleiro lateral em 5
tramos, a saber:

el A L ettt 37™,390
BN G RN e v e e 37™,3890
el S e e v e 37™,390
S R I . . 28™,780
S e R R -
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3.°— Um tabuleiro lateral do lado do Porto, com
vigas iguais ao anterior, de 132",520 de extensid,
assentando, de um lado, sobre o encontro do lado
do Porto e, do outro, no extradorso do arco, ignal-
mente sobre uma carlinga especial, igual e simétrica
da outra, e, intermedidriamente, sobre trés pilares
metdlicos de apoios semelhantes aos do lado de
Lisboa e com as alturas seguintes:

3% ot vt abian 5 35m.985
R S T 42™ 935
3.% (sobre o arco) . 15™,000

O tabuleiro lateral do lado do Porto fica, assim,
dividido em 4 tramos, a saber:

1.9 (sobre’o &rco) . . . 28™m.970
DTN VRS BE R ARE Tl s AT L 918 28™.750
I o G L T T 37™.400
[ o ROV SN A N et T I g R 57™,400
4. — Dois tramos de vigas de rétula, trapezoi-

dais, um de cada lado do tramo central, com o
comprimento de 10,150, e que fazem a concor-
dancia entre este tramo central ¢ os tabuleiros la-
terais e, por isso, as vigas tém, de um lado, 0,900
de altura (alturd das vigas do tramo central) e, do
outro, 3",500 (altura das vigas gerais).

5."— Finalmente o tabuleiro central, de alma
cheia, ligado ao arco, com o comprimento de 31,20
e que estabelece a ligagdo com os dois tramos tra-
pezoidais, atrds referidos.

*

~Posta de parte a hipétese dos apoios intermé-
dios, foi adoptada a solu¢io de um arco de rétula,
que suportasse o tabuleiro vencendo de um salto o
vao de 160 metros.

O parecer da Junta Consultiva de Obras Pibli-
cas, de que foi relator Jodo Criséstomo de Abreu
¢ Sousa, como dissemos, analisa as outras solugdes
que se apresentaram :

Pontes pénseis

Pontes de vigas rectas

Pontes em arco rigido

Pontes mixtas

Muito em resumo diz esse parecer :

As pontes pénseis tém, pela sua muita flexibili-
dade, maior estabilidade mas menos rigidez; pro-
porcionam importantes vantagens para vencer
grandes vlios; mas, no caso presente, se os pilares
de suspensdo fossem colocados nos mesmos pontos
dos encontros do arco projectado, o viio ndio seria
exagerado para pontes pénseis mas os pilares teriam
de elevar-se cerca de 70 metros, para que os cabos
de suspensio tivessem a flecha geralmente admitida
¢ o tabuleiro ficasse & cota exigida.

Se se recuassem os pilares cerca de 40 metros de
cada lado, pouco diminuiriam de altura, mas o vio
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da ponte aumentaria para 240 metros, o que tor-
naria a sua construcdo muito dispendiosa.

Em resumo, a ponte pénsil ndo teria vantagem
sobre a solugiio proposta.

Se se empregassem vigas rectas horizontais
para o viio de 160 metros, seriam precisos dois
fortissimos pilares de 56 metros de altura e as
vigas teriam cerca de 20 metros, o que daria a
toda a construcio cerca de 80 metros de altura.

No caso de um tabuleiro apoiado em um arco,
seria necessario dispor de fortissimos encontros
para aguentarem o impulso do arco, o que 86 en-
contros naturais dariam com facilidade e seguranca.

Ora sio precisamente nestas excelentes con-
di¢gdes os encontros das margens do rio Douro.

E certo — frisa o parecer — que «nas constru-
¢Oes existentes ndo hd nenhnm arco de tdo grande
abertura como o projectado para a ponte do Douro,
nem que, a0 mesmo tempo, se eleve a tio grande
altura».

Masg, felizmente, esses apoios naturais encon-
tram-se no local escolhido para aquela ponte e &
distancia de 160 metros no plano horizontal fixa-
dos no projecto para as nascencas do arco.

Foram mesmo estas condi¢des naturais do local
que fixaram as dimensdes da corda e da flecha do
arco.

«Maior viio —diz o parecer — aumentaria ra-
pidamente as dificuldades da construcio, ji bas-
tante arrojada; menor flexa exigiria encontros
artificiais, cuja resisténcia dificilmente seria com-
pardvel & dos encontros naturais que se ofereciam.

De todas estas consideragdes e em razio da
grande altura disponivel, conclui o referido parecer
pela adopgiio do projecto apresentado pela casa
Eiffel & C.* ”

(lassifica-0 mesmo «um dos projectos mais
bem estudados que se tém apresentado neste mi-
nistério». '

I curioso notar que esse relatério saliente ser
lamentdvel que a ponte ndo tivesse sido estudada
para uma largura superior & precisa para uma linha,
podendo o excesso de largura aproveitar-se para
viagilo ordindria, e nio.se refere & futura necessi-
dade de via dupla, qué hoje tdo poderosamente se
faz sentir.

Isto, apesar da questiio dos tabuleiros metélicos
para a via dupla, que sempre acompanhou as vicis-
situdes da constru¢iio das nossas primeiras linhas
férreas.

Foi dada ao arco a forma de dois meios arcos,
ou asnas curvas, divergentes para a base, fixando-
-se a largura desta em 15 metros e a do fecho em
8",95. .

(Cada uma destas asnas, ou meios arcos, é for-
mada por banzos em forma de caixiio, compostos
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de duas almas verticais de 600> 15, chapas de
banzo de 650><15, em ntimero varidvel, e canto-
neiras de 100><100><13.

As almas deste caixlio sio ainda reforcadas nos
bordos com cantoneiras de 120><90>14 ¢ um
treillis de barra de 70><7.

Os dois banzos, assim constituidos, sio ligados
entre si, para formarem o arco, por montantes
verticais e diagonais em Cruz de Santo André,
formando uma série de painéis ou aduelas.

Estes montantes sdo vigas de rétula formadas
por quatro cantoneiras de 120><90><14 e barras
de T0<T.

As diagonais, entre os dois pilares dos rins,
sdo constituidas como aqueles montantes; entre
estes pilares e as nascencas do arco sdo vigas de
alma cheia, formadas de quatro cantoneiras iguais
aquelas e uma alma de 138><8. O 1ltimo painel
junto &s nascencas constitui um caixiio fechado,
formado por almas de 12"," de espessura, com can-
toneiras de 100><100> 13 e banzos de 650><15.

Os dois meios arcos sdo reunidos entre si por
uma série de quadros de contraventamento ver-
tical, formados por aqueles mesmos montantes ver-
ticais, uma travessa horizontal superior, e outra
inferior, e duas diagonais formando Cruz de Santo
André.

As travessas horizontais, superior ¢ inferior,
sdo compostas de quatro cantoneiras de 60> €0 6
e barras de 60 <5 formando treillis; as diagonais
siio formadas por duas cantoneiras de 70 <70 >8
com as seeqOes dispostas em cruz.

Além deste contraventamento vertical, hd um
contraventamento no plano do intradorso ¢ outro
no do extradorso, constituidos por duas diagonais
em cruz, cada uma das quais ¢ uma viga tubular
formada de quatro cantoneiras de 70 ~T70><8 ¢
barras de 70 <7, formando quatro faces em treillis.

Os apoios do arco sdo, como jd disse, de char-
neira e os extremos de cada meio arco encontram-se
presos aos maci¢os de alvenaria de apoio do arco
por meio de um tirante de 70"," de didmetro.

Na face dos paindéis extremos do arco ¢é ainda
hoje bem visivel a chapa com o nome do construtor

e

O tabuleiro passa, no fecho do arco, pelo inte-
rior deste; no primitivo anteprojecto, como mais
tarde no viaduto de Garabit semelhante & ponte
Maria Pia, fora adoptada a soluciio de colocar o ta-
buleiro sobre o arco, mas esta disposi¢io foi aqui
posta de parte para diminuir a superficie exposta
A accio do vento e para dar o miximo de flecha
a0 arco,

(Clomo j4 se disse, o tabuleiro nio ¢é continuo,
podendo considerar-se formado por trés partes:
dois tabuleiros, de vigas de rétula, um de cada
lado do arco, e um tramo central, de vigas de alma
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cheia, soliddrio do arco e cuja concordancia com
aqueles tramos laterais se faz, de cada lado, por
meio de tramos de vigas de rétula de altura varid-
vel.

As vigas dos tabuleiros laterais sio de rétula,
com 3"50 de altura, formadas de dois banzos
com alma de 400>x12, cantoneiras de 80><80x11
e chapas de banzo de 325>9 em nimero varid-
vel, e diagonais em Cruz de Santo André, forma-
das de cantoneiras de dimensdes varidveis con-
forme os diagramas de distribui¢iio dos esforcos.

As vigas do tramo central siio compostas de
uma alma de 900> 7, quatro cantoneiras de
T0=<70x<9 e chapas de banzo de 250=8. Neste
tramo o intervalo entre carlingas ¢ de 2",600.

Os tabuleiros trapezoidais de concordancia
sio de vigas de rétula, formadas por almas de
400 =12, cantoneiras de 80><80><6, chapas de
banzo de 2509 e diagonais de duas cantoneiras
com 900"/" de altura do lado dos tramos laterais.

As duas vigas siio ligadas por meio de carlin-
gas e longarinas,
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As carlingas sdio vigas de alma cheia, formadas
por uma alma de 400><T e quatro cantoneiras de
90><90>10, espacadas 2",87H e ligadas as vigas
por meio de dois fortes goussets, formando ca-
chorro, ficando as carlingas com 2"50 entre
apoios. Kstas carlingas eram inferiormente refor-
cadas por meio de duas escoras que, partindo do
banzo inferior das vigas, vinham apoiar-se na-
queles cachorros e duas diagonais de cantoneira
entre aquelas escoras. Na grande reparacio, que
a ponte sofreu em 1899, foi esta disposi¢io modi-
ficada, substituindo-se, em carlingas alternadas,
aquelas diagonais por quatro escoras em forma de
M, também de cantoneiras.

As longarinas primitivas eram de ferro I, la-
minado, de 200™, com intervalo de 1",18 entre
as duas centrais, 0",59 destas is exteriores e 0,07
destas tltimas &s vigas principais. Kram, por-
tanto, quatro longarinas entre cada duas car-
lingas. '

Sobre estas longarinas havia um estrado for-
mado por ferros Zoré, encostados uns aos outros

g PORTO ~ Curiosa vista da cidade com a sua ponte PP, segundo um desenho do Barfio de Forrester (185)
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~dispostos transversalmente, entre os quais eram

colocadas as travessas de carvalho para fixacdo
dos carris, talhadas de forma a encaixarem na-
queles ferros.

Naquela mesma reparacio de 1890-1900, tam-
bém esta disposicio foi modificada, afim de tor-
nar mais leve o tabuleiro ¢ ao mesmo tempo
refor¢i-lo.

A disposi¢iio adoptada foi a usual de duas
longarinas, entre cada par de carlingas, situadas
sob 0s carris, e nas quais se apolam as travessas
de fixacdo da via.

Estas longarinas, em duplo T' composto, sdo
formadas por uma alma de 600><8 e quatro can-
toneiras de 60> 60> 7.

Muitos dos ferros Zoré, retirados daquele es-
trado, ainda se vém hoje formando os mastros
dos semdaforos das estagdes, onde foram empre-
gados.

Foi também por ocasido desta grande repara-
¢o que foi modificada e reforcada a carlinga
especial de apoio do tramo trapezoidal e do tramo
lateral, de cada lado do arco, e substituidas as
placas de apoio, empregando-se placas de ferro
fundido, de dilatacdo livre, actualmente ali exis-
tentes.

Em uma grande reparaciio recentemente feita
(1951) foram substituidas algumas diagonais das
vigas principais e outras pecas e modificados al-
guns dispositivos, considerados menos felizes, e,
cm especial, o apoio dos tramos trapezoidais sobre
a carlinga especial do arco.

Os pilares compdem-se de quatro montantes
reunidos por cruzetas ¢ travessas nas suas quatro
faces.

As travessas horizontais sdo distanciadas
de 3",50 e formadas por 2 cantoneiras de
100 % 100><12, com seccdes em cruz; as cruzetas
siio constituidas do mesmo modo.

Os pilares terminam na parte superior por
um  coroamento, que suporta os aparelhos de
apoio dos tabuleiros, constituido por almas de
450 x 8, dois banzos de 450><10 e cantoneiras
de T0><T70><10, formando caixio.

(s montantes eram primitivamente também
em caixiio, formado por quatro almas de 450><10
e cantoneiras de 70 s 70> 10, amarrados & base
de alvenaria por uma haste de ferro de 91 m/m
de didmetro.

Foram, porém, modificados na grande repa-
racio de 1922-26 abrindo-se-lhes as faces do lado
de Lisboa e do Porto e substituindo essas faces
por um treillis. Isto teve por fim permitir a sua
conservacdo interior e, simultineamente, reforcar
o8 pilares.
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O rectangulo, formado pelos quatro montan-
tes do pilar, tem 1",352 > 3",100 na parte supe-
rior e 4",.800><11",(00 na base.

*

A montagem, segundo uma deserigiio e algu-
mas fotografias existentes, foi executada pela forma
seguinte :

Construidas as bases de alvenaria e, sobre
elas, os pilares, procedeu-se & montagem do tabu-
leiro simultineamente nas duas margens e fez-se
correr sucessivamente, a medida que se ia mon-
tando, sobre os pilares até aos pontos correspon-
dentes aos pilares dos rins.

Entdo, comec¢ou também dos dois lados a mon-
tagem do arco que foi dividido em 21 partes, cor-
respondentes a outras tantas aduelas de juntas
verticais. As duas primeiras foram armadas sobre
andaimes estabelecidos nos rochedos das mar-
gens; as outras foram armadas, sustentando-se a
parte construida por meio de cabos de fio de aco
cujo niimero aumentou na propor¢io do peso até
16 para cada metade do arco, amarrados aos
tabuleiros sobre os pilares marginais ¢ de modo
que o peso, que suportavam, puxasse todo o tabu-
leiro no sentido do seu cumprimento. E, para que
estes ndo pudessem ser deslocados, foram ligados
invariavelmente o do lado do Porto aos rochedos
da encosta ¢ o do lado de Lisbhoa a wum forte
macico de alvenaria construido junto ao estribo
da ponte. '

Para montagem das diferentes pecas de cada
aduela estabeleceu-se, sobre a extremidade da
parte ji construida, uma cdbrea de madeira sus-
pensa a um cabo de fio de ferro passado de uma a
outra margem e suportado por dois cavaletes de
madeira de 10 metros de altura colocados sobre o
tabuleiro.

Os ferros eram trazidos para o local em barcos,
icados pela cdbrea, ajustados nos seus lugares com
parafusos e depois cravados, para o que foi esta-
belecido um bailéu, que acompanhava a monta-
gem, suspenso da parte j4 construida.

Fechado o arco, construiram-se os pilares dos
rins, continuou-se a montagem do tabuleiro e
fez-se correr este até & sua posiglo definitiva, o
que se efectuou no dia 28 de Outubro, seguin-
do-se a colocaciio das guardas da ponte e assenta-
mento da via, de modo que a primeira experién-
cia poude ser feita no dia 31. :

x

As provas da ponte realizaram-se nos dias 31 de
Outubro ¢ 1 e 2 de Novembro e foram feitas por
uma comissio composta dos engenheiros Jodo
Criséstomo de Abreu e Sousa, Jodo Joaquim de
Matos ¢ Céandido Xavier Cordeiro.
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Para o arco a ecomissiio empregou niveis colo-
cados nas margens; cada um dos pontos do fecho,
a montante e juzante, foi observado de duas esta-
¢Oes, uma na margem direita e outra na margem
esquerda.

Os rins foram observados dos pontos que lhes
ficavam mais proximos, havendo um observador
para cada um dos quatro pontos dos rins.

Além das deslocagdes verticais, a comissio
tenton medir as deslocacdes horizontais nos rins,
onde sio mais sensiveis; para isso, em cada um
dos rins de juzante, no intradorso, prendeu um
fio mantido horizontalmente por meio de uma
roldana fixada no pilar grande e que descia até A
do pilar, ligando-se ali ao ponteiro de um apare-
lho Damdsio. Nido conseguiram, porém, chegar a
qualquer resultado, porque o atrito da roldana
era suficiente para equilibrar a variaciio da tensdo
de fio.

O mesmo sucedeu a Mr. Eiffel quando quis
medir a variagio angular dos montantes do arco
nos rins e proximo dos encontros, por meio de
fios de prumo.

As provas estdticas foram feitas no dia 31 de
Outubro comecando s 12 horas e 50 minutos, a
fim de aproveitar o mdximo de accdo do calor
sobre o ferro e, portanto, as altera¢des devidas &
temperatura serem menores.

Empregaram-se dois comboios, formado cada
um por duas locomotivas Sharps de 61 ton. do
Minho e Douro, que eram entio as mais pesadas ;
cada um desses comboios apresentava a seguinte

carga: &
2 locomotivas Sharps com carga completa . 122 ton.

8 vagdes com carga completa . . . . . 118 »

240 »

A extensio total de cada um era de 85 metros,
as duas locomotivas estavam juntas e colocadas ao
centro.

As provas executadas foram quatro: Na pri-
meira cobrin-se inteiramente o arco com os dois
comboios ; nas duas seguintes carregou-se isolada-
mente cada uma das metades do arco, das nas-
cengas ao fecho ; na iltima cobriu-se a parte central
do arco ficando as duas locomotivas sobre o fecho
¢ quatro vagons para cada lado. ey

As flechas obtidas ndo fizeram sensivel dife-
renga das flechas tedricas, com excepe¢io gas dos
rins nas provas 1." e 4.%, mas sem que essa discor-
dincia seja demasiada, havendo a atender a que
as flexas tedricas tinham sido caleuladas para uma
sobrecarga menor. :

IX preciso notar que as observacdes foram na
maior parte sensivelmente afectadas pelos defeitos
dos instrumentos empregados, de tal modo que era
dificil ler as miras a distAncias superiores ao alcance
das lunetas ordindrias.
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Contudo, a deslocaciio vertical do fecho nio foi
superior a 20 e a dos rins a 23 milimetros.

Para as provas dinimicas empregaram-se confi-
boios de pequena e grande velocidade.

A prova dindmica de pequena velocidade foi
feita com um comboio de mercadorias constituido
por duas locomotivas e 16 vagdes carregados, com
o peso total de 358 toneladas e a velocidade foi de
22 quilémetros A hora.

A de grande velocidade, com um comboio
mixto formado por uma locomotiva Peacock de
dois eixos conjugados e seis carruagens, com 0 peso
total de 90 toneladas e a velocidade méxima de 31
quilémetros & hora, méximo permitido pelas curvas
de 400 metros de raio de entrada na ponte.

As flechas observadas variaram de 10 a 17
milimetros na prova de pequena velocidade e de 5
a 12 milimetros na de grande velocidade ; as osci-
lagdes do arco foram quase inaprecidveis.

Estas observacdes foram mais concoides entre
si do que nas provas estdticas, nio s6 por as vibra-
¢Oes do arco terem sido insensiveis como pela ja
referida imperfei¢do dos aparelhos empregados na-
quelas provas.

*

As provas dos tramos laterais incidiram apenas
nos ramos de 37",400 visto que os outros j& tinham
sido carregados quando das provas do arco.

As flechas desses tramos foram medidas por
meio de aparelhos Damasio colocados ao meio dos
tramos na vertical de cada uma das vigas.

Nas provas estéticas foi empregado um comboio
formado por duas locomotivas Sharps e um vagio
de mercadorias, com o peso total de 138 toneladas
¢ com o.comprimento de 37%,20, cobrindo quase
completamente um tramo.

As provas dinamicas foram feitas simultinea-
mente com as do arco e portanto com os comboios
jé descritos.

Os resultados obtidos deram flechas concor-
dantes com as tedricas para os tramos do lado de
Lisboa, exeepto a de jusante no tramo n.” 1 e as
de montante nos tramos n.” 2 e 3, que a Comissdo
atribuin a deficiéncia dos aparelhos registadores.

As flechas dos tramos do lado do Porto tam-
bém discordaram sensivelmente das flechas tedri-
cas, resultado que a Comissiio, apds longos cdleulos
e consideragdes, atribui a um ligeiro desnivela-
mento dos apoios. |

De facto, esse desnivelamento foi depois cor-
rigido por meio de calgos de chapa interpostos sob
os aparelhos de apoio nos pilares.

Estas chapas na reparagio de 1923-1926,
foram substituidas por uma placa de ferro. fun-
dido com altura conveniente.

A conclusio das provas apresentada pela Co-

missio fol em resumo:
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1.— «As flechas observadas no arco concor-
dam com as flechas tedricas quanto era permitido
esperar da imperfeicdo dos instrumentos empre-
oados ‘e mostram que o arco ¢ dotado de uma ri-
gidez muito superior & ponte de S. Luis no Missis-
sipi, tinica que entdio se lhe pode comparar.»

2.°— «Que o sistema de montagem corrigiu
qualquer imperfei¢io de colocagio, de modo que
se podem admitir como realizadas as condi¢des
tedricas do projecto.»

3.— «Que as flechas observadas nos tramos
laterais do arco concordam sensivelmente com as
tedricas, excepto nos dois primeiros do lado do
Porto, o que se deve atribuir a um ligeiro desnive-
lamento dos apoios, posteriormente corrigido.»

4.°—Que essa desnivelagio dos apoios nio
produz varia¢des sensiveis nos momentos de flexdio
mMAXIMOos.»

5.°— «Que ndo hé probalidade nem mesmo
possibilidade das vigas se levantarem sobre o arco,
sendo portanto injustificada a substitui¢io, feita
pelos construtores, dos rolos dos aparelhos de
dilatacio por placas de fric¢lio especiais».

%

Uma vez considerada a ponte oficialmente em
condi¢des de ser aceite e aberta & cireulacio pi-
blica, o Administrador delegado, na sessio de 29
de Outubro, informou o Conselho do bom éxito
das experiéncias realizadas e das medidas tomadas
para a solene inauguracio da tltima parte da
linha do Norte e da sua famosa obra de arte.

O grande dia, ansiosamente esperado, ia en-
fim surgir!

Fora marcado para 4 de Novembro, um do-
mingo, e ja naquelarsessdo, os membros do Con-
selho informavam ter ido ao Palicio da Ajuda
agradecer a Suas Majestades a honra de presidi-
rem a esse acto solene.

Posteriormente, da acta da sessio de 15 de
Novembro, do Conselho de Administracio consta :

«Sua Majestade a Rainha, Senhora D. Maria
Pia, dignando-se atender a respeitosa siiplica que
& Augusta presenca levou o Conselho de Admi-
nistraciio de 3 do corrente més, houve por bem
autorizar graciosamente o mesmo Conselho a dar
o seu real nome & ponte sobre o Douro.

«lEm consequéneia, o Conselho deeide que,
daqui em diante, em todos os actos da Compa-
nhia, a ponte do Douro seja sempre denominada
«Ponte Maria Pia».

«O Conselho julgando-se muito feliz em ter
podido associar a uma- obra tdo importante para
o pafs o nome de uma princesa universalmente
amada e respeitada, suplica a Sua Majestade haja
por bem considerar a manifestacio destes senti-
mentos na presente acta como humilde expressio
do seu mais profundo reconhecimento.
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«O Conselho de Administragio da Compa-
nhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses
resolve que se consigne na presente acta o seu
mais profundo reconhecimento para com o Ex."
Senhor Reverendissimo Bispo do Porto pela sua
presenca oficial nas festas da inauguracio da
«Ponte Maria Pia», e encarrega o sr. Administra-
dor delegado de fazer chegar ao conhecimento de
Sua Ex." Reverendissima a expressio dos senti-
mentos de gratiddo de que se acham possuidos
todos os membros ¢ o Conselho, enviando ao
mesmo tempo a Sua Ex." a soma de cem mil réis
para ser distribuida em comemoracio daquela
solenidade pelos pobres da sua diocese.

«0 Conselho de Administra¢do da Companhia
Real dos Caminhos de Ferros Portugueses, dese-
jando fazer chegar oficialmente ao Conselho Mu-
nicipal da cidade do Porto, os seus agradecimen-
tos pelo esplendor por ele dado ds festas da inan-
guragdo da «Ponte Maria Pia», decide que a
exposi¢io do seu reconhecimento seja consignada
na presente, e transmitida ao digno Presidente
daquela corporagio, Ex." sr. Pinto Bessa, rogan-
do-lhe que queira dar conhecimento desta resolu-
¢ao ao dito Conselho e a todos os seus colegas.

«) mesmo Conselho resolve que seja consi-
gnado na presente acta todo o seu reconhecimento
para com a Associa¢io Comercial da cidade do
Porto pelo concurso que esta ilustre corporaciio
se dignou prestar nas festas da inauguracio da
«Ponte Maria Pia» e decide que os seus agradeci-
mentos sejam transmitidos ao Ex." Sr. Presidente.

«O mesmo Conselho folga de citar na pre-
sente acta tamoém a ordem admirivel que presi-
diu as festas do dia 4 de Novembro corrente,
durante as quais, apesar do imenso concurso do
ptiblico reunido no Porto, niio houve a lamentar
nenhum incidente, julgando do seu dever agrade-
cer oficialmente aos Ex.™ Governador Civil,
General comandante da Divisdo Militar, Coman-
dante da Guarda Municipal, Secretdrio geral do
GGoverno Civil e Comissdrio geral da Policia, as
disposi¢des por eles tio hiibilmente tomadas por
essa ocasido, levando-se de tudo isto conhecimento
a cada uma daquelas autoridades.

«O Conselho também afirma com satisfaciio o
feliz éxito das festas, honradas com a presenca de
SS. MM. e Altezas».

Realmente «veio ao Porto tanta gente, por
ocasifio das festas — diz uma reportagem da época
— que muitos milhares dormiram na rua».

., em outra reportagem: «Ontem no com-
boio da noite chegou uma verdadeira invasio de
«turistas». A nossa porta rodaram carros por mais
de uma hora, carregados de gente que vinham
das Devezas. Na Praca Nova e Batalha era caso

para rir ver o afi com que todos procuravam
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quartel, sendo bem dificil encontré-lo Aqueles que
0 nio tinham reservado de ante-mao».

«Nao hd um quarto vago em hospedaria al-
guma, seja qual for a sua classe. De uma sabemos
nés em que os eriados tiveram de ceder o seu
cubfeulo a quatro héspedes, e foram dormir, de
mantas as costas, no patamar das escadas».

W

A ceriménia da inaugurecio realizou-se no dia
marcado, com toda a solenidade na presenca de
Suas Majestades o Rei D. Luis I e a Rainha Se-
nhora D. Maria Pia, o Rei D. Fernando e os
principes D. Carlos e D. Afonso ; camaristas, aju-
dantes de campo, oficiais &s ordens, corpo diplo-
mdtico, ministros, deputados e pares do reino,
convidados de especial categoria, como o préprio
Eiffel e D. Eusébio Page, antigo director, mar-
qués de Salamanca, imprensa, etc., ete., um sem
nimero de caltas individualidades» mais, que ndo
vale a pena pormenorizar porque sio de todos os
tempos, mais ou menos, os mesmos que Kca tdo
bem retratou.

Das festas da inauguracio deu o «Coméreio
do Porto» larga reportagem de que se transcre-
vem 08 seguintes trechos;

«As 11 horas da manhd achavam-se reunidos
nas Devezas os convidados para esta festa, em que
se contava grande parte dos homens mais conside-
rados do pafs e que ocupam posicdes elevadas.

«Logo que houve noticia de que SS. MM.
tinham saido do paldcio real, em direcglio dquele
local, comegaram os convidados a entrar para o
comboio que os devia conduzir ao” prineipio da
ponte, na margem esquerda. Este comboio compu-
nha-se de 24 carruagens, ¢ levava para cima de
1.200 pessoas. Iam nele tanto os convidados que
tinham recebido cartiio branco, como os que tinham
recebido cartido cor de rosa.

«Pouco depois da meia hora da tarde pos-se este
imenso comboio em marcha, ¢ passados 5 a 6 mi-
nutos chegou ao local onde deviam descer os con-
vidados. Era grande a emogiio que se apoderou de
todos ao percorrerem esse espaco, vendo nas ime-
diagdes da linha e ao longo dela, de um lado e do
outro, wna quase ininterrupta fileira de povo, que
ali se tinha colocado para presenciar esta grande
festa. | '

«O quadro que se oferecia ao espebtador,
quando o comboio se ia aproximando da ponte,
era admirdvel,

«Por um lado, o espléndido panorama no meio
do qual se destaca a ponte com o seu amplissimo
arco, parecendo mais uma criacio fantdstica do
que uma realidade. Por outro, todas as eminéncias,
todos os declives alpestres das duas margens, todos
0s lugares por mais estreitos e fragosos, donde se
avistava a ponte e o local da ceriménia, apinha-
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A ponte Maria Pia, enquadrando-se na paisagem do Douro, encanta quem pela primeira vez
entra no Porto por caminho de ferro

dos, literalmente coalhados de euriosos, em niime-
ro de muitas dezenas de milhares, variando o qua-
dro, animando-o, dando-lhe uma fei¢io extraordi-
naria de vida, um cardcter de imensa majestade,
e acrescentando ainda o encanto e a animacio desta
excepeional paisagem, no fundo do enorme anfi-
teatro formado pelas duas margens, semelhando
como que um imenso todo o espago do rio a ju-
sante e montante da ponte, coberto de barcos, niio
em combate cruento, mas em luta festiva, dispu-
tando-se primazias nos enfeites, surpreendendo,
caracterizando e oferecendo uma das suas supre-
mas belezas deste maravilhoso quadro, do qual s6
visto se pode fazer ideia. _

«Chegado o comhoio ao local referido, desce-
ram os convidados e foram tomar lugar numa
extensa bancada, que tinha sido construida em
frente da ponte. Este local achava-se vistosamente
adornado com bandeiras, arbustos, ete. Era lin-
digsima a vista que dali se gozava.

«Ao lado direito da bancada estava levantado
o pavilhdio donde SS. MM. deviam presenciar a
bénciio da ponte, seguindo-se i esquerda daquela
um pequeno jardim improvisado, depois a capela
onde o Ex.™ Prelado se devia paramentar e, em
seguida a esta, a bancada de que falamos.

«Os corpos de infantaria 10 e 18 estavam for-
mados em linha na esplanada da Serra, paralela-

mente & linha férrea.

«O ecomboio que trouxe os convidados recolheu
depois &s Devezas para em seguida partir o com-
boio real.

«O eomboio real era composto de 6 carrua-
gens e um carro saldo. Vieram nele SS. MM. e Al-
tezas, ministro da Justica, Obras Piblicas e Guer-
ra, Bispo da diocese, ). Américo, general da divi-
silo, governador civil, os membros do corpo diplo-
médtico, que tinham vindo de Lisboa assistir a esta
grande festa, Direc¢io da Compania Real dos
(CJaminhos de Ferro Portugueses e vérias autori-
dades.

«Chegado o comboio, dirigiram-se SS. MM. e
Altezas para o pavilhido, sendo em todo o espaco
que tinham a percorrer a pé afectuosamente sau-
dados por todas as pessbas que ali aguardavam a
sua chegada.

«Em seguida S8. MM. dignaram-se receber no
pavilhio a Direcgio da Companhia Real dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses e os engenheiros
tanto estrangeiros como nacionais, que tinham to-
mado parte na execuciio dessa notdvel obra de arte
e que se pode dizer uma maravilha da engenharia.

«Nessa ocasiio o engenheiro construtor, o Sr.
Eiffel, apresentou a SS. MM. o projecto da ponte
que pode substituir a actual ponte pénsil e o
qual SS. MM. se dignaram examinar detidamente.

«0 Ex™ Prelado, depois de se ter paramen-
tado, saiu da capela, revestido de capa de asper-
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ges, mitra e bdculo, precedido de cruz e sendo
acompanhado pelos reverendos cénegos Domin-
gos do Nascimento Pinto da Fonseca Telles,
tesoureiro-mor e José Pereira Peixoto, ministros
assistentes, e Anténio Roberto Jorge, ministro de
bdculo; Jodo Constantino Alves do Valle, repre-
sentando o Cabido; rev. Anténio José Mesquita,
caudatirio; Joaquim de Carvalho Moreira Pinto,
mestre de ceriménias; Manuel José Goncalves
Correia e Sd; e por sete seminaristas acélitos para
a cruz, eeriais, livro, candela, caldeira e mitra.

«Seguiam atrds deste pequeno préstito o Sr.
ministro das Obras Piblicas, Direcciio da Compa-
nhia Real dos Caminhos de Ferro, e engenheiros
da Companhia.

«Clegado S. Ex.* Reverendissima A entrada
da ponte, dai comegou a ceriménia da béncio,
percorrendo depois a ponte até ao arco benzendo
depois dai a parte da ponte que ficava desde esse
ponto até & margem direita do Douro.

« Terminada esta ceriménia e depois de S. Ex.*
Reverendissima se ter recolhido A capela para se
desparamentar, seguiu-se a passagem dos com-
boios pela ponte.

«O primeiro que passou foi o comboio real,
em que tomaram lugar SS. MM. El-rei e Rainha,
Sua Alteza, Infantes, camaristas de Suas Majes-
tades, membros dos corpos diplomdticos, Direc-
¢io da Companhia dos Caminhos de Ferro, vérios
engenheiros e funciondrios piblicos. Na passagem
de SS. MM. do pavilhdio para entrarem no com-
boio real, o Sr. presidente da Cimara de Gaia,
Luis Anténio de Aguiar, levantou vivas a Sua
Majestade El-rei e Sua Majestade a Rainha, os
prineipes D. Carlos e D. Afonso, e toda a familia
real, que foram entusidsticamente correspondidos
pelo grande nimero de pessoas que ali se acha-
vam reunidas. Quando o comboio real atravessou
a ponte foi extraordindria a emocio de todos, e
nas eminéncias viu-se a enormissima multiddo,
que as cobria, agitar lencos brancos, em festiva e
entusidstica saudaciio.

«O comboio real depois de chegar & estacio
de Campanhd voltou ao local para receber o prin-
cipe D. Carlos ¢ o infante D. Augusto, os quais
foram acompanhados neste comboio por algumas
autoridades e vdrias outras pessoas.

«Nao se pode descrever a emogiio causada pela
sua passagem,

«A extensiio do comboio ocupava pelo menos
dois tercos da ponte. IFoi uma grande prova para
esta grandiosa obra. Quem ia dentro niio sentia a
menor oscilacio nem os estalidos que de ordindrio
se sentem na passagem dos comboios pelas pontes;
parecia que se atravessava por cima de terreno

firmissimo».
*

O «Jornal de Noticias» de 4 de Novembro de
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1927, fazia uma larga reportagem retrospectiva,
de que recortamos os seguintes perfodos :

A Familia Real no Porto

«Para assistir & inauguraciio da ponte metdlica
sobre o Douro, veio ao Porto a familia real : o Rei
D.Luis, Rainha D. Maria Pia, o Infante D. Au-
gusto e o Principe Real D. Carlos.

«liogo de manhd a familia real ouviu missa
na capela de Carlos Alberto, no Paldcio de Cristal.

«\ missa foi rezada pelo bispo da diocese,
Sua Eminéneia o cardeal D. Américo, acolitado
pelo rev. secretirio, conego Correia da Silva e
outros.

«Pouco depois do almogo, as pessoas da fami-
lia real foram em trens abertos para as Devezas a
fim de tomarem lugar no comboio que devia
ser o primeiro a atravessar a ponte metdlica.

A inauguragao

«Ao entrarem na ponte pénsil, a meia bateria
da Serra do Pilar salvou com 21 tiros.

«Das Devezas seguiu a familia real para a es-
planada onde principia a ponte, dando infeio &
ceriménia da inauguracio.

«Assistiram muitos pares do reino, altos fun-
ciondrios do KEstado, ministros de Estado hono-
ririos, corpo diplomdtico e consular, deputados,
muitas senhoras, titulares, presidentes das corpo-
ra¢des cientificas, autoridades ecivis, militares e
cclesidsticas, jornalistas, professores, artistas, Cé-
maras Municipais do Porto e (aia, ete.

Os primeiros comboios

«A partida do primeiro comboio estava fixada
para as 11 horas, mas ¢ comboio onde foram admi-
tidos passageiros portadores dos cartdes «rosa-
branco» partiu & 1 hora menos 25 minutos.

«Numa das carruagens ia uma banda de
miisica.

«0) morro da Serra do Pilar oferecia um as-
pecto imponente. Um «mare-magnum» de cabecas
dando a ideia perfeita duma pinha gigantesca.

«Um pouco mais abaixo fazia a guarda de
honra infantaria 18 e 10,

«Pouco depois chegou o comboio real gue era
composto de 7 carruagens.

«kiste comboio era rebocado pela méquina n.’
17, que estava toda embandeirada.

«Quando a familia real se apeou, a multidio
irrompeu numa estrondosa ovacio.

Em frente da ponte fora construida uma
grande tribuna para os que deviam assistir i ceri-
ménia da bengdo, tendo A direita o pavilhdo real

© a capela onde o Prelado devia paramentar-se,
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Os regimentos de Infantaria 10 e 18 formavam
em linha na esplanada da serra.

«Nesse elegante pavilhdo receben S. M. os.
cumprimentos, sendo-lhe apresentados os enge-
nheiros franceses e portugueses, estes os que cons-
truiram a 5.* seccio da linha do Norte.

A béncdo da ponte

«Apbs a chegada da familia real ao pavilhdo,
o Prelado, acolitado por alguns cinegos e semina-
ristas, dirigiu-se para a ponte, acompanhando-o
as vereacdes das Camaras do Porto e Gaia, direc-
¢io da Companhia, engenheiros portugueses e
franceses.

«No extremo sul da ponte o Prelado disse a
oracio ritual. O cortejo seguin até ao meio do
arco donde o D. Américo espargin e langou a
béncio.

Saudacdes delirantes

«Em seguida a esta tocante cerimdnia, a fa-
milia real ocupou novamente as carruagens do
comboio real. A passagem pelo pavilhio, produ-
ziram-se delirantes.saudacdes.

«A miquina que tirava este comboio, an.” 17,
gastou 55 segundos a atravessar a ponte.

«A fortaleza da Serra do Pilar deu entdo 21
tiros e a multiddo sauda, jubilosa e entusiitica-
mente, a passagem da locomotiva.

«Uma enorme multidio assistia do rio a todas
as cerimonias, utilizando toda ‘a espécie de em-
barcaqﬁos, jangadas, ete. e ovacionava o monarca
que seguia na plataformar.

, agora, uma nota muito curiosa, especial-

mente para nés, ferrovidrios:

Um penhor

«() eomboio real logo que chegou ao Pinheiro,
voltou & Serra do Pilar para conduzir o In ante
D. Augusto e o principe D. Carlos, que ali tinham
ficado como penhor sagrado das institui¢des vi-

gentes.
«Se houvesse desastre no primeiro comboio e

os reis ficassem sepultados no rio, o principe su-

biria ao trono.
Para isso ficou nas Devezas.

O lanche

«Pouco depois organizou-se o 3.° e 1iltimo
comboio conduzindo os convidados. Uma vez
chegados, foram para o pavilhdio onde foi servido
um «lanche».

«Além da familia real, damas e outras pessoas
da Corte, da casa de El- Rei e da Rainha, em ser-
vigo, incluindo o preceptor, o mestre do Principe
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~¢ 0 administrador conselheiro Nazareth, tomaram

« lugar & mesa os 3 ministros, os directores da Com-
panhia, Srs. Gandara e Osborne, os engenheiros
construtores da linha, governador civil do Porto,
general comandante da Divisdo e o presidente da
Associacio Comercial.

Os brindes

«Fizeram brindes os Srs. Carlos Borges, se-
cretirio do Grémio dos escritores piiblicos de
Lisboa, que falou em nome dos jornalistas do
Porto e¢ de Lisboa; Sousa Viterbo, jornalista;
Visconde Moreira de Rei; Marqués de Castelo
Melhor e . Osborne Sampaio, que falou em nome
da Companbhia.

Todos estes brindes foram dirigidos & familia
real».

Uma nota eémica: um jornal da época protes-
tava contra o lanche porque fora mal servido.
Dizia ele: «sobre a mesa havia apenas comida
para 150 pessoas e eram mais de 400 !».

Segundo uns «apontamentos» acerca dos tra-
balhos preliminares e inauguracio da ponte, exis-
tentes nos arquivos da Companhia e devidos ao
entdo subchefe da 5. Secgdo de Construgdo, Ve-
rissimo Baptista, o fecho do arco foi concluido As
trés horas e dez minutos da tarde de 28 de Ou-
tubro. '

Seguiram-se as provas regulamentares, de que
ja falimos; as locomotivas, que primeiro entra-
ram na ponte para esse fim, foram as «Gerez»
N.” 15 & «Monsiio» N.° 16. Para as provas seguin-
tes, as mdquinas «lstrela» N.°17 ¢ « Tamel» N.*18.

O primeiro comboio que atravessou toda a
ponte, era rebocado pela locomotiva N.° 126 e
compunha-se de dois fourgdes e 16 vagdes carre-
gados de carris e balastro.

O comboio inaugural foi conduzido pelo ma-
quinista da Companhia Real, Dawisson.

No dia 31 chegara M. Sauvestrc, arquitecto
da casa Eiffel, e logo principion a fazer uma
aguarela da ponte que, no dia da inauguracio,
foi oferecida a S. M. a Rainha.

#

- Na noite do dia 4 deve ter havido grande
festa com fogo de artificio porque nos arquivos
da Camara Municipal do Porto se cncoutra o
seguinte :

Vereacdao de 25 de Ouru'bro de 1877, da C. M. P.

« . . . . . . . . . . . . .
O Senhor Presidente disse que os engenheiros
Espregueira e Lopes lThe haviam pedido autoriza-
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¢io para reservar o passeio das Fontainhas para
Suas Majestades verem o fogo na noite de 4 de
Novembro préximo, no qual se realizard a inau-
guraciio solene da ponte sobre o Douro, e erigir-se
um pavilhio & custa da Empresa: que ele Snr.
Presidente nio se julgava autorizado a fazer esta
concessiio, e por isso submetia o assunto & delibe-
racio da Camara: resolveu-se que fosse concedida
a licenca pedida. Por esta ocasido disse 0 mesmo
Snr. Presidente que lhe constava que Suas Majes-
tades chegariam a esta cidade no dia 3 de tarde,
mas que por ora nio era oficial a noticia, e que
oportunamente o participaria aos Snrs. Vereado-
res».

-

Tendo ali procurado alguns elementos relati-
vos i inauguracio da ponte Maria Pia, nio tive
mesmo conhecimento sendo desta referéncia e da
seguinte :

Vereacdo de 15 de Novembro de 1877, da C. M. P.

« . . . . . B . . . B . B .
O Snr. Presidente declarou que Sua Majes-
tade El-Rei o tinha encarregado de fazer saber
aos habitantes do Porto que se achava muito satis-
feito pelas demonstragdes de simpatia que lhe
haviam testemunhado, e que procuraria empregar
todos os esforcos para fazer desenvolver o comér-
cio e indistria desta cidade, pela qual tinha a
maior dedicacio. Igualmente participava aos Snrs.
Vereadores, que os Snrs. ministros tinham vindo
aos Pacos do Concelho agradecer os cumprimen-
tos da Camara; e que os Snrs. Directores da Com-
panhia do Caminho de Ferro do Norte e Leste
tinham vindo agradecer a coadjuvacio, que a
(amara lhes prestara por ocasido dos festejos para
a inaugura¢do da ponte sobre o Douro.»

Para solenizar a inauguracio da ponte «Maria
Pia» foi cunhada uma medalha comemorativa,
que ¢ assim textualmente descrita :

Anverso: «vista da ponte e viadutos de acesso,
do lado de montante; no rio, vogando, alguns
pequenos barcos de servigo fluvial; ao fundo e
em eshoco, o panorama da cidade do Porto.

«Em torno, exteriormente, a legenda:

(‘ompanhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses _
Ponte Metdlica sobre o Douro no Porto

«Interior e coneéntricamente :

Abertura Do Arco 160 Metros Altura 61 Metros
Comprimento Total 354 Metros
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«lEm baixo, A direita, no lugar do rio:
Molar.’ F.

Reverso :

Ponte Maria Pia
Principiada
A 5 de Janeiro de 1876
Inaugurada
A 4 De Novembro De 1877
Por SS. M.M.

El-Rei D. Luis I E A Rainha D. Maria Pia
Conselho de Lisboa
Administrador Delegado O. J De Sampaio
(Comité De Paris
Administrador Delegado D. J. De La Gandara
Director da Companhia
M. A. D’Espregucira
Engenheiro Chefe da Construgio
P. 1. Lopes
Projectada E Jxecutada
Pela Casa Construtora
G. Eiffel & C.®

De Lavallois Perret Perto de Paris

Esta medalha foi gravada no Porto pelo gra-
vador Molarinho e cunhada por ordem da Com-
panhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses.

*

Na sessio de 15 de Novembro, o Administra-
dor delegado junto do «Comité» de Paris, La
Grandara, felicitou os seus colegas pela conclusio
dos trabalhos da 5.* See¢iio da Linha do Norte,
louvando, como era de curial justi¢a, os enge-
nheiros que intervieram naqueles trabalhos. O
Director Manuel Afonso de Espregueira, agrade-
ceu, em seu nome e no do engenheiro chefe da
construciio e demais pessoal.

Nessa mesma sessiio foi resolvido dar aos anti-
gos administradores, Anténio Maria Fontes Pe-
reira de Melo e Anténio Serpa Pimentel, que,
como ministros, tinham tido acg¢iio tdo preponde-
rante no nossos caminhos de ferro, as mesmas
honras e privilégios dos administradores efectivos:

E, por proposta do Director, foi concedida ao
engenheiro Pedro Indcio Lopes, chefe de constru-
¢do, a gratificacio de 6005000 réis e ao seu aju-
dante J. A. Carneiro 1805000 réis. .

As despesas com a inauguragdo, seguhdo nota
apresentada pelo Director na sessio de 12 de De-
zembro, foram de 8.9095020 réis:

Despesas feitas com a inauguragao da ponte,
cujos padamentos foram realizados até
12 de Dezembro de 1877

A deduzir: produto de venda de diversos
objectos, que tinham sido comprados
pars osfenuEe 45 o ol e e

8.9918030 réis

828010 réis
8.9098020 réis
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O primeiro comboio de servico ordindrio en-"
tre Lisboa e o Porto foi efectuado no dia seguinte
& inauguraciio, 5 de Novembro de 1877.

¥

As despesas da Companhia Real para conclu-
sio da linha do Norte elevaram-se a 2.537.854,70
francos, ndo contando os trabalhos efectuados
pela empresa construtora entre (aia e a passagem
da Rua da Bandeira, que entraram em contas na
liquidagio com aquela empresa (Salamanca).

Pedro Indcio Lopes pormenoriza aquela des-
pesa :

58.778,37 frs.
18.654,12 »

Direc¢do e administracdo dos trabalhos.
Estudos e projecto

DADrOPHacoss- . v N ey w oeie s 119.548,08 »
Movimento deterras . . . « « .« .« . 198.82842 »
Ponte sobre o Douro. . . . . . 1.413.577,10 »
QOutras obras dearte . . . . . . 152.320,17 »
HIIEIS o v b wsiihy 348.099,24 »
L e i S S e L Ly S 86.872,97 »
AcessOriosdevia . o + + « . W 71.455,68 »
Material rolante . . . . . . 69.5381,56 »
SRRIBBIATG, Ly & dwmi g e e o+ 560,99 »

2.537.854,70 »

[sto corresponde ao custo quilométrico de
152.291,00 francos, «verba considerivel que de-
monstra a importancia das obras que houve a
execufar nesta parte da linha.»

M

Na sessdo de 14 de Janeiro de 1878, o Con-
selho autorizou o pagamento a Eiffel & C.* de
195.210,568 francos, saldo do custo da ponte, feita
a deducdio de 5 °/, de garantia, de acordo com o
contrato de 22 de Julho de 75.

IX em 31 de Julho, o Conselho tomou conhe-
cimento de que o «Comité» de Paris resolvera,
em 27 do més anterior, abonar a M. Eiffel a in-
demnizaciio de 40.000 francos pelas perdas que
alegava ter sofrido nos trabalhos da ponte do
Douro, no caso que reconhecam que a Companhia
nio estava obrigada a intervir no prejuizo de
150.000 francos, que diziam ter sofrido, e com-
prometendo-se a renunciar a toda e qualquer
reclamacio.

.

Uma 1iltima nota a respeito da ponte «Maria
Pia»: um modelo desta ponte figurou ou esteve
para figurar na Exposi¢do de Paris de 1878.

O Director da Companhia, em sessiio de 6 de
Setembro de 1876, apresentou ao Conselho uma
carta de M. Nouguier, como representante da casa
Eiffel, em que propunha que um modelo da ponte
sobre o Douro figurasse naquela Exposicio.

«) custo—dizia a carta—serd de 15 a
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17.000 francos na escala de 0,01, mas, sendo esta
reduzida, poderd descer para 10.000 francos,
aproximadamente. A casa Eiffel deseja saber se a
Companhia estard disposta a partilhar as despesas
de construcio do modelo.»

O Conselho aceitou o prineipio, mas ndo to-
mou qualquer resolu¢io definitiva, por julgar
necessarios alguns pormenores mais e, nesse sen-
tido, mandou responder a M. Nouguier. '

Nada mais encontrei também a este respeito.

*

Obra de excepcional importancia, que foi de
principio considerada «insuperdvel» e era pelo
menos «olhada como wma obra a que sé wma ousada
imiciativa apoiada sobre vastos recursos financeiros
poderia tentar dar crecucio», a ponte Maria Pia
tem merecido sempre os maiores cuidados — pode
dizer-se carinhos — na sua conservacio.

Nio fugiu, como ¢ de regra, is criticas, aos
boatos, aos receios, & lenda e até i caricatura. Con-
servaciio constante, vigilancia cuidadosa, repara-
¢Oes ¢ até modificagdes quando se julgou necessi-
rio, depois de atento estudo, tudo faz pensar que,
apesar da sua altura impressionante e do aspecto de
relativa fragilidade para quem a ndo conhece de
perto, ela tenha arrostado com os longos anos de
quase constante trabalho.

Anotemos que, em Novembro de 1897, 20 anos
apenas depois da sua inauguracio, j4 a «Gazeta
dos Caminhos de Ferro» escrevia, pela pena auto-
rizada de Xavier Cordeiro:

«Pela segunda vez acaba esta ponte de ser exa-
minada por uma comissdo de engenheiros, nomea-
da pelo governo, em virtude de apreensdes de uma
parte do piiblico da segunda cidade do reino, sobre
as condi¢des de resisténcia da mesma ponte.

«A primeira vistoria teve lugar em Janeiro de
1891, isto ¢, 14 anos depois da construciio termi-
nada em 1877.

Receava-se que a proximidade da fibrica de
sulfureto de carbone, pelo desenvolvimento de va-
pores de.dcido sulfuroso, prejudicasse a ponte, visto
tais vapores, que na atmosfera se transformam em
dcido sulfiirico, poderem atacar-lhe a pintura, e
em seguida o ferro.

«De tais receios, que se baseavam em meras
presung¢des, nasceu por esse tempo, também, a fa-
mosa lenda da chuva de rebites. Dizia-se que a
ruina chegara a ponto dos rebites cafrem . . . de
podres !

«A comissio ndo encontrou vestigio algum do
efeito do dcido sulfuroso na pintura. As pecas da
ponte estavam perfeitamente resguardadas dos
agentes atmosféricos por camadas de tinta.

«Pelo que respeita aos rebites, os que caem sio
08 que siio cortados, por estarem leves, para serem
substituidos por outros, como acontece com todas
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o) TR LR

Em 24 de Junho de 1877

Plano inclinado para subir das ferragens em zorras, puxadas a méaquina

MIEMYOEW v A R

Obras no sopé do edificio arruinado do Semindrio

Em 27 de Adosto de 1877 )

U e PRI ' o

!

Fase da construcfio em 30 de Setembro de 1876
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as pontes metdlicas; notando-se que nesta a pro-
por¢io dos rebites substituidos ¢ muito menor do
que nos tabuleiros rectos, ordindrios, podendo-se
afirmar que até hoje a substituicio de rebites se
tem limitado ao pavimento da ponte, formado de
ferros Zorés, e ao corrimio, isto é, s pecas inde-
pendentes do tabuleiro, propriamente dito, e do
arco.

«Os fundamentos da segunda vistoria, agora
realizada, sXo ainda os mesmos, e as conclusdes da
comissio igualmente as mesmas. A ponte, decorri-
dos mais seis anos, isto é, 20 anos depois da cons-
trucdo, acha-se em perfeito estado de conservagio;
nem de outro modo podia ser, porque a sua con-
servacio esti entregue a um partido permanente
de pintores e de serrallieiros, resultando que a pon-
te ¢ toda pintada de trés em trés anos.

«A comissio procedeu também a virias expe-
riéneias, medindo as flechas produzidas nos rins e
¢ no fecho do arco pela passagem de virios com-
hoios. Achou-se nos rins uma flecha de 20 mili-
metros, em média, e no fecho 15 milimetros. Kstas
flechas, que estdo de acordo com as medidas nas
experiéncias feitas em 1877, parece ndo deixarem
a menor divida-sobre a resisténcia e.rigidez da
construcio. Km 160 metros de vio, uma flecha de
15 a,20 milimetros ¢ quase fantastica.

I% de esperar que as apreensdes do piiblico nio
_ reaparecam.»

I% essa comissio nomeada pelo governo para
municioso exame da ponte, por motivo de tal alar-
me da opinido piiblica, publicava, em 7 de Setem-
bro de 1897, o seguinte relatério oficial, que se
transcreve na integra :

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, COMERCIO
- p? E INDUSTRIA

Direccido dos servigos de Obras Piibligas

Repartigdo de caminhos de ferro

«Por ordem superior se publica o seguinte
relatério :

«No desempenho da sua missio e no cumpri-
mento do despacho ministerial de 23 de Setembro
tiltimo, procedeu no dia 5 do corrente a cOmIissio
especial para a verificagio da resisténcia das pon-
tes metdlicas, criada. por decreto de 1 de Feve-
reiro de 1897, a um minucioso exame das condi-
¢des de estabilidade e seguranga e bem assim do
estado de conservacio da ponte Maria ia sobre o
rio Douro, na linha férrea do norte.

«A comissio, representada por cinco dos seis
vogais efectivos que a constituem, e tendo como
vogal agregado, nos termos do regulamento res-
pectivo, o director fiscal da exploracio de cami-
nhos de ferro, procedeu a rigorosa vistoria i
referida obra de arte e, tendo observado as dis-
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posi¢des regulamentares apliciveis, formula, por
unanimidade, as seguintes coneclusdes :

«1.* Que é bom o estado das alvenarias da
ponte,. encontros, socos dos pilares e socos encon-
tros de arco;

«2.* Que se mantém sem a minima alteracio
a parte metalica das amarragdes, que nesta obra
de arte sdo facilmente visitdveis, tanto nos pila-
res ¢como nos encontros do arco;

«3.* Que nio hd em toda a obra o menor in-
dicio de deformacio, conservando-se inalteriveis
as relagdes de posicio das pecas que formam os
pilares metalicos que suportam o tabuleiro, das
que constituem o arco e mantendo-se o perfeito
alinhamento das vigas rectas ;

«4." Que, examinado o estado das cravagdes
por meio da percussio, efectuada em vérios pon-
tos, se ndo encontrou arrebite algum frouxo, in-
formando a fiscalizagio oficial que, como excep-
¢lo ao que sucede geralmente em obras desta
natureza, nos vinte anos de funcionamento desta
ponte, ndo houve ainda necessidade de substituir
um ftnico arrebite em qualquer das pecas que
constituem propriamente a ponte, isto é, no arco,
nas vigas, carlingas e contraventamentos, limi-
tando-se a substituicio aos arrebites das pegas
que formam, independentemente do sistema da
ponte, o forro ou pavimento ;

«b." Que as flechas acusadas pelas provas di-
namicas realizadas com a passagem de trés com-
boios de passageiros e pela prova estdtica, para a
qual se fez a paragem, nos pontos convenientes,
de um comboio de mercadorias formado por
vinte ¢ um vagoes, estdo perfeitamente em har-
monia com o resultado das experiéneias feitas por
ocasido da abertura da ponte & circulagio;

«6.* Que ¢ cuidadosamente mantido o bom
estado de conservacdo de todos os ferros, reves-
tidos de uma camada de minio, sob a pintura a
6leo a cinzento, em que se ocupa ininterrompida-
mente um partido de trabalhadores, por forma
que a pintura completa da ponte se renova de
trés em trés anos;

«7." Que a superstructura, carris, travessas e
pavimento metdlico impenetrivel, parte indepen-
dente da estrutura da ponte, estd também nas
melhores condigdes ;

«8." Que se ndo encontra vestigio algum da
accio de quaisquer circunstincias anormais que
possa justificar as apreensdes de que, por parte do
piblico, parece ter sido por vezes objecto esta
importante obra de arte.

«Liishoa, em T de Setembro de 1897. — .Jodo
Joaquim de Matos— Bento Fortunato de Moura
Coutinho de Almeida de FEg¢a — .José Joaquim de
Paiva Cabral Couceiro — Pedro Indgio Lopes —
Antdnio Lowrenco da Silveira— Severiano Auqusto
da Fonseca Monteiro». :
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Xavier Cordeiro, que era Engenheiro chefe de
Via e Obras da Companhia Real, fez examinar,
em 1899-1900, toda a ponte pelo engenheiro
franceés Maurice Koechlin, das oficinas de constru-
¢oes metdlicas de Levallois-Perret, autoridade
mundialmente reconhecida em estruturas metdlicas.

Na verdade, nos primeiros anos de explora-
¢io, todas as locomotivas em servico na Compa-
nhia passaram normalmente na ponte, e sem res-
trigdo de velocidade, regra que se manteve até
proximidades de 1899, apesar do peso das loco-
motivas ter subido de 12 para 16,5 toneladas por
eixo (aumento de 30°/,) e o peso total de 48 para
69 toneladas (45,8°/.). (%)

Observaram-se, entdp, por essa época (1899)
alguns sinais de fadiga em algumas pecas mais
directamente sujeitas & accio das cargas rolantes.

Nada alarmante ; mas, precisamente pela mais
louvivel prudéncia e mais acertada previsio, &
que Xavier Cordeiro tomou aquela iniciativa.

Koechlin apresentou o seu relatério em 1899,
aconselhando certos reforcos e modificacdes em
um ou outro ponto da estrutura: supressio do
estrado de ferro Zoré; substituicio das primiti-
vas longarinas por outras em duplo T composto
e apenas duas, sob a prumada dos carris, como
hoje ¢é corrente; reforco das carlingas por meio
de escoras inferiores.

Considerou também a possibilidade de refor-
car os banzos e substituir algumas diagonais das
vigas principais, mas ndo aconselhou que se exe-
cutasse desde logo esse trabalho, por ndo o consi-
derar urgente e julgar dificil de fazer sem inter-
romper a circulacio.

Os primeiros reforcos e modificagdes indica-
dos por Koechllin foram executados em 1899-1900:
mas uma ou outra deformacdo verificada, mais
tarde, nas barras de triangulaciio, levaram a subs-
tituir algumas diagonais, de 1901 a 1906, apesar
dos receios de Koechlin, «trabalho levado a cabo
pelo pessoal da Oficina de Ovar, da Companhia,
sem interromper a circulagfio». (*)

Com estas modificagdes e mantendo a restri-
¢io de velocidade ¢ de passagem das locomotivas
mais pesadas, a ponte tem-se conservado -- escreve o
Prof. Vicente Ferreira— sem apresentar qualquer
indicio de fadiga nem rebites leves em nimero apre-
cidavel». :

A Companhia, porém, nio se ficou por af nos
seus cuidados. Y

Em 1907, foi consultado o engenheiro Rabut,
pioneiro da téenica da auscultaciio das estruturas
metdlicas. |

Rabut apresentou duas «memérias». Km uma
conclui que a situagio do arco, sob o ponto de
estabilidade e resisténcia, é perfeitamente satisfa-
téria. E que os reforgos feitos em 1900 ¢ a limi-
taciio estabelecida, desde essa época, para cargas
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e velocidades, tornavam perfeitamente tranquiliza-
dora a situacio dos tabuleiros.

A segunda referia-se & auscultagio de toda a
estrutura, o que ndo ¢ para pormenorizar nem
interessa para estas ligeiras notas.

O que interessa, sim, ¢ a conclusio de Rabut:
ccom a regra actual de exploracio, a duracio da
obra e a sua estabilidade estdo assequradasy.

Em 1911 e, tltimamente, em 1951, novos tra-
balhos, que nfio vale a pena descrever aqui, tive-
ram sempre 0 mesmo pensamento: conservar,
melhorar, dar seguranca e confianca.

Por isso, passaram os anos, muito anos mesmo,
¢ a velha ¢ gloriosa ponte manteve-se, ¢ man-
tém-se, em tdo bom estado de conservaciio que o
engenheiro Vicente Ferreira, com a sua indiscuti-
vel autoridade, pode escrever: (%)

«Quanto A seguranca da Ponte Maria DPia,
apesar de estar hd muitos anos em servico, ter
sido calculada para cargas® muito inferiores as
actuais e apresentar defeitos de origem, os factos
observados nilo confirmam quaisquer receios. (fom
efeito, ela 86 comegou a apresentar sinais de fa-
diga, e isto apenas nas pecas do tabuleiro e nas
diagonais das vigas principais, quando sobre ela
comegaram passando locomotivas das mais pesa-
das, com grande velocidade. Mas, feitos certos
refor¢os e reduzidas a velocidade ¢ a carga, a obra
deixou de apresentar sintomas de fadiga, ha-
vendo todos os motivos para acreditar que ela
poderd durar por tempo indefinido, desde que se
mantenham as precauc¢des e cuidados que a Com-
panhia adoptou».

E a tradi¢do, honrosa para a”Companhia, e
velha como a ponte, mantém-se, inalterdvel
como ela!

14) Os homens da ponte «Maria Pia»

Nio silo poucos, felizmente, os homens, portu-
gueses ou estrangeiros, engenheiros ou nio, que
a0s nossos caminhos de ferro deixaram ligados os
seus nomes e, com eles, a ac¢lo da sua inteligén-
cia, do seu saber, da sua iniciativa, do seu esforco,~
da sua dedicagdo, a sua vida inteira, por vezes.

Benjamin de Oliveira, o precursor, Costa Ca-
bral, Marechal Saldanha, Fontes, o gigante do
primeiro esforco consciente, Hislop, Morton Petto,
Salamanca, Rumball, Wattier, Joaquim Nunes de
Aguiar, Joldo Criséstomo de Abreu e Sousa, o
grande Jodio Evangelista de Abreu, José Vitorino
Damdsio, Sousa Branddo, o rei D. Pedro V pelo
seu interesse efectivo e nlio apenas de vulgar espe-
culagio politica; tantos outros e essa massa de
trabalhadores andnimos, dedicados, os sacrificados
de todos os tempos, que passam sem ninguem os
ver sendo em diseursos oficiais de tdo duvidosa
singeridade. .,
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Nio ¢ possivel fazer, a cada um, auma desenvol--
vida referéncia. "

Mas se, para nés, na longa teoria da histéuia
dos nossos caminhos de ferro, a ponte «Maria Pia»
ocupa um lugar muito especial e de particular sabor,
tinica no mundo na sua ¢poca, os homens cujos
nomes se ligam & génese da sua concepcio e do
tracado, que a fez nascer mas 86 por ela foi possi-
vel, esses homens oeupam tambem, pela sua visdo
invulgar do problema, um lugar aparte.

Por isso, nio nos parece descabido fazer<lhes
uma referéneia especial.

Esses homens, que resumem e por assim dizer
simbolizam todo o escol de trabalhadores — traba-
lhadores de inteligencia e saber, ou trabalhadores
de esfor¢o e sacrificio — sio : Manuel Afonso de Is-
pregueira, Gustavo Eiffel e Pedro Indcio Lopes.

O primeiro foi o espirito clarividente que con-
cebeu a soluciio ; o segundo, o téenico incompard-
vel que a tornou possivel pelo arrojo da sua
concepedo ; o tereeiro o que estudou, executou, nao
abandonou um s6 momento, o que realizou ¢ estd
dito tudo.

Nasceu Manuel Afonso de Espregueira, cin
Viana do Castelo; a 5 de Junho de 1835, Formou-se
em Matemdtica pela Universidade de Coimbra
¢ fez, na Eseola do Exéreito, os cursos de Infan-
taria ¢ do Estado Maior.

IEm 1856 era promovido a alferes e, 43 anos
mais tarde, em 1899, atingia o posto de General
de brigada, em 1901 General de divisdo de reser-
va , reformando-se em 14 de Julho de 1902 por
ter atingido o limite de idade. Havia, porém, 14
anos que deixara o servigo activo do exéreito por
fazer parte do quadro dos engenheiros de Obras
Publicas.

‘(fursou a Escola de Pontes e Calcadas de Paris,
onde foi um dos alunos mais classificados, ao lado
de personalidades proeminentes como Sadi-Carnot,
depois Presidente da Repiiblica Francesa. |

Bem cedo a politica o atraiu e fascinou. I,
nesse campo, como em todas as outras actividades,
a que se dedicou, a sua forte personalidade impri-
miu o cardcter da sua marcada superioridade.
Eleito deputado em vérias legislaturas, de 1869 a
1904, foi Vice-Presidente da Camara dos deputa-
dos em 1895 ¢ Presidente em 1890 e 1897; Par
do Reino por carta régia de 4 de Abril de 1905 e
ministro da Fazenda em 1898, 1901, 1904, 1908
e 1909. :

Como engenheiro, foi relevante a sua acgio
nas mais diversas modalidades : como director das
obras do Mondego e da barra da Figueira; nos
estudos sobre o porto de Leixdes e barra do Douro;
porto de Viana e porto artificial de Ponta Delga-
da. Fez ainda parte da Junta Consultiva de Obras
Piblicas, de que foi Inspector Geral.

Mas a sua actividade, que mais nos interessa,
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é a de Director Geral da Companhia Real dos Ca-~
minhos de Ferro Portugueses, lugar que ocupou
desde 1872 a 1885 ¢ 1890 a 1894 e no qual, de-
vemos_dar o devido relevo & resolucdo do impor-
tante problema do atravessamento do rio Douro
pela linha férrea do Norte, problema que, como
permenorizamos, se arrastava hd longos anos.

O engenheiro Manuel Afonso de Espregueira
deixou os seguintes trabalhos : '

— «Missdo do estudo ao Porto de Antuerpia»
— Lisboa 1886.

—— «A interpelacdio sobre as obras do porto de
Lisboa», discurso proferido na Camara dos Depu-
tados nas sessdes de 2 e 4 de Maio de 1888.

—- «Memoria deseritiva do projecto de um por-
to de abrigo em Ieixdes» — Lisboa, 1874.

—— «Relatério dirigido a Sua Ex.* o Ministro
das Obras Pdblicas e legislacio relativa ao rio
Mondego, valas e campos de Coimbra» — Coim-
bra, 1869,

— «Memoéria sobre as obras executadas nos
campos do Mondego, desde 1 de Julho de 1866
até 31 de Outubro de 1870», — Lasboa, 1871,

— «Relatério sobre a administra¢io do porto
artificial de Ponta Delgada» — Lisboa, 1871.

—— «Projecto para conclusiio do porto artificial
de Ponta Delgada» — Lisboa, 1872.

-« A Questio Leixdes —— Salamanca», diseurso
proferido na Camara dos Deputados na sessio de
18 de Julho de 1889.

~— «Projecto do caminho de ferro de Mossa-
medes» discurso proferido numa das sessdes da
Camara dos Deputados em 1890.

— «Relatério, propostas de lei e documentos
apresentadas na Camara dos Deputados» — Lis-
boa, 1900 e 1905.

Foi possuidor das seguintes condecoracdes :
grande oficial, comendador, oficial e cavaleiro da
Ordem de 8. Bento de Aviz: comendador da Or-
dem de Nossa Senhora da Conceicdo de Vila Vi-
cosa; oficial da Legido de Honra e da Ordem da
Rosa do Brasil; Gri-Cruz da Aguia Vermelha da
Alemanha ; do Danneborg, da Dinamarca; do Mé-
rito Militar, de Espanha; Comendador da Ordem
de Carlos I1I, de Espartha.

O engenheiro Manuel Afonso de Espregueira
faleceu, na sua casa de Vila I'ranca, concelho de
Viana do Castelo, em 28 de Dezembro de 1917,
com 82 anos de idade. Ioi indiscutivelmente um
homem verdadeiramente notdvel do seu tempo e
que, pelo seu porte aprumado e correc¢iio inexce-
divel, imprimiu sempre um cunho de verdadeiro
gentleman a todos os actos da sua vida e, pela sua
forte personalidade, deu sempre o maior e mais
destacado relevo aos altos lugares que ocupou.

Nahistéria dos nossos caminhos de ferro, porém,
fica sempre em primeiro lugar a sua accio como
Director Geral da Companhia e impulsionador da
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conclusdo da famosa «5.* Seccio» da Linha do
Norte—a sua ligacdo definitiva com a cidade do
Porto.

-

Gustavo Eiffel: O nome de Fiffel desperta, des-
de logo, no nosso espirito, duas imagens: uma, a da
imponente torre do Campo de Marte, em Paris:
outra, perto nés, a da ponte Maria Pia, sobre o
Douro.

A primeira sintetiza, como alguém lhe chamou,
«o que poderd considerar-se como que a moderna
idade do ferro», a segunda foi inquestionavelmen-
te, na sua época, a expressdo mdxima da téenica,
do arrojo e da larga coneepcio, e ¢ hoje ainda uma
das mais notdveis obras-de-arte do seu género.

Nasceu Gustavo FEiffel em Dijon, em 15 de
Dezembro de 1832.

Fez os seus estudos no licen daquela cidade
até 1850, data em que veio para Paris a fim de
cursar, na Iscola de Santa Bérbara, dois anos de
preparatérios.

Em 1852 tentou, sem éxito, a admissiio na
Escola Politéenica, o que mais uma vez vem lem-
brar que nio sdo as escolas que formam os grandes
homens, mas a sua prépria personalidade.

Entrou, entio, para a Escola Central de Artes

¢ Manufacturas da qual saiu, em 1855, com 23
anos incompletos, sobracando o dlploma de En-
genheiro quimico.

Com esse diploma, quis Fiffel ir trabalhar para
uma fibrica de produtos quimicos de seu tio Mol-
lerat ; nio o tendo conseguido, entrou para o servico
de Charles Nepveu, engenheiro construtor de ma-
terial e trabalhos de caminhos de ferro, como seu
secretdrio pessoal, com o vencimento de 150
francos.

Nepveu encarregou-o de estudar, em especial,
as fundacdes em leitos de rios. Parece ter sido esta
circunstaneia, aparentemente fortuita, visto que
Eiffel naturalmente se destinaria a ramo de acti-
vidade bem diferente, que terd decidido da sua
carreira futura. ;

Maus negéeios obrigaram Nepveu a reduzir as
suas oficinas e pessoal; mas Eiffel, apaixonado
decerto pelos seus trabalhos e cheio de admiragiio
pelo seu chefe, pediu-lhe que o deixasse continuar
a trabalhar com ele, mesmo sem vencimentos.

E, assim, como Nepveu tivesse conseguido fun-
dir, pouco tempo depois, a sua casa com a socje-
dade belga denominada «Compagnie Générale de
Matériel de Chemin de Fer», Eiffel foi nomeado
chefe do Servigo de Estudos das Oficinas de Paris.

E entdio, que o grande engenheiro vai revelar,
pela primeira vez em uma grande obra, o seu gran-
de talento e competéneia téenica: aquela companhia
fora encarregada, nesse ano de 1858, da construciio
da grande ponte sobre o Garona, em Bordeus, na
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linha férrea de Orléans; era uma obra de grande
vulto, das mais importantes dessa época, com seis
pilares a 25 metros abaixo do nivel de dgua ¢ nos
quais se ia fazer uma das primeiras aplica¢des das
fandagdes por meio de ar comprimido.

O conjunto do trabalho, incluindo toda a parte
metdlica (grande ponte de 500 metros em 7 tramos,
com pilares de ferro fundido cheios de betdo) levou
apenas dois anos e terminou sem o menor acidente:
o nome de Gustavo Eiffel comecou a cotar-se como
o de um grande engenheiro e um grande construtor.

Outros trabalhos se seguiram, como o da ponte
sobre o Nive para o caminho de ferro do Midi, em
Bayonne; as pontes Capdenac sobre o Lot e a de
Floirac sobre o Dordogne, na linha Paris-Toulouse.

E entdio ( 1867) que Eiffel funda a sua casa de
Levallois-Perret, perto de Paris, que se havia de
tornar na famosa «Casa FEiffel».

I2 os seus trabalhos, da maior envergadura e
verdadeiramente notdveis, séguem em ritmo cres-
cente. Assim, a Companhia dos Caminhos de Ferro
de Orléans encarrega-o de estudar e apresentar
projectos de viadutos, com altos pilares metilicos,
para a linha de Gannat a Commentry e da cons-
trucio de alguns deles.

Dedica-se, entiio, Eiffel & concepedo ¢ estudo
dos altos pilares metdlicos e traz & soluglio desse
problema algumas importantes inovag¢des, como
seja a substitui¢iio do ferro fundido pelo ferro lami-
nado e constituidos por quatro pernas; ou mon-
tantes, com seccio em forma de caixdo, ligados
entre si por fortes barras de contraventamento.

E o tipo que, com mais ou menos modificagdes,
empregon na ponte Maria Pia, nas pontes da Bei-
ra Alta e, um pouco mais tarde, no viaduto de
Garabit.

Outro problema, a eujo estudo se dedicou, foi
o da langagem de pontes e, também af, o seu enge-
nho concebeu processos que permitiram constru-
¢Oes que, antes dele, se considerariam impossiveis,
como o viaduto sobre o Sioule (1868), a ponte de
Tarbes, a 80 metros acima do nivel do rio, a pon-
te sobre o Tejo na linha de Cdceres, em Espa-
nha, ete.

Outro processo de langagem foi aplicado pela
primeira vez por Eiffel na ponte de Tan-An, na
Cochinchina, fazendo-se aquela operaciio simulta-
neamente (le uma e outra margem, em upqrto-a‘l—
-faux», e encontrando-se os dois trocos ao meio do
vBo sem apoio intermédio. Fste processo foi depois
empregado também por Eiffel no viaduto do Oise,
em Franga, ¢ nas pontes de Ben-Lue, na Cochin-
china, ¢ de Cobas, nas Astiirias, ete.

Influenciado, ao que parece, pela solugiio an-
terior para vencer os grandes vios, dedica-se
Eiffel ao estudo dos grandes arcos metdlicos. I ¢
na nossa ponte Maria Pia, na qaal a linha devia
passar a 60 metros acima do nivel do rio, que
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Eiffel efeetiva a primeira e tdo notavel realizacio,
com o elegante ¢ arrojado arco de 160 metros de"
corda, aplicando, por sua vez; i langagem dos ta-
buleiros laterais os métodos, que anteriormente
havia eoneebido.

A ponte Maria Pia foi, assim, o ponto de par=
tida para uma série de arcos notdveis, como o via-
duto de Garabit, com 165 metros de abertura e
transpondo a garganta de Truyere a 120 metros
de altura; a ponte de Szeguedin, na Austria-Hun-
gria (arco parabélico de 110 metros de corda); a
ponte das Messageries, em Saigio, ete.

Entre nés, deixou Gustavo Eiffel ainda algu-
mas das suas notdveis realiza¢des, nas pontes da
linha da Beira Alta, nas pontes de Caxias e Oeiras,
da linha de Cascais, nas pontes do Cdvado e do
Lima, da linha do Minho, tendo sido nos pilares
desta 1iltima que foi aplicado, pela primeira vez
em Portugal, o processo de fundaciio por ar com-
primido, a profundidades entre 20 e 23 metros.

Mas, além das pontes que construfu, e cuja to-
nelagem se eleva a mais de 50 milhdes de quilo-
gramas, espalhadas por Portugal, Espanha, Franca,
Sufca, Itdilia, Hungria, Roménia, Austria, Russia,
Gréeia, Sérvia, Indochina, Argélia, Fgipto, Mani-
Iha, Perd, Bolivia, Eiffel construiu grande nime-
ro de edificios piiblicos, com uma tonelagem total
pouco inferior & das pontes, tais como a notdvel
Galeria das Maquinas da Exposicdo Universal de
Paris, com grandes asnas em arco, o Pavilhio da
cidade de Paris ¢ Grande Galeria na Exposigio de
1878, a cobertura da estacdo de Pest, na Hungria,
a cipula do Grande Equatorial do Observatério
de Nice, com 22".40 de diametro e uma massa su-
perior a 100 t, a ossatura metdlica da célebre es-
tatua da Liberdade, de Bartholdi, com 46 metros
de altura, & entrada do porto de Nova lorque, as
eclusas do eanal do Panamd, ete.

Finalmente, a imponente torre do Campo de
Marte, com os seus 300 metros de altura, e que
ficou conhecida por «Torre Kiffel».

Nos 1iltimos anos da sua vida dedicou-se a in-
vestigagdes cientificas, comegando pelo estudo da
influéneia do vento sobre as grandes construgdes,
a que se seguiram estudos metereolégicos, das leis
da Aerodinimica, ete.

Para estudar o coeficiente do esfor¢o do vento
sobre uma superficie, imaginou um aparelho cain-
do verticalmente do segundo andar da torre Kiffel
e que registava todas as variagdes de velocidade e
dos esfor¢os durante a queda ; eriou, em 1906, um
laboratério no Campo de Marte, em Paris ; insta-
lou, em 1912, em Auteil, um laboratério de Aero-
dindmica, que dirigiu até 1921. K as experiéncias
¢ investigagdes efectuadas nesse Laboratério, que
montou & sua custa e dirigiu, foram de tal impor-
tincia que permitiram ao Subsecretdrio de Estado
da Aviaglo, M. Flandin, dizer, na sessio da Ci-
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mara dos Deputados de 28 de Novembro de 1922,
estas palavras @

~ «Fu quereria que nunca se esquecesse que a
Aerondutica nasceu em Franca, pois foi um gran<
de francés, M. Kiffel, ao qual nunca prestaremeos
suficiente homenagem, quem primeiro pelos seustra=
balhos ecientificos e pelo Laboratério Aerodinami=
0, que organizou & sua custa, fixou no mundo e
para o mundo inteiro, as regras da Aerondutica».

Nao sei se ¢ licito acrescentar a este simples
eshogo biogrifico uma nota, de cardcter pessoal e
simples curiosidade, a que se referia, hd alguns
anos, um dos nossos jornais.

Eiffel chegara a Portugal por altura de 1875.

Entre os trabalhos que, por essa época, aqui
dirigia, contava-se a ponte sobre o Civado, em
Barcelos, e, por isso, estabelecera residéncia na hu-
milde mas pitoresca povoacdo de Barcelinhos.
Apreciava a vida simples daquela boa gente, com-
prazia-se na sua convivéncia, interessava-se pelos
seus usos e costumes, pela etnografia da regido e
parece que «aos domingos nao desdenhava acom-
panhd-los &s boas adegas da regiiio, na mais amis-
tosa camaradagemn».

Ora conta-se entre aquela boa gente, que des-
ses tempos ainda se lembra, que, durante os tra-
balhos de fundagdo de um dos pilares da ponte,
um velho lavrador, dos muitos com quem ecava-
(queava, o avisara das cheias traigoeiras do rio.
Eiffel ter-se-ia rido, seguro de si e dos seus tra-
balhos, e falando daguele rio como sendo capaz de
0 «canalizar nos canos das suas altas botas». Mas,
chegado o Inverno, veio uma daquelas cheias tor-
renciais, ali tio frequentes, e destruiu ¢ arrastou
para muito longe quase tudo o que estava feito!

Percalgos que sucedem aos melhores. . .

Durante a sua permanéncia em Barcelinhos
viveu em uma casa proéximo da igreja paroquial,
quase vizinho do Dr. José Joaquim Pereira Lopes
de Albuquerque que, tendo emigrado para Franca
por motivos politicos, ali concluira a sua formatu-
ra em medicina e ali vivera longos anos, relacio-
nando-se, a0 que parece, com Eiffel. A sua vinda
para a mesma povoagdo, para perto desse homem,
que j& conhecia, por certo invulgarmente culto
naquele meio rural, seria simples capricho do des-
tino ou teria sido precisamente essa circunstancia
que para ali o atrain?

Eiffel, quando chegou a Portugal, vinha acom-
panhado pela sua compatriota, madame Victorinne
Roblot, que lhe foi de inexcedivel dedicacio toda
a vida. Essa senhora aqui veio a falecer, quase
inesperadamente, em 3 de Abril de 1877, e foi se-
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pultada, na boa terra portuguesa, junto da modes-
ta igrejinha paroquial, bem longe da sua pAtria.

Acabrunhado por este desgosto, Kiffel aban-
donava Portugal pouco depois e, ocupado com ou=
tros trabalhos, nunca mais ¢4 veoltou.

A legifio dos seus auxiliares e cooperadores,
que soubera preparar com afectuosa autoridade,
fazendo, de cada um, um amigo, trabalhava por
ele, sob a sua longinqua mas perspicaz direccio.

¥*

Grustavo Eiffel morreu em 27 de Dezembro de
1923, com 91 anos de idade. Melio de estatura,
atarracado e forte, barba.curta e espessa, a emol-
durar a cabe¢a de aspecto dominador, olhar vivo,
que o retrato junto nos revela, desde muito novo
tomara gosto pelos exercicios fisicos; foi sempre
excelente nadador e, até avancada idade, todas as
manhds praticava esgrima. Por isso, talvez, até ao
limite da sua vida, foi um homem fisicamente de-
sempenado e de forte espirito, liicido e esclarecido.

¥*

Tal ¢ o homem, cuja vida inteira se debrugou
sobre os problemas das constru¢des metilicas, e
do qual as notas biogrificas anteriores, necessaria-
mente reduzidas, apenas dido ideia muito ligeira.

Para nés, Eiffel, cuja grande personalidade
domina uma époea, é, em primeiro lugar ¢ acima
de tudo, 0 homem da Ponte Maria Pia, o constru-
tor da obra-de-arte por certo mais importante do
nosso pais, que honra o seu autor mas ¢ também
uma gléria para a empresa, que a mandoun fazer,
aceitou a sua arrojada concepcio e com carinho a
conserva.

E Eiffel, por sua vez, nunca se esqueceu do
nosso pafs e da obra audaciosa, que agni o imorta-
lizou. Assim o prova a carta de sua neta M.™® Ge-
nevieve Granet-Salles, que se segue, e cujo origi-
nal adiante reproduzimos.

«13 de Outubrode 1952 Senhor-— A direc¢iio
dos« Antigos Estabelecimentos Fiffel» enviou-me a
vossa carta sobre um pedido de fotografia e nota
biogrifica sobre a sua vida—com o fim de Ihe
prestar homenagem no niimero especial do «Bole-
tim dos Caminhos de Ferro Portugueses», a pu-
blicar por ocasiio dos 75 anos da eélebre ponte
«D. Maria Pia», no Porto. _

« Apresso-me a vo-los remeter com muito gosto,
tanto mais que nos seus tiltimos anos de vida meu
avo gostava de falar dos trabalhos que tinha feito
em Portugal e sobretudo evoecar as horas emocio-
nantes que tinham sido para ele o estudo e a rea-
lizacio desse audicioso trabalho sobre o Douro.

«(Queira receber, Senhor, a expressio dos afec-
tuosos cumprimentos de Genevitve Grranet-Salles».
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Pedro Inacio Lopes: Nasccu em Lishoa a 13
de Janeiro de 1840.

De uma precocidade notivel, concluin em 1855,
com quinze anos apenas, os estudos preparatérios
¢ matriculou-se na Universidade em Janeiro de
1856 porque, nesse ano, por motivo da epidemia
de cblera-mérbus, fora adiada a abertura dessa
escola.

Em 1860 coneluiu, com vinte anos, a forma-
tura em Matemdtica, e o bacheralato em Filosofia ;
escolhido, pelo brilhantismo do seu curso, para fre-
quentar, como pensionista do Estado, a Escola de
Pontes e Calcadas, parte pouco depois para Paris
donde regressa, em meados de 1864, pronto a
iniciar a sua vida profissional, que tiio notdvel havia
de se revelar.

Por portaria de 27 de Agosto desse mesmo ano,
¢ colocado As ordens do éngenheiro Francisco
Maria de Sousa Branddo para o coadjuvar nos
estudos das linhas férreas, de que este engenheiro
estava entdo encarregado.

Quando Pedro Indcio Lopes iniciara os seus
estudos, a nossa rede de viacdo ordindria estava
apenas encetada e dos caminhos de ferro nem um
quilémetro fora aberto & exploraciio. Agora, que
ele ia entrar na sua vida profissional, estavam
construidas, entre o Tejo ¢ o Douro, as linhas
do Norte ¢ Leste ¢ tratava-se de estudar a impor-
tante transversal que, partindo de Coimbra ou
proximidades, se internaria no pais e dirigiria &
fronteira, 2

IFoi grande parte dessa transversal que, de
Coimbra, se projectava levar & Covilhd pela mar-
gem do Mondego, que Pedro Indcio Lopes, logo
no infeio da sua vida profissional, teve de estudar
e projectou pela Portela, FFoz do Ceira, subindo
depois as encostas do Kea, do Alvae do Mondego,
ganhando as alturas de Miranda do Corvo, Louzi,
Gois, Arganil, Oliveira do Hospital, Gouveia,
Celorico e dai, pela portela de Vila Franca das
Naves, alcancaria a fronteira em Vilar Formoso.

Como se vé, era, na delinea¢iio geral da pri-
meira parte, o tragado que mais tarde havia de
seguir a linha da Louzi. ‘

Fstava também, por essa altura, em primeiro
plano a discussiio da directriz a seguir pela linha
da Beira Alta, que, segundo uns, deveria sair de
Coimbra, segundo outros de Pampilhosa e ainda,
segundo outros, de Mealhada. Também Pedro
Indcio Lopes foi incumbido do estudo da direetriz
dessa linha e, quase simultineamente, no triénio
de 1869 a 1871, é encarregado de estudar os me-
lhoramentos da bacia e regularizacio do leito do
Mondego. _

Logo a seguir, por 1872, estava em verdadeiro
ponto morto o problema da travessia do Douro.
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A linha do Norte chegara hd muito as Devesas ; na
outra margem, o lkstado trabalhava activamente
nas linhas do Minho ¢ Douro; mas que represen-
tava isso para a eidade do Porto, para a economia
geral e para o sistema de viagiio acelerada do pais,
enquanto entre as duas redes existisse o corte, que
parecia intransponivel, do fosso do Douro ?

[5 entdo que o engenheiro Manuel Afonso de
Fspregueira determina a solugio, que havia de
resolver o problema ; Eiffel torna-a possivel com a
concepeio do grande arco metdlico; Pedro Indeio
Lopes, é 0 homem que logo ¢é lembrado ¢ encarre-
gado de estudar e por em execugio a solugio
apresentada.

Demorara, porém, apesar de tudo e por cir-
cunstincias virias, que ji pormenorizamos, a exe-
cucio e conclusio do tracado.

Por isso, em 1874, surge-nos Pedro Indcio
Lopes a estudar, a pedido dos concessions rios, um
caminho de ferro, de via estreita, da ponte de
Santana, na linha de Leste, pelas Caldas da Rainha,
ao porto de S. Martinho. Como tudo o que saia
das suas mdos, e apesar da rapidez com que foi
realizado, este projecto pode considerar-se tio per-
feito que o engenheiro Jodo Criséstomd de Abreu
¢ Sousa, autoridade indiscutivel em estudos de
caminhos de ferro, a ele se referia dizendo que
honrava o seu autor. Prejudicado, porém, pela con-
cessio da linha de Oeste, ficou apenas em projecto.

Mas recomeca o trabalho na linha do Norte;
Pedro Inficio Lopes para ali volta e, em 4 de
Novembro de 1872, no dia da inauguracio da
ponte Maria Pia, recebe o justo galardiio.do seu
trabalho, condecorado pelo Rei com a Gri-Cruz
de 5. Tiago.

A campanha da travessia do Douro, logo outra
se segue : a construciio do Ramal de Cdceres. Pedro
Indcio Lopes é encarregado de executar o projecto
dessa linha, que havia sido feito pelo engenheiro
espanhol Vasquez. Coadjuvaram-no o stu colabo-
rador em anteriores trabalhos, José Anténio Car-
neiro Basto, ¢ ainda Jollo de Arriaga ¢ D. Jodo
da Cimara, o poeta ¢ dramaturgo que, em algumas
das suas pecas, havia de fazer reviver os trabalhos
de construciio dessa linha. A concessio do Ramal
A Companhia Real fora dada em Abril de 1877 ¢
o projecto aprovado em Maio de 1878. Pedro Ind-
¢io Lopes inicia os trabalhos em Julho e, uma vez
mais, como sempre, a sua inexcedivel competéncia
¢ as suas prodigiosas faculdades de trabalho dio
as suas provas: em Outubro do ano seguinte
podiam ali circular as primeiras locomotivas, em-
bora, por causas a que foi estranho, s6 em 6 de
Junho de 1880 se fizesse a inauguragiio oficial.

Mas ndio ficou por aqui a sua actividade: de-
sejou a Companhia Real concorrer & construcio e
exploraciio da linha da Beira Baixa e logo a Pedro
Indeio Lopes ¢ entregue o estudo do projecto e orga-
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mento aprovados, o que fez em um magnifico Re-
latério de 3 de Abril de 1883.

[Foi tempestuosa a discussio entre os partidd=
rios da aceitacio das condictes impostas para ser
adjudicada aquela linha & Companhia e os que se
Ihe opunham. Venceram finalmente aqueles e Pe-
dro Indcio Lopes toma a direegio dos trabalhos.

De 1885 a 1890, em uma época em que a an-
tiga Companhia Real explorava, nio s6 a prinei-
pal rede nacional, mas ainda uma linha importan-
te do pais vizinho, que lhe dava continuidade
a linha de Madrid a Cdceres e & fronteira portu-
guesa — desempenhou o espinhoso cargo de Direc-
tor da Companhia. A sua rede era, entdo, apenas
de 578 quilémetros, mas achava-se em época de
verdadeira evoluciio: ia abrir & exploraciio em bre-
ve a linha de Oeste e nido tardaria que o fosse a
da Beira Baixa. Clom as linhas de Sintra, Cascais,
Urbana e de Cintura, o servi¢o suburbano de Lis-
boa ia entrar em fase de grande intensidade, ver-
dadeira renovacio de tais servi¢os entre nds. Nas
redes vizinhas, acabava a constru¢iio da linha do
Minho e trabalhava-se afanosamente na conclusio
da do Douro; a Beira Alta ligava-se jd com a rede
espanhola; a do Tua penetrava na provincia de
Tras-os-Montes através das gargantas fragosas
daquele rio; e, do outrolado doTejo,no Sul, ia-se
atingir a ligacio com o Algarve e, para unir as
duas grandes redes, a norte e sul do Tejo, inicia-
vam-se 08 estudos para a importante transversal
de Vendas Novas a Santarém.

Anunciara-se para breve a Exposicdo Univer-
sal de Paris ¢, em 1886, viam-se chegar, quase
com espanto para 0 nosso provincianismo, as gran-
des carrnagens do «Sud-Ixpress».

Iira um perfodo de intensa actividade nos nos-
sos caminhos de ferro, esse em que Pedro Indcio
Lopes ia presidir aos destinos da Companhia Real.

Nas linhas da Companhia, apesar das suas
eternas dificuldades financeiras, importantes me-
lhoramentos eram intruduzidos: a iluminaciio elée-
trica das Estacdes de Santa Apolémia ¢ Intron-
camento, a segunda via no tro¢o comum das linhas
de Leste ¢ do Norte, o refor¢o da via pelo empré-
go de carris de 40 kg, a barreta angular, a moder-
na pregaciio com tirefonds, a balastragem com pe-
dra britada, ete.

As nossas conhecidas pedreiras de Chido de
Macids tomam o maior desenvolvimento e chega a
exportar-se a sua pedra para sumtuosa Catedral da
Virgem de Almuden, em construcio em Madrid,
perto do Palicio do Oriente.

No Ramal de Ciceres, construido com a mi-
ragem da riqueza mineira dos fosfatos da Estre-
madura espanhola, o trifego esmorece pela dura
realidade da superabundancia do minério pobre;
como ligaciio internacional com Madrid, a explo-
racdo ressente-se do apertado critério de economia,
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com que a linha fora tracada— pendentes impor-
tantes e curvas apertadas e frequentes—; mas
longe de esmorocer, sob o impulso tenaz e enér-
gico de Pedro Indcio Lopes, a Companhia Real
redobra de esfor¢os, estuda minuciosamente os ser-
vigos interfiacionais para lhes dar o maior desen-
volvimento possivel, tornando favordveis as liga-
¢Oes com as outras linhas e procurando que sejam
facilitadas ao mdiximo todas as operagdes da fron-
teira.

Para melhorar os servigos e para que o seu
piblico seja mais bem servido, entram em servico,
de 1887 a 1891, 80 novas locomotivas, 387 car-
ruagens e 1221 vagdes.

A sinalizagio, com a intensificaciio do trifego,
tem de ser melhorada. E, na estacdo central de
Lisboa, surge, pela primeira vez entre nés, o sis-
tema de manobra mecinica e de encravamento
das agulhas e sinais Saxby & Farner, pouco de-
pois. seguido por postos semelhantes em Campo-
lide, Sete-Rios, Chelas e Bifurcacio de Benfica,
¢ tal progresso essas instalagdes representam, que
$0 ha bem pouncos anos foram substituidas.

Nido nos diminuiremos, nem temos que nos
admirar, registando aqui um curioso pormenor
que os ferrovidrios de hoje talvez desconhecem :
Foram grandes as dificuldades que a exploraciio
desse tempo teve de enfrentarno infcio desse sistema
de sinalizagiio; niio era impunemente que se pas-
sava da primitiva manobra dos sinais e agulhas
para um novo e entdo moderno sistema que, par-
tindo de um posto centralizador, fazia mover e
garantia a seguranca da circula¢iio de um feixe de
10 ou 12 linhas, enorme para nds nessa época, e
que repentinamente mergulhava no mistério da
eseuridio de um comprido tiinel.

Mas o Director da Companhia, gracas ao
prestigio da sua alta personalidade, mantinha ex-
celentes relagdes pessoais com os engenheiros dos
caminhos de ferro franceses e por isso, a seu pe-
dido, logo a Companhia de Orléans enviou um
agente de comprovada competéncia, Marié, o
qual, tomando conta do servico mal chegou, des-
conhecendo a lingua, quase sem prévio conheci-
menta das linhas e do servigo da estagiio, apenas
com uma rapida leitura do diagrama do posto de
encravamento, tomoun conta daquela quase agres-
siva bateria de alavancas e as comecou a mano-
brar como se fossem velhas conhecidas, condu-
zindo o servigo sem qualquer acidente nem Aifi-
culdade. Passados bem poucos meses — honra nos
scja — retirava, deixando o pessoal da Compa-
nhia perfeitamente habilitado.

Outro aspecto da ac¢io do engenheiro Pedro
Indeio Lopes como Director, que ndo podemos
deixar sem o merecido relevo, é a instituicio da
Caixa de Reformas e Pensdes, homologada pela
Assembleia Greral de 11 de Junho de 1887. Assim,
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por iniciativa do seu Director, a Companhia Real
conferiu ao pessoal a regalia inestimdvel da pen-
sio de reforma e, acima de tudo, da pensio de
sobrevivéncia para a viwva e filhos dos seus empre-
gados, antes de qualquer outra empresa e até
mesmo indo além e & frente do préprio Estado.

Pedro Inédcio Lopes atingira o ponto culmi-
nante da sua carreira de engenheiro, de que estas
notas biogréficas diio apenas os tépicos principais.
O seu nome era conhecido e respeitado em todas
as empresas congéneres do estrangeiro; o governo
espanhol agraciara-o com as comendas de Carlos 111
e de Isabel a Catdlica; D. Pedro II do Brasil
condecorara-o com a Ordem da Rosa; em 1889,
de visita & Exposi¢do Universal de Paris, é home-
nageado por alguns dos homens mais notéveis do
mundo cientifico franeés, que haviam sido seus
condiseipulos na Escola de Pontes e Calcadas,
como Clarnot, presidente da Repiiblica francesa,
que o galardoa com a Cruz'da Legiio de Honra,
Liffel, entio no auge da sua gléria, Picard, pre-
sidente do Congresso Internacional dos Caminhos
de Ferro, ete..

Em Portugal, tinha a maior estima e respeito,
niio 86 dos seus colegas, como em todas as classes
¢ o Rei D. Carlos distinguia-o muito particular-
mente.

Em 1890 deixa Pedro Indcio Lopes a direceiio
da Companhia Real e, simultineamente, passa i
situagiio de disponibilidade no ministério das
Obras Piiblicas; mas segue-se ainda, na sua vida
profissional, uma série de comissdes, que as estin-
cias oficiais procuram valorizar apoiando-se no
seu nome prestigioso: Inspeceiio de Obras Piibli-
cas, vistoria das margens do Mondego e campos
adjacentes, revisdo da classificacio das estradas
nacionais, direc¢do dos estudos da rede de estra-
das municipais e distritais, revisio do decreto
relativo a concessdes ferrovidrias, estudo do sis-
tema de tarificagdo dos caminhos de ferro, regu-
lamento da vigilineia, conservacio e provas das
pontes metalicas, elaboracio de um caderno de
encargos e programas para a adjudicac¢io de em-
preitadas pelo Estado, verificacio da resisténcia ™
dos pontes metilicas e, finalmente, em 1898, a
direcglio dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste,
ete., ete..

Em 22 de Dezembro de 1900 morre Pedro
Indcio Lopes, depois de uma vida inteira, de uma
vida assombrosa, de trabalho, de valor, de presti-
gio, uma vida que fica como um dos cumes difi-
cilmente excedidos na engenharia portuguesa.

Mas, para nés, a construgio da famosa 5.* Sec-
¢io da linha do Norte, entre Gaia ¢ Campanhi,
foi per certo o seu trabalho maisimpor tante como
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engenheiro ou, pelo menos, aquele que mais fala
4 nossa sensibilidade.

E niio serd talvez descabido colocar aqui’a
narrativa de um simples episédio contado por um
seu bidgrafo (*) e que, embora ligado apenas & sua
vida particular, decerto modo interessa i histéria
ancddtica da ponte Maria Pia:

«kira em 1877, Trabalhava-se na ponte Maria
Pia com afd, mas as grandes dificuldades da mon-
tagem haviam jd sido vencidas. O arco estava fe-
chado ; as vigas, corridas. _

«D Adelaide Lopes, esposa do engenheiro
Pedro Indcio Lopes, aceitara de bom grado quanto
havia de incémodo e desagraddvel em mudar de
residéncia da sua bela vivenda da rua de Santo
[ldefonso, no meio do bairro oriental da cidade,
para um prédio do trivial feitio portuense, trés
janelas de frente, contiguo ao cemitério do Re-
pouso, ao fundo de aquela espéeie de «cour des
Miracles», que se chama rua de S. Vietor.

«Tinha ela acabado consigo ser a primeira
pessoa a passar sobre a ponte; por isso desejava
seguir de perto, ela mesmo, a construcio e apa-
nhar assim o momento oportuno, que de outra
maneira, adrede ocultado, lhe escaparia.

«ala-se um dia, enfim, em colocar o ltimo
~ par de longrinas; ¢ o momento. D. Adelaide l.o-
pes, no dia seguinte, apresenta-se no estaleiro do
Semindrio, disposta a passar para o outro lado.
Ninguem a demove do seu propédsito todos sabem
que seria em vio tenti-lo.

@J& seu marido se submete, dando-lhe o braco.
(‘faminham por meio do material disperso, agora
na trincheira escabrosa, logo sobre o tabuleiro
incompléto e sem guardas, topando aqui num
ferro, ali num toro, entrevendo a seus pés, atra-
vés da malha, 60 metros mais abaixo, as torvas
dguas do Donro.

«Chegam enfim ao meio; entre as carlingas
nio hd mais do que duas distantes longrinas,
acabadas de rebitar. I£ forcoso ir um a um.

«llla ndo hesita; segue, adiante, pé ante pé.
Mal se equilibrando na mio do operdrio mais
préximo, suspenso no bailéu; amparada, por
assim dizer, pelo olhar de nds todos os que a
segufamos; vai sobre o estreito banzo no seu sonho
de esposa amantissima, quase como a sondmbula
da Opera! ’

«Passou; estd salva. Acolhida pelos aplausos
de nds todos, chega ao encontro da margem es-
querda. Todavia o voto estd apenas meio satisfeito;
algnem que viesse do lado de Lisboa poderia
jactar-se da prioridade.

«Por isso, ei-la de volta, caminhando mais
afoita, afrontando de novo o perigo, repetindo a
prova; contente, alegre, feliz.»
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15) Os tabuleiros melalicos para
a 2.2 via

Referimo-nos quase constantemente a este pro-
blema, que se iniciou com o primeiro documento
legal referente & construcio dos caminhos de ferro
no nosso pais e s6 terminou com o acordo entre o
governo e a Companhia Real para a conclusio da
5." seccio da linha do Norte.

Logo nas primeiras «bases para o concurso do
caminho de ferro de Lisboa X\ fronteira», de 6 de
Maio de 1852, se estipulou, embora sem mais por-
menores, que a linha seria construida por uma s6
via, mas que as expropriacdes, obras de arte,
aterros e desaterros seriam executados para duas
vias. Mas no contrato com o Sr. Morton Petto, em
8 de Abril de 57, jd se coneretizava que «quando as
necessidades de circulagio o exigissem, a com-
panhia assentard, & sua custa, a segunda via férrea,
sem que por isso tenha direito a qualquer aumento
de subvencio».

Iista cldusula mantém-se depois, com mais ou
menos variantes, em todos os contratos’ mas,
durante a construcdo das linhas de Leste e do
Norte, procurou sempre o empreiteiro eximir-se e
ser dispensado de colocar os tabuleiros metdlicos
para. segunda via, pretendendo basear-se na con-
cessdo, que lhe fizera a lei de 5 de Maio de 1860,
de ser adiada a construcdo da 2." via para quando
os rendimentos brutos quilométricos atingissem as
verbas nela consignadas. :

Virias vezes, nos autos de vistoria aos trocos
das linhas para serem abertos & exploraciio, se faria
referéneia a essa circunstincia. Assim, por exemplo,
na portaria de 14 de Outubro de 1861, relativa
as obras de arte da 5." secciio da linha do Leste,
lé-se :

«li aprovado o projecto. da ponte do (faia,
cumprindo, porém, que fanto esta ponte como as
outras pontes metalicas projectadas, sejam construi-
das para duas vias, nos termos do contrato, devendo
antes de ser aceites pelo governo ser submetidas s
competentes provas. . .».

Em 11 de Outubro de 62, D. Eusébio Page,
em nome da empresa, oficia ao engenheiro fiseal
apresentando virios argumentos para ser dispen-
sado o estabelecimento, desde logo, da 2." via nas
pontes, no que o governo, baseado no contrato,
vinha insistindo.

Entre os argumentos apresentados, convém
notar dois:

—(que, assente a 2." via, ndo estando determi-
nada a duragiio das pontes de ferro, poderia dar-se
o caso de, quando chegassem a ser utilizadas,
estarem incapazes, tendo sido portanto uma des-
pesa inutil ;

~—que, podendo mais tarde chegar-se a um
sistema de vigas mais vantajoso, se poderiam a
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seu tempo estabelever tabuleiros de constituiio
mais conveniente.

Mas a «fiscalizacio» insiste e, assim, de novo,
no auto de evame das 4.* e 5.* see¢des do eaminho
de ferro de Leste, em 15 de Junho de 63, frisa
que «fulta assentar nas pontes metdlicas os tabu-
leiros para a segunda via.

E o governo, logo a seguir, em 7 de Julho,
publica uma portaria em que esclarece sem deixar
dividas :

«Tendo a Companhia real dos caminhos de
ferro portugueses solicitado ser dispensada de
colocar o segundo tabuleiro nas pontes metdlicas,
manda S. M. El-Rei, conformando-se com o pare~
cer do Conselho das Obras Pidblicas, declarar &
sobredita Companhia que o artigo 3.” do contrato
de 14 de Setembro de 1859 ordena que as expro-
priacdes, aterros, desaterros ¢ obras de arte sejam
feitas com largura para duas vias, em toda a sua
extensio, e que a condigio 4. § 2.° do artigo 10.°
da lei de 5 de Maio de 1860 tinicamente adiou a
exceucio dos movimentos de terras para a segunda
via e, niio se falando nessa condi¢lio das obras de
arte, ¢ claro que ficam subsistindo e foi implici-
tamente confirmado o preeeito do citado artigo 3.°
e, ndo estando nas faculdades do governo modi-
ficar o contrato feito, nio pode por isso ser favo-
rivelmente resolvida a pretensiio da mencionada
companhia, & qual por consequéneia cumpre cons-
truir as pontes metdlicas com tabuleiros para duas
vias, nos termos do seu contrato e das portarias
que tém aprovado os respectivos projectos»,

Transerevemos, na integra, esta portaria por-
que ela define claramente e fixa a doutrina do
governo sobre o assunto ¢ que, seja qual for a
razio que se possa achar aos argumentos da em-
presa, temos de emendar que niio podia ser outra
A face dos diplomas legais. '

A empresa, porém, também se nio di por
vencida e, em oficio de 29 seguinte, invoea a fa-
culdade, que lhe confere o artigo 74.° do contrato,
¢ pede que a questio seja submetida a um tribu-
nal arbitral, propondo, por sua parte, Anténio de
Serpa Pimentel, lente da Escola Politéenica, e
Anténio Maria Barreiros Arrobas, deputado, fa-
zendo notar que o primeiro fora um dos ministros
que assinaram o contrato e referendaram a citada
lei de 5 de Maio, que o aprovou.

() ministro das Obras Piblicas responde, em
4 de Agosto, aceitando a solucdo da arbitragem
¢ indicando, como drbitros, por parte do governo,
o par do réino, Francisco Simdes Margiochi, e o

juiz da Relagdo de Lisboa, Anténio Maria Branco.

Em caso de empate, e de acordo com o con-
trato, como o quinto drbitro deveria ser nomeado
a aprazimento de ambas as partes, o governo
propunha, desde logo, o conselheiro de Estado
extraordindrio, Joaquim Dias Lopes de Vasconce-

£
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los. Declara que aceita o julgamento arbitral como
definitivo, prescindindo de qualquer recurso, seja
qual for a resolu¢do tomada.

Nesse mesmo dia, a empresa, em oficio do seu
director, D. KEusébhio Page, d4 o seu acordo ao
quinto drbitro nomeado e igualmente declara acei-
tar a sentenca arbitral, que venha a ser dada,
renunciando a todo e qualquer recurso.

Prestado compromisso de honra pelos drbitros,
no dia 6, a sentenca foi proferida logo no dia 10.

Nessa sentenca friza-se que «nio pode deixar
de ser reconhecido o direito que ao governo coms-
pete de exigir imediata colocaglio dos referidos
segundos tabuleiros» ; rebate a afirmagio da em-
presa de que, nos paises estrangeiros, cliusulas
idénticas tém sido entendidas como nido com-
preendendo a colocagio dos tabuleiros para a
2. via, para o que invoca uma informagio nesse
sentido do ministério das Obras Pidblicas de
Franca. 3

Aceita que os argumentos invocados dos pre-
juizos e inconvenientes, que para futuro se pos-
sam vir a reconhecer da colocacio imediata desses
tabuleiros, poderiio ser razio para se obter pelos
meios legais uma modificagio do contrato; mas
ndo o sdo para que esse contrato deixe de ser in-
terpretado como o governo o tem interpretado.

I}, depois de todas essas censiderages, deci-
dem, por unanimidade, e, portanto, sem necessi-
dade de intervencio do drbitro de desempate,
que «o governo tem o direito a exigir a imediata
colocagdo dos tabuleiros para duas vias nas pontes
metdlicas dos caminhos de ferro do Leste e Nortey.

A empresa, entdo, dé novo rimo & questio
¢ requere, em-22 do mesmo més, que seja adiada
essa colocacio dos segundos tabuleiros, para a
época em que fosse assente a 2.* via em toda a
linha ¢ pretende, subtilmente, que as suas ante-
riores diividas ndio eram sobre se o governo tinha
ou nio o direito de exigir a sua colocagio, mas
apenas sobre a conveniénein de exccutar desde ji
esse trabalho. Submete, pois, & consideragio de
«Sua Majestade» «imicamente a conveniéneia ou
desvantagem», tanto para o Istado como pard
a empresa, de adiar a execuclio da sentenca, até
i época, que o governo julgue conveniente.

Volta a invoear o exemplo de outros paises
¢ a opinido favordvel do Conselho de Obras
Piblicas ¢ do préprio engenheiro fiscal, ™

Em 2 de Setembro, porém, o governo respon-
de com uma portaria, na qual, «em vista do pare-
cer do ajudante do Procurador Geral da Coroa»,
nega o adiamento pedido, visto tal corresponder a
uma alteragiio do contrato, que o governo se nido
achava autorizado a fazer.

O governo colocou-se, pois, ¢ bem, dentro do
campo estrictamente juridico. '

- Mas o tempo foi passando, a empresa nio deu



Revista quinzen!

cumprimento & determinacio do governo e este, -
talvez por reconhecer que, no fundo, se niio sob o «

ponto de vista jurilico mas sob o ponto de vista
téenico, alguma rario tinha, ndo a obrigou a
cumprir.

I, em 29 de Maio de 1865, dois anos depois,
o Administrador delegado, Gomes Roldan, em
nome da Companhia Real, volta a insistir com o
ministro das Obras Piblicas, argumentando que
a interpretacio dada & cliusula do contrato, em
questdio, ¢, em todos os paises, muito diferente da
que aqui lhe tem sido dada: «Os encontros sio
feitos para as duas vias, mas o tabuleiro metilico,
seguindo a condiciio da via, deve ser estabelecido
para uma 86 via», ‘

E cita os exemplos da Eispanha, Fran¢a, Suica,
Itdlia, ete. '

«Na verdade — escreve —nlo hi interesse al-
gum, nem para o governo nem para o piiblico,
na colocacio imediata das vigas para a segun-
da viar.

Pelo contririo, essa colocagio imediata ¢ «nfio
somente emprego de fundos antecipado, comple-
tamente inttil, porisso que deixa de assentar-se
a segunda via, mas constitui uma perdapara todos,
j4 pela deterioragio inevitdivel que lhes hi-de so-
brevir, ¢ pelas dificuldades da conservaciio» : Até
aqui niao diremos que a Companhia ndo tem algu-
ma razdo. Mas jd nilo percebemos bem o resto da-
quele periodo: «...jd porque as vigas longitudi-
nais ¢ transversais, que suportam a via, sio um
dos elementos necessdrios & solidez da ponte, e a
sua colocagiio sem estabelecer desde logo a via,
importa fazer-se um trabalho menos sélido» 7. . .

Salienta que a Companhia tem feito obras,
cuja importancia se eleva a uma soma muito su-
perior, sem fazerem parte do caderno de encargos.
tinicamente por serem de vantagem para o servigo
¢, por isso, se julga moralmente autorizada a soli-
citar a niio execucio de trabalhos «julgados ini-
teis ¢ mesmo prejudiciais por todos os engenheiros
que se téem ocupado da questior.

Termina pedindo ao ministro que, ndo que-
rendo ou nio podendo deferir o que requer, apre-
sente fis Cortes a necessdria autorizacio.

E o tempo foi passando, sem, nem o governo
nem a empresa, tomarem uma soluglio definitiva.

SG voltei a encontrar novo documento refe-
rente a esta questdo em 10 de Julho de 1865, data
em que o direetor da empresa construtora, Angel
Arribas y Ugarte se dirige de novo ao governo,
pelo facto de que, tendo sido ja t‘fntregucs pelo
empreiteiro & Companhia Real as linhas de Leste
¢ do Norte, os compromissos da empresa, em rele~
¢io hquelas linhas, se achavam rcdt.mdos a termi-
nar as obras, pelos quais ficara retida uma parte
da subvencio, ¢ aos trabalhos necessirios para a
passagem do rio Douro.

GAZETA DOS CAN'INHOS DE FERRO

As primeiras considera-as concluidas; quanto
as segundas, culpa o governo de nio ter sido possi-
vel dar-lhes andamento, com o gravame de se ver
«condenada a uma inaccdo forcada com gravissi-
mo prejuizo dos seus interesses, do pafs e da Com-
panl ia», pelo facto do governo nio ter resolvido
as questdes, de que dependia a sua execucio.

E liga, habilmente, as duas questdes: a apro-
va¢iio do projecto para passagem do Douro e a
dispensa de colocacio dos tabuleiros para a 2.
via, nas pontes metdlicas, «que, na opinido da em-
presa, s¢ nio devem resolver um sem o outro».

I quanto a este 1iltimo, que ¢ aquele de que
aqui tratamos, apresenta um argumento de indis-
cutivel peso: ter a Companhia «do Sueste»
sido dispensada da colocacio dos segundos tabu-
leiros.

Para justificar a conexduo absoluta dos dois pro-
blemas, chama a atencio para o facto, muito im-
portante, de que, sendo a ponte sobre o Douro,
qualquer que scja o tipo, a obra mais importante
de todas até entdo construidas em caminhos de
ferro portugueses, ¢ absolutamente indispensdivel
saber, antes de a projectar, s¢ hi-de ser para uma
ou para duas vias.

Joncordemos que a questio foi muito inteli-
gentemente posta.

O problema da passagem o Douro, a escolha
do local para a estacio do Porto e a sua ligagio
com (raia, isto ¢, a conelusiio légica e imprescin-
divel da linha do Norte, constituiam, de facto, um
todo que o governo ndio podia ignorar, nem me-
nosprezar, nem adiar por mais tempo—e nio pou-
co o fora ji, como vimos!— e tinha de reconhecer
também que a empresa, ou a Companhia, o nio
poderiam resolver sem concessoes especiais de fa-
cilidades e auxilios.

Por isso, surgiu o acordo de 27 de Novembro
de 1865 com a empresa, aprovado pela lei de 2 de
Mar¢o de 66, como largamente referimos; e nela
14 vem a modificagdo — afinal, a revogaciio —da
disposi¢iio da primitiva lei de 5 de Maio de 60, re-
lativa d-obrigatoriedade da colocacio imediata dos
tabuleiros metdlicos para a 2.* via.

Vimos com o probléma da liga o se foi, con-
tudoe, arrastando e s6 definitivamente resolvido
com a solucdo do «tracado o Semindrio» e, sob o
ponto de vista econdémico e juridico, com a lei de
26 de Fevereiro de 1875.

Esta lei, além da concessio basilar da isencio
do imposto de trinsito, confirmava no n.* 1.° do
artigo 2.": «sendo as obras de arte eonstruidas para
wma 86 vid». |

Assim terminou a «questio dos tabuleiros me-
talicos para a 2.* via», que se arrastou, pode di-
zer-se, desd: o primeiro dia dos caminhos de
ferro em Poitugal até i conclusio da linha do
Norte.
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16) A estacdo de Santa Apolénia

No meio das opinides contraditérias do inieio
dos nossos caminhos de ferro, facto alids perfeita-
mente natural quando, para problema de tal gran-
deza, nido estivamos naturalmente preparados e
partiamos do zero, no meio de toda essa diver-
géncia de eritérios, a determinaciio do local para
a estagio de Lisboa ndo foi dos problemas mais
fiiceis nem mais rapidamente resolvidos.

Intendente, Arroios, Beato ou Xabregas, e,
finalmente, o Cais dos Soldados, todos tiveram os
seus partidiarios, os scus defensores e os seus
opositores.

Rumball fazia partir o seu tracado, primeiro
do largo de Arroios, depois do Intendente ; mas
Jodo Criséstomo de Abreu ¢ Sousa e Carlos Lobo
d’Avila salientando o inconveniente do seu afasta-
mento do Tejo impunham a sua transferéncia para
o Cais dos Soldados, que, antes de Rumball, ji
Dupré preconizava quando iniciara os estudos por
conta da «Companhia Central ¢ Peninsular».

Harcourt White, que Hislops encarregara de
estudar este primeiro troco da linha de Lisboa &
fronteira, considera o (Cais dos Soldados com
muita falta de espaco e propunha Xabregas.

O governo aprova o projecto de Rumball para
a linha de Lisboa a Santarém, mas tomando o
Cais dos Soldados como ponto de partida.

Hislops insiste com Arroios, mas, ouvido de
novo o Conselho de Obras Diblicas, o governo
mantém a resolugio de que o ponto de partida scja
o Cais dos Soldados e, como tal, o fixa definiti-
vamente em oficio de 8 de Marco de 1853.

I assim nasceu a estagdio principal de Lisboa,
em um local junto de um antigo quartel de arti-
[haria, de onde Ihe vinha o nome, cedificio grande
mas irregular e de construcio mesquinha, com um
espagoso terreiro em frente, fechado com grades
de ferro» P,

Foi provisoriamente instalada no sitio de Santa
Apolénia, em um edificio do Estado pouco préprio
para aquele fim, mas que foi preciso aproveitar,
fazendo os acrescentamentos e obras necessdrias.
Parece que a esse tempo, havia ainda bastante
incerteza sobre a posiciio definitiva da estaciio por
se considerar muito distante do centro da cidade,
mas se reconhecer grandes dificuldades em pro-
longar o caminho de ferro mais para o interior
por falta de terrenos, que teriam de se conquistar
ao T'ejo, ou que representariam expropria¢des
muito caras. ™

. comeca a série de trabalhos preparatérios
da conquista do terreno e espago, de que daremos
apenas duas ou trés notas ligeiras.

#

O primeiro local da estagiio, bastante a nas-
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cente da actual, foi no edificio do antigo convento
de Santa Apoldnia, que se situava no encontro da
calada e Rua de Santa Apoldnia, defronte da
Calgada dos Barbadinhos. (*)

Até 1833 fora recolhimento de religiosas, que,
nesse ano, por motivos que para aqui nio interes-
sam, passaram para o convento de Sant’Ana,
Em 1834, como a igreja ¢ o convento continuas-
sem desocupados, foram ali instalados os «meni-
nos da Real Casa Pia».

Fim 1852, passou, por compra, para a posse
do caminho de ferro de Leste. Dele resta apenas
a capela cuja fachada vai agora ser apeada para
ser reconstruida no Arrepiado (Chamusca).

Um pouco mais além ficava a primitiva estacio
de mercadorias, instalada em umas edificacdes
denominadas «armazéns do azeite de peixe», com
a drea de cerca de 7700 metros quadrados, e para
esse fim ampliados e adaptados.

listes armazéns tinham pertencido a Jodo
Gabriel Lobo da Silva, Moco IFidalgo ¢ Comen-
dador da Ordem de Cristo, que os doara, por
testamento de 20 de Novembro de 1805, & «Casa
dos Expostos» da Misericordia de Lisboa, doacio
confirmada por Sua Majestade com data do dia
imediato.

Aquele Lobo da Silva, por morte de seu pai,
ficara de posse do palicio chamado do «Braco de
Prata» ¢ edificios anexos, que se Ihe seguiam para
o lado de Madre de Deus, entre os quais se con-
tavam aqueles armazéns «do azeite de peixe» e de
que a Misericirdia tomara posse em 16 de Janeiro
de 1806.

Foi a Misericordia que os~vendeu, por
16.2005000 rdis, & « Companhia Central e Penin-
sular», por eseritura de 17 de Dezembro de 1856,
tendo a expropriaciio legal sido decretada em 4 de
Julho anterior. Representaram nesse acto aquela
companhia os seus directores Anténio de Paiva
Pereira da Silva e Visconde da Horta e a Mise-
ricordia o seu provedor José Lufs de Azevedo.

Para alargamento das instalagdes do caminho
de ferro comegaram a ser demolidos em 1861,
trabalho quase logo interrompido para recomeqar~
em 1863, ano em que a demolicio ficou coneluida.

Neste lugar ¢ que foi construida a actual ro-
tunda de mdquinas. |

Mais para nascente, havia um velho forte, de-
nominado «Forte da Cruz da Pedra», que tam-
bém foi demolido em 1863,

Para poente daqueles armazéns ficava o «Palé-
cio Coimbra».

Fora inicialmente, até 1806, de descendentes
do herdico Anténio de Sousa Meneses, fidalgo da
Casa Real, parece que guerreiro de rija témpera,
que, em luta contra os piratas holandeses, junto
da ilha de Itamaracd, no Brasil, perdera o braco
direito em 1638,
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Mandara entio fazer um brago de prata, para - Outubro de 1863, que a seguir transcrevemos,
substituir aquele, e daf lhe veio, e ficou, a aleunha , lhe impde essa obrigacio:

de «Brago de Prata». (%) p

Depois de vicissitudes virias, foi, em Feve-
reiro de 1862, ecomprado por 19.000$000 réis
pelo caminho de ferro ao entdo seu proprietdrio,
Jodo Pedro da Costa Coimbra, que o havia
adquirido ao Duque da Terceira.

Prosseguindo para além do velho convento de
Santa Apolénia, encontrava-se o paldcio dos
«Abreu de Freitas».

- Contfgua ao mosteiro ficava logo uma «botica
de mesquinha aparénecia» ¢ imediatamente come-
cava a descida da calcada de Santa Apoldnia,
onde se situava aquele palacete.

IFoi adquirido pelo caminho de ferro, em 1871,
a D. Maria Francisca Falcdo de Saldanha de
Sousa Meneses Azevedo Corte Real. A sua demo-
licho foi exeeutada sob a direccio do engenheiro
espanhol, D. Filipe Calderon, que préviamente
havia feito a sua planta, que existe ainda nos ar-
quivos da Companhia.

Finalmente, mais ou menas onde l-oje se en-
contra o actual edificio, era o «Forte de artilha-
ria, chamado (‘ais dos Soldados», com o seu
amplo terreiro, ¢ que também foi demolido por
1860, Nota curiosa: o empreiteiro da demoligio,
Anténio Ferreira de Almeida, contratara, em 15
“de Agosto, executar esse trabalho por 2.9005000
réis até 15 de Outubro de aquele ano.

Para primeira conquista de terrenos ao Tejo,
foram aterradas as chamadas «caldeiras», pequenos
ancoradouros e abrigos fluviais ao longo da mar-
gem, ¢ a «Praia dos Algarves», situada a poente
do referido «Forte do Cais dos Soldados», quase
contigna-ao Arsenal do Exéreito e'cujo nome
proviria, segundo Norberto de Aradjo, de ser o
desembarcadouro da navegaglio vinda daquela
provineia. Ocupava o espago que ¢ hoje o ]ar.go em
frente da fachada principal do actual edificio.

As «caldeiras» junto ao rio haviam sido ex-
propriadas, por utilidade piblica, por decreto de
28 de Junho de 1858 e transferidas para o cais
de Santarém, de acordo com um projecto da Ca-
mara Municipal de Lishoa de Setembro de 1859. (%)

Comecaram a ser aterrados em 7 de Maio
de 1860 e concluiu esse trabalho em 26 de Abril.

O preco deste trabalho foi de «cem réis» cada
metro eibico de aterro, fornecendo a companhia
a0 empreiteiro «as locomotivas e carros para con-
duzirem os aterros do sitio, onde devem ser ex-
traidos, até As mencionadas caldeiras de Santa
Apolénia».

A «Praia dos Algarves» foi aterrada s6 mais
tarde, em 1865, : _ ' :

Parece que a companhia se teria q.uerldo exi-
mir g esse trabalho, visto que a portaria de 30 de

«Tendo-se ordenado & Companhia Real dos
Caminhos de Ferro Portugueses, em portaria de
29 de Agosto ultimo, que construa em frente da
fachada principal da estaciio de Lisboa um largo -
entre o prolongamento da linha da fachada de
Oeste e a calgada do Cardeal, contigua ao paldicio
do Conde de S. Vicente, o qual largo deve ter,
pelo menos, a largura de 20 metros: e bem assim
que se aterrasse a praia dos Algarves até ao muro
do arsenal do exéreito, a fim de estabelecer uma
avenida em boas condi¢des para a entrada da estagiio
do lado do poente, e fizesse levantar um muro
destinado a sustentar as terras da mesma avenida,
comecando no angulo sudoeste do edificio e se-
guindo a direcgdo que lhe fosse indicada pelo fiscal
do governo; e tendo a empresa pedido, em oficio
de 3 do més passado, para ser dispensada de efec-
tuar estas obras, a que ela se nio julga obrigada
pelo seu contrato; Sua Majestade El-Rei, confor-
mando-se com o parecer do ajudante do procura-
dor geral da coroa junto ao Ministério das Obras
Puiblicas, Coméreio e Indiistria, manda significar
a sobredita Companhia que, havendo-se ela obri-
gado a construir o caminho de ferro, suas estacdes e
edificios acessOrios, nos termosdo contracto e segun-
do os projectos aprovadospelo governo, o qual lhe
niio exige abertura de ruas, nem pracas, nem largos
para uso publico, mas simplesmente que a estacio
seja feita de modo que a entrada e saida dela se
faga sem tumnlto, nem confusiio, nem perigo, visto
que ali se reune 0 movimento de duas linhas impor-
tantes ; considerando que, enquanto se niio efectuar
o aterro na praia dos Algarves, o acesso d fachada
oeste ¢ impossivel e atendendo, finalmente, a que
uma estacio de linha férrea nio se entende
que seja simplesmente o edificio com esse nome,
limitada &s paredes exteriores e compartimentos
interiores, ndo pode o governo julgar cumprido o
contrato, nem de modo algum aceitar a referida
estagdo, sem que a empresa execute as indicadas
obras, nos termos da citada portaria de 29 de
Agosto. : .

«O) que, pelo Ministério das Obras Piiblicas,
Comdreio e Indistria, se comunica & Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses, para
seu conhecimento e devida execucio.

«Pag¢o, em 30 de Outubro de 1863 — Duque de
IJOlllé ».

O aterro e construgdo do respectivo muro de
suporte foram, finalmente, contratados, em 19
de Agosto de 64, com o empreiteiro Francisco
Groullard, devendo estar terminados em 8 de
Outubro desse ano. Mas em 18 de Janeiro ainda
ndo estavam, como se vé de uma carta do director
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da empresa ao engenheiro chefe da construcio,
Jodo Evangelista de Abreu, em que se diz:

«Sirva-se V. S." dar-lhe ordem de que as obras
fiquem terminadas, sem prorrogacio alguma, no
dia 15 de Fevereiro, ¢ por a trabalhar homens e
carros por conta dele, se de amanhd em diante niio
dd as obras o desenvolvimento necessirio para as
ter coneluidas no citado dia».

E devem realmente ter terminado nesse prazo
porque, em 11 desse més, j4 a Companhia dirige
4 Cdmara Municipal de Lisboa o seguinte oficio :

ATERRO DA PRAIA DOS ALGARVES
Cépia do Oficio enviado a C. M. L.
11 de Fevereiro de 1865

«N.” 1292 —]JL"™ ¢ Ex.™ Sr.— Achando-se
quase terminada a obra do aterro da praia dos
Algarves, e persuadida esta Empresa de que a
Fx."* Camara Municipal de Lisboa de que V. Ex.*
¢ digno Presidente, desejard dar Aquele aterro
todo o embelezamento que requer um local desti-
nado a dar acesso & Estacio principal do Caminho
de ferro que tem de ligar esta Capital com a Fu-
ropa, ¢ que deve por isso mesmo ser visitado por
grande nimero de estrangeiros; vou rogar a
V." Ex." se digne indicar-me qual a classe de em-
pedrado que essa Camara Municipal tenciona
empregar neste largo, afim de que a Empresa
possa concluir os acessdrios das obras que formam
a parte da fachada principal da mesma Estacio
em harmonia com o gosto da construcio que for
adoptada naquele ponto.

Outro sim vou rogar a V. Ex." se sirva en-
viar-me a competente autorizacio dessa Fx." (fi-
mara Municipal para mandar proceder quanto
antes & indispensivel demolicio das latrinas e
parapeito existentes na dita praia dos Algarves a
qual se torna da maior urgénecia para o comple-
mento dos nossos trabalhos neste sitio que o Gro-
verno de Sua Majestade muito tem recomendado.

Pego portanto a V. Ex." se digne responder-me
a este offcio com a maior brevidade possfvel —
Deus Gruarde V. Ex.*, Lisboa, 11 de Feverciro de
1865 —I1"™ e Ex.™ Sr. Presidente da Camara
Municipal de Lisboa— O Eng.® Direetor — (assi-
nado) Angel Arribas Ugarte.»

Logo em 17 de Margo, o Presidente da C. M. L.,
Jolio de Matos Pinto, informa que as demolicdes
J& tinham sido efectuadas e, quanto ao acabamento
do Largo, diz para a empresa se entender com o
vereador Augusto César de Almeida.

¥

Thais sio, muito «grosso modo», os pontos prin-
cipais da velha Lisboa sobre os quais assenta a
estacio término das linhas do Leste ¢ do Norte.

Jm 15 de Janeiro de 1861, um parecer do
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Conselho de Obras Piiblicas pronunciava-se contra
a ideia da companhia de fazer sair a linha de Leste
do largo de Arroios, servindo o Tejo por meio de
um ramal pelo vale de Chelas até Xabregas, como
oportunamente dissemos, ¢ de se desviar do pri-
mitivo projecto de Dupré, que colocava o infeio da
linha junto ao Tejo.

Pouco depois, em 2 de Dezembro desse ano,
Jd novo parecer ndo discutiu o local, que se con-
siderou fixar junto ao Cais dos Soldados, ¢ apre-
clava apenas as circunstancias locais e os trabalhos
a empreender para conquista dos terrenos necessi-
rios as instalagdes do caminho de ferro.

Previa-se j4 «um extenso cais de mercadorias
do lado do mar, para o servigo daqueles que do
interior vierem para serem embarcados e vice-
-versay.

O terreno conquistado ao Tejo era quase ou-
tro tanto como o que primeiro fora ocupado ¢ po-
dia considerar-se dividido em duas partes: uma,
na qual a construgio ¢ definitiva e estd compreen-
dido entre a fachada principal da estacio de pas-
sageiros ¢ o fim do cais de mercadorias destinado
a0 servigo maritimo; outra, na qual a construciio
era provisoria e ia desde aquele cais até Xabregas.
Na primeira, o terreno conquistado era defendido
por «uma verdadeira muralha, com a maior soli-
dez possivel»; no segundo, como se tratava de cons-
tru¢iio proviséria, era nm «sistema mais econdmi-
co, mas com toda a solidez necessdria». O parecer
especifica mesmo que o alargamento daquela parte
ndo era, por agora, NEcessirio e a empresa o exe-
cutava, especialmente, para aproveitar ¢ simulta-
neamente ter onde deitar o grande volume de ter-
ras a, extrair da célebre trincheira de Xabregas.

I% eurioso motar que o Cfonselho considerava a
estaglio segundo o projecto apresentado, «bastante
estreita, ndo se podendo estabelecer mais do que
as quatro linhas, que a companhia projectava ;
reconhecia que ndo era ficil avancar muito para
o Tejo, mas achava preferivel aproveitar o espago
entre as quatro linhas projectadas e a rua do Cais
dos Soldados (lado Fejo), destinado a servico de
recovagens, para estabelecer mais linhas que ser-
vissem, pelo menos, para os comboios especiais ¢
extraordindrios e prevendo desde logo o desenvol-
vimento do trifego. ,

Insiste, por isso, o Conselho em que a entrada
dos passageiros seja pelo largo a fazer cogp o ater-
ro da «praia dos Algarves» que, como se disse, era
em frente da fachada principal do edificio.

Em 1 de Maio seguinte, encontramos um pa-
recer, que aprecia ji o projecto dos edificios sub-
metido a sen estudo, no qual tinham sido intro-
duzidas algumas modificagdes indicadas em pare-
ceres anteriores.

As fachadas principal, lateral o para o lado.das
vias férreas, considera-as em condicdes de serem
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aprovadas. Aprecia longamente as estruturas, as
divisdes da planta e outros pormenores, que nagQ
vale a pena relatar, e que igualmente aprova. .,

Quanto as linhas, hd quatro, a de partida, a
de chegada e duas intermedidrias, além de duas
em uma cocheira de carruagens no corpo do edifi-
cio do lado do sul.

Parece ao Conselho que «com este niimero de
linhas e, atendendo #s suas disposi¢des da «para-
da», se poderd fazer bem o servico, ainda que haja
grande desenvolvimento de exploracio».

A saida do piiblico era agora estabelecida pela
fachada principal, havendo entre esta e o Arsenal
do Exército um espago superior a 60 metros, que
0 parecer considerava suficiente para o0 movimento
de carruagens, trens e 6nibus destinados ao ser-
vico de passageiros. |

A rua do Cais dos Soldados, pelo contririo, ¢
muito estreita, sem largura sequer para nela vol-
tarem as carruagens e outros veiculos, especial-
mente os 6nibus, com a agravante de ter de dar
passagem s mercadorias.

A empresa fundara a seco e sobre rocha, apro-
veitando a baixa-mar das marés vivas, a fachada
do lado do Sul: O Conselho reconhece que seria
dificil alargar mais o edificio para o Tejo, por o
terreno se inclinar rapidamente ¢ ndo permitir
fundagdes com a solidez que exige um edificio
desta naturcza. Como reconhece que, «tendo o
governo determinado que a estacdo fosse cons-
trufda neste local. a empresa aproveitou o terreno
de uma maneira conveniente».

- Aconselha, em todo o caso, certos traballos e
especialmente demoligdes para alargar a drea em
torno da estacio e facilitar o transito.

1+ Note-se que o engenheiro fiscal era de opinido,
e nela ingistia, de que o melhor local para a estacdo
seria. no sitio ocupado pelo Arsenal do Exéreito,
fazendo a empresa o alargamento do cais e o aterro
da praia em frente, denominada « praia da fundi-
CA0Y. ‘

O parecer termina, porém, concluindo que «se
Sua Majestade julgar conveniente que o sitio
para a estacio de Lisboa seja o Cais dos Soldados,
o projecto da estacio principal apresentado pela
empresa construtora pode ser aprovado, pois satis-
fard as exigéncias do servi¢o, ainda quando o
movimento da explora¢do seja muito grande;
devendo alargar-se a rua do Cais dos Soldados,
pela demoli¢io de um prédio em ruina pertencente
ao Estado ¢ de alguns outros de pequeno valor,
que se seguem para o lado de Leste ¢ que devem
ser expropriados; construindo-se um cais geral
sobre o Tejo para o transito de mercadorias; e,
finalmente, podendo abrir-se uma passagem desde
o largo indicado em frente do vestibulo até A
(lalcada do Reldgio, a fim de facilitar mais o
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transito das carruagens e outros vefculos, que con-
duzem passageiros».

Assinam este parecer: Visconde da Luz, José
Feliciano da Silva Costa, Jodo Criséstomo de
Abreu e Sousa, Belchior José Garcez, Joaquim
Simdes Margiochi, José Carlos Conrado Chelmicki,
Caetano Alberto Maia, Francisco Maria de Sousa
Brandido, José Vitorino Damdsio e Faustino José
de Mena Aparicio (secretdrio).

O que ¢ curioso e um pouco estranho ¢ que,
pouco depois em 19 de Julho, se encontra novo
parecer do mesmo Conselho e assinado quase pelos
mesmos membros do Conselho, em que j4 ndo é
apreciado o projecto com o mesmo optimismo.

Refere-se & apreciagio de mais elementos e por-
menores do projecto geral, enviado pela empresa.
Qual a razio por que o segundo parecer diverge
sensivelmente do primeiro ¢ que nio sabemos
explicar.

Ocupa-se agora das gares para passageiros e
mercadorias, oficinas, cocheira de mdquinas e linhas
de servigo, em uma drea de seis hectares aproxi-
madamente, com 1400 metros de comprimento e
43 de largura média.

A gare de passageiros tinha 44 metros de lar-
gura ¢ 240 de comprido; a de mercadorias, 35
metros por 250.

As ofieinas ocupariam, segundo o projecto
apresentado, uma drea de 2 hectares, com 400
metros por 50 de largura mdédia.

O resto da superficie dos 6 hectares era ocupado
pela cocheira de locomotivas e linhas de servico.

Reconhecia que a empresa «aproveitou do
melhor modo a idrea de que podia dispor», mas,
«pela pequena largura e irregularidade do terreno,
falta a drea indispensivel para as gares de via-

jantes e mercadorias, para as oficinas de reparaciio,

cocheiras de vagdes ¢ locomotivas e linhas de
SErvigoy.

Comparava essa drea, de quea empresa dispu-
nha, com a ocupada por outros caminhos de ferro,
de niio maiorimportancia, para concluir pela «im-
possibilidade de fazer servico regular em tio
pequeno espaco». .

k. de notar que osengenheiro fiscal, conside-
rando também acanhado o espaco de que se dis-
punha, sugeria, de novo, o alargamento para o
Tejo e até a demoli¢do do edificio do Arsenal do
Exército, «para se poder construir uma melhor gare
de viajantes».

O Conselho, porém, reconhece que, mesmo
assim, 0 espago, que se obteria com essa demolicio,
«seria insignificante em relagdio aquela de que se
carece».

Fazia notar que a pouca largura, de que se
dispunha, niio permitia estabelecer mais de quatro
linhas e, posto que suficientes para os comboios
gerais ordindrios, ndio o sio quando seja preciso
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estabelecer comboios especiais e extraordindrios.
Aquelas quatro linhas permitiriam satisfazer o
movimento normal, enquanto nio fosse conside-
rdvel; mas logo que ele aumente, como ¢ de esperar
passados alguns anos, verificar-se-ia a sua insnfi-
ciencla.

A fachada principal ficava voltada para a praca
a formar aterrando a praia dos Algarves e a fachada
lateral para a rua do Cais dos Soldados. Nesta
frente, projectava a empresa o vestibulo de entrada
de passageiros e bagagens; e, por aquela rua, sc
teria de fazer todo o servico de mercadorias. Nio
se dando a essa rua— comenta o parecer do (‘on-
selho —mais de 6 metros de largura, impossivel
seria fazer por ela todo o trinsito.

Por isso, o Conselho era de opinido que o
projecto apresentado, no que respeita a gares de
passageiros e mercadorias, ndo devia ser aprovado
sem algumas modificacdes que propde:

A largura da rua do Cais dos Soldados niio
deveria ser inferior a 10 metros e o vestibulo ou
entrada prineipal ndo deveria ser voltada para
aquela rua mas sim para a praca fronteira i fa-
chada prineipal.

O espago para as linhas— a «parada», como
os documentos da época lhe chamam — deveria
ter largura bastante para se poderem assentar as
linhas com plataformas laterais e intermédias su-
ficientemente espagosas para embarque e desem-
barque de passageiros, prevendo ji o ineremento
do movimento da estaio. Para adquirir essa lar-
gura, sugeria ganhar o terreno ao Tejo, obra que
o Conselho nido considerava muito dispendiosa
«tanto pela pouca altura da dgua como por assen-
tar sobre areia e ficar ainda distante das corren-
tes de enchente e vazante».

Desse lado, considerava da maior vantagem
estabelecer um cais marginal para conter as ter-
ras e preservar o caminho banhado pelas dguas.
Este cais seria, mais tarde, continuado até i cha-
mada «Alfindega grande», aproveitando alguns
cals parciais jd existentes, formando-se assim um
grande cais geral servido por linha férrea para
comboios de mercadorias. K- nota curiosa!
admitia o referido parecer a hipétese dessa via
férrea servir para que «alguns vagdes puzardos
por cavalos possam ser conduzidos directamente
aos armazéns municipais, do Terreiro do T'rigo,
Alfandega grande e outros depésitos que por ven-
tura se tenham estabelecido na margem do Tejo».

O local, onde estava projectada a «cocheira-de
maquinas», em frente da travessa de Ldzaro Lei-
tido, ficava na rua da Madre Deus, continuaciio da
de Santa Apolénia, rua muito estreita, tortuosa e
desigual, mas de grande transito e que certamente
muito aumentaria logo que o trifego pelo caminho
de ferro aumentasse. Tornava-se, por isso, neces-
sdrio expropriar algumas casas, de resto de pouco
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valor, pertencentes ao mesmo Jodo Pedro Coim-
bra, proprietirio do antigo Paldcio do Brago de
Prata, a que j4 nos referimos.

Deste modo, nio 86 a referida cocheira de mé-
quinas ficaria mais bem instalada, como poderia
ser dado mais desenvolvimento As oficinas de pe-
(uena reparacio a ela contignas.

Aquela «cocheira» era-——diz o parecer —do
«sistema denominado de ferradura», tendo ao cen-
tro uma placa de inversio de doze metros de dia-
metro. A cobertura projectada era de madeira;
mas o Conselho acha que deve ser adoptada uma
armacio metdlica.

Quanto ao edificio da estagdo propriamente
dito, queixa-se o Conselho de o projecto nio ter
08 necessarios cortes transversais, nem de fazer
mencdo da cobertura das linhas e plataformas,
mas ¢ de opinidio que se «deve exigir» & empresa
que tanto umas vias como outras tenham uma
cobertura geral. !

E, como critério geral, o Conselho apoia a in-
formaciio do «Engenheiro fiscal» na qual «mostra
a pequena capacidade da estaclio, da gare de mer-
cadorias e das oficinas».

I este o 1iltimo documento, que encontrdmos,
sobre os principios da estagiio de Lisboa, mas jul-
gamo-lo bastante ilucidativo.

¥

Villhena Barbosa dd-nos, no «Arquivo Pitores-
co», a.descricdo da estacio de Lisboa nos termos
empolados seguintes :

«Tem quatro frentes este grandioso edificio,
medindo 135 m de comprimento, 50,40 m de lar-
gura ¢ 13 m de altura. As duas fachadas que formam
0 seu comprimento sio iguais na arquitectura, e
olham para o norte e sul, deitando esta para o
Tejo, e aquela para a rua do Cais dos Soldados.
As outras duas fachadas estdo voltadas para oeste
e leste. A primeira, construida no mesmo gosto da
arquitectura das precedentes, tem diante de si um
espagoso terreiro, quase todo conquistado ao Tejo,
e por este banhado da parte do sul. A segunda ¢
a que dd entrada e safda aos comboios. Esta frent:
¢ a do lado do sul véem-se representadas com tanta
exactiddo na gravura que publicimos, que fazem
desnecessiria a desericio. :

«Acham-se distribufdos no pavimento térreo o.
salio real, cocheira para 22 carruagens, ag salas
do chefe da seegiio, de distribuicio de bagagens,
da saida dos passageiros, da alfindega municipal,
da recepcio de bagagens, de espera dos passageiros
de 1.% 2.* ¢ 3.* classes, da fiscalizaciio do governo,
do servigo de satide, do telégrafo, do chefe da es-
ta¢do, dos botequins e casas de pasto, ete.

«No andar nobre estdo as salas do conselho da
administraclio, da direccio e secretaria, das repar-
ticdes de todos os servi¢os do caminho de ferro, tais
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como reparti¢io do movimento, via e obras, trife- -
go, tracc¢do, armazéns, contabilidade geral, e apo-,
sentos para todos os chefes de servico. 8

«A grande nave onde os passageiros entram e
saem dos comboios ocupa o centro do edificio.
Tem de comprimento 117 m., de largura 24,60 m.
¢ de altura 13 m. Também niio nos demoraremos a
a descrevé-la, porque disso nos dispensa a gravura
que vai no rosto deste niimero, a qual é e6pia
fiel de uma excelente fotografia. Portanto limitar-
-nos-emos a dizer a seu respeito, que o tecto,
todo de ferro, com vidracas no centro, ¢ de cons-
truciio mui sélida e esbelta, ndo obstante a sua
grande largura; e que este vasto recinto ¢ claro e
alegre de dia pela abundante luz que lhe trans-
mitem as vidracas do tecto, e que lhe entra pela
frente de leste do edificio, que ¢ aberta em toda a
largura da mesma nave; ¢ durante a noite pelos
30 candeeiros de gids que o iluminam.

S feita a iluminaciio a gds de todo o edificio
por 143 candeeiros, distribuidos do modo seguinte:
nas frontarias exteriores, 15; nas salas de espera
¢ mais aposentos do pavimento térreo, 98; e os
30 acima referidos.

«As salas estdo decoradas e guarnecidas de
maéveis com mais simplicidade ou maior esmero,
segundo o fim a que sdo destinadas. Em todas e
no ediffeio em geral se nota muito asseio. A sua
divisio e distribuicdo interior estd feita com
muita largueza, e tdo inteligentemente, que pro-
porciona aos passageiros e ao coméreio todas
as comodidades e facilidades que em tais edificios
se podem desejar. Conseguin o arquitecto estabe-
lecer exteriormente o mesmo sistema de ordem e
regularidade que soube criar no interior, dispondo
as coisas de maneira que a entrada para os passa-
geiros ¢ na fachada do lado do norte, ¢ a safda
na do lado de oeste. Por conseguinte, os dnibus,
carrnagens e mais veiculos para condugdo de pas-
sageiros, bagagens e mercadorias, tém dv:las pra-
qas, onde podem estar & vontade, sem perigo nem
confusiio; pois que da parte do norte tem jd
muita largueza a rua, e com a demolicio dos pré-
dios fronteiros, cuja expropriagio estd decretada,
ficard uma praca de bastante grandeza.

Fizeram o risco e dirigiram as obras do novo
edificio para a estaglio da via férrea os engenheiros
Angel Arribas v Ugarte, director; J. Evangelista
de Abreu, engenheiro chefe ; Lecrenier, engenheiro
divisiondrio ; Oppermann, construtor.

Acrescentaremos que a cobertura metdlica,
imponente para a época, foi feita por James Blair,
de Glasgow, que veio dirigir pessoalmente a mon-
tagem. O projecto primitivo teve, porém,. de.scr
modificado porque algumas asnas, das primeiras
colocadas, desabaram depois de montadas.

Nio consegui encontrar explica¢do concreta
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deste acidente nem das modificacdes, cuja neces-
sidade se reconheceu.

O custo total foi de 255.1645000 réis, ou
sejam 365236 réis por metro quadrado coberto.

Foi langada a primeira pedra em Setembro de
1862 ¢ a esta¢iio inaugurada em 1 de Maio de 1865.

Pelo seu inegével interesse, a seguir se trans-
creve a acta do langamento da primeira pedra, do-
cumento de indiscutivel valor histérico para os
nossos caminhos de ferro :

«Aos quatro dias do més de Setembro de mil
oitocentos sessenta e dois, no Reinado do Senhor
Dom Lufs, Primeiro de Portugal —, no local de-
nominado a Praia dos Algarves, e na rua direita
do Cais dos Soldados da Cidade de Lisboa, no
terreno em que foi o antigo quartel de artilharia,
expropriado pela Empresa Construtora dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses, da qual ¢ concession4-
ria o [lustrissimo e Exeelentissimo Senhor Dom José
de Salamanca, para a construcio do edificio desti-
nado & esta¢do principal dos caminhos de ferro de
Lisboa a Badajoz e & cidade do Porto: estando
presentes o kngenheiro Director da mesma Em-
presa Dom Kusébio Page, o Engenheiro Chefe da
primeira seccio da construcio dos ditos caminhos
de ferro Nicolas Le Crenier e mais chefes de servi-
¢o da construciio e exploracio das referidas linhas
férreas, abaixo assinados, teve lugar, com as for-
malidades do estilo, a colocacio da primeira pedra
sobre os alicerces para a construcio do edificio que
deve servir de estaclo principal das linhas de Ba-
dajoz e Porto,—e para comemorar esta soleni-
dade se lavrou esta acta que assinam os referidos
Engenheiro Director e Engenheiro Chefe da pri-
meira  Sec¢io bem como os demais Chefes de ser-
vico que a ela assistiram.»

Em 29 de Julho de 65, foi feita a recepciio ofi-
cial do edificio da estaclio de Santa Apolénia pelo
engenheiro chefe da «fiscalizacio». Nestas condi-
¢des, o director da empresa construtora, Arribas
y Ugarte, fez entrega, por sua vez, do mesmo edi-
ficio & Companhia Real, representada pelo seu Di-
rector (ieral, Goudchaux.

I, assim, ficou Lishea dotada com a sua esta-
¢do prineipal que, se ndo era monumental, antes
arquitectonicamente bem modesta, e, se niio tinha
vastiddo e, sobretudo, sem grandes possibilidades
de se adaptar ao aumento de trifego, que era de
prever,—e esse terd sido o maior erro—era, con-
tudo, na sua simplicidade, o coroamento indispen-
sivel das nossas duas primeiras grandes linhas: a
do Leste e a do Norte.

Volveram anos— quase um séeulo —, sofreu
as vicissitudes do tempo, das transformacdes sociais,
econémicas e de urbanismo, decaiu de importancia,
as suas instalagdes tornaram-se mesquinhas e as
suas fungdes cada vez mais restritas, a que um
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aparente rejuvenescimento ndo pode tirar, nem
esconder, as deficiéneias e o cardcter de provisorio.

Mas toda essa evolugiio, toda essa curva que
depressa iniciou o ramo descendente, niio sio ja do
ambito deste volume.

17) Algumas palavras sobre os pri-
meiros tempos da exploracdo

J4 nos referimos & exploragio dos primeiros
trogos da linha de Leste e Norte e com certo por-
menor ; mas julgamos que vale a pena repetir parte
do que dissemos, afim de juntarmos aqui algumas
notas que déem ideia geral da exploragio de toda
a linha.

Foi a prépria empresa construtora, a « Central
e Peninsular», que fez a exploragio do primeiro
trogo até 9 de Julho de 1857, data em que, como
também se referiu, o governo se viu obrigado a
tomar a linha a seu cargo por ter rescindido o
contrato com aquela companhia. Os trogos, além
do Carregado foram abertos i circulagdio e explo-
rados pelo Estado até 15 de Dezembro de 1859,
data em que a linha de Lisbhoa & Ponte de Asseca foi
de novo entregue ao concessiondrio.

Naquele primeiro periodo, a exploragio até ao
Carregado, limitou-se ao servi¢o de passageiros e
bagagens; foi no entanto feito com regularidade,
apesar das dificuldades financeiras da empresa, com
dois comboios em cada sentido até 22 de Marco de
1857, depois com trés até 9 de Julho, quando a
exploraciio passou a ser feita pelo Estado.

Movimento didrio médio foi de 900 passageiros
naqueles 36 quilémetros.

As tarifas estabelecidas pela « Central ¢ Penin-
sular» eram inferiores s tarifas limite do contrato
e haviam sido aprovadas pelo governo em 22 de
Outubro de 1856.67 |

Com a exploragiio sob a direcgdio do engenheiro
Jodo Criséstomo de Abren e Sousa, quatro com-
boios didrios ascendentes e quatro descendentes per-
corriam o troco de Lisboa &s Virtudes e, em 15
de Setembro de 57, foi estabelecido o servico de
mercadorias em grande velocidade.

O mesmo ntmero de comboios continuou
quando a linha chegou a Santana e, em 1 de Novem-
bro de 58, iniciou-se o servigo de mercadorias em
pequena velocidade.

Proposto por Abreu e Sousa, como a sen tempo
referimos, o sistema de tarifas gerais regulando os
transportes em grande e pequena velocidade; foi
aprovado por decreto de 23 de Dezembro de 1858
e entrou em vigor em 1 de Janeiro de 59.

O sistema de transportes — diz o magnifico rela-
tério dovengenheiro Pedro Indeio Lopes @7 divi-
dia-se em grande e pequena velocidade. A primeira
compreendia os passageiros, bagagens, recovagens,
dinheiro e valores, assim como as mercadorias e
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gado transportados & mesma velocidade dos passa-
geiros. A segunda englobava toda e qualquer espé-
cie de mercadorias que deveriam ser expedidas no
dia imediato ao despacho e entregues no dia
seguinte ao da chegada & esta¢do do destino.

O preco de transporte, quer em um quer em
outro caso, tinha por base o pereurso quilométrico,
contando-se as fracgdes de quilémetro como quil-
metro completo. O percurso minino a taxar era
de 5 quilémetros.

A titulo de curiosidade registemos que os pregos
para passageiros eram:

Em 1.2 classe: 0,088 francos p. k. com o minimo de 0,44 frs
» 28 « 0,066 » » » » 035 »
» 38 ¢ 0,044 » » » » 022 »

As criancas até trés anos anos eram transpor-
tadas gratuitamente e, dos trés aos sete, pagavam
meio bilhete.

(fada passageiro tinha, direito ao transporte
gratuito de 30 quilos de bagagem e o excedente
pago pela tarifa geral.

As mercadorias, recovagens e objectos, que nio
excedessem o peso de 10 quilos, era aplicada, qual-
quer que fosse a distancia, a taxa de 0,33 francos
até ao peso de 2 quilos e 0,55 francos de 2 a 10
quilos. '

As restantes eram transportadas em grande
velocidade, pagando o dobro do prego de tarifa de
pequena velocidade.

As mercadorias classificadas de pequena velo-
cidade dividiam-se em trés classes, a que se apli-
cavam as seguintes tarifas, além de pequenas des-
pesas acessorias : -

1." classe: 3,33 francos por tonelada e para
qualquer distincia até 5 quilémetros, com o
aumento sucessivo de 0,33 frs. por cada 5 quilé-
metros e de 0,55 frs. por cada fracgio de 100 quilos.

2." classe: 2,77 francos por tonelada para
qualquer distancia até 5 quilémetros, com aumento
sucessivo de 0,277 frs. por cada 5 quilémetros e
de 0,44 frs. por pesos de 100 quilos.

3. elasse: 2,22 francos por tonelada nas mes-
mas condi¢ies ¢ aumentos sucessivos de 0,22 frs.-
por & quilémetros e 0,55 frs. por pesos de 250
quilos.

Da exploracio da linha, de 1 de Novembro de
56 a 15 de Novembro de 59— trés anos —, ji
entdo até & Ponte de Asseca, registemos, muito
resumidamente, os seguintes dados:

1.” ano (1-XI-56 a 31-X-H7):

Movimento de passadeiros: 1.* classe . 12 456
» » - LR TSy <y N 51.611

v » Bloab. s 250 179
Total nas trés classes . . . . . ., 5314 276
Média anual por Km, de linha . ., . . . 7.956°
% Pof Wike' WERTR G il BT 861
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Percurso total dos comboios . 83.605
» médio didrio . . s

Receita totdal nesse periodo . . . . . .
» quilométricaanual. , . . . . .

Despesa total . . . ' !

« quilométrica anual

565.643,8 fis.
9.256,8 »

443 4199 »
11 2258 »

Excesso da despesa sobre a receita, total 761 »
» » » » » — por Km. 1.969 »
2." ano (1-1-58 a 31-X1I-58):
Movimento de passageiros: 1.% classe . 8.060
» » » 0. » 54.540
» » » 3.0 » . 361.186
Total nas trés classes : 425.786
Média anual p. Km. da linha . 6 995
¥ RN . e e 1.161
Percurso total dos comboios . 140.261
» médio didrio 387
Receita total neste periodo . . 555 7078 frs.
» quilométrica anual. . . * . 9.137 »
Despesa total ... « «. 751.8458 »

12.406.6 »
198 156 »
3 2696 »

» quilométrica anual . . . . .
Excesso de despesa sobre a receita total ,
por Km,

» » » »

3. ano (1-1-1859 a 31-XII-1859):

Movimento de passageiros: 1. classe . 8.385
» » .8 » 88 .688
» » 32« v 1 247 569
Tota nas trés classes . . . . 544.612
Média anual por K. de linha . 5,557
¥ B GR 10 s §oowit S 917
Bagadens e recovagens, ton . N bt 1.123
Mercadorias de pequena velocidade ton, . . 8.632
Receita total neste periodo . . . . . . 556.227,7 frs.
»  quilométrica anual. . . . 9.022 »
Diespes t0tal-s s/ #linll e wrd 749.100,3 »
» quilométrica anual . . . . . . 13.561 »
Excesso de despesa sobre a receita total, 257.872,6 »
» » » »  por Km, 4,359 »

\
\ »
Neste primeiro periodo de trés anos, note-se
desde j4 que o nimero de passageiros foi dimi-

nuindo na 1.* classe:
12.486—8.060—8.355

mas aumentou nas outras duas classes e no total:
814.276—423.786—344.592

As receitas, para s6 tocarmos nos pontos essen-
ciais, aumentaram também :

365.638,8 frs.—558. 707,8 frs.—536.227,7 frs.

mas diminuiram por quilémetro & medida que a
linha aumentou :

9.256,8 frs. —9.137 frs.—9.022 frs.

Por sua vez, as despesas aumentaram :
443.419,9 frs.—751.843,8 frs.— 749.100,3 frs.
¢ nio temos que nos admirar porque, depois da
abertura & explorago, muitos trabalhos havia
ainda a fazer. E, se todos as verbas aumentaram,
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basta atentar nas que se referem & «Via e Obras»
e «Material e Trac¢io», que Pedro Indecio Lopes
nos da, com a sua habitual meticulosidade :

1.2 ano 2.° ano 3. ano
Viae©Obtas 4 101 . W 175.657,6 526.2724 ©232.621,6
Material e Traccdo. 173.780,0 275.490,2 398.322,5

Dai os «deficits» em progresso assustador,
(quer os totais:

(7.776,1 frs.-—198.136,0 frs.— 257.872,6 frs.

quer quilométricos :
1.969 frs.—3.269,6 frs.— 4.339 frs.

Pedro Indcio Lopes, que nio fez este exame
pormenorizado, limitando-se a comparar os resul-
tados dos trés anos, em globo, apresenta o «deficit»
quilométrico final de 3.193 frs. (receitas médias:
9,138 frs. e despesa média: 12.331 frs.), que atribui
a virias causas que ja citdmos do notdvel relatério
de Jodo Criséstomo de Abreu e Sousa, de onde
certamente Pedro Indcio Lopes os extraiu:

—a situagdio, pouco favordivel para a explo-
raciio, das estacOes términos, quer de Lisboa, quer
do Carregado, Virtudes, Ponte de Santana e Ponte
de Asseca;

—a falta do transporte de mercadorias de
pequena velocidade nos primeiros anos;

— a falta de material circulante, que ndo per-
mitia fazer face mais do que ao servigo indispen-
sdvel e impedindo o reforco e aproveitamento nos
domingos e dias de festa;

—as grandes despesas de conservacio e re-
para¢dio da linha, que se ressentia de certas defici-
¢ncias iniciais de construcio; ete..

Para Pedro Indcio Lopes, porém, as causas
prineipais, acima daquelas, sio, em primeiro lugar,
a escolha do tragado que acompanha o Tejo e a
falta de estradas de acesso s estacdes e ligando-as
a0 interior do pafs, por forma que drenassem para
o caminho de ferro e deste para o interior mercado-
rias e passageiros.

E argumenta com o facto, realmente significa-
tivo, de que, nos dois primeiros anos de explo-
ra¢do, nio se sentiu a necessidade de estabelecer
0 servi¢o de mercadorias, a ndio ser quando a linha
atingiu as Virtudes, j4 a 50 quilémetros de Lisboa.
I, mesmo depois, mesmo com a chegada & Ponte de
Asseca, esse servigo pouca importincia tomou, niio
podendo competir com o transporte fluvial pelo
Tejo e Vala de Azambuja.

Quanto & falta de estradas de acesso, o mal
ndo foi 86 inicial ; prolongou-se por muitos anos.

‘m 27 de Maio de 63, o director.D. Eusébio
Page pedia a atengdo do Conselho de Adminis-
tragio da Companhia para essa falta, que era causa
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de que «o rendimento das esta¢des em geral nio
correspondia ao que fora esperado e citava, por
exemplo, que, no longo troco de Coimbra ao Porto,
que breve iria abrir & exploragdo, o trifego ficaria
reduzido quase Aqueles dois pontos extremos,
apesar de haver dez estagdes intermédias.

Em oficio de 1 Junho seguinte, a Companhia,
representada pelo seu Administrador-delegado D.
José de La Fuente, dirige-se ao governo pedindo
providéncias sobre o mesmo aspecto da questiio e
citando(®) que «em poucas semanas a linha de Les-
te achar-se-i inteiramente entregue a exploracio e,
apesar disso, importantes pontos intermédios, tais
como Santarém, Abrantes, etc., estdo, por assim
dizer, sem comunicacio com as estacdes circun-
vizinhas, e Elvas, mesmo, situada a dois quiléme-
tros aproximadamente da respectiva esta¢io, nido
possui uma estrada, que ali conduza».

«Bastam alguns dias de chuva-—acrescenta
——para tornar impraticiveis os caminhos, tais
como hoje existem, e reduzir a metade as nossas
receitas».

I, mais tarde, o problema continuava sem solu-
¢lio, pois que, em Julho de 65, ainda a Companhia
tem de voltar a insistir, em oficio assinado pelos
administradores Soriano, Roldan, Blanco Jinior,
Chamico e Chamico Junior.

E n#o se ficou por af. Todos nds sabemos como
essa falta se prolongou por anos e anos. Estard
mesmo hoje ecabalmente resolvida?

%

(fomo dissemos oportunamente, D. José de
Salamanca tomara posse das linhas em 15 de
Dezembro de 1859 e organizara a Companhia
Real, ficando a exploragio dependente da Direeciio
de construgio. Nio se justificariam, entdo, duas
direc¢des separadas para tdo pequeno nimero de
quilémetros em servigo piiblico. Havia, pois, um
chefe de exploragiio sob as ordens do Director da
construcio.

A prinefpio manteve os hordrios e tarifas em
vigor; mas, tendo obtido do governo, em 10 de
Novembro de 1860, que as tarifas fossem modifi-
cadas de acordo com a lei de 5 de Maio daquele
ano, a que oportunamente fizemos referéncia, esta-
beleceu em 1 de Janeiro seguinte novo servigo de
comboios e novos pre¢os de transporte quer para
passageiros quer para mercadorias.

Reduziu a trés o niimero de comboios ascenden-
tes e descendentes, entre Santa Apoldénia, ainda esta-
cio proviséria, e a Ponte de Asseca, um comboio
correio apenas com 1.° e 2." classes, os outros dois
mixtos para passageiros e mercadorias.

(‘riou novas bases para as tarifas de grande e
pequena velocidade, conservando sensivelmente as
mesmas condicdes de aplicagiio, mas fixando em
6 quilémetros o pereurso minimo a pagar.
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As taxas quilométricas de transporte de passa-
geiros foram aumentadas e as das mercadorias
sensivelmente diminuidas.

Assim, por exemplo, para os passageiros, os
precos base passaram :

de 0,088 frs Km. para 0,10 frs. em 1.* classe

» 0,066 » » OO > » 2% . %
» 0,044 » » 0055 » » 3.4 »

E para mercadorias de pequena velocidade
desceram :

de 0,66 frs. por ton. e km. para 0,16 frs. para mercadorias de

1.% classe

» 0,66 frs. por » » 0,14 » » » »
2.2 classe

» 0,44 frs, por » » 0,10 » » » »
3.2 classe

Manteve-se este servico de comboios até &
abertura da linha até Sahtarém e, simultinea-
mente, & conclusio da modificagio da bitola da
via para 1,"67, que o contrato impunha e a que
nos referimos.

A partir de 1 de Julho de 61, os hordrios foram
modificados, mantendo-se trés comboios em cada
sentido até Santarém.

Em 7 de Novembro de 62, a linha avangou
sessenta quilémetros até Abrantes e a exploragiio
foi bastante modificada.

Passou a haver um comboio ascendente e outro
descendente até Abrantes (135 quilémetros); ou-
tro entre Lisbhoa e Santarém, nos dois sentidos, e
um terceiro, também nos dois sentidos, s6 até
(Carregado.

Notemos como facto curioso para a nossa via-
¢do piiblica que estes tiltimos faziam o servigo de
correio para o Norte, até Carregado, de onde se-
guia por estrada para Caldas, Leiria, Coimbra e
Porto.

Terminado o troco de Abrantes ao Crato, os
comboios, que iam até Abrantes, prolongaram-se
até Crato a partir de 6 de Margo de 1863.

Finalmente, com a conclusdo da linha até El-
vas, o servigo de comboios foi bastante modificado :
foram estabelecidos dois comboios ascendentes e
dois descendentes, dois de dia e dois de noite, de
Lishoa a Elvas, e apenas um em cada sentido en-
tre Lisboa e Santarém. ,

Os comboios de noite faziam o serviqo“de cor-
reio internacional, que o governo suprimiu desde
logo pela estrada de Vendas Novas, Elvas, Ba-
dajoz.

Transportavam apenas passageiros de 1." ¢ 2.
classes. Com os trogos de Klvas A fronteira e desta
a Badajoz, o servico de comboios prolongou-se
até esta iltima cidade em 24 de Setembro de 63.

A exploragdio do trogo internacional de 6 qui-
I6metros, da fronteira a Badajoz, foi objecto de
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um convénio, com data de 17 de Junho daquele
ano, entre a Companhia Real ¢ a Companhia dés
Caminhos de Ferro de Ciudad-Real a Badajoz.

Este servico de comboios entre Lisboa e Ba-
dajoz conservou-se até 17 de Agosto de (4.

A partir desta data, passou a fazer-se: um
comboio mixto, em cada sentido, entre Entronca-
mento e Badajoz, ligando com os comboios mixtos,
ascendente ¢ descendente, que a essa altura se fa-
ziam também entre Lisboa e Gaia; um comboio
correio, em cada sentido, nas mesmas condigdes,
de ligacio com os correios do Norte no Kntron-
camento.

E assim se manteve até 25 de Junho de 65,
quando, como se disse, 0 concessiondrio da cons-
trugio entregou a exploracio & Companhia Real,
separando esses dois ramos de servico. '

Segundo o relatério de Pedro Indcio Lopes,
que neste capitulo temos seguido em grande parte,
ndo havia, & data desse relatério, nos arquivos da
Companhia elementos estatisticos do movimento
das linhas, das receitas ¢ despesas, cte.

Entretanto, na linha do Norte, nesse mesmo
periodo (15-X1I-59 a 25-VI-65), foram estabele-
cidos, em 8 de Julho de 1863, entre Vila Nova
de Gaia e IEstarreja, uns 45 quilémetros, dois
comboios mixtos ascendentes e dois descendentes.

Em 10 de Abril do ano seguinte, o servigo es-
tendia-se até Taveiro com quatro comboios, dois
em cada sentido, dois entre Gaia e Coimbra e dois
entre Gaia e '.lavelro

- Do Entroncamento a Soure 1naugurou-se 0
servico em 22 de Maio de 64, com dois comboios
asouldentcs e dois desculdentbs, correspondendo,
como )4 dissemos com os comboios do Leste em
Entroncamento. O servico do correio era feito
pelos comboios da noite.

Enfim, em 7 de Julho, fecha-se o trogo de
Soure a daveiro, ficando Lisboa em ligacio di-
recta com Graia por meio de dois comboios didrios,
em cada sentido, entre IEntroncamento e (raia,
com correspondéncia, evidentemente, com os que
de Lisboa seguiam ou vinham do Leste.

(Constituidas, assim, as duas nossas primeiras
¢ mais importantes linhas, o concessiondrio, en-

uanto ndo entregou, como desejava, a exploragio
4 Companhia, separando-a da construgio, pois que
restava ainda o final da linha do Norte, ligagio
com o Porto, encarregou da exploragio um Sub-
director ¢ dividiu-a em dois servigos, movimento
e trafego.

Em 17 de Agosto, passou a haver, da mesma
forma dois comboios em cada sentido: de dia,
comboios mixtos; de noite, comboios correios ape-
nas com 1.* e 2.* classes, servico que se manteve
até 25 de Junho de 65, data em que a exploragio
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foi, de facto,.entregue & Companhia Real, como
se disse.

Como atrds se referiu para a linha de Leste,
também para a do Norte ndio foram encontrados
nos arquivos da Companhia elementos estatisticos
relativos a este periodo.

W

Com a passagem da exploragdo para a Com-
panhia Real, em 25 de Junho de 65, novo periodo
se abre niio s6 para a Companhia, mas pode dizer-se
para os nossos caminhos de ferro, como servigo
publico.

IFoi nessa altura que, como referimos, foi no-
meado Director Eduardo Goudchaux, que era
portanto Director da Exploracio, completamente
separada dos trabalhos de construcio.

Groudchaux, sensatamente, niio alternou a es-
trutura basilar da Companhia e limitou-se a orga-
nizar os Servigos sob as suas ordens: Secretariado,
Via e obras, Material e Oficinas, Movimento, Tri-
fego, Contabilidade e Fiscalizacio, Armazéns,
Servico sanitdrio e Contabilidade geral, esta ul-
tima tendo por fim centralizar toda a contabili-
dade da Companhia, pagar os juros das acg¢des e
obrigacdes e estabelecer as contas gerais das re-
ceitas e despesas da exploracio.

Cada Servi¢o tinha um chefe, responsdvel pe-
rante o Director.

Manteve-se o hordrio de 17 de Agosto de 64
até 6 de Agosto do ano seguinte, em que se pas-
saram a fazer os seguintes comboios :

Trés comboios didrios, em cada sentido, entre
Lisboa e Gaia dois, nas mesmas condi¢des, entre
Entroncamento e Badajoz um, idem, entre Lisboa
e Entroncamento. ..

Estes doze comboios eram mixtos, com carrua-
gens das trés classes, faziam o percurso de dia,
em cerca de 12 horas.

Os comboios das duas linhas partiam juntos
de Lishoa até Entroncamento e, no sentido des-
cendente, reuniam-se desta e,sta(;,ao até Lisboa. Ali
desdobravam-se nos dois sentidos.

Vé-se, pois, que, J4 nesta altura e logo que o
SErvico se estabelecou regularmente nas duas linhas,
prevalecen em importincia o servico para o
Porto.

Havia ainda, de noite, comboios correios para
Graia e Badajoz, com o percurso em 10 horas para
o Norte ¢ 11 para Leste, e comboios, a que Pedro
Indeio Lopes chama mixtos — mercadorias, que
faziam o percurso em vinte horas.

De notdvel a assinalar que, quando da Expo-
sigio internacional do Porto em 1865, a Companhia
Real eriou em 17 de Setembro um comboio répido,
com apenas 1." ¢ 2." classes, que fazia o percurso
de Lisboa a Gaiaem 8 horas, facto na verdade im-
pressionante entre nés para a época, Este comboio
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foi suprimido em 4 de Fevereiro seguinte, quando
a Exposicio foi encerrada, mas foi restabelecido
em 7 de Abril com cardcter permanente.

Lamentivelmente, nfio conseguimos identificar
com que locomotivas e earruagens ele era feito.

Houve uma referéneia a este comboio na sessiio
da Camara dos deputados de 6 de Abril de 1866 :

O deputado Pequito de Seixas atacou o estado
em que se encontravam as linhas do Norte e Leste;
e, entre outras queixas menos importantes, incitava
o governo, “porque tem direito e o dever de o
fazer, a que compelisse a Companhia a administrar
devidamente e a tratar do caminho de ferro para
nele se transitar com seguranca e celeridade. Era
sua conviegiio, pela informacgdio que tinha, que o
estado do caminho de ferro é desagraddvel e nio
oferece seguranca nem as vantagens que hd direito
a exigir. Constava-lhe que uma grande parte das
travessas estavam podres ¢ que na ponte sobre o
Tejo havia sete tubos fendidos (devia querer refe-
rir-se aos pilares tubulares) e alguns em mais de
um segmento».

Pedia ao ministro que «procedesse com toda a
energia a fim de se nllo repetirem os abusos e
para niio haver motivo de querer remediar o que
j4 ndo tiver remédio».

Como se vé, o «disco»r vem jia de longe. ..

() ministro das Obras Piblicas, conde de Cas-
tro, responden também com os habituais lugares
comuns das «providéncias ji tomadas» e, no in-
tuito de se defender, concordava em que «ndo ha-
via tanta razio mas alguma havia» e que «estava
pronto a mandar para as cimaras as portarias
dirigidas & empresa, que eram as mais severas,
recordando-=lhe os artigos do eontrato e as penas
a que estd sujeitanr.

Lavava as miios, como Pilatos. . .

E, quanto ao mau estado das miquinas, a que
outro deputado, José de Morais, se referira, secun-
dando o seu colega, o ministro respondeu que ndo
era assim tdo mau por quanto ainda agora «aca-
bava de se estabelecer um comboio para o Porto
com o trajecto de oito horas».

A Companhia reagiu também e, em oficio de
20 de Abril, dirigido aquele ministro, (%), pro-
cura rebater as acusa¢Oes feitas e, referindo-se ao
aspecto que agora nos interessa, diz: «Num com-
boio de experiéncia, correu o Director das linhas
¢ o pessoal superior da Companhia a linha do
Norte, poucas horas antes de comegar a nova car-
reira, com velocidade que tocou por vezes os
82 quilometros a hora».

Nio alongaremos mais estas notas com as
virias modificacdes de comboios e hordrios, que
niio tém interesse de maior. Registemos, de prefe-
réneia, alguns nimeros estatisticos que nos dio
ideia clara da evoluciio do trifego nestes cinco

anos de 1865 a 70:
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O minimo total de quilémetros percorridos
pelos comboios foi de:

647.964 em 1865 (2.° semestre apenas )
1.315.191 » 1866
1.355.945 » 1867
1.164.228 » 1868
1.095.384 » 1869
1.079.854 » 1870

IS curioso notar que, nestes totais, o niimero
de quilémetros percorridos pelos comboios ordi-
narios diminui e o dos comboios suplementares

aumenta:

C."® ordindrios C.%% suplementares

49.525

1865 (meio ano) . 598 .441

1808, o wiile 1.262.125 53.068
o Sl ek e 1.305.415 52.530
1868. .. 1.084 949 79.279
180D 5 - %225 el 0% 970 950 124.454
B0 ertins ol 974.156 105.678

O niimero total de passageiros manteve-se
relativamente constante :

729,272 em 1866
729.100 », 1867
650354 » 1868
685,739 » 1869
667 .017 1870

O que dd a média de 691.716 assim distri-
buidos:

em 1.* classe 40 249 5,82 %5
» 28 165921 23,69, »
» 3° » 487.546 7049 »
por quilémetro de linha 1.361
POr a5 ik P 1.894

Deste total, os niimeros relativos is trés classes
mostram também certa regularidade..

No capitulo «bagagens e recovagens», também
se regista grande regularidade. Pelo contririo, no
servigo de «pequena velocidade», o total aumentou
de 110.084 ton. em 1866 para 183.968 em 1870.

As receitas correspondentes & «grande velo-
cidade» (ineluindo passageiros, bagagens ¢ re-
covagens) foram de:

1.978.525,84 frs. em 1865 (2.° semestre)

3.645.83047 » » 1866 _
5,624,19091 » » 1867 -
3 197.204,72 » » 1868
5.245.267,70 » » 1869
5 275.11266 » . 1870

X na «pequena velocidade» :
1865 (2., semestre)

2.977 796,80 » »

5 722 22584 » » 1866
5.544 789,71 » » 1867
5.216.662,94 » » 1868
5.715.91349 » » 1869
5.835.165,49 » N 1870
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Por sua vez, as despesas foram :

1.632.861,94 fre, em 1865 (2.° semestre) &
3 615.811,66 » » 1866
4.185.810,24 » » 1867
3.745.432,85 » » 1868
5.538.080,69 » » 1869
3.777 435,66 » » 1870

O excedente das receitas sobre as despesas foi,
entdo, neste periodo :

1.544.934,86 frs. em 1865 (2. semestre)

2.108.414,18 » » 1866
1 560.97947 » » 1867
1.471.230,11 » » 1868
2.177.832,80 » » 1869
2.085.717,50 » » 1870

As despesas foram importantes depois de 1867
até 1870 pela necessidade de renovacdio da via,
com substituicdo de carris, travessas ¢ melhora-
mento da balastragem e trabalhos em diversas
pontes. s

A conclusio a tirar de todos estes nilimeros &
que a explora¢iio das linhas de Leste ¢ Norte pela
Companhia Real, logo que os servicos se norma-
lizaram e desenvolveram, se tornou regular e
mesmo progressiva, sinal evidente de que o caminho
de ferro entre nds, como em toda a parte, viera na
altura prépria, correspondendo a uma necessidade
real, satisfazendo um imperativo econémico e
social e que o piblico, talvez naturalmente re-
~lutante a prineipio, depressa se habitou, se
adaptou, familiarizou, criou mesmo a necessidade
¢ o hdbito de viajar.

*

Nos dez anos seguintes (1871 a 1882), 0 enge-
nheiro Le Frangois, que havia substituido Goud-
chaux em Junho ou Julho de 70, dirigiu a Com-
panhia Real até 17 de Fevereiro de 72, data em
que cedeu o lugar a Manuel Afonso de Espregueira.

Por essa altura foi nomeado chefe do Servico
de Trifego o, entio, inspector Miguel Queriol, que,
cerca de um ano depois, passaria a chefe do Servigo
de Movimento.

Merece esta citacdo especial Miguel Queriol
porque ¢ dos mais antigos ferrovia‘irios. portu-
gueses, visto ter entrado para esses servigos em

22 de Setembro de 1852. : .
Por ocasido do cinquentendrio dos caminhos

de ferro em Portugal era o tnico sobrevivente
dessa primitiva falange de dedicagdes que o
caminho de ferro sempre soube criar, até agora.

Em 5 de Novembro de 77, o comprimento de
linha em exploragiio era de 502 quilémetros; com
a ligacio com o Porto, passou para 506 quilé-
metros.

No fim do periodo anterior, isto ¢, em 1 de
Janeiro de 1871, foi bastante modificado o ser-
vico e hordrio dos comboios e niio vamos, ¢ claro,
referir todas as modificagdes dos hordrios pelos
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anos fora. Notemos, apenas, que, em 1 de Julho
de 1881, foram estabelecidos dois expressos entre
Lisboa e Porto, um em cada sentido.

Os percursos aumentaram considerivelmente,
como ¢ natural; mantiveram-se sensivelmente
constantes até 1875, em que a criacdo de um ex-
presso para o Porto fez aumentar essa quilome-
tragem; no ano seguinte, voltou & mesma média
pela supressio desse comboio, para de mnovo
aumentar em 77, atingido o mdximo em 82, em
que se elevou a 1.741.345 anuais.

O nimero de passageiros transportados subiu
de 676.329 em 1871 para 1.008.599 em 1882,
com uma caracterfstica curiosa e significativa sob
o ponto de vista da influéneia social do caminho
de ferro, que™¢ o aumento da percentagem dos
passageiros das classes superiores :

1.2 classe = 62 %,

1w <R = 1947 »
ar. 3 = 74,33 »

( it el 9,08 »

1880 Ui A = 23535 »
? 2 % = 6139>»

O percurso médio de cada passageiro passou
de 73 km, em 71, para 82 em 82, sendo o maior
o de 1." classe (cerca de 142 km), depois o de
2.* classe (78 km) e finalmente, o de 3.* classe
(70 km). :

Houve, em resumo, um aumento de 332.270
passageiros ou seja de 34°/, neste niimero de anos,
especialmente muito rdpido até 1875, a que cor-
respondeu um aumento do percurso médio de
cada um. !

Néo deixard de ter também seu interesse ano-
tar que a estagio de maior movimento foi, natu-
ralmente, a de Lishoa com um nimero de passa-
geiros sempre crescente: 145.879 em 1872 e
205.569 em 1882 saidos e 147.260 em 1872 o
209.562 em 1882 recebidos.

Seguem-se-lhe as de Gaia ¢ do Porto; a pri-
meira com a expedicdo de 102.372 em 72 o
120.978 em 77, a segunda, ligada directamente
depois de Novembro deste ano, com 141.374 em
78 e 159.876 em 82

Vem, em terceiro lugar, Coimbra ji4 com
40.000 passageiros em 72, e cerca de 60.000
em 82,

Santarém, Carregado, Mealhada, Aveiro, Es-
tarreja, Ovar e Espinho apresentam-se com mais
de 30.000 passageiros recebidos e expedidos.

Olivais, Sacavém, Pévoa, Alhandra, Vila
Franca, Azambuja, Torres Novas, Entroncamento,
Abrantes, Elvas, Badajoz, Paialvo, Pombal, Mo-
gofores e Granja, com mais de 10.000.e menos
de 20.000, ete.

Uma nota bem significativa ndo queremos
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deixar de arquivar do minucioso relatério do en-
genheiro Pedro Indeio Lopes:

«Na zona servida pela nossa rede, o aumento
da populacio foi quase trés vezes superior & mé-
dia do aumento geral da popula¢iio no pais; o
caminho de ferro contribuiu, pois, para aumentar
a densidade da populacio na sua zona directa de
exploracio».

Esse anmento de densidade de populaciio
deu-se sobretudo nas zonas de lLisboa-Entron-
camento ¢ de Coimbra-Porto.

No servico de mercadorias de «pequena velo-
cidade», o movimento na linha de Leste foi su-
perior ao da linha do Norte (277.077 ton. na
primeira para 151.323 ton. na segunda, em 1882),
mas com um aumento acentuado no total das
duas linhas:

e Leate. . &k Norte - ~ Total
1872 = 147.596 ton. 83.668 ton, 251.264 ton.
1882 = Q7017 » 151.325 » 428400 »

As receitas gerais anuais elevaram-se de
12.858 em 1871 frs. para 24.145 frs. em 1882,
por quilémetro explorado.

Por seu lado, as despesas gerais foram, em
1871, de 6.174 frs. por quilémetro e, em 1882,
de 8.354 frs. ou sejam, no primeiro caso, 48,02°/,
e, no segundo, 36,66°/, das receitas.

E Pedro Indcio Lopes, de que damos notas
resumidissimas, escreve i

«Estes resultados da exploragio, devidos ao
progresso do movimento do pais durante este
perfodo, e as relagdes estabelecidas com a Ks-
panha (a), siio superiores, niio s6 aos obtidos nos
outros caminhos de ferro de Portugal, mas ainda
aos da maior parte das linhas espanholas»

E mais adiante :

«As linhas do Leste e Norte de Portugal po-
dem ser comparadas, sob o ponto de vista de ren-
dimento, s principais linhas da Peninsula e, no
aspecto de despesas de exploragiio, figuram ao lado
das que se exploram mais economicamente».

»*

Tém, para nés, particular interesse as despesas
relativas aos trabalhos da Via e Obras.

No primeiro periodo de exploragio (1865 a
1870) a média anual das despesas nesse capitulo
foi de 2.875 francos por quilémetro, bastante su-
perior ao do perfodo seguinte (1871 a 1882) que
pouco passou dos 2.000 francos (2010 frs. p. km. ).

—————

(a) Abrira-se, entretanto, a4 exploracdo o ramal de
Céceres.
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E, contudo, em 1871 a via— acentua Pedro Ind-
c¢io Lopes — encontrava-se em mau estado de con-
servaciio, exigindo a urgente substitui¢io de carris
e travessas. Atribui mesmo aquele engenheiro
essa necessidade de substitui¢io, que se afigura
demasiado prematura, & md qualidade dos mate-
riais empregados e ao facto do pessoal, que se devia
ocupar na conservagio, ter sido obrigado a tra-
balhar em acabamentos necessdrios para completar
as linhas, tendo como consequéncia desprezar-se a
conservaciio e originar a elevacdo das despesas na-
quele primeiro perfodo.

Em todo o caso, a administra¢gio mostrava-se
optimista no fim de 1865, quando escrevia no seu
relatério de 31 de Dezembro : @

«Os primeiros resultados da nossa exploragio
sdo satisfatOrios; realizam-se as esperangas que con-
cebfamos em 1864, os elementos do trifego desen-
volvem-se e o piblico vai-se habituando a viajar
em caminho de ferro».

Mas logo vinha a prudente ou intencional car-
pidura:

«As receitas liquidas sdo insuficientes para
ocorrer a todos os encargos e, embora considere
este mal passageiro, nfio se deixa de o ter por
menos s¢rio».

E fala-se j4 na «suspensio do pagamento do
dividendo das acgdes» . . .

Em 1871 tornou-se premente a renovagio da
via; seguiram-se as discusdes com o governo, a que ji
fizemos referéncia, e em 1873 nilo houve mais re-
médio sendlo dispor para esse fim das verbas neces-
sdrias.

Importantes como eram, teriam produzido
uma baixa considerdvel nos lucros liquidos da

‘ompanhia se o trabalho fosse efectuado em prazo
curto e as despesas levadas & conta da exploragiio.

Adoptou, por isso, o expediente de votar para
essa renovaciio um erédito especial a amortizar em
dez anos, a partir de 1879, e inscrever anualmente
nas contas da exploragio, durante aquele perfodo,
o montante da anuidade e respectivos juros.

Desta forma, a renovagio podia ser feita muito
brevemente (bom tempo se tinha perdido!), a ex-
ploraciio beneficiaria largamente com dispor de
uma via em boas condi¢des (0 que parece que nem
sempre ¢ devidamente considerado) e as }espesas
de conservagdio corrente seriam beneficamente afe-
ctadas (0 que também nem sempre parece ser pon-
derado).

Todas estas vantagens compensavam larga-
mente os juros do capital para esse fim obtido.

Nestas condicdes, foram empregados, de 1871
a 1882, 45.773 carris de ferro de 36 a 37 k. com
o peso total de 11.506 toneladas, e 109.563 carris
de a¢o de 28 e 30 k. com 26.288 tn.

-
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CARRIS-DE FERRO i

Anos }';:;;;o N.o de;?rfg':’ S K
. carril de carris assentes
aats e i -?'n; Sath
1871 36 k. 4.975 1 2235
1872 » 4,381 1.058
1873 » 7.806 1.910
1874 37 k. 12.329 5,147
1875 » 11.716 2,990
1876 » 4.569 1.166
CARRIS DE ACO
Tipo i Peso Extensdo
Anor e b RSN
RO klermundy e v I'n. Kms.
1876 28 k. 4.290 959 16,978
1877 » 9 450 2.687 39,205
1878 30 k 13 396 3.160 52,919
1879 » 31.297 7 494 125,425
1880 » 21 680 4.954 84,170
1881 » 8.780 2 (65 55,448
1882 » 20 670 4.989 79,725

A renovacio total foi de 431,866 Kms., sendo
421,763 Kms. de via corrente e 10,103, de linhas
de resguardo das esta¢des.

No fim de 1882 faltavam renovar 75,132 Kms.
na linha do Norte e 21.644 Kms. de linhas gerais e
secunddrias no resto da rede.

A substituicio das travessas seguiu 0 mesmo
ritmo atingindo o niimero de 707.396 de 1871 a
1882, niimero sem divida importante e tanto mais
que o plano de assentamento era de relativamente
poucas travessas por carril.

De todos estes niimeros se verifica que foram
empregados 13.000 carris e quase 60.000 tra-
vessas por ano, para uma rede de 500 quilémetros
¢ apenas para a renovagdo da via.

Isto mostra bem o esfor¢o ¢ o interesse da
Clompanhia Real em por as suas linhas em estado
de bem servir o ptiblico e com seguranga.

Por isso, Pedro Indcio Lopes podia eserever,
com visivel satisfagdo, no seu relatério (1883):

«... a seguranca com que se pode andar com
qualquer velocidade nas nossas linhas. Os descar-
rilamentos, devidos ao estado da via, sio muito
raros depois de 1878 e pode-se mesmo afirmar que
as nossas linhas figuram entre as melhores da
Peninsula pelo seu estado de conservagio».

O mesmo relatério compara as despesas totais
da via, na Companhia Real, com as de algumas
linhas espanholas:

em 1871 2.516,79 frs. p. km.

» 1877 1 69897 » » (ano mais baixo)
» 1881 2.016,17 » »

» 1882 2.010,00

Companhia Real

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

C. F. Andaluzes 1882 1.€15,7 frs. p. km.
k C. F. do Norte. 1882 2.84204 » »
Espanha { o F , M.Z./A. 1882 26110 » >
C.F. »M.C.P. 1882 1.3540 » »

A notar que, na Companhia Real e nas espa-
nholas do Norte e de Madrid-Céceres-Portugal,
niio estdo incluidas as despesas de renovaciio.

Estas ligeiras notas sobre as despesas com a
via e as consequéncias desastrosas das economias
nesse capitulo levam-me a referir o ilucidativo
exemplo do que se passou com o Director Le
Francois:

Le Frangois, que viera substituir Goudchaux,
inaugurou imediatamente um perfodo de econo-
mias e redugdes de despesas, algumas das quais,
feitas «com critério demasiado severo e estreito» ™,
deram por vezes resultados desastrosos.

«As redugdes mo pessoal da via e da exploracio
—esereve Pedro Dinfs, op. eit.—vol. IV—e
mesmo no material teriam talvez concorrido, se nao

foram causa, dos descarrilamentos que se tornaram
[frequentes e dos atrasos nas marchas dos comboios,

ainda mais frequentes» .

E de tal modo que o governo, por portaria de
8 de Margo de 1871, acusava a Companhia de des-
curar a seguranca dos passageiros e a regularidade
da exploragiio, a ponto de se darem repetidos des-
carrilamentos «provenientes, principalmente, do maw
estado da via e da falta de pessoal»™.

A Companhia protestou, mas teve de invocar
como desculpa... «os pedidos de auxilio, até
entdo infrutiferos, destinados precisamente a asse-
gurar, pela consecugio de melhores meios de
trabalho, um mais perfeito funcionamento dos
dos seus servigos».

Mas a ligio a registar é que Mr. Le Francois se
esquecera, ou ignorava, que a verdadeira economia
ndo ¢ ndo gastar, mas gastar bem e saber gastar
na hora prépria. :
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OS CAMINHOS DE FERRO

vistos pelo lapis de Rafael Pordalo Pinheiro

Rafael Bordalo Pinheiro, irmdo do grande pintor
Columbano, cujas principais telas se encontram ex-
postas, em sala propria, no Museu de Arte Contem-
pordnea, foi também um artista notavel, quer na qua-
lidade de caricaturista, quér na qualidade de cera-
mista. Deve-se ao seu probo esfor¢o nas Caldas da
Rainha, a ressurrei¢do e o aperfeicoamento da ceré-
mica regional, que nas suas mdos ganhou mais vida,
maior riqueza de motivos e maior beleza. Continua-
dor de uma tradicdo, que parecia inteiramente
morta e desprovida de interesse, Rafael Bordalo
Pinheiro criou também discipulos nas Caldas da
Rainha.

Uma grande parte da gléria deste artista extraor-
dinario deriva da sua qualidade de caricaturista. Ele
foi, na verdade, o criador da caricatura portuguesa.
Possuindo invulgares qualidades de trabalho e de
observacgdo, ndo vejamos nele um demolidor ferre-
nho, mas, acima de tudo, um excepcional homem de
talento que procurou sempre exaltar as grandes fi-
guras nacionais e os acontecimentos que concorriam
para o engrandecimento e prestigio do Pais. As
vezes, se ndo muitas vezes, € preciso demolir pri-
meiro para se construir de novo e melhor.

Nas pdginas das suas publicagoes, como, por
exemplo, O Antonio Maria e Pontos nos ii, o grande
caricaturista presta, com excelente humorismo e sim-
patia, homenagem aos caminhos de ferro.

Sdo principalmente curiosos os desenhos que Bor-
dalo Pinheiro publicou a proposito do caminho de
ferro das Caldas da Rainha e da inauguracéo do ca-
minho de ferro de Mirandela. |

No desenho de Pontos nos ii, publicado em 30
de Dezembro de 1887, vé-se, no primeiro plano, Bor-
dalo Pinheiro deitando lume a um foguete, associan-
do-se assim ao regozijo geral das Caldas da Rainha,
a chegada, ali, da primeira locomotiva. Tudo e todos
estdo em festa. Os proprios animais que figuram,
decorativamente, nas suas preciosas faiangas, entram
na festa munidos igualmente de foguetes. S6 o con-
selheiro Pim, a um canto, se mostra desolado com o
«fausto acontecimento».

O espirito compreensivo de Rafael Bordalo Pi-
nheiro ndo podia deixar de se manifestar a favor do
caminho de ferro, tanto mais que este novo meio de
transporte foi levar as Caldas da Rainha, que ele
tanto amava, novas e surpreendentes condi¢des de
vida e de progresso.

«Dai cd o lengo, eu vos darei os me-

lhoramentos materiais de que haveis

mister para viajardes nas provincias da
piiblica administragdo»

(Caricatura alusiva a um programa de governo)
Montado na mdquina, Fontes Pereira de Melo.

Do «Anténio Marias de 12 de Maio de 1881
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-

-

26 pE MAI0 DE 1881 O ANTONIO MARIA 167

O caminho de ferro de Torres

Se Portugal se partar bem e se for amiguinho, lem aqui um proteclor. Se¢ nio for amigninho nem se poriar
bem, entdo ndo.

Henry Burnay, considerado um dos primeiros financeiros do seu tempo, caricaturado
pelo ldpis de Bordalo Pinheiro. No segundo plano, da esquerda para a direita,
José Luciano de Castro e Hintze Ribeiro

pRQUIVo

511@

HIST6RICO
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3 ne Dezeseno ne 18% 0O ANTONIO MARIA

O caminho de ferro portuguesr

Um sedentario que descarrila para lingir que ondas

Litheqraphia Gordas, run da Olvara ao Carme 13

Marvdo ! onde se usa d’'este processo para [fazer
entrar no vagdo o; passageiros do comboio de Espanha.

(Caricatura de Rafael Bordalo Pinheiro
no «Antonio Maria» de 6 de Nov, de 1884)

D12
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A INAUGURACAD DO CAMINHD DE FERRD DF MIRANDELLA
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A engenheria portuguess tem, na comstrucelo da linhs ferren de Mi.
randells, um dos waid brilhantes padrées da sun gloria, como um dos mais

eloguentes significados da sua > ia em obras de primeirs ordem.
E' necensario percorrer aquellas desenas de kilometros, n'uma linha
24

da, ors perivrando & rocha enorme, ora ladeando

T procipicion, para se prehender quants talents, quanta forge
] ; de vuntade ¢ quanis dedicagho pela sciencia e pelo progrésso dispenderam
Y Fpig - ‘“‘ cases homens, & cuja iniciative tenas ¢ trabalho perseverante o paiz estd de-

e =, - ) q" t\ﬂs‘.\‘\{ wendo agors um melhoramento i mportantissimo,

«A engenharia portuguesa tem, na
construcdo da linha férrea de Mirandela,
um dos mais brilhantes padroes da sua
gloria, como um dos mais eloquentes
significados da sua competéncia em obras
de primeira ordem.

E necessdrio percorrer aquelas deze- _
nas de quilometros, numa linha constan- '
temente acidentada, ora perfurando a ro-
cha enorme, ora ladeando espantosos
precipicios, para se compreender quanto
talento, quanta forca de vontade e quanta
dedicacdo pela ciéncia e pelo progresso
despenderam esses homens, a cuja inicia-
tiva tenaz e trabalho perseverante o pais
estd devendo agora um melhoramento im-
portantissimo».

De «Pontos nos ii» - Pdg. 324,
de 14 de Outubro 1887
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Os mals lmporranles construtores de marenal rolante para oS

CAMINHDS 'DE FERRO MUNDIAIS

Uma das carruagens de 1.* classe com ar condicionado

fornecidas recentemente aos

CAMINHOS DE FERRO DE MOCAMBIQUE

MﬂlFﬂDﬂlllﬂﬂ-EﬂIﬂlﬂﬂH LT3 80 W00 compan i

SEDE: ESCRITORIO EM LONDRES :
Saltley, Birmingham 8, Inglaterra Vickers House, Broadway-Westminster
AGENTES EM PORTUGAL

Agéncia Anglo Portuguesa de Representacdes, S. A. R. L.

PRACA DO MUNICIPIO, 32, 4.°—LISBOA
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SIEMENS

CAMINHOS DE FERRO
ELEC ERIGES

para todos os sistemas de corrente
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Locomotiva E 10003
Atualmente estdo em servico 750 locomotivas pesados des Caminhos de Ferro

para longas distancias e g v
_ : . para 16%: cls

5000 locomotivas para industria e manobras

assim como inimeras automotoras em servigos rapidos

e citadinos com instalacdo Siemens

STEMENS-~SCHUCKERTWERKE AKTIENGESELLSCHAFT

BERLIN:-ERLANGEN

REPRESENTADAS EM PORTUGAL POR

SIEMENS COMPANHIA DE ELECTRICIDADE S.A.R.L.

LISBOA, R. AUGUSTA, 118-1% . PORTO, R. DAS CARMELITAS, 12
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Agente para Portugal: — The Engineering Company of Portugal, Lid. — R. dos Remolares, 12-1.’-Lisboa

Carvalho, Ribeiro & Ferreira, Ltda.

EXPORTADORES
CcCasA FUNDADA EM 1898

Rua do Ouro, 140, 1.° LISBOA

PROPRIETARIOS DAS MARCAS:

Vinho «SERRADAYRES»
Aguardente Velha «1920»

Agente Distribuidor:

J. A. da Costa Pina

Rua do Alecrim, 69
LISBOA




PROGRAMA DE FABRICO

*

AUTOMOTORAS ELECTRICAS
AUTOMOTORAS «DIESEL»
“CARRUAGENS

AMBULANCIAS POSTAIS
AUTOMOTORAS DE 2 EIXOS
CARROS ELECTRICOS |
VAGOES NORMAIS E ESPECIAIS
COMBOIOS RAPIDOS
COMBOIOS METROPOLITANOS

-

L

G
pe ¢

o ”," :&l"“sﬁl'{l l
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SALZGITTER - WATENSTEDT
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LE MATERIEL DE TRACTION ELECTRIQUE

16, RUE CHAUVEAU-LAGARDE, PARIS-VIIl* — TELEPHONES: ANJOU 32-12 ET 78-31

GROUPEMENT POUR LA FABRICATION DE
LOCOMOTIVES ET AUTOMOTRICES ELECTRIQUES ET DIESEL-ELECTRIQUES

SOCIETE DES FORGES ET FORGES ET ATELIERS « LE MATERIEL
ATELIERS DU CREUSOTY DE CONSTRUCTIONS ELECTRIQUE §. W.”
(USINES SCHNEIDER) ELECTRIQUES DE JUIUMONT (SCHNEIDER-WESTINGHOUSE)

15, RUE PASQUIER 5, PLACE DE RIO-DE-JANEIRO 32, COURS ALBERT-|*
PARIS-VIII® PARIS-VIII® PARIS VIII®

e

i e i e
T ]

Locomotive BB-6. V. 9. 004 a Locomotive a courant monophase Locomotive Diesel - ¢lectrique
courant continu 1,500 V¥ a fréquence indusiriclle: j e
record mondial de vitesse sur rail: —a redresseurs ignitrons cu
331 km'’h — a moteurs monophasés a 1.300 ch
collecteur.

TAPETES EM FITAS DE BORRACHA ENTRELAGADA

MARCA «<ZERBIN»

PARA AUTOMOVEIS E SCOOTERS
CASAS DE BANHO, ELEVADORES, MAQUINAS DF. COSTURA, ETC.

Tapetes para todas as marcas - R A R RN

o Carpetes e Passadeiras
de automoveis

para escadas,
Capachos para portas

v corredores, etc.
de entrada, Jardins, etc. VN R

CAPACHOS PARA TODOS OS FINS

Fabricam-se em todos os lamanhos

REGENERADORA BORRACHA DE OLIVAIS, LDA.

Fabrica e Escritério:
Rua Conselheiro Mariano de Carvalho, 57

Telef. 399599 —0LIVAIS
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Ministério da Marinha -
ARSENAL DO ALFEITE

CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL

Fstaleiros onde foram executados os maiores navios até Koje construidos
em Portugal.

1—SAM BRAS — 7.375 ton. — Deslocamento total

2 — SéMEIRO : — 14,790 » — » »

3 —SAO MAMEDE — 14790 » — » »

4 _ERATI — 22,500 » — » » (em construgao)

CARREIRAS DE CONSTRUCAO

2 de 90,00 mts. de comprimento ttil

2 de 120,00 mts. de comprimento ttil

1 de 140,00 mts. de comprimento adaptada presentemente
para a construgdo de navios até 160 mts. de comprimento

Estas carreiras sao servidas por 2 guindastes de 2,5/5 Ton. e 2 guindastes
de 10/20 Ton. '

PLANO INCLINADO

Para beneficiagdo e limpeza de fundo de navios até 120,00 mts. de compri-
mento com um méaximo de deslocamento de 2.500 Ton.
Servido por um guindaste de 2,5/5 Ton. de capacidade.

CAlS ACOSTAVEL

Cerca de 680,00 mts. de cais, incluindo o cais de aprestamento, servide por
um guindaste com a capacidade de 40 Ton.

OFICINAS

e Caldeiraria Naval, Mecanicas, Eléctricas, de Carpintaria de Branco e de
Machado, Galvanoplastia, etc., etc., permitindo a execu¢do dos trabalhos de técnica
de constru¢do naval de a¢o, madeira e ligas de aluminio.

_Apetrechamento completo para trabalhos com largo emprego de soldadura,
oxiacetilénica ou eléctrica, manual ou automética, em condi¢des normais ou em
atmosfera inerte, | |

Instalagdo para verificagio de soldaduras por radiografias industriais,
etc., etc.
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Rolamentos de Rolos Esféricos

nas Caixas de Caminhos de Ferro

Pelo ) v, M- o o | O ey T

de ferro tém sido sempre de vital im-

portancia para a seguranca dos veicu-
los ferrovidrios e hd muito também um facto
de considerdvel influéncia na economia do
trafego dos caminhos de ferro. Desde a ori-
gem dos caminhos de ferro, constantes esfor-
cos tém sido feitos para melhorar o desenho
dos rolamentos — na6 somente tornando-os
mais seguros e economicos, como também
tornar possivel maiores cargas, velocidades
mais altas dos comboios e reduzir a resistén-
cia ao arranque.

Q S caixas com rolamentos para caminhos

F agora geralmente reconhecido que os
rolamentos de rolos oferecem a solugdo para
o problema dos rolamentos para caminhos
de ferro, particularmente para os pesados,
alta velocidade e trifego ferrovidrio intenso,
condi¢oes que hoje prevalecem. O sucesso
dos rolamentos foi atingido pelos esforgos
conjuntos da industria de rolamentos e dos
caminhos de ferro durante um longo periodo
de anos.

U a interesse especial estd presentemente
centralizado neste assunto pelo facto de a
SKF ter agora anunciado o fornecimento da
milionésima caixa com rolamentos. Pioneira
e caudilha por muitos anos da aplicagdo de
rolamentos nos caminhos de ferro a organi-
zagdao SKF estava indicada a ser a primeira

pn PALMGREN,

SLSFE — Gotemburgo

d a

Companhia a atingir aquele total. A grande
maioria do milhdo de caixas até agora forne-
cida foi equipada com rolamentos de duas
filas de rolos esféricos, um tipo que foi espe-
cialmente concebido e introduzido para re-
solver os problemas dos rolamentos para ca-
minhos de ferro.

Um estudo do desenvolvimento e do pa-
pel desempenhado por este tipo de rolamen-
to pode ser por conseguinte de interesse his-
torico e geral.

Desde 1911 caixas equipadas com rola-
mentos autocompensadores de esferas foram
montadas experimentalmente pela SKF num
nimero de pesadas carruagens de passageiros
nos caminhos de ferro do Estado Sueco, e
pouco depois uma quantidade de locomoti-
vas a vapor foram semelhantemente equipa-
das. Por razdes que sio dbvias a luz da sub-
sequente experiéncia, o espaco restrito dispo-
nivel para as caixas com rolamentos nio
permitiu a montagem de rolamentos de esfe-
ras com suficiente capacidade de carga. Me-
lhores resultados foram conseguidos contudo
com vagdoes de minério de 6 rodas nos cami-
nhos de ferro mineiros do norte da Suécia,
pelo que um grande nimero de caixas com
rolamentos de esferas foi montado desde
1915 para cad.

Prolongados controles foram .feitos no
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entanto sobre a resisténcia do comboio com-
parada com outros comboios equipados com
chumaceiras de bronzes, os quais provaram
que a economia em poténcia e o aumento
permitido na composi¢io dos comboios,
compensaria o custo adicional da adopgdo
dos rolamentos. Verificou-se que a redugio
da resisténcia ao arranque era muito conside-
rivel, particularmente em tempo muito frio.
Neste caso, contudo, uma das maiores vanta-
gens das caixas com rolamento —aumento
de seguranga e reduzidos custos de manu-
tencio —ndo se tornaram imediatamente apa-
rentes. Isso s6 o foi mais tarde com o uso em
grande escala dos rolamentos de rolos nos
veiculos ferrovidrios.

As instalagdes de rolamentos de esferas
acima mencionadas foram muito principal-
mente de cardcter experimental, mas entretan-
to a SKF encarou sériamente a questdo das
cendicdes de trabalho dos veiculos ferrovia-
rios e os problemas encontrados com o dese-
nho de tipos de rolamentos, com o fim de
produzir um adequado para o servigo ferro-
vidrio. Chegou-se rapidamente a conclusio
que o problema somente poderia ser resolvi-
do pelo uso de rolamentos de rolos de muito
mais alta capacidade de carga, e foram con-
centrados esforcos para a obtengdo duma
unidade que em si mesma contivesse uma al-
ta capacidade de suportar cargas axiais em
ambas as direccdes e sem necessidade de
ajustamento.

Em 1919-1920, o primeiro rolamento SKF
de duas filas de rolos esféricos foi montado
para os seus primeiros testes prdticos nos ca-
minhos de ferro do Estado Sueco. Isto mar-
cou um importante ponto de partida no
desenvolvimento dos rolamentos para cami-
nhos de ferro porque, pela primeira vez, um
rolamento de rolos, projectado especifica-
damente para servigo ferrovidrio, foi eficaz.

Em 1921 uma instalacdo de considerdvel
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significado foi levada a efeito na Pennsyl-
vania Railroad; quando foram montadas 48
caixas do tipo ilustrado na Fig. 1. Estas cai-
xas permaneceram em servigo até 1940, data
em que as carruagens foram postas fora de
servico. O desenho desta caixa é de especial
interesse porque foi a primeira vez que um
tinico rolamento completamente autocom-
pensador foi usado com sucesso numa caixa
de caminhos de ferro. Foi também a primeira
vez que rolamentos para caixas foram monta-
dos sobre casquilhos de desmontagem — um
facto que assegurou um ajustamento perfei-
to entre o anel interior do rolamento e o mo-
ente, ndo obstante este poder ser torneado
com uma tolerancia relativamente grosseira.
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Fig. 1 - Caixa de bogie para carruagem pesadna

americana de passageiros instalada em [02]

-

A desmontagem do rolamento para inspecgdo
do moente foi também grandemente faci-
litada. g
Actualmente, o uso de um moderno equi-
pamento oficinal assegura um torneamento
correcto dos moentes para tolerincias mais
restritas. Isto tem contribuido para uma eco-
nomia no custo e no espago, porque facilita
a montagem directa do rolamento no moente.
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Nos vagoes de quatro rodas, que sdo o
tipo mais comum de veiculos de mercadorias-
na Europa, sdo usados dois rolamentos por"
caixa, como se vé na Fig. 2. Este modelo tor-
nou-se o mais largamente usado em muitos
diferentes tipos de veiculos de caminhos de
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Fig. 2 — Cai}_ca equipada ecom dois rolamentos de rolos
esféricos para _vagio de wercadorias de quatro rodas

ferro —tanto para material rolante como lo-
comotivas — apesar de ndo serem completa-
mente utilizadas as propriedades autocom-
pensadoras dos rolamentos de rolos esféricos.
Em muitos casos, contudo, a propriedade
sem igual do auto-alinhamento dos rolamen-
tos de rolos esféricos deu considerdvel liber-
dade ao projectista do veiculo nos desenhos
de bogies, material rolante e locomotivas.
Uma caixa com um tinico rolamento de rolos
esféricos (Fig. 3) é virtualmente essencial em
bogies tipo Diamond. Nou- ’

tros casos as proprie-
dades de auto-alinha-
mento da caixa tém fa-
cilitado a simplificagdo do
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lidades de funcionamento. Caixas com
um tunico rolamento oferecem também
vantagens nas locomotivas pois a sua
diminuta largura permite-lhes serem
montadas do lado de dentro das rodas
nos eixos motores e acoplados. Um sé rola-
mento oferece muitas vezes a solugdo mais
eficiente e econémica para as caixas que sdo
carregadas inferiormente quer por meio de
molas ou por barras equilibradoras como se
mostra na Fig. 6.

No decorrer dos anos os pedidos feitos
para execugdo de caixas com rolamentos de
rolos tém-se tornado cada vez mais premen-
tes. As cargas nos eixos, velocidades dos
comboios e quilometragens anuais tém au-
mentado, e, ao mesmo tempo, a tendéncia
para o desenho de modernos bogies e veicu-
los tem sido restringir cada vez mais o es-
pago disponivel para os rolamentos de rolos.
[sto tem enfrentado os construtores de rola-
mentos de rolos com o problema de criar
rolamentos com capacidade de carga cada
vez maiores em relacdo ao_seu tamanho. A
SKF resolveu com éxito este problema pela
concepgdo dum novo e radical desenho dum
rolamento de rolos esféricos para dar nada
menos que um aumento de 40 °/, na sua capa-
cidade de carga. Este progresso marcou um
maior avan¢o no campo dos rolamentos para
caminhos de ferro e tornou possivel uma

desenho, flexibilidade e ou-
tras vantagens. Um exem-
plo flagrante mostra-se na
Fig. 4, no modelo de bogie

sui¢o, que se tornou mun-
dialmente famoso devido
as suas excelentes qua-

Fig. 3—Caixa completamente autocompensedora

para bogie Diamond de locomotiva-tender
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Estados Unidos da América.

Uma livre oscilagdo axial
do eixo em relagio ao

do bogie, torna posssivel,

pela construgdo autocom-

pensadora do rolamento,

tornar esta caixa particu-

larmente apta para altas ve-

Fig, 4 - Esquema de aplieagho num bhogie da Swiss Schlieren.
A _eaixa € equipada eom um rolamento de rolos esféricos

aplicagdo feliz de caixas com dimensdes ex-
teriores mais pequenas do que até aqui para
dadas cargas. £

Exemplos de caixas equipadas com os ro-
lamentos de rolos esféricos do novo tipo mos-
tram-se nas Figs. 7 e 8. A Fig. 7 ilustra
uma caixa com rolamentos SKF para vagdes
de mercadorias de 4 rodas com uma carga
sobre o eixo de 20 toneladas, conformie
as normas da U.L C.. A
Fig. 8 mostra uma -cai-
xa com rolamentos SKF
para carruagens de passa-
geiros, locomotivas eléc-
tricas e Diesel com cargas
sobre o eixo até 24 tone-
ladas, conforme as normas
A. A.R.

Uma caixa para bogies
de vagdes de mercadorias
americanos, (Fig. 9), estd
sofrendo longos testes nos

locidades do comboio.
Contudo, este tipo de ro-
lamento ¢é provavelmente
0 mais econémico e jamais
produzido para vagdes de
mercadorias.

O desenvolvimento du-
rante as recentes décadas
tem também resultado na

construgido satisfatoria de
caixas equipadas com rola-

mentos de rolos cilindricos
e conicos adequados, pos-
suindo cada uma carateris-
ticas construtivas. Rolamentos de rolos esfé-
ricos ocupam, no entanto, uma posicio de
destaque na moderna técnica de rolamentos
para caminhos de ferro camo rolamentos
geralmente apropriados. A milionésima caixa
SKF foi equipada com rolamentos de rolos
esféricos.

-
L

DAY

Fig. 5= Caixa com um s6 rolamento para o elxos
de traccio e amecoplado de locomotivas 8 vapor
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Fig. 6 - Caixa com

carga suportada por

suspensido de barras

equilibradoras para

bogie motor duma

eomposi¢io holan-
desa

_Fig. 7= Caixa de vagdes de ]

mereadoriag  europeus ocom

earga  sobre o eixo de 20

toneladas, fabrieada sob
normas U, I, C,

o
Lo

e

‘f

|
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Fig, 8 — Caixa de earruagens americanas de passageiros, lo*

comotivas eléetriea e Diesel com cargas por eixo até 04 li'ig. 9 —Caixa tipo oscilante para_bogies
toneladas, e fabricada sob normas A. A. R. de vagdes amerieanos de mereadorias
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710 Anos ao servico la traccdo ferroviaria

TRACCAO ELECTRICA — As companhias que constituem o Grupo «English Electrics foram das
primeiras que se dedicaram ao desenvolvimento da tracciio eléctrica, a partir de 18835, Desde essa
remota data, a «English Electric» forneceu material para traccdo eléctrica a diversos paises do
mundo e comparticipou na electrificacdo de nove. Os mais recentes fornecimentos incluem uma
série de locomotivas de 3600 HP, alimentadas a 3.000V, em corrente continua, para os Caminhos
de Ferro de Espanha, destinadas a servico de mercadorias e passadeiros em vias de grande tréafico.

As locomotivas de 700 HP, a 1.500 V continuos, fornecidas em 1920 aos Caminhos de Ferro
da Nova Zelandia, ainda se encontram em servico activo, tendo sempre prestado as melhores provas-

A «English Electric» forneceu ainda equipamento eléctrico para automotoras, em niimero
superior a um milhar, da zona sul dos Caminhos de Ferro Britdnicos, cuja rede suburbana electrifi-
cada é a mais extensa do mundo.

Locomotiva eléclrica de 700 HP, 1.500 V
continuos, fornecida em 1920 para
os Caminhos de Ferro de Nova Zelindia

Locomotiva eléctrica de 2600 HP, 3 000V
continnos, fornectda para os Caminhos de
Ferro de Espanha

ENGLISHELECTRIC

Agonia em Poriugal e Angola: MON1EIRO GOMES, L|M|TADA

TRACCAO DIESEL ELECTRICA — O protétipo da locomotiva de manobras «English Electric»,
foi construido em 1933 e obteve o maior sucesso. Cerca de 70 locomotivas deste tipo estdo jd em
servico e outras ainda em constru¢do para diversos pontos do mundo, destinadas a vias com
bitolas entre 1,00 e 1,70 m.

As primeiras locomotivas de via principal que circularam na Gra-Bretanha, Nova Zelandia e
Austrdlia foram todas equipadas com motores Diesel e aparelhagem eléctrica de fabricacdo
«Endlish Electric».

Os actuais fornecimentos incluem locomotivas de 2000HP para os Caminhos de Ferro da
Rodésia, de 1000 HP para os Caminhos de Ferro Argdentinos e de 750 HP para os Caminhos de
Ferro da Jamaica.

A Companhia forneceu também grande mimero de automotoras e unidades miiltiplas.

Foram fornecidas recentemente 19 unidades muiltiplas de 800 HP, com cinco carruadens, e
11 unidades triplas de 400 HP, para os Caminhos de Ferro do Edipto.

Locomotiva Diesel-eléctrica de 2000 HP,
fornecida para os Caminhos de Ferro da
Rodésia

Protitipo da locomotiva Diesel-eléctrica
de manobras, tipo0-6-0, construida em 1933
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FERROSTAAL A. G., ESSEN

fornece para todo o Mundo:

FERROS E ACOS
MAQUINAS
INSTALACOES INDUSTRIAIS

MATERIAL DE CAMINHO DE FERRO
MATERIAL ELECTRICO
ESTUDOS TECNICOS E PROJECTOS

REPRESENTACAO EM ‘PORTUGAL CONTINENTAL E ULTRAMARINO :
DELEGADO: ANTONIO PINTO LEITE (Olivais)
FERRO-ESTAL PORTUGUESA,."LDA,

Rua dos Fanqueiros, 15, 5.° E. — Tel. 24947 — LISBOA
AGENTES

ANGOLA
RECAL — Representagio Geral
Angolana, Lda.
[.LUANDA, C. P. N.° 761
para:
todo o programa de fTabrico

MOCAMBIQUE
SOGA — Sociedade Geral
Africana, Lda.
LOURENC ) MARQUES, C. P. 487
para:
todo o programa de fabrico

PORTUGAL
Soc. Zickermann S. A. R. L.
LISBOA, Rossio, 3 — Tel. 2 9066
PORTO, Av. dos Aliados, 64
para:

LLaminados de ferro e aco e material

de caminho de ferro

e exportacio

ESTABELECIMENTOS NO ESTRANGEIRO

e exportacio

Africa Oriental Inglesa Brasil Estados Unidos da Amé- México
Mombasa Rio de Janeiro rica do Norte México
Jinja Sio Pl Nova lorque Noruega
Campala Porto Aledre Finlandia Oslo
Nair()bi l{t"(‘if(,‘ H(’l?‘ii“l\'i P‘n.m‘

Africa Ocidental do Sul Canadéi Franga Panamé

4 Paris
Vindeque Montreal Paises Baixos
Chile Guatemala .

América Central e Guatemala Haia
(Nicardgua ] sl Gri-Bretanha Paquistiio
Honduras China e Londres Carachi
Costa Rica ) Taipei Manchester Filipinas
Sio Domingo hipre . Grécia Manila
Séo Salvador) Nicésia Atenas Peru
Managua Columbia Haiti Lima

Antilhas Holandesas Bogotd Porto do Principe Suécia

Barranquilho india Estocolmo
Curacau ¥
Congo Belga Bombaim Suiga

Argentina 3 ]
Buenos Aires Leopoldville Indonésia Basileia

Rkt Cuba ; Djacarta Siria

2 Havana It &o Damasco
Viena »
PR Dinamarca Teerdo Turquia
un‘; ];: Copenhague Iraque Andora
%‘3 urne Egipto . Bagdad Estambul
SaRey Cairo Itilia Esmirna

Bélgica . Alexandria Mildo Iskendrun
Antuérpia Equador Japio Uruguay

Bolivia Guayaquil Tdéquio Montevideu
Cochabambd Quito Libano Uniio Sul-Africana
La Paz Espanha Beirute Joanesburdo

Birminia Madrid Marrocos Francés Venezuela
Rangun Bilbao Casablanca Caracas
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SACOR

Inaustria Portuguesa do Pelroleo

A sva poderosa refinaria ¢ uma grande
forca industrial ao servigo dos interesses

cconomicos do Pais
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Caterpillar Tractor Co,

Peoria, Hlinois

u. s. A.

A «CATERPILLAR», (*) pioneira em muitos aperfeicoamentos dos Motores Diesel,

possui uma experiéncia de muitos anos de construcdo e de investigacdo neste ramo
da engenharia que lhe permite satisfazer todas as necessidades de Motores Diesel

para Caminhos de Ferro.

Os Motores Diesel e 0s Grupos Diesel — Electrogéneos «CATERPILLAR» (¥) supor-
tam trabalho pesado, sdo duradouros, compactos, simples na condug¢do, e econémicos

Nno consumo € na manutencao. I

Sucledade de Mecanzacao Mndustrial e Agricola

Av. Padre Manuel da Nébrega, 8 — Areeiro

LISBOA

(*) Marca Registada
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©Os novos guindastes modelos de

“quindaste-mével” MORRIS

3ao resistentes, po-

tentes e compactos

Estes duindastes de constru¢dao ro-
busta e moderna, sdo duma drande mo-
bilidade e tém comandos extremamente
simples, permitindo que um operador com
pouca prdatica possa manejar cardas com
seduranca e precisao.

Uma das principais caracteristicas é
a sua drande robustez (que resulta mais
da sua concepcéo do que propriamente
da quantidade do material empregado)
que darante uma performance sem quais-
quer falhas, através duma prolondada e
ardua utilizagao.

A ilustracdo de cima mostra o mo-
delo M60 que levanta 3 toneladas num
raio de 10 pés. A ilustracdo de baixo
mostra o modelo M120, que levanta 6 to-
neladas, num raio de 10 pés, Também héa
o modelo M100 que levanta 6 toneladas
num raio de 8 pés.

Mais pormenores sobre estes duin-
dastes sdo indicados ne folheto 45/12 que
pode ser requerido na firma

The Engineering Company
Of Portugal, Ltd.

P, 0, BOX N.° 354
RUA DOS REM OLARES, 12-1.°

LISBOA

GUINDASTES-
-MOVEIS

MORRIS
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'0 CAMINHO DE FERRO

'VENCE A DISTANCIA

HACOL

e
viNnce a TOSSE
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0s Caminhos de Ferro Portugueses,

uma Firma industrial e a nossa Revista

MAIS DE MEIO SECULO DE GONVIVIO

Neste numero da nossa Revista, em-que
comemoramos o primeiro centendrio da
fundacio dos eaminhos de ferro em Por-
tugal, é-nos grato inserir uma referéncia
especial a uma firma comercial e industrial
com quem manfemos contacto permanente
desde o infeio da nossa publicac¢ido, que
coincidiu eom a fundag¢do da mesma firma,
como nossa assinante e anunciante. Largo
convivio este, velho de 68 anos, exacta-
mente 0 mesmo espago de tempo,-em que
essa firma tem sido um cliente constante
daslinhaspor-
tuguesas de
- Caminhos de
Ferro.

Trata-se de
Manuel Vieira
da Cruz &
Filhos, Lda.,
comereiantes
¢ industriais
de madeiras
com sede em
Praia do Ri-
batejo, e com
fabricas de
serracio em Pombal, Mogofores, Luso,
S. Pedro do Sul e Muge, além de duas outras
fabricas que funcionam junto aos escrito-
rios da sede. Firma antiga, conceituada, a
qual muito se deve do prestigio actual do
nosso coméreio externo em madeiras serra-
das para embalagens, a justa reputacao que
goza de Norte a Sul do nosso Pais, e no
Estrangeiro, é fruto dainalterdvel continui-
dade dos seus processos de negociar e fabri-
car, remotamente tragados pelo seu funda-

dor,ja falecido, e continuados sem o minimo
desvio ou desfalecimento pelos seus filhos,
actuais gerentesdaquela préospera lkmpresa.

Por isso, a0 comemorarmos o primeiro
centendrio de actividade dos caminhos de
ferro em Portugal, ndo poderiamos deixar
de mencionar o nome destes industriais
probos, que honram a industria nacional
com a sua aciividade incansiavel e irre-
preensivel, e assim se tornaram nos princi-
pais factores de progresso da sua risonha
aldeia de Praia do Ribatejo, lugar obscuro
de onde eles
acreditam e
impoem 0S8
produtos dos
nossospinhais
em todos os
cantos do
mundo, pois
SA0 0s mais
importantes
exportadores
de madeiras
portuguesas.

«Gazeta dos
Caminhos de
Ferro» saida nestes seus antigos assi-
nantes um valoroso exemplo de trabalho,
de inteligénecia e de probidade, cujo desen-
volvimento crescente e prosperidade se
devem, em parte, as novas e grandes possi-
bilidades abertas a vida econémica donosso
Pais, quando, ha um século atrés, se inau-
guraram os Caminhos de Ferro portugueses
—de que neste nimero comemoramos oS
primeiros cem anos de existéncia. E com
alegria que registamos o facto. -

- -
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com super Cmm

lisboa
luanda - L. marques

SERVICOS BISSEMANAIS

Partidas de LISBOA — Quintas e Domingdos
Partida de LOURENCO MARQUES e LUANDA

3 Tercas e Sabados
Lisboa ou Porto [ Luanda ¥ Lisboa ou PortosL. Marques ou Beira

1Y classe itiesii 13. 770800 1B CIASSE .verrbntinduands 15. 800800
1 TUTISE .cias o 10. 100500 E). rist. . ccvsvsrsnayieige 11.59080,

Consulte o seu Adente habitual ou a TAP
na Rua Braamcamp, 2 — Lisboa — Telef. 59101 (10 linhas)

ol

DA

FABRICA DE PAPEL DA ABELHEIRA
TOJAL — LOURES

GUILHERME GRAHAM JR, & C.* — Rua dos Fanqueiros, 1- Lishoa — Rua dos Clerigos, 6 - Porto




Revista quinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A propoésito do Centenario do
Caminho de Ferro em Portugal

Duas ¢pocas, duas mentalidades

Pelo Eng.° Civil EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

({ transporte de pessoas em veiculos movidos
a vapor, deve ser proibido no interesse
da saude publica, poique os seus movi-
mentos rapidos ndo podem deixar de pro-

vocar perturbacoes sérias no cérebro dos passa-

geiros».

«Estas perturbacoes sdo da natureza do delirium
tremens».,

«Nos casos em que o0s viajantes persistam em
arriscar-se a essas perturbagoes os simples observa-
dores deverdo ser protegidos por todos o0s meios
possiveis. A visdo de um comboio em andamento
basta, com efeito, para provocar desordens cere-
brais. Deste modo, as autoridades devem insistir
para que seja colocada ao longo de toda a linha
férrea, e de cada lado desta, uma cortina protec-
tora constituida por pranchas ou por outros materiais
que possam exercer uma funglio semelhante».

Assim se exprimia em 1836 o Instituto Médico da
Baviera (') num parecer sobre a oportunidade da
construcdo de uma nova linha férrea alema. Consi-
derava-se o Homem em perigo grave. Todo o via-
jante que manifestasse desejo de utilizar o novo
meio de ‘transporte era piedosamente olhado como
um futuro martir. Isto porque se receava, acima de
tudo, que os orgdos visuais (especialmente a retina)
fossem irremediavelmente afectados pela sucessdo
«demasiado rapida» das imagens provocadas pela
passagem dos comboios circulando a velocidades...
de uma escassa dizia, ou talvez nem tanto, de qui-
lometros por hora!

Um certo espirito de aventura dominava o0s mais
afoitos, desejosos de emocdes fortes e novas. lam ver
a emuito especialmente recomendada maravilha» —
<a danca das drvores fugindo velozes para a nossa
retaguarda num corropio de entontecers (*). Depois...

(1) — Parecer citado em «Revue Matisa», n.° 2, Dez.° 1952,

(2) — Lino d'Assun¢do — Seca e Meca» — citado em «O
caminho de ferro na literatura portuguesa» - Separata do
«Boletim da C. P.»

que havia por exemplo que superasse a emocdo da
travessia de um tanel? Néo corréspondia essa tra-
vessia a ousadamente mergulhar, com a respiracéo
suspensa e o coracdo oprimido, nos dominios do
desconhecido?

Sem um simples ponto de referéncia que garan-
tisse o estar-se avancando ou recuando ou se se ia
depressa ou devazar, apenas trevas densas e impe-
netraveis, tudo era mistério e incognito. Podia-se
descarrilar no interior do tanel? Naturalmente que
sim. Mas ndo se haviam prudentemente acautelado
todas as possiveis hipoteses? Ndo houvera nomea-
damente o cuidado de fazer antecipadas despedidas
de todos os entes queridos, parentes e amigos?...

* ok %

Nos tempos que passam, em que ouvir falar ter
sido atingida a velocidade do som ja ndo constitui mo-
tivo de especial admiracdo, os factos apontados ndo
podem deixar de ser encarados com um certo sorriso
de complacéncia. E verdade que o caminho de ferro
ja ndo detém a primazia das velecidades atingidas
que hoje pertence 4 aviagdo, porquanto esta dispde
de condi¢des especiais de meio muito mais favora-
veis do que aquele para as alcancar. No entanto sdo
comuns sobre a via férrea velocidades da ordem da
quase centena e meia de quilometros por hora e ja
se ultrapassaram os 330 Km/hera, méaximo verdadei-
ramente impressionante para a velocidade sobre carris.
Como reagiriam os nossos antepassados de ha 100
ou 150 anos perante tal facto comprovado? Mais: Que
diriam eles se lhes fosse dado reviver e verificar
que o comboio longe de ser um meio de transporte
para aventureiros e intimoratos, € actualmente utili-
zado com caracter regular pela generalidade das
pessoas, movendo-se no ritmo acelerado — qual per-
manente <rush» — da vida de nossos dias?

Se conseguissem vencer a natural estupefaccéo
haveriam de concluir por certo, racioeinando & base
da escala de valores, que no seu tempo lhes era fa-
miliar, que excedidos largamente os limiares do
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cdelirium tremens», toda a humanidade se achava 2
beira da deméncia completa e irremedidvel pela sua
ansia insaciavel de cada vez «mais depressa». Cor-
responderd no entanto essa conclusdo a realidade?

E dificil precisa-lo, sobretudo quando nos detemos
sobre os seus possiveis factores determinantes. Na
divergéncia de pontos de vista e de concepgoes, que
€ timbre dos tempos que correm, no desvario que
parece dominar as gentes, encontrar-se-ia talvez ma-
téria elucidativa. No entanto... coitado do caminho
de ferro! no meio de tantas calinias de que tem
sido vitima, duvidamos contudo firmemente que ele
tenha qualquer responsabilidade no delirio que pos-
sa ser apontado as geracdes presentes.

ke ok %

Ha um fenémeno contemporéneo, a que por vezes
se ndo presta a devida aten¢do ou que néio se tem
na necessaria conta, mas que no fundo é essen-
cial & compreensdo de muitos factos que nos ro-
deiam. E o fenémeno que viarios autores tém denomi-
nado de «aceleracdo da Histéria» (): o ritmo das pro-
gressivas transformacgdes humanas, originariamente
lento, tem-se acelerado notidvelmente podendo em
nossos dias ser classificado de vertiginoso ou mesmo
de precipitado.

Para o verificar basta atentar na experiéncia his-
torica: «Foram necessarios entre 500.000 a 1 milhdo
de anos, para ir, através da pré-historia, do primeiro
homem que talhou uma pedra até ao que descobriu
a ortografia. Mas menos de 10.000 bastaram para ir
desde af ate a época moderna, a idade industrial. E
depois o ritmo acelera-se de tal modo que bastam
cerca de 150 anos para saltar da idade industrial em
que as coisas se contentavam com andar a roda até
a idade atomica, em que tudo comega a explodir». (*)

Nesta «aceleracdo da Histéria» o caminho de
ferro desempenhou, na idade industrial, indiscutivel-
mente papel de importdncia, pois veio introduzir a
ideia de relatividade na nocdo prética das distancias.
Revolucionou mesmo essa nogdo. Nas grandes pers-
pectivas que veio trazer no dominio dos transportes
um factor surgiu com caracter dominante, e que até
ai passara despercebido e incompreendido em suas
reais possibilidades apenas vagamente esbocadas:
foi o factor velocidade. Foi ele que tanto sugestionou
e dominou os espiritos quando trouxe arevolugio as
comunicagdes, conferindo-lhes uma rapidez que ndo
conheciam nem com a qual, sequer, podiam sonhar.

Pouco habituada ainda as grandes descobertas no
campo da técnica a sensibilidade da época ndo se
encontrava preparada para tamanha evolu¢do. Por
isso acolheu de inicio com reserva o caminho de ferro,

(3) — Daniel Halévy — «Essai sur l'accélération de I'his-

toire». — 1948,
(4) — André Gongalves Pereira — in «Revista do Gabinete

de Estudos Ultramarinos» — n,”® 11 e 12 — 1956.
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reserva tanto mais justificada quanto algumas tentati-
vas anteriores para utilizagdo da nova maquina de vapor
na propulsdo de veiculos haviam na verdade redun-
dado em comprometedores insucessos. A par desse
cepticismo no tocante a parte técnica, eram além disso
na realidade diminutas as exigéncias de transporte a
distdncias aprecidveis.

Niao se via portanto interesse de maior no aban-
dono dos velhos meios de lccomocdo a favor do
incipiente e revolucionario caminho de ferro, que
mais parecia criagdo demonfaca do que um agente
de progresso destinado a constituir um marco base
no evoluir da humanidade. O problema dos tempos
de percurso, numa vida ainda ndo dominada pelo
utilitarismo ndo se tinha verdadeiramente suscitado.
Por isso ndo se afigurava indispensavel nem mesmo
necessdrio substituir as caracteristicas diligéncias
entdo existentes que, apesar de morosas quanto
pocticas, de incomodas qudo aventurosas, pareciam
no entanto bem servirem. ~

% ko

Os principios, mesmo até os meados do século
passado, foram incontestavelmente dominados por
um espirito acentuado de desconfianca em relacio
ao caminho de ferro, inclusive da parte de inteli-
géncias esclarecidas.

Ndo escreveu por exemplo, entre nds, Almeida
Garrett no final das suas admirdveis «Viagens na
minha terra»:

«Tenho visto alguma coisa no mundo e apon-
tado alguma coisa do que vi»,

. . . . . . v . . . . * . . . - . . - . . .

«Nos caminhos de ferro dos bardes ¢ que eu
juro ndo andar».

. . . . - . - .

em de papel, fa-las-iam, ndo

. . . w . . .. e .

«Se as estradas foss
digo que ndo».

«Mas de metal!»?

Ndo afirmou por sua vez em Franca um homem
de Estado como Thiers, em plena Cdmara dos De-
putados, que nunca wmna locomotiva poderia rebocar
um comboio, que o caminho de ferro ndo oferecia
qualquer aplicacdo pratica no futuro, e que a cong-
tru¢do de vias férreas ndo devia ser tomada sendo
como um «¢passatempo de sdbios»? ()

Aos olhos da populacdo em geral o caminho de
ferro aparecia, por isso, primeiro e essencialmente,
como um motivo de mera curiosidade; por putro lado
a abertura de novas linhas, com o sempre ingrato
problema das expropriacdes, veio gerar contra a via
férrea uma crescente animosidade das populagoes
rurais que, pouco esclarecidas em matéria de pro-
gresso, viam na locomotiva do caminho de ferro um
enviado de Satanaz, a vomitar lume, por esses
campos outrora tdo sossegados, como se houvessem

. (5)— Revue Matisa, n.° 2
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chegado os tempos apocalipticos. Era demais! Atra-
vessar sem qualquer ceriménia as propriedades de
cada um a titulo dos reconhecimentos!... Afugentar
0s pobres animais do campo que doravante ndo
teriam mais sossego e paz no seu viver! E para
queé? Com que vantagem concreta®... o0 progresso,
puro e simples?,..

— «Quero pedir auxilio a Deus em lance tao di-
ficil> — suspira tristemente o bom Padre Prior, nessa
deliciosa comédia tdo tipicamente ferrovidria que D.
Jodo da Camara nos legou, e que tem o titulo de
«Os Velhos» — «Vocés ndo sabem como Nosso
Senhor foi misericordioso contentando-se com le-
var-me os olhos... os grilos e os ralos cantam como
dantes e até os lobos a uivarem de noite uivam
como os lobos do meu tempo. Agora o monstro a
apitar ha-de calar os pobres bichinhos, e a ponte
que vdo fazer vai mudar o curso ao rio! Isto é que
é triste...uo (")

— «Homens de ciéncia mas sem consciéncia» —
exclama lastimando-se o velho Porfirio, que vé uma
tapada que adquirira ndo ha muito com o dinheiro
acumulado em longos anos de trabalho e sacrificio,
também atravessada pela linha: «Ao meio! mesmo ao
meio! In medio virtus, diziam os antigos. Agora mu-
daram tudo. /n medio. .. caminho de ferrol»..

—«Ou me ddo cinquenta mil réis, ou racho-os
de meio a meio, com bandeirolas e tudo! Racho-os!
racho-os! e racha-os!» — protesta por sua vez vee-
mentemente o caracteristico barbeiro Bento, em lin-
guagem simples wmas expressiva, a proposito da
expropriagdo necessaria de uma sua propriedade,
ainda que de limitado valor.

A eterna reserva em relacdo ao progresso! E
foi bem verdade: in medio... caminho de ferro.
Ndo, porém, no meio das propriedades, mas no da
propria historia do século passado, pois o caminho
de ferro pode bem considerar-se o elemento domi-
nante do século, o verdadeiro simbolo de uma época
que caracterizou para a posteridade.

Desconfiancas, receios, mas interpretagoes. ..
Naturais, naturalissimas mesmo. E que ndo se passa
insensivelmente do cavalo de carne e osso—ele-
mento primério —a estoutro que € o cavalo-vapor.
Passado porém o primeiro choque tudo se adapta e
adoca, sob a acclo desse grande obreiro modela-
dor que é o tempo, pois que ele tudo remove, tudo
transforma e acaba por fazer invariavelmente es-
quecer.

Ndo ¢ a propria jovem e dindmica Emilinha (7)
que se compadece do pessoal da construgao da linha,
que ndo se poupou a sacrificios e as incomodidades
e incleméncias de um Inverno passado nos trabalhos
no campo <para nosso bem» —o bem inerente a

crapidez das comunicagdes»?

(6) — D. Jodio da Camara—«Os Velhos»—Acto [—Cena IlI
(7) — ldem — Acto Il — Cena IV
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<Alguns individuos que viajam pela primeira vez
em caminho ferro» — escreveu Ramalho (#) — <ape-
sar de ndo terem ainda comprado bilhete, declaram ja
com as lagrimas nos olhos e o colete desabotoado,
que estdo escangalhados de riso, que ndo h4 nada
mais engracado, e que nunca se divertiram assim na
sua vida».

Foi esta a frase seguinte. Verificada pela expe-
riéncia a viabilidade do comboio como meio de trans-
porte, todos passaram a ansiar por viajar nele.
Como diria Camoes: «Melhor ¢ experimenta-lo que
julga-lo ..», julgando-o embora ¢quem ndo possa
experimenta-lo». Vencidos os receios do inicio surgiu
uma confianga progressiva nas possibilibades e nas
vantagens oferecidas pelo caminho de ferro; no meio
do entusiasmo que suscitava a sua utilizacdo, o fun-
damental era ter andado uma sé vez que fosse de
comboio, para se ndo ficar atras em matéria de be-
neficio do progresso. As variadas descricoes de
viagens em caminho de ferro que numerosos autores
nos deixaram, sdo bastante uniformes ndo sé no re-
trato da época a que respeitam, mas na abundancia
de pormenores q'te incluem, habilitando-nos a sentir
todo o pitoresco que elas revestiam. Hoje consti-
tuem essas descrigoes valiosos elementos para de-
leite espiritual de quem se disponha alé-las e a esia-
belecer paralelismos com a época presente.

Descrevia-se cuidadosamente a chegada a estacdo,
a escolha dos lugares, as despedidas a partida do
comboio, aos panoramas que se iam sucessivamente
disfrutando, as conversas havidas e ouvidas aos
outros passageiros, etc., etc. todo um sem nimero
de coisas que hoje sdo despreocupadas banalidades,
mesmo quando, como por vezes sucedia, a viagem
ndo consistia em mais do que ir de Santa Apol6nia
aos Olivais ou a Sacavém. Quantos livros de variada
indole poderiam hoje escrever, dentro desta ordem
de ideias, os passageiros suburbanos das grandes
cidades, que diariamente utilizam o comboio como
meio de trasnsporte habitual entre o seu local de resi-
déncia e o de trabalho! Contudo, ja ndo ¢ a viagem
em si, que entrou nos seus habitos quotidianos, que
Ihes suscita qualquer metivo de especial interesse. O
transporte banalizou-se. Outros assuntos sdo objecto
da sua atencdo. Ja nem sequer o saber em que me-
dida se verifica a destrutibilidade do &tomo lhes
importa sobremaneira, embora este facto tenha vindo
revolucionar as bases de toda a ciéncia fisico-qui-
mica até ha pouco vigente,

Habituados as prodigiosas revelacdes da moderna
Ciéncia e da Técnica, a disposi¢do de espirito com
(que os sucessivos progressos destas sdo encarados
ndo ¢ de longe comparavel & que ha um século
defrontou o inicio dos Caminhos de ferro. Adquiriu-

(8)=—Ramalho Ortigdo—«Primeiras Prosas» — citado em «Q
caminho de ferro na literatura portuguesa» (ver nota 2),
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-se um certo grau de insensibilidade e as reacgoes
sdio por isso muito mais atenuadas e imperceptiveis
ante as conquistas do reinado da maquina. Sempre
cada vez mais e mais depressa. Grandes paquetes
quais verdadeiras cidades flutuantes, grandes avioes
cruzando ousadamente os ares, o automével com
todo o seu pernicioso individualismo, os projécteis
interplanetarios que se avizinham, tém feito insen-
sivel e inconscientemente crer que a era do cami-
nho de ferro se encontra irrevogavelmente ultrapas-
sada. H4 sobre este ponto vdrios aspectos a consi-
derar, e a questdo ndo se pode formular assim tdo
simplesmente. O caminho de ferro terd € evoluido
menos, ou mesmo muito pouco (proporcionalmente é
claro), nas suas concepgdes fundamentais. De
qualquer modo, porém, ninguém hoje encara uma
viagem de comboio como requerendo ou aconselhando
testamento prévio. O caminho de ferro revelou-se o
meio de transporte por exceléncia para a condugio
rapida e segura de grandes massas de pessoas. Para
além das ligacOes interurbanas que comegou por
essencialmente assegurar, ele criou novos utentes e
suscitou novos interesses, acabando por vir a de-
sempenhar papel de importidncia nas proprias rela-
coes urbanas das grandes cidades, sob a forma de
meatropolitanos, em tragados subterrdneos ou aéreos.
Uma caracteristica fundamental importa contudo
destacar para se ndo perder o sentido das realida-
des. Nos primeiros tempos o caminho de ferro do-
minava os outros meios de transporte existentes e o
publico que o utilizava; hoje passa-se em certa
medida o inverso: o caminho de ferro tem de adap-
tar-se as conveniéncias do publico, que € exigente
e dispde, por via de regra, de outros meios faceis
de comunicagdo para que se pode transferir no caso
de melhor servirem as suas conveniéncias. O utili-
tarismo que acompanha e justifica a maioria das
viagens actuais, impoe que estas se realizem com
rapidez, pontualidade e comodidade. Este facto ca-
racteriza a época presente e ndo podemos ignora-lo.

O comboio ja ndo ¢é simples «passatempo de
sabios» ou objecto de mera curiosidade das multi-
does. Passou a ser um elemento activo que faz parte
integrante da vida social de nosssos dias.

Outros tempos, outra mentalidade. Bem réapida e
profunda foi contudo a evolugdo.

ot .

O caminho de ferro, pode dizer-se, criou verda-
deiramente a nog¢do de velocidade. Ao mesmo tempo
facilitou as comunicacoes entre populacoes distantes,
e neste sentido terd sido ndo so6 valioso elemento
difusor do progresso, mas também, em vérios pontos
do globo terrestre, o principal veiculo de penetracdo
da civilizacdo do nosso tempo, dando a conhecer terri-
torios até entdo pertencentes aoreino do mistério e
da aventura ou mesmo praticamente ignorados. Foi
deste modo simultdneamente o promotor e o fomen-
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tador de uma ocupacdo e de uma colonizagdo efec-
tivas, como sucedeu em vdrias regides africanas e
do interior da América.

Facil e logicamente vencidas as cldssicas diligén-
cias e suas semelhantes, bem como a navegacdo
fluvial, onde ela existia em concorréncia, o comboio
tornou-se na época o meio de transporte por exce-
léncia. Por essa circunstincia valorizou-se, traduzin-
do-se a aceitacdo da sua comprovada seguranga por
parte do puablico que o utilizava, na criagcdo de novas
correntes de trafego.

Puseram-se assim em contacto facil populagoes
que até ai haviam levado uma vida em certa medida
isolada, pois as comunicagdes anteriores eramnfo so
incomodes mas morosas e irregulares, viajando-se
apenas por absoluta necessidade.

A revolucdo industrial e a onda de progresso que
a acompanhou trouxeram inegdvel melhoria de con-
dicoes de vida, mas acarretaram ao mesmo tempo o
progressivo abandono da -agricultura em troca do
trabalho industrial, muito mais remunerador. Em
torno dos centros industriais surgiram novos aglome-
rados populacionais ou desenvolveram-se considera-
velmente os existentes. Verificou-se o afluxo das
populacdoes as cidades, que cresceram rapidamente,
trazendo-lhes esse crescimento por outro lado gran-
des e complexos problemas. Para os atenuar e pro-
curar resolver fomentou-se a fixacdo residencial
dos excedentes populacionais em zonas suburbanas,
que hoje sdo inerentes a todas as grandes cidades,
formando com elas vastas metropoles por vezes com
varios milhdes de habitantes. Ora esta desconcen-
tracdo populacional foi vidvel precisamente em fun-
cdo das facilidades de comunica¢Oes possibilitadas
pelos modernos meios de transporte terrestres, entre
0s quais, neste aspecto, o caminho de ferro ocupa
um lugar de primacial interesse. Servigos rapidos,
comodos e frequentes afastam qualquer preocupagao
no tocante a distancias, vivendo-se a 30 km. do centro
das cidades com a mesma, e as vezes até mesmo
com mais simplicidade do que a 3 ou 4 km., tomando
o passageiro diariamente o comboio—a tal «besta
do- Apocalipse» de que nos fala o bondoso Padre
Prior (%) — com despreocupagdo idéntica a com quie
ha 100 anos se gozavam, por exemplo, as romén-
ticas sombras do Passeio Piblico de Lisboa de en-
tio, ou se esperava o pachorrento carro de cavalos
de transporte colectivo que, apesar do seu escasso
nimero de lugares e da proporcional relativa peque-
na frequéncia ndo parece que frequentemente tivesse
a lotacdo esgotada.

Com o comboio adquiriu-se o habito de viajar,
ndo s6 por necessidade, mas também e em larga
escala por mero prazer e recreio. E embora outros
meios de transporte rapidos tenham aparecido a fa-
zer perigosa concorréncia ao caminho de ferro, certo
¢ que estz2, obrigado embora a adaptar-se as novas cir-
cunstancias, ndo perdeu, ao contrario do que muitos,
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nem sempre completamente isentos, julgam, o set
interesse pratico como meio de transporte actual.

O problema que o caminho de ferro tem a resol-
ver ¢ inicamente este, que em trabalho anterior ()
tivemos ocasido de evidenciar: «Que os com-
boios circulem de modo a satisfazerem ao méximo o
ptiblico que procuram servir». A propria experiéncia
tem justificado em pleno este ponto de vista, alids
focado concretamente no ultimo Congresso de Ca-
minhos de Ferro ('), o que dispensa qualquer por-
menorizacdo.

O éxito da exploracdio de um transporte ferrovia-
rio, para além das caracteristicas técnicas com que
esse transporte é feito oua que é obrigado, depende
notavelmente do modo como cle corresponde as ne-
cessidades e aspiracoes de cardcter psicologico do
piiblico que utiliza e alimenta (7). O problema que
hoje se poe ¢ fundamentalmente o de recuperar a
preferéncia do passageiro pelo comboio. Para isso
torna-se indispensdvel que o transporte por ele pro-
porcionado pbssa ser considerado ndo s6 como o
mais regular, o mais comodo, o mais rapido e o
mais seguro, mas acima de tudo e essencialmente
como o mais prdtico.

Das zonas .suburbanas afluem por caminho de
ferro diariamenté a respectiva cidade-centro, um vo-
lume de passageiros da ordem das dezenas de mi-
lhar. Dado que as estacdes nem sempre podem estar
situadas no proprio coracdo da cidade, para atingir
os locais de trabalho ha em geral necessidade de
utilizar em continua¢do do transporte suburbano, um
transporte colectivo urbano.

Ora mal se compreenderia por natureza que um
ndo fosse o logico e perfeito seguimento do outro,
pois s6 assim o transporte resulta no seu conjunto
comodo e rapido. Ndo ¢ esta mesma ideia de conti-
nuidade que tem aconselhado em vérios casos o pro-
longamento suburbano dos transportes urbanos (me-
tropolitanos, carros eléctricos) ou a condugdo até ao
centro das cidades dos comboios suburbanos?

E este actualmente um dos principais problemas
ferroviarios das grandes cidades: prolongamento
urbano de redes suburbanas, construcdo de metro-
politanos prolongando-se estes eventualmente para
as zonas de subtrbio?

Em qualquer hipotese parece indispensavel que
um transporte com cardcter urbano ou suburbano
prime pela sua frequéncia e regularidade. Serd hoje
em dia inteiramente defensavel que os comboios
tranvias ndo tenham preferéncia sobre os outros
comboios, excep¢do feita possivelmente dos grandes
rapidos, ja que estes se devem igualmente caracte:-
rizar por notavel regularidade de marcha e pontuali-
dade? Um atraso de 15 minutos, por exemplo, de um

e ——
—

(9)— «Transportes ferrovidrios — Algumas Generalida-

des» — Lisboa, 1955.
(10) — Londres, 1954,
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comboio suburbano representa com efeito um excesso
de cerca de 25 a 30°, sobre o tempo total maximo
de percurso normal do comboio; 0 mesmo atraso em
relagdo a um comboio de longo curso ndo corres-
ponde, em regra, a mais de 4 a 5°/o do seu tempo
total de percurso. O significado destes niimeros €
flagrante. Por outro lado, o tempo é dinheiro, todos
0 sabemos. Todavia no caso dos transportes subur-
banos ele pode naturalmente valer ou vale mesmo de
certeza muito mais, do que em qualquer outro caso.

I M L

A tanto chegou o tal malfadado caminho de ferro
que para nada de bom parecia poder servir. A sua
generalizada utilizacdo levantou porém problemas
desta ordem de grandeza. Cada vez mais e mais
depressa € o lema da época actual. O caminho de
ferro teve de se adaptar a esse lema e tem visto
multiplicar os seus servicos e os seus utentes, atin-
gindo-se valores absolutos nunca antes alcancados,
embora os valores relativos que caracterizam as
suas condi¢cdoes de explora¢do ndo tenham acompa-
nhado tdo favoravelmente esse progressivo aumento
absoluto.

R R

O caminho de ferro nasceu praticamente com a
primeira locomotiva a vapor. O relativo grau de per-
feicdo inicial fez com que durante algumas dezenas
de anos a ideia mestra do sistema permanecesse
imutdvel. S6 a descoberta de novos modos de pro-
pulsdo para aléem da simples utilizacdo da forca ex-
pansiva do vapor lhe veio abrir novos horizontes.

Neste dominio tem sido sucessivamente empre-
gada a energia eléctrica, e a desenvolvida por mo-
tores de combustdo interna (motores Diesel) ou por
turbinas de vapor e de gds. Antevé-se naturalmente
desde ja a futura utilizacdo para fins ferroviarios da
energia atomica. Porém sob que forma? Ai reside a
davida e a questdo. No momento actual a forma mais
provavel parece ser a indirecta, isto é a de energia
eléctrica produzida em centrais atémicas — pois os
reactores existentes tém dimensdes e exigem protec-
¢oes tais contra as radiagoes, que ndo parecem coa-
dunar-se muito com as dimensoes e peso admissiveis
para uma locomotiva. A navegacdo submarina utili-
zando a energia nuclear parece poder considerar-se
desde ja um facto. Terd a sua experiéncia trazido
alguma contribui¢do positiva para o futuro emprego
da energia atomica na trac¢do ferroviaria?

A utilizagdo intensiva de certas vias férreas para
dar suficiente vasdo ao trafego exige o lancamento
na linha de comboios sucedendo-se a intervalos por
vezes muito curtos. Concomitantemente a seguranca
da circulagdo tem exigido notdveis progressos e em-
preendimentos (por exemplo em matéria de sinaliza-
¢do) eliminando até limites bastante distantes todas
as possiveis causas de erro que a fTalibilidade hu-
mana possa introduzir, neste caso com consequén-
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cias em geral funestas. Como vai longe o tempo em
que os comboios eram precedidos por um cavaleiro
munido de uma corneta que convidava por meio de
toques estridentes pessoas e animais a afastarem-se
da linha para deixarem passar S. Ex.2 o comboio !
A 330 Km/hora? Mesmo aos mais correntes 100 ou
120 Km/hora? O regulamento de 1843 para a con-
servacdo da Via e Caminho de Ferro de Estrasburgo
a Basileia (') continha disposi¢cdes como as a seguir
indicadas relativas as obriga¢des dos vigilantes da
linha, no tocante a seguranca da circulacdo, e que
se podem considerar bastante elucidativas:

Art.o 121 — «Antes da recepcdo do sinal anun-
ciando a aproximacdo do comboio, o vigilante
deve percorrer o seu cantdo assegurando-se
de que a via esta livre, limpando até ao fundo
as ranhuras da linha nas passagens de nivel,
e colocando-se em seguida junto da sua
guarita para receber e retransmitir o sinal
recebido».

Art.° 127 — <Apés a passagem do comboio o
vigilante percorre toda a extensdo do seu
cantdo, a fim de se assegurar que nada se
avariou na via; verifica se os carris estdo
no seu lugar e volta a colocar as cunhas que
tenham saido dos seus lugares».

Art.c 132 — <O vigilante remove cuidadosa-
mente todo o carvdo caido no seu troco, re-
colhendo-o uma vez por dia no saco desti-
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nado a esse fim. Assim que o saco estiver
cheio leva-o a esta¢do mais proxima, onde
o deposita contra recibo do chefe da estacdo».

E um exemplo apenas para ilustrar o que foi a
evolucdo dos tempos. Como cumprir as disposicoes
dos art.es 121 e 127 quando os comboios se suce-
dem com 3 a 5 minutos de intervalo ou quando o
namero de circulagcoes diarias atinge valores da or-
dem de uma a duas centenas ?

Em contrapartida ndo nos surpreenderia ver, em
futuro ndo distante e para dar cumprimento ao art.°
132 (depois de adaptado o texto), vigilantes da linha
de aspecto marciano vestidos com ftatos a prova de
radiacOes, pesquisarem a via com contadores Geiger
para assinalarem particulas «,  ou o, ou recolhe-
rem protoes, neutroes e outros seus parentes que se
venha a descobrir terem <caido» das locomotivas
apos a passagem dos comboios atomicos.. .

Serd mais uma prova da’ vitalidade do caminho
de ferro que em pouco mais de 100 anos tera pas-
sado da sua antiguidade classica a idade post-con-
tempordnea —a atomica.

Duas épocas distintas ! Dois pontos de vista.

Dois pontos de vista enfim a traduzirem concep-
¢coes extremas, simbolos eternos de duas mentali-
dades que se ndo confundem.

(") Citado em «Revue Matisa» — Dez.° 1952

1864 — 1865 ~ Locomotiva do tipo das que fizeram o comboio inaugural
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A Técnica da chama™

afraveés dos tempos, ou a evolucao do «fogo»
¢ sua inflvéncia no progresso da civilizacao
da humanidade no rolar dos séculos

Pelo Major de Engenharia ADALBERTO FERREIRA PINTO

UALQUER das expressdes anteriores pode-
ria ser uma epidrafe de um trabalho, ou
estudo que demandaria certo foledo, e estd
a disposi¢cdo de quem se abalance a tal tarefa.

Este intrdito serve-nos apenas para justificarmos
0 s0 darmos (por escassés de tempo e de espaco...)
uma ligeira resenha, que permita, numa chamada ao
pensamento, o leitor com boa vontade constatar a
ligacdo da evolugdo da técnica do fogo com o de-
senvolvimento da civilizacdo, como, também, por
analogia, pode mostrar a influéncia da roda, da ala-
panca e da cunha. .. elc., para o mesmo fim.

Ainda que, para muitas pessoas, parega ser ina-
creditavel, o facto é o ter sido até a uma época néo
muito afastada dos dois tltimos séculos, a humani-
dade afligir-se para obter uma fonfe de calor pro-
dutiva” da chama iniciadora de lume. Fonte que
fosse rdpida e pouco trabalhosa obté-la, para que
sem delongas permitisse a preparacdo de alimentos,
e outros usos, e ao mesmo tempo oferecesse como-
didade, no seu manuseamento e regulacdo (fontes
voluntdrias do fogo).

Actualmente, o /ume, pela facilidade e supera-
bundédncia, e até a rapidez, como ele aparece, por
exemplo, quando o atrito ndo pode ser dominado, e
tantas sdo j4 as origens que o podem produzir, a
a mesma humanidade aflige-se para se defender das
que chamamos, para abreviar ideias, fonfes involun-
térias de calor. Repare-se na existéncia abundante
das companhias de seguros contra incéndios, o0s
factos correntes de acidentes devido ao <lume» e
vitimas numerosas, quase matematicamente previsi-
veis, devidos a fogos, acasionados pela producao
da chama ou calor, ndo devidamente controlados.

O fogo em fonte involuntdria € sempre indesejd-
yel: como tal, nos aparece produzido pela natureza:
o raio, o vulcdo; criado pelas circunsténcias provo-
cadas pelo homem: no atrito, o inimigo das pecas

mecédnicas em contacto, e principalmente por in-
cturias ou faltas de vigilancia, que vdo desde a ponta
do cigarro acesa e descuidadamente abandonada, até
aos efeitos da electricidade estdtica, fortuitamente
produzida e transportada pelo proprio individuo, a lo-
cais, onde, por natureza propria do ambiente, existam
poeiras extremamente inflamédveis, no seio das quais
o saltar de uma pequena faisca eléctrica, de uma
maneira deral, elimina as provas da origem da de-
vastacdo a que dé efeito.

Para intercalar a simultaneidade do esquema do
assunto que estamos delineando, antecipadamente,
evocamos » desenrolar histérico da civilizagdo hu-
mana, consoante os meios materiais que o homem
aproveita, para uso préprio, mercé do seu esforgo e
engenho, seguido doutro escalonamento simultdneo
tomado sob o ponto de vista moral e social, resul-
tante das mesmas possibilidades aplicadas ao pro-
gresso da civilizacao (*).

Na primeira faceta, aparece-nos no escaldo ini-
cial, a idade da pedra, caracterizada, essencialmente,
por o homem, apesar de trabalhar a madeira, s6
conseguir servir-se da pedra como material mais
duro e mais durdvel para seu uso, inicialmente, tal
como se apresenta; depois /asca-a, acabando por
poli-la. Nesta «idade» deve ter comecado a apren-
der a aproveitar o afrito de dois madeiros ou paus
para fazer lume. O progresso feito para obtencéo
do lume deve ter ido, até, ao servir-se da percussao
de duas pedras de silex; e, consoante as possibilida-
des de meio e de ambiente, estas permitiram ao
homem dominar os metais, sucessivamente o cobre

(') Aconselhamos como fonte de informacéo, entre outras,
e. ¢., as citadas por ROBERT, LOWHIE (prof. na Universi-
dade da Califérnia) nos seus livros, «Antropologia cultural» e
«Historia da Etnologia» em versdo original, ou na sua tradu-
cdo em espanhol, editados pelo «Fondo de Cultura Econé-

mica», México-Buenos Ayres.
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(idade do cobre), a seguir o bronze (idade do bronze)
e depois, o ferro e metais preciosos (idade do ferro).

Esta, tiltimo escaldo de séculos que vao (quase)
até nossos dias, a humanidade jd comanda com
facilidade variadissimas origens de calor, acabando
por utilizar combustiveis sélidos, liquidos e dasosos.

E oportuno notar que estamos assistindo ao final
da idade do ferro, marcando os anos que estamos
vivendo, j4 principio do escaldo segduinte, que se estd
designando por idade do dtomo, a meter numa
cera» que ja vimos apelidada por «era nuclears.

No final da idade do ferro, a humanidade possui
o profundo dominio da navedacdo mecanica, trans-
portes terrestres e notdvel desenvolvimento indus-
trial e comercial.

Este fim da /dade do ferro é notdvel por simul-
tineamente coincidir o comando absoluto da loco-
moc¢édo submarina e aérea, com o inicio da preparacdo
da locomocdo interplanetdria, esperancada no possi-
vel aproveitamento da energia atdomica (*), da era

que segue.
Concomitantemente, o escalonamento que dgra-

dualmente regista o estado da civilizagcdo da huma-
hidade, ou seja, antes, uma classificacdo progressiva
do estado social do homem, que teve lugar durante
as idades jé citadas, vamos invoca-lo,

Sob este critério de apreciacdo da evolugdo
humana, diversos autores citam os segduintes perio-
dos: Aparece, em primeiro lugar, o nomeado por
selvagismo, escaldo de séculos em que o homem
vive no seu mais primitivo estado, nao possui reba-
nhos nem terras nem ‘reconhece autoridade ou
chefe.

Seguidamente esses autores apresentam-nos a
época em que o homem se dedica jd a vida pastoril
e agricola, se estabelecem e se aperfeicoam as
comunicagdes e aparece a escrita; abrange também
o tempo em que se pratica a escravatura constituida
a custa dos povos e dentes passivas, e é designada
por domesticismo. Epoca, em que a civilizagdo se
desenvolve ao mesmo tempo que as relagdes sociais
se asfixiam, com uma caracteristica estrutura de cas-
tas, devido a deficiéncia de senso dos chefes e seus
colaboradores privilegiados, o que provoca reacgao,
reaccdo que da origem ao aparecimento do:

Liberalismo, que nitidamente provoca o enfra-
quecimento do poder individual absoluto hierdrquico,
ap6s ter efectuado o desaparecimento do poder here-
ditdrio, torna-se caracteristica, pelo fim da escrava-
tura comercial e ndo subordinagdo voluntdria a um
s6 chefe com poderes indescriminados. .

Para esta modalidade de civilizagdo, muito con-
tribuiu o <cristianismo», com o simultineo aprovei-

(?) A energia atémica, futura chave da existéncia vital do
Mundo, serd de valor incalculdvel, nos tempos vindouros em
que se esgotem 0s combustiveis vérios, que tdo prodigamente

se vdo esbajando.
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tamento das possibilidades materiais ao dispor do
homem. -

As navegac¢des maritimas efectuadas, inicialmente,
por Portugal, permitiram rasgar as névoas do isola-
mento em que a humanidade se encontrava e foram
a base da evolugdo que caracteriza o Liberalismo
na fase que vai passando. Permitiram essas nave-
gacoes o desenvolvimento do comércio, mdustrla e
agricultura, para muitos povos.

Neste desenrolar evolutivo do comércio, indtstria
e agricultura, notoriamente, ndo é estranho o gé-
nio do homem que se dedica as ciéncias e as artes
construtivas e mecdnicas, e a evolucdo da técnica
para obtencdo das fontes de calor.

Esta evolugcao é tdo notdvel, que estamos assis-
tindo ao arrebol da «Era Atémica», devido a novis-
sima fonte de calor, intrinsecamente contida na
enerdia do dtomo.

O domar desta energia, o desfazer do dtomo a
vontade dos homens como que os embriaga, e isto
a ponto de alguns julgarem-se ja de posse do se-
gredo da constituicdo do Universo, e, numa loucura
incontida, se consideram omnipotentes, procuram a
negacao de Deus, impdem a substituicdo do culto
a Cristo pela idolatria individual.

O que se passard, desta etapa da Histdoria em
diante, sob o ponto de vista de civiliza¢do, serd uma
incognita,

Se o liberalismo ndo continuar liberalismo, se
o homem abandonar as crencas religiosas, ndo con-
solidar e respeitar a hierarquia intelectual imposta
pelo valor individual, se ndo fortalecer o valor da
familia e direito de propriedade, e ndo eliminar o
cconfusionismo» (%), julgamos bem, que num curto
espaco de tempo teremos fechado este ciclo histé-
rico que apontamos, com o cair abrupto no princi-
pio, no «selvagismoy,

Recordadas duas das modalidades em que pode
ser encarada a historia da humanidade, aconselha-
mos uma vista de olhos na dltima parte deste artigo.
onde sintetizamos por alguns desenhos convencio-
nais a evolugéo da -técnica de fazer fodo, e deixa-
mos & imaginacdo do leitor, e as investigacdes a que
a sua curiosidade o pode levar, o poder encaixar em
datas mais ou menos rigorosas os diferentes modos
de fazer «chamas nos degraus ou escaldes que ci-
tamos. ,
Até, sem este encaixe efemérico, se cada um de
nos relacionar cada uma das comparagdes sugderi-
das, no que foi ja descrito com o progresso obser-
vado na civilizagdo do homem, repetimos que a este

(*) Nao pensar no «confucionismo» ; «confusionismo» é
termo do A. inspirado da «confusdio» social e moral que se
estd dessiminando pelo Mundo, que poderd encurtar nota-
velmente o periodo do «liberalismo».

A civilizaglio s6 é possivel manter-se com 6rgdos direc-

- tores esclarecidos e agrupamentos instruidos e obedientes.
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progresso nao sao alheias as maneiras apresenta-
das para obtencdo de uma <fonte quentes. ’

Assim Dbastard, na visdo comparativa sugerida,
irmos simultdneamente perguntando e pensando
acerca da existéncia de vdrios elementos devidos ao
progresso, como, por exemplo, das mdquinas a vapor
com as suas aplicagdes nas fabricas, centrais, navios,
etc. o que se deve ao <lumeo. .,

Quanto deve o bem estar actual da humanidade
a locomotiva a vapor ?

. - L] . . . . . . . . . . . .

Numa similitude da acgdo do fogueiro que vai
buscar uma pazada de brasas & locomotiva vizir ha
para reacender a caverna escura, onde dominard a
«chama», calor e lume alimentadores da sua «devora
léguas», outrora nos tempos do dominio da Europa
pelo império de Roma, os habitantes desta iam bus-
car o seu «fodo» a templos, nos quais o rito princi-
pal era a conservagcdo do mesmo «fogo» por sacer-
dotisas a isso dedicadas na sua missdo permanente
de ndo o deixar extinguir. (")

O conjunto de maneiras de obter o lume, as an-
tigas e contempordneas realizam tantas <fontes
quentes» que a humunidade jd receia que algumas
delas sejam a escorva de exterminio da vida terrestre
como que o cumprimento de uma sentenca, que se
adivinha, «quem com fogo mata, com fogo morres
muito idéntica a um aforismo, que ndo hd muitos
anos foi cantado e musicado e aqueceu também
noutra modalidade as multiddes de entdo. ..

Esta c«escorva» é sugderida por um escrito de
ficcdo de <«Dabertal Tipon» (%) que em parte vamos

reproduzir.

(') A propoésito citamos que, actualmente, ainda em al-
gumas castas indianas, constitui rito, no acto da fundacdo de
nova familia pelo casamento, a ceriménia de acender-se o
lume, que jamais se deve apagar e que dele se servem para
acender a pira que incinera o chefe do lar apds a sua morte

e onde se lanca a vitva.

(%) Autor de «Viajei nuw disco voador...» inserto no
n.° 1609 — 1 de Janeiro de 1955, da nossa «Gazeta».
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Felizmente, por enquanto, a transcricdo, que va-

mos ler, s6 nos deixa de concreto sonhar a riqueza

contida na composicao das aguas dos oceanos,
fonte inconmensurdvel de riquezas e energia, a
qual, se a humanidade for bafejada de bom senso,
nao deixard de a tempo aproveitd-la antes de finda
a futura <fonte de energia atomica», ao dispor do
homem,

No entanto, o passo transcrito, numa primeira
leitura, deixa-nos a sensacao de um «<marmelo» que
se € obrigado a engolir, e muito contra a vontade.

«Na loucura em que a ciéncia se precipita para
a obtencdo do mais além, se aprofunda a dar tra-
tos de polé aos atomos, a procura da chave madica
que deu origem a formacédo das coisas, que maravi-
Ilhosamente nos rodeiam, quer no globu, em que vive-
mos, quer no nada, onde elas estao langadas ;

— Nesta loucura em que a esma ciéncia nio
esgotando, em primicias, todas as possibilidades do
«jogo das moléculas», cuja <colas, serd mais facil
dominar, que o <neutrino» dos atomos ; — nesta
loucura, em que o homem, em corridas de des-
medidas velocidades, brinca com a surpresa ofere-
cida por fenémenos, para nds ainda aparentemente
indomindveis e impardveis, em que sdo comparsas,
protoes, neutroes, mesotoes, etc. etc., (tanta coisa
que nos dizem ser jd encontradas, numa coisa tdo
pequena, e tdo pequena que ndo nos consta que
alguém pudesse ter zma dentro de um frasquinho...);

—Nesta loucura de ciéncia Einsteiniana, (que nos
confunde e obceca na afirmacdo... «<nada é ener-
&la, energia € maléria, matéria e nada, tudo, é a
mesma coisa...»), apavora-se-nos a ideia com as
experiéncias, (sobre cisdes, fusdes, e sabemos l4
mais_qué, em que parecem as cargas eléctricas pre-
dominar), as quais s6 podem ser realizadas em pleno
oceano, 3

Pois bem, pensamos, se numa destas experién-
cias, daquelas que ainda h& a realizar para ver o
que aconfece... Se, numa destas experiéncias,
aqui estd o nosso pavor, o cloro do sal das 4guas
ocednicas abandonar o seu companheiro, o sddio,
e se o cloro resolve ficar inoperante, sabemos
l4, (talvez também se decida ficar desintegrado) ve-
mos este pesadelo: '

| — Equilibrio quimico actual, (mares e ar, nas substincias em quantidades predominantes):

a) Composicdo principal das dguas ocednicas:

ClNa O H,
(sal) (ddua)

b) Composigdo principal do ar atmosférico:

N - O
(azoto) (oxigénio)

Il — Fase de decomposigdo de CLNa e OH: com inoperdncia do Cl(cloro) :

a) Elementos soltos na decomposi¢do da ddua dos mares: I

O H,
TR G . S
Sdodio  oxigénio  hidrogénio

b) Elementos atmosféricos:

, Pt 7 )

MRQUIV,

HSTéRICO
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Il —Uma visdo das possiveis consequéncias do encontro ou juncdo dos elementos citado em a)

e b)de (II):
OHp ar
PESSIN S —
Na o H N 0
o i t | 1'
wisa l

Na OH el _ e OM
(kidrato de sodio)

N > N

NH3
H
- 0.

(amoniaco)

Isto é, dos mares em chamas (vide II, combina-
¢do de s6dio com a dgua (°), combustdo do hidrogé-
nio com o oxigénio atmosférico (), ficaria, das
substdncias mais abundantes na natureza (ar e dgua)
por exemplo, um ambiente saturado de azoto e de
vapor de égua envolvendo o nosso globo. Vapor de
égua que, ao condensar, daria um novo dildvio, mas
um dilivio sobre uma terra j4 destruida pelo fogo
dos oceanos, e desprovida de oxigénio livre. . .»

Sdo ainda palavras de «Dabertal Tipon»:

«Ndo basta a ciéncia o poder manusear a electri-
cidade (produzir e domar o fogo do céu), no ambito
da molécula, para que tentar alterar a constituicao
intima dos elementos base da constituicdo da maté-
ria; ndo serd brincar com o chdo que se pisa, para
que envenenar mais o ar que se respira, para que
tentar mais nas atribuicées do Criador ?»

Sem querer, acabamos de efectuar nova diver-
sdo, por mais uma <mudanca de agulhas», mas as
diversdes efectuadas sdo aparentes e vao-nos servir
para podermos encurtar o nosso caminho e procurar
terminar o que sucintamente pretendemos dizer,
com a apresentdacdo esquemédtica da evolucdo da
técnica do fogo, jd invocada no decorrer da nossa
exposicdo, e sua influéncia através do desenvolvi-
memnto da civilizagdo do homem, que vamos con-
tinuar a observar,

Agora, e finalmente, reportemo-nos as aninciadas
figuras:

Das figuras 1 a 5, representam decerto, estas, as
formas mais primitivas e rudimentares na feitura do
lume. Como teria sugerido a primeira ideia de
fazé-lo, ndo sabemos.

Podemos imaginar que o homem primitivo cogi-
tou provocd-lo pela observacdo que fez do raio das
trovoadas, o qual na queda sobre drvores originou
o fogo visto e sentido por ele, e lhe produziu, a de-
terminada distdncia, uma sensagdo agradavel de ser
bafejada pelo calor libertado. E ambicionando obter

(°) Poder calorifico do sédio 3.400 ¢'kg, idem do hidro-
génio 34.000 ©'me.

E possivel que este conhecimento tivesse feito criar a
lenda de um individuo que inventou um motor, em que a dgua
do mar figuraria como predominante fonte de enerdia, e que
desapareceu para ndo fazer concorréncia a gasolina, ..
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NO Hs (amonia)

» OH>

esse calor por vontade prépria, decerto concenirou
a sua atencao.

E se nesse tempo ele pudesse registar as suas
ideias teria talvez escrito «se a chama produz calor,
talvez também o calor possa produzir a chama>.

O homem, desde entdo, dominado por esta ideia,
devia ter observado o facto em duas &rvores, que
se contactavam. No rocedar provocado pelo vento,
nas suas superficies em movimento, o atrito produ-
zia calor e até se carbonizavam.

E a confirmar a sua observacgdo, vai reproduzi-la,
com o material ao seu alcance, torna-o manejdvel e,
persistentemente, produz o atrito prolongado (fig. 1),
até que deste atrito resulta algum calor e assim
continua; as superficies em contacto carbonizam,
obtém em seguida o lume e depois a chama |

Nao descobriu a «<Bomba Atdmica», mas obteve,
0 que, hoje, podemos chamar a «Primeira desinte-
graedo molecular» !

O engenho do homem evoluiu; do movimento
alternado passou a utilizar o movimento rotativo
para fazer lume (figs. 3 a 5). Nesté ponto deve ter
nascido a sua primeira mdquina complexa, origem
dos futuros mecanismos, com o aproveitamento das
fibras, ou correias possivelmente, antes obtidas, para
atar e ligar as suas rudimentares vestes.

Observagdo continuada leva o homem a utilizar,
posteriormente, a percussdo para a obtencdo do
lume (figs. G e 7), sistema menos penoso e mais expe-
pedito, que torna possivel obter <chama» em qual-
quer local, a custa de uma palamenta de mais f4cil
transporte individual. >

Até ao aparecimento do sistema indicado na
fig. 10, o homem estacionou largo tempo, no que se
refere ao progresso para obtengdo do lume, mas o
que podemos ver neste estacionamento ?

Imediatamente, a primeira possibilidade do homem
efectuar lume, permitiu-lhe esbrasear a pedra onde
comecou a assar o produto das suas cacadas, fazer
a fogueira onde a sua primitiva gamela lhe preparou
0 seu primeiro caldo.

E a custa do lume, ainda rudimentarmente obtido,
mas conseduindo manejar o calor e temperatura a
seu belo prazer, que o homem vai dominando o
cobre, depois fabrica o bronze e até o ferro, que
lhe permite o desenvolvimento da sua engenharia
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| — pedago de pau
2 — pedago de madeira
3 — correia fibra tecida
4 — pedugo de pedra mole (ardosia)
5 — pedago de pederneira (silex)
6 — por¢do de fibra vegetal
7 — pedago de ferro duro
8 — isca em cordao
9 — isqueiro
10 — depdsito de combustivel
11 — substdancia catalizadora
12 — substancia fosforica
13 — palito cloratado
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14 — um modelo de isqueiro moderno
15 — lente convergente

16 — raios solares *

17 — acendedor eléctrico

I8 — acendedor catalitico

19 — substancia detinante

20 — munig¢ao de arma de fogo

21 aquecimento eléctrico (forno)

22 — aquecimento electro magnético (forno)
23 — forno solar (esquema)

24 — Obtengdo de lume por reacgdo quimica
95 — bomba atémica

26 — energia atomica
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mecdnica, fabrico de teares, etc.. Assim se justificam
as designacdes que jd citdmos, idade do cobre,
idade do bronze e idade do ferro, e destas os con-
sequentes estados da civilizagdo do homem como jd
fizemos acentuar (selvagismo, domesticismo e libe-
ralismo), na histéria da humanidade.

Podemos continuar:

Na idade do ferro, os processos de fazer lume
ndo param de prodredir, (vide fig. 1V em diante) e
agora fudo o mais. Este, tudo o mais, acelerada-
mente, quando o homem transforma o ferro em ago
e quando entra no dominio da quimica, que sd foi
possivel @ custa do lume.

Com a quimica, como que recompensando o que
deve ao lume, a técnica de fazer fogdo dd também
um enorme passo em frénte, (figs. 10 a 13), vemos
aparecer os palitos de fdésforo sulfurados, (ainda
devem existir muitas pessoas que conheceram 0S8
fosforos de espera galego), fésforos de cera, fos-
foros cloratados de seguranca (assim chamados por
ndo deixarem pontos em ignicdo apdés a extincdo da
chama) e quase simultdneamente os isqueirus de
combustivel inflamdvel, suceddneos imediatos dos de
pedra e isca, etc., etc., e até jd aparecem no mer-
cado cigarros que dispensam as acendalhas e
isqueiros.

E devido a estas novas formas de fazer /ume,
cujo ntimero aumenta, que vai até ao ponto de se

Revista quinzenal

poder efectud-lo com uma s6 pancada, carregar num
botdo, etc., se obtiveram as facilidades, para a dessi-
minacdo das indastrias metdlicas, transportes, e as
correlativas comodidades e influéncia na economia
do lar, etc.

E por fim, qual serd a ultima palavra deste pro-
dresso que vai até a produgdo da electricidade, se
associarem as fontes de energia térmica molecular e
hidrica, a atomica ?

Se, ao primeiro homem, que produziu o primeiro
lume, pensando no raio que incendiou a sua flo-
resta, e também aqueles outros, uns procurando
o elirvir da longa vida e a pedra filosofal, e
outros que, separando das moléculas os dtomos
construiram um mundo de coisas, fosse possivel, a
todos, fazé-los reviver e mostrar-lhes as fontes de ener-
gia que seus descendentes actuais conseguem obter,
ao mesmo tempo fazé-los sentir todas as maravilhas,
sonhos de fada, que, no presente, ndo sdo de negar
a existéncia, império da molécula que tem seu termo
império do dtomo que nasce, decerto nao com-
preenderiam a razdo, nem se conformariam que
actualmente hajam seres humanos que se obstinam
em escangalhar isto, e que ndo pensam o quanto se
deve, desde a primeira desintegrag¢do molecular, e
as milhares de geracdes passadas, o actual usofruto
de tudo quanto encanta a vida, desde a casa, o lar e
pao, até ao dominio da terra, mar e ar.

O EMPRECO DE AR COMPRIMIDO PARA AS
MAIS VARIADAS APLICACOES ESTA HA MUI-
TOS ANOS RESOLVIDO E CONSTANTEMENTE
RENOVADO, SEGUNDO O0S PRECEITOS DA
TECNICA MODERNA, PELA FABRICA SUECA

AilasCopco’

REPRESENTADA POR

JAYME DA cos TA, L-DA FORNECEDORES DAS PRINCI-

LISBOA - PORTO

R.CORREEIROS 14 — P. DA BATALHA 12

PAIS EMPRESAS MINEIRAS E
EMPREITEIROS DAS BARRA-
GENS HIDRO-ELECTRICAS

EM ARMAZEM

COMPRESSORES DE AR
MARTELOS — MAQUINAS E FERRAMENTAS PNEUMATICAS
CRANDE DEPOSITO DE PECAS DE RESERVA

BARRANAS SANDVIK-COROMANT

FORNECEDCRES DA COMPANHIA DOS CAI!INIIUI DE FERRO PORTUGUESES
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Trocos de linhas férreas portuguesas

abertas 3 exploracdo desde 1856,

e sua exlensao

5 |
|
Ordem I Datas Trogos Linhas Extens#o
l : i ‘ Quilometros
1 | 1856 Outubro 30 | Lisboa-P ao Carredado. . Leste 36,454
2 l 1857 Julho 30 | Carregado a Quinta das Virtudes. » 13,866
5 | 1858 Abril 30 | Quinta das Virtudes a Ponte de Santana. » 9,934
&t » Junho 29 | Ponte de Santana a Ponte de Asseca » 7,546
5 | 1861 | Fevereiro | 1 | Barreiro (E. V.) a Vendas Novas Sul 56,827
Gl fencn » 1 | Pinhal Novo a Settibal ! Sado 12,800
7 » Julho | 1 | Ponte de Asseca a Ribeira de Santarém Leste 6,600
8 1862 | Novembro | 7 | Ribeira de Santarém a Abrantes . « 60,216
0 T AR » 19 | Estarreja a Gaia (provisério) . Norte 44,825
10 | 1863 Maio 5 | Abrantes a Crato. . . Leste 64,405
11 ‘ » Junho 8 | Estarreja a Gaia (deflmtno) Norte 44,825
12 | » | Julho 29 | Crato a Elvas. : Leste 65,520
13 » . Setembro 14 | Vendas Novas a Casa Branca. c_SuI 35,579
14 | sty » » Casa Branca a Evora Evora 26,164
15 4 e | » 24 | Elvas a Fronteira. Leste 11,057
16 1864 | Fevereiro 15 | Casa Branca a Beja . Sul | 65,5652
17 » | Abril 10 | Taveiro a Estarreja . Norte ' 76,257
18 » Maio 22 | Entroncamento a Soure. » 79,048
19 » | Julho 7 | Soure a Taveiro . » 25,809
20 1869 i Novembro | 2 | Beja a Quintas Sueste 19,293
21 1870 | Dezembro | 20 | Beja a Casevel. Sul 46,849
22 1871 | Setembro-| 5 Evora a Vale do Perelro . Evora 24,273
23 1873 | Margo | 10 | Vale do Pereiro a Venda do Duque ’ » .‘- 8,057
24 » | Dezembro | 22 | Venda do Duque a Estremoz . » | 18,682
25 1875 | Maio | 21 | Campanhd a Nine . Minho 3 36,000
28 | ¥ » » | Nine a Braga . . » 95,878
7.5 ' Julho ‘ 30 | Ermezinde a Penafiel Douro . 30,311
28 | » Outubro | 1 | Porto-Boa Vista a P6voa do Vdrz:m ' Litoral Minho | 27,680
- R Dezembro | 20 | Penafiel a Caide. . : 5 A Douro 7,328
30 | 1877 Janeiro | 1 Nine a Middes (S. Bentu) i Minho 7,035
31 » Outubro | 21 | Middes (S. Bento) a Barcelos . . » 4,239
38 1 - -» Novembro | 5 | Gaia a Campanha " : Norte 3,632
33 | 1878 ‘ Fevereiro ‘ 24 | Barcelos Darque . Minho 26,457
34 ‘ » Abril | 14 | Quintas a Serpa . | Sueste 9,720
35 | » ‘ Julho ' 1 | Darque a Caminha Minho 27,879
36 » Adosto | 7 | Povoa do Varzim a Fontamhﬂq Famalicdo 15,640
37 » | Setembro | 15 | Caide a Juncal . Douro 18,818
38 1879 Janeiro 15 | Caminha a S. Pedro da Torre. ; Minho 20,806
39 | » Junho 53 | S. Pedro da Torre a &aeszadées : » 2,569
40 » Julho | 15 ‘ Juncal a Rédua ‘ Douro 38,371
41 1880 | Abril | 4 | Régua a Ferrdo . . » 15,813
42 > ‘ Junho 1 | Ferrao a Pinhdo . . : . » 7,611
43 | » » 6 | Torre das Vardens a Valéncia de Alcﬁntara g " R. Céceres 71,640
44 | 1881 | > 12 | Fontainhas a Famalicdo . : Famalicdo 13,795
45 1882 Julho 1 | Figueira da Foz a fronteira por Vilar Formoso ol Beira Alta 252,252
46 ‘ 1882 Agosto | 6 | Segaddes a Valenca . ST e - Minho 1,698
47 1883 | Setembro | 1 | Pinhdo a Tua (marQem dlrelta) ! Douro 12,993
48 » Dezembro | 31 .| Trofaa Vizela. . . ., . . ‘ Guimardes 125,209
49 1884 Abril 14 | Vizela a Guimardes . . . . 8,122
] | Dezembro ‘ 20 | Entre a Velha e a Nova Est. Barreiro k Sul 1,000
51 | 1885 | Outubro | 18 | Coimbra B a Coimbra cidade . . R. Coimbra 1,984
52 I 1886 Marcgo i 25 | Valenca & Fronteira . .. R. Internacional
55 | 1887 Janeiro | 10 ‘ Tua a Pocinho. Douro 31,678
54 | » » 14 ; Serpa a Pias . Sueste , 13,038
55 | » | Abril [ 2 | Alcantara-Terra a Lacém Oeste i 27,259
56 e » ' 2 | Cacém a Sintra R. Sintra 9,829
57 ’ Maio 5 | Pocinho a Coa . . Douro 9,061
-+ Sy s . | 21 | Cacém a Torres Vedras. i Oeste 46,824
T Agosto \ 1 | Torres Vedras a Leiria . . 96,558
a1l s Setembro | 29 | Tua a Mirandela . . Tua 54,680
61 | , | Dezembro | 9 | Coa a fronteira além Barca d’Alva . . 1 Douro - 18,882
62 | 1888 Maio | 20 | Benfica, Sete Rios, Celas e Xabregas. . .| Cintura Lisboa | 7,133
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63 1888 Junho 3 - JiCasevel A InOreiteE .. . e o i D kst Sul 25,970
64 » Jullo" " T {Leirie | FIHeing B 2902 0" e S s ks ek Oeste 45,550
65 » Novembro | 8 | Campanhé a Porto-Alfandega . .+« + + R. Alfandegdrio 3,857
66 1889 Junho 8 | Amieira a Alfarelos . o T ST e e ] R. Alfarelos 16,500
67 » Julho 1 | Amoreiras a Faro . P R Ny P Sul 113,830
68 » Setembro | 30 | Pedroucos a Caxias (2.2 Vla) - Vi D gty Cascais 4,000
69 » y 30 | Pedroucos a Cascais s e S e » 18,431
70 1890 Abril 15 | Olivais ao Carredado (2.2 Vla) Ly e e Leste 29,000
71 » Outubro 1 Cascais ao Estoril . . g AT G Sl ¢S Cascais 1,200
72 » Novembro 95 | Santa Comba a Viseu P B Dio 49,558
73 » Dezembro 6 | Alcéntara-Mar a Pedroucos . . . . ., ‘. . Cascais 4,916
74 1891 Marc¢o 16 | Carregado a Azambuja (22 Via) . . . . . . . Leste 11,000
75 » Maio 19 | Azambuja a Santana (2.2 Via) . - o S » 4,000
76 1891 » 95 | Bifurcacao de Verride a Larec; C. Verride ; 0,627
i » Junho 11 Lisboa-Rossio a Campolide U.2 Lisboa ; 3,375
78 » Adosto 10 { Alcantara-Terra a Alcantara-Mar . e R. Alcantara - 0.511
79 » Setembro 5 | Campolide, Sete Rios, Chelas e Bra;o de Pratd hadhs C.2 Lisboa . 1,940
80 » » 6 | Abrantes a Covilha . Nazer .| Beira Baixa | 165,525
81 1892 Maio o1 | Estoril a Cascais (2.2 Via) . He S |' Cascais [ 1,200
) » Junho 6 | Poco do Bispo aos Olivais (2.7 Vla) S e o Leste | 3,000
83 » Setembro 10 | Campolide a Chelas (Bifurcagéo 2. Vra) L C.2 Lisboa i 5,000
84 1895 Abril 8 | Torres Novas ao Entroncamento (2.2 Via) . . . . Leste : 4,000
85 | » Maio 6 | Santarém a Mato Miranda (2.2 Via) . . i B e .y | 20,000
86 » » 6 | Senhora da Hora a Leixdes . . FLEirrhs R. Leixoes ; 6,000
87 » « 7 | Mato Miranda a Torres Novas (2.2 Via) . : Leste ! 8,000
88 » » 11 | Covilha a Guarda. " . Beira Baixa 46,236
89 » Adosto ' 10 | Bifurcacdo de Chelas a Brago de Prata (2 a Vla) ey C.2 Lisboa 1,000
90 # Ll » 20 | Santana a Santarém (2.2 Via) . . P Leste 14,000
91 1894 Setembro 4 | Cais do Sodré a Alcantara- Mar PPN el R Cascais | 3,000
92 1896 Junho 25 | Belém a Pedroucos (2.2 Via) . i oINS £ « | 2,000
93 v Julho 28 | Alcantara-Mar a Belém (2. Vla) : D i » ; 0,755
94 » Novembro 8 | Campanhd a Porto-S.Bento . .. . * . . . | U.2 Porto | 2,700
95 1897 Julho 4 | Cais do Sodré a Belém (2.2 Vla) R - Cascais ' 6,000
96 1899 Outubro 10 | Tunes a Aldoz . « . e 1 R. Portiméo 5,000
97 1900 Marc¢o 10 | Aldoz a Pogo Barreto e A T » 15,000
98 1902 | Fevereiro 1 Poco Barreto a Silves . . . . . ALEN RN » 5,000
99 » Maio 18 {1 Oaie a Cranm 2™ Vil . < it s e o a e, Norte 11,005
100 » Setembro 1 | Granja a Espinho (2.2 Vla) Pt b et A » 4,000
1 1905 | Fevereiro | 15 | Silves a Portimdo. g - el R A R. Portimio 9,000
2 1904 Janeiro 15 | Setil a Vendas Novas Vendas Novas 69,250
» Maio 1 | Faro a Olhdo -. Sul 10,000
» Setembro 1 | Olhao a Fuzeta » 8,000
1905 | Fevereiro 4 | Fuzeta a Luz . » 1,000
> Marc¢o 10 | Luz a Tavira . ‘ o 6,000
» Adosto 1 | Estremoz a Vila Vlcosa Evora 16,000
» » 2 | Mirandela a Romeu p : Tua 14,000
» Outubro 15 | Romeu a Macedo de Cavaleiros . » 15,000
» Dezembro | 18 | Macedo de Cavaleiros a Sendas . » 14,000

11 ) » ¢7 | Pias a Moura . . Fanlea el S Sueste .
12 1906 Abril 14 | Tavira a Vila Real de Santo Anténio . . . . . Sul : 31.000
13 » Maio 18 1" Récus o Vild Raal . . o s SRR - Corgdo | 96.000
14 » Adosto 14 | Sendas a Rossas . e e 'L Tua 14,000
15 % Outubro 20 | Espinho a Esmoriz (2.% Vla) e (WD, g aning Norte j 5043
16 » » 25 | Esmoriz a Ovar (2.* Via) S T e » 9,276
17 » » | 27 | Ovar a Estarreja (2.2 Vla) oAy A skt m g » ' 13,000
18 » Dezembro | 16 | Coimbra a Louza : S0 il LAY SR O Lousa =, 25000
19 » » 31 | Rossas a Braganca . . . . . 8 P - Tua ; 23,000
120 1907 Abril 20 vora a Arraiolos y . ST S T NP Mora 21,000
21 » Maio 17 | Estarreja a Aveiro (2.2 Vm) vil o5 b Bt ynntt i Norte ; ]5000
22 » Julho 15 | Vila Real &s Pedras Salgadas . . . . . .+ .. Corgdo | 41,000
23 » » DS TINIMEITEES B PRI . N0 6l v Sdn.” Guimardes | 22,000
24 1508 Maio 25 | Arraiolos a Pavia . b LA L SRASETY LAY Mora ‘ 34,000
925 » Julho 11 Pavia a Mora . . e SRR 8 i - » | 15,000
26 » Outubro 4 | Pinhal Novo ao Monh o . R. Montijo | 10,687
07 » » ' 26 | Coimbra-B a Alfarelos (22 VIB) VIR s Alfarelos '_ 15,000
28 » Dezembro |.. 21 | Espinho a Oliveira de Azemeis . . . . . . . Vougda 33.000
29 1909 Mar¢o 21 Livragcdo a Amarante . . e % o8 Tameda 15:000
130 » Abril 1 | Oliveira de Azemeis a Albergana a Velha . Vouda | 29 000
51 » Setembro 2 | Torre da Gadanha a Montemor-0-Novo. B ek R. Montemor 12,941
32 1910 Marg¢o 20 | Pedras Salgadasa Vidago . . . . . . . . . Corgo ‘ 12,000
33 » Maio 15 | Pombal a Albergdaria (2.2 g bal 5 5 AT b Norte : 90,000
34 | 1911 | Setembro 8 | Albergaria a Velha a Sernada . . . . . . . Vouga 13.000
35 » » ' 8 | Aveiro a Sernada. I cAT R o e ' R. Aveiro 35,000
%6 y » 17 | Pocinho a Carvigais. . FATE e e T N TR Sabor 34.000
37 » Outubro 14 | Alfarelos a Pombal (2. Vla) i RO Norte N 19.000
38 1913 Maio | 5 | Sernada a Rio Mau . P <25 Vouga : 8,000
39 y o o Junlies 15 | Valenc¢a a Lapela. . . e Neo SR Minho | 10,000
140 e o R R R T A Vouda 11:000
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Ordem Datas Trogos Linhas l Extens#o
| |
! | | Quilometros

141 | 191’5 Novembro | 4 | Rio Mau a Ribeiradio Vouda 9,000
42 » 13 | Ribeiradio a Vouzela » ‘ 26,000
43 | 1(}‘4 | Fevereiro | 5 | Vouzela a Bodiosa » 23,000
P L Agosto | 25 | Garvao a Alvalade Sado | 11,000
4% | 1915 Junho 15 ‘ Lapela a Mongéo . Minho 6,000
46 | » Julho | 8 | Modofores a Mealhada (2 . \’ld) g " Norte 9,000
47 " Acosto 1 | Alvalade a Lousal . —? 5 Sado \ 13,000
48 » Desembro | 11 | Mealhada a Pclll!]‘!l”l(ﬁd (2 a Vig a) . . Norte | 4,000
49 l' 1916 | Setembro 20 | Lousal a Canal-Caveira. . .| Sado i 133,000
150 » Outubro 29 Canal-Caveira a Grandola e 4 » I 6,000
51 1918 Julho 14 | GraAndola a Alcdcer-Sul . . . . =« » , 25,000
52 1919 Junho 20 ‘ Vidadgo a Tameda. Cordo \ 14,000
55 | 1820 | Maio, 95 | Setibal a Alcdcer-Norte Sado 40,000
54 | 1821 | Adosto 21 | Tamega a Chaves Corgo 1 7,000
55 l 1922 | Julho 30 | Portimdo a Lados R. Portimdo l 17,000
56 1623 ‘ » 29 | Lavradio ao Seixal R. C.acilhas | 48,68
57 | 1924 Janeiro 21 | Martinganca a Batalha Martinganca | 21,860
58 ‘ » Marco | 20 ll Doca ao Porto de Viana . R. Doca Viana 2,513
59 1925 Abril | 30 | Pampilhosa a Coimbra B (2. V ld) Norte 14,000
160 | » Adosto 25 | Fstremoz a Sousel ol Portaledre 21,000
61 | 1926 | Novembro | 22 | Amarante a Chapa . ‘| Téameda 9,000
62 | 1927 Abril | 6 | Evora a Reduendos de Mons: araz., ! Guadiana 40,630
65 | ¢ [ 9 |, Frmidas-Sado a S. Bartolomeu da Qerrd a Sines 21,000
64 | » Junho | 15 | Paialvo ao Entroncamento (2.2 Via) . ” Norte 15,000
65 | Julho | 5 | Chao de Magas e Paialvo . 4 Lo 9,000
66 » » | 6 | Carvicais a Ladoaca. Sabor 16,000
67 1928 Se‘embro | 24 | Lamarosa a Tomar . R. Tomar | 15,119
68 1929 |  Maio ‘ 14 | Oliveira do Bairro a Mogofores (2.4 Via) Norte 7,000
69 £ Junho | 2 | Castro Verde-Almodovar a Aljustrel. R. }}_l]ustrel ' 8,158
170 $ Julho | 1 | S. Bartolomeu da Serra a Sao Tiago Sines 10,000
71 1930 Maio | 30 | Aveiro a Oliveira do Bairro (2.* Via). Norte 21,000
72 » Junho | 1 | Lagoaca a Mogadouro : ' Sabor 25,000
- Agosto 10 | Louza a Serpins . . Lousa 7,000
4 | » Setembro | 11 | Batalha a Porto de Mos. .| Martindanca 21,860
75 | 1932 Marg() ' 14 | Senhora da Hora a Trofa . . Guimardaes 22,204
[, e SO ! 20 | Chapa a Celorico de Basto . : Tamega ! 14,000
i ‘ . A"U“w ' 15 | Lavradio ao Pinhal Novo (2.* Via) H Sul 10,000
78 » Outubro | 25 | Aveiro-Vouga a Canal S. Roque . : R. Aveiro M. 2,535
79 | 1954 Junho | 21 | Tinel S. Tiado a S. Tiago do Cacém N Sines 5.000
IS0 | 1956 | Setembro | 14 | S. Tiado do Cacém a Sines Sines 12,000
81 : 1957 Janeiro 20 | Sousel a Cabego de Vide . P(J!’taleﬂre 20,000
82 | 1938 Maio 20 | Mogadouro a Duas I¢ I‘E}d‘n-“lrdndd . Sabor 35,000
85 ‘ » Julho 20 | Leixocs a Serpa Pinto . ; C.2 Porto 3,000
84 Setembro | 18 | Contumil a Leixdes e 1 19,933
85 | » 18 | S. Gemil a Ermezinde . R.‘Iz_rmesmde :5812
86 | » Outubro 30 | Porto-Trindade-Bif. Boa-Vista Guimaraes 2,350
87 1940 Junho 20 | Barreiro-A ao Lavradio. Sul 1,000
88 | 1048 Outubro 17 | Cacém a Mercés (2.* Via) R. Sintra 10,000
8 | » Novembro | 27 | Portaledre a Castelo de Vide . Portalegre f 9,829
190 1949 Janeiro 20 | Cacém a Sintra (2.* Via) R. Sintra | 9,800
91 » » 21 | Estremoz a Portalegre . Portalegre | 64,000

H A U

M SECULO

INAUGURAVA-SE O CAMINHO DE FERRO EM PORTUGAL

a ACONTECIMENTO NOTAVEL NA VIDA DA NACAO

HA QUASE UM SECULO

a Aguardente MACIEIRA usufrui de um prestigio

que é um acontecimento de tolos os dias

MACIEIRA representa ama INDUSTRIA PORTUGUESA
ao servico de PORTUGAL

Fornece a clientela mais distinta e exigente e é conhecida em todo o
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CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

A influéncia do Caminho dc
Ferro na vida das Nacoes

Pelo Dr. ROGERIO TORROAIS VALENTE

incontroverso que o caminho de ferro teve uma

influéncia profundissima na vida das Nacdes.

Ele é considerado, mesmo muito justamente,

como o obreiro principal do progresso mate-
rial que o mundo sofreu no século passado.

Aumentando por uma forma até entdo imprevisivel
a velocidade e a capacidade dos transportes, a sua
incidéncia na vida econdmico-social foi tdo extraor-
dindria que cheda a afirmar-se que ele mudou a face
do mundo.

Em Franca, em 1838, a propdsito da discussdo na
Camara dos Deputados sobre a construcdo das linhas
férreas, afirmava o Director-Geral de Pontes e Cal-
cadas de entao:

Os caminhos de ferro respondem maravilhosa-
mente as novas necessidades da sociedade de es-
tender as suas relagoes. Criam, para os homens e
para as coisas, uma rapidez de circulagdo até
agora desconhecida. Em alguns instantes, levam
do centro aos extremos o movimento e a vida, ¢ os
extremos por seu turno reenviam ao coragdo do
Paris o movimento e o vida que receberam. Os
caminhos de ferro sdo seguramente, depois da im-
prensa, o instrumento de civilizacd@o mais poderoso
que o génio do homem pode criar, e é dificil prever
as cousequéncias que eles devem um dia produzir
na vida das nagoes. (')

Néo podia obter-se testemunho mais eloquente do
que este para a caracteriza¢do do espirito da época
de entao.

Em que sectores e em que meadida se verificou a
maior influéncia do caminho de ferro?

Foram tantos os seclores e emtal medida que so
uma investigacdo muito demorada — e, estamos
crentes, mais de anos do que de meses —poderia
recolher e trazer a lume drande nimero de factos
concretos que revelariam na cua verdadeira extensao
a influéncia do caminho de ferro na vida das nagoes.

Conhecem-se todavia alduns factos de observacao
geral por forma a podérmos responder a pergunta.

Comecemos pelo sector econdmico.

A dificuldade e a lentiddo dos meios de comuni-
cacdo até ao aparecimento do caminho de ferro con-
duziam a estagnacdo da agdricultura. Para que pro-

(") Cit. no «Dictionnaire du Commerce, de I'Industrie et de
la Banque», de Yves Guyot et Raffalovich, publicado por volta

de 1900,

duzir mais e melhor se, em muitos casos, as possibi-
lidades de escoamento eram inexistentes ou se
geravam enormes diferencas nos precos dos produtos
agricolas, ndo s6 entre vdrios Paises como até entre
regioes do mesmo Pais?

O caminho de ferro, mercé ndo s6 da sua veloci-
dade e da sua capacidade para a deslocacdo das
grandes massas, mas também do seu sistema tari-
fario, contribuiu poderosamente para quebrar em
muitos casos a resisténcia econdmica ao transporte
e obter simultineamente o nivelamento de precos
dos produtos em locais, redioes ou paises diferentes.

O desenvolvimento da producdo agricola da se-
dunda metade do século XIX foi sem davida favore-
cido pelos progressos nas comunicag¢des introduzidas
pelo caminho de ferro.

Na indastria a incidéncia do caminho de ferro, foi
porventura ainda maior.

De facto, a revolucdo industrial, iniciada na In-
glaterra e estendida aos outros paises europeus, fez
crescer desmesuravelmente as necessidades da in-
dustria em material rolante, tanto no que respeita aos
seus aprovisionamentos (mormente combustiveis)
como no tocante aos produtos acabados.

A este respeito o Prof. Robert Capot-Rey (%) no
seu livro Géographie de la Circulation sur les
Continents, refere alduns factos bastantes eluci-
dativos.

Assim, s6 para o servico das salinas circulavam
em 1812 cerca de 10.000 viaturas carregadas de
carvao e de sal entre Sarrebruck e Dieuze, o que
permite imaginar o niimero que seria exigido por uma
fabrica metalirgica a trabalhar a coque.

Pelos registos desse tempo do pagdamento de
peagem nas estradas de Franga sabe-se também que
na estrada I.yon-Marselha durante o periodo de
1821-1833 se registava a passagem de uma média
anual de 10.923 viaturas num sentido, carregadas de
402.000 quintais, e 5.470 viaturas no outro sentido,
acarretando 197.000 quintais (neste dtltimo sentido
actuava mais concorréncia da navegacdo no Rédano,
no sentido descendente). Acrescentando a estes totais
cerca de 1.400 a 1.500 diligéncias em cada sentido, .
com 9 a 10,000 passageiros, o ntimero total de via-

(*) Professor da Universidade de Algér. O livro é da ex=
celente coleccdo Géographie Humaine, dirigida pelo Prof-
Pierre Deffontaines, ed. Gallimard, 1946.
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turas carregadas elevava-se a mais de 50 por dia.
Muitas destas viaturas eram de duas rodas, mais ra-
pidas e econémicas mas muito mais desgastadoras
das estradas ; eram comummente atestadas com car-
dgas para dois cavalos e circulavam em fila em nd-
mero de 10, 12 e 15 e nas rampas rebocavam-se. As
autoridades francesas da época chedam a afirmar que
as pinas, quase cortantes, ¢«cavam profundamente e
lavram por assim dizer o solo das estradas mesmo
as melhor empedradas>.

Tornava-se assim impossivel aumentar o ritmo de
circulacdo de viaturas nas estradas para satisfazer as
necessidades da inddstria.

O caminho de ferro surde entdo, no dizer do citado
autor, como libertador da indistria, pois vai per-
mitir satisfazer as solicitacdes crescentes desta. <As
descobertas de Stephenson e de Seduin vieram na
sua hora: a inddstria for¢ava a mado ao dgénio».

A invengédo do caminho de ferro permitiu aumentar
imediatamente a quantidade de mercadorias e a ra-
pidez dos transportes sem inconvenientes para a cal-
cada. As primitivas mdquinas passaram a rebocar
comboios dez vezes mais carredados que a marin-
gote (carro para um s6 cavalo ou mula, de duas
rodas, com taipais) ; uma diligéncia oferecia 16 lugares
e uma malaposta 3, enquanto os primeiros comboios
transportavam uma centena de pessoas. <Em vez de
uma familia, transportava-se de uma assentada uma
vila».

Quando se confronta, com base nos registos do
século XIX, o volume das transaccdes actuais com as
massas entdo transportadas ao longo das estradas
sente-se, na verdade, uma enorme desproporcdo.
Pouco antes do surgimento do caminho de ferro a
estrada de Gray, no Alto Marne, em Franca, sendo
das que também registava infenso trdfego, que tri-
turava a cal¢ada, ndo permitia um caudal maior que
250.000 toneladas anuais — ou seja, diariamente, pouco
mais que o equivalente a 60 vagdes de 10 t.

E tenha-se em vista que ligado a estes aspectos
da gquantidade e da velocidade surgia outro nao
menos importante: o do extraordindrio abaixamento
dos pregos, que, porventura mais que todos os outros,
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contribuiu poderosamente para a intensificacdo da

circulacdo.
<Em breve, a indidstria e o comércio, entravados

até 1840 pela insuficiéncia dos transportes rodovid-
rios, encontraram no caminho de ferro um libertadors.
Isso justifica o que mais tarde se denominou a con-
quista do mundo pelo carril.

Remonta pois a época do nascimento do caminho
de ferro a interdependéncia deste com as actividades
econdmicas, interdependéncia que no presente con-
tinua a ser uma viva realidade. Muitos dados teriamos
para o demonstrar: a localizac¢ao de tantas indtistrias,
com ou sem ramais particulares junto as vias fér-
reas, o escoamento dos volumosos trdfedos sazonais
da agricultura (é o caso, entre nds, da ponta de tréa-
fego do Outono), ainda hoje s6 resolivel pelo caminho
de ferro, a importincia adquirida por tantos portos,
intimamente dependentes do caminho de ferro que
0s servem, etc., etc..

Mas além do sector ecomdmico em muitos outros
a influéncia do caminho de ferro foi notdvel. Assim,
imprimiu ao bem-estar de todas as classes da popu-
lagdo e a riqueza piblica em geral um impulso até
entdo jamais visto, diminuindo o custo da vida, favo-
recendo a alta de saldrios e facultando aos capitais
novas possibilidades de aplicacdo. Intensificando a
circulagdo, intensificou o consumo e as receitas pu-
blicas por este devidas. Pela multiplicacdo das via-
dens e das trocas permitiu um melhor conhecimento
dos povos. Facilitando aos que exercem a sua acti-
vidade nas cidades o meio de se alojarem nos arre-
dores contribuiu para a melhoria das condigdes de
sanidade. Influiu poderosamente na colonizacdo e
no povoamento, ao ponto de alguns centros lhe deve-
rem exclusivamente a sua origem ou a sua drandeza,
Ele permitiu, enfim, além do mais, a melhoria do gé-
nero de vida de muitos que até entdo, além das acti-
vidades primédrias, pouco tinham por onde escolher.

A folha de servicos prestados pelo caminho de
ferro tem sido pois enorme.

Estamos crentes que o caminho de ferro, renovado
e adaptado a época presente, hd-de continuar a ser
sempre, como no passado, um elemento insubstituivel
na vida das nacgoes. R



Revista quinzenal

GCAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Ano Centenério dos Caminhos
de Ferro Portugueses

Como, a propdsito do Cingquentenario dos Caminhos de Ferro Portugueses, a
«Gazeta» publicou em 16 de Outubro de 1906, um artigo que constitui um valioso
contributo para a histéria da instalacao, no Pais, da rede ferrovidaria

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro» que, em
1906, foi a primeira publica¢gio que lembrou ao
Pais a necessidade de celebrar, em 28 de Outubro
desse ano, o Cinquentendrio dos Caminhos de
IFerro Portugueses, publicava em 16 de Outubro
um longo artigo, dividido em duas partes: A gé-
nese e () lado cdmico. Ksse artigo constitui um
valiogso contributo para a histéria dos caminhos
de ferro em Portugal.

Devido & sua extensdo sé podemos reproduzir
neste niimero a primeira parte, intitulada:

A génese

«Mais ou menos cedo, todos os paises foram
reconhecendo quanto lhes eram indispensdveis os
caminhos de ferro, esses formidiveis e poderosos
impatlsionadores do seu progresso econdmico, e
apressando-se a iniciar a sua constru¢io & custa
de esforcos e sacrificios que num futuro mais ou
menos proximo lhes seriam largamente compensa-
dos por aquele incompardvel agente de riqueza e
auxiliar.do trabalho.

' Foi Portugal um dos paises da Furopa que
mais tarde introduziu a viacdo acelerada entre os
seus meios vulgares de comunicagio.

(Sireunstineias especiais nio consentiram que
nos fossemos dos primeiros a enfileirar nas hostes
do progresso, ¢ uma das causas que mais influiu
para essa demora foi o estado deploriavel = das
nossas financas no segundo quartel do séeulo
passado.

Foi o célebre ministro de D. Maria 11, Costa
(‘abral, o estadista portugués que primeiro aven-
tou a ideia, considerada entdo em Portugal uma
temeridade louea, de ligar Lisboa com Porto e
Madrid, por meio de linhas férreas.

I em 19 de Dezembro de 1844 era aprovada
por decreto a constituigio da Companhia das
Obras Piblicas de Portugal, e os respectivos es-
tatutos.

Iista companhia, de que foi iniciador Joaquim
Bernardo da Silva Cabral, irmdo do presidente
do conselho, e para a constituicio da qual muito
influin um franeés, o conde de Claranges Lu-

cotte, foi denominada pelo povo a Companhia das
Pedras.

O fim que se propunha era «fazer todas as
grandes obras que fossem legalmente autorizadas
para o melhoramento das comunicacdes do Pafs,
debaixo da fiscalizagio do governo e com a garan-
tia do Kstado».

Em 1 de Mar¢o de 1845 foi lavrada a com-
petente escritura entre o governo e a companhia,
pela qual esta se encarregava de fazer o caminho
de ferro de Lisboa & fronteira.

Por essa época fundava-se em Inglaterra uma
companhia, com o capital de trés milhdes de li-
bras, em accdes de vinte, organizada pelo duque
de Guiche, lorde Uxbridge, conde de Coursay, o
deputado Thomas Duncombe e o general Bacon,
que se propunha a seu cargo realizar a ideia de
Costa Cabral; chegou mesmo a publicar um
mapa de Portugal, feito pelo engenheiro James
Ernalie, em que se via as linhas férreas que se
propunha construir.

Segundo se vé naquele mapa e segundo refere
a lRtevista Universal*«de Lisboa, de Junho de 1845,
a linha partia de Lisboa— Santa Apolénia— se-
guia pelo norte do Tejo até & Barquinha, ai atra-
vessava 0 rio e ia a Talavera, Casaribia, onde
entroncava com a linha que seguia até Madrid.

Uma outra linha seguia por IKvora, Beja e
Mértola, a ligar com Sevilha, tendo um ramal
para Estremoz e Elvas.

Outra linha ainda partia de Alhandra e ia
pelas Caldas, Leiria e Coimbra até o Porto.

A velocidade que, dizia, teriam os comboios
era de 60 quilémetros, os de passageiros, e de
50 os de mercadorias.

Os passageiros, conforme viajassem em 1.%
2." ou 3." classes, pagariam respectivamente quan-
tia aproximada de 180, 120 e 60 réis por légua.

Esta companhia nfio chegou a iniciar os tra-
balhos de campo: os acontecimentos politicos
de 1846 fizeram suspender os trabalhos da com-
panhia portuguesa, em 5 de Maio desse ano,
e a ideia de Costa Cabral foi entdo por com-
pleto abandonada.
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Finalmente por decreto de 9 e portaria de
11 de Maio de 1848, foi ordenada a liquidaciio de
contas com a companhia, liquida¢io que foi apro-
vada pelos decretos de 7 de Novembro de 1849
e 15 de Maio de 1850.

S6 depois da regeneragio, em 1851, se pensou
novamente na construcio dos caminhos de ferro
em Portugal, e, por portaria de 18 de Julho desse
ano, era nomeada uma comissdo, composta pelos
conselheiro Larcher, Almeida Garrett, bario da
Luz, Pereira da Silva e Lobo de Avila, «para
examinar e apreciar devidamente em todas as suas
relagdes técnicas e econdmicas, uma proposta
apresentada ao governo por Hardy Hislop para
a constru¢io de um .caminho de ferro que, par-
tindo de Lisboa, se dirijja & fronteira do reino
vizinho, préximo a Badajoz».

Desempenhou-se a comissio do seu encargo
apresentando em 20 de Outubro de 1851 as ba-
ses para o concurso, tornando-se notavel esse tra-
balho pelas preserigdes econdémicas, téenicas, fi-
nanceiras e administrativas que encerra, dignas
de admiraciio, visto serem consignadas numa época
em que eram desconhecidas em Portugal as ques-
toes relativas a caminhos de ferro.

A 6 de Maio de 1852, sobre aquelas bases,
era aberto concurso para a construcio da linha
entre Lisboa e Santarém e deste ponto & fronteira.

Assinam o decreto que manda abrir o con-
curso os notdveis estadistas portugueses Rodrigo
da Fonseca Magalhges ¢ Fontes Pereira de Melo,
0 primeiro ministro do reino - ministério a que
estavam entfio anexas as obras piblicas —e o se-
gundo eomo ministro da fazenda.

O prazo para a entrega das propostas termi-
nava a 31 de Julho do mesmo ano.

Nesse dia, em presenca do Ministério, da
comissio consultiva dos caminhos de ferro, autora
dos trabalhos para base do concurso, e do pro-
curador geral da Coroa, foi feita a leitura das
propostas recebidas.

Eram trés. Uma assinada por Patrick Jame
Horte ; outra por Morton Peto, J. Lork e outros;
a terceira por Hardy Ilislop, como representante
de uma companhia denominada Central ¢ Penin-
sular dos caminhos de ferro de Portugal.

As duas primeiras propostas, ndio estando em
harmonia com as condi¢des de concurso, foram
yostas de parte; foi por isso a concessiio provisi-
ria da linha adjudicada a Hardy Hislop ou antes
4 companhia por ele criada.

A -proposta Hardy Hislop declarava que a
companhia se obrigava, segundo as condigdes do
contrato, a construir a linha mediante a garantia
de juro de 6°/, sobre o capital empregado na
construcdo, e amortiza¢io de 1 ou 1'/2°/, con-
forme o governo achasse mais conveniente. Obn—-
gava-se além disso a fazer, sobre as mesmas bases,
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a construciio da linha de Santarém & fronteira de
Badajoz, e ao Porto, se o governo lhe fizesse a
concessdo definitiva das linhas.

Apenas lhe foi adjudicada a construgio da
linha de Lisboa a Santarém e o concessiondrio
encarregou o engenheiro Thomas Rumball de es-
tudar o projecto. Iste engenheiro apresentou o
seu trabalho em 7 de Dezembro de 1872.

O primitivo tracado fazia partir a linha do
largo de Arroios, fazendo a estagiio no palicio do
Conde de Mesquitela; depois de modificado este,
sendo o ponto de partida o largo do Intendente,
e instalando-se a estacio no paldcio ddqllllldn
depois por um inglés de apelido Croft, pai do fa-
lecido visconde da Graga, em poder de cuja fami-
lia estd ainda o referido palicio ji restaurado.
Dai seguia, por Olivais, Sacavém, Pévoa, Alverca,
Vila Franca, Castanheira, Vila Nova, Azambuja,
Virtudes, Santana, até Omnia, lugar préximo de
Santarém, onde ficava a‘esta¢io terminus.

Como se vé, este tracado nilo ligava Lisboa
com o Tejo. Para satisfazer a esta condigdo ji
entdo considerada como um indispensivel para
que o caminho de ferro pudesse desenvolver o
trifego e receber os materiais de construcio e
exploraciio, foi projectado um ramal pelo vale de
Chelas ¢ Xabregas, com uma ponte de descarga
nesta tltima localidade.

O orcamento avaliava as despesas de constru-
¢lo e juros a pagar ao capital durante a constru-
¢io em 21.348.050 francos.

O projecto foi presente ao governo em § de
Dezembro. Depois de estudado foi aprovado, mas
com modifica¢oes.

A linha em vez de partir do largo do Inten-
dente partiria do Cais dos Soldados; ¢ entre
Santana ¢ Omnia passaria ao norte do canal doe
Azambuja, de forma a facilitar o prolongamento
em Santarém da linha até & fronteira.

A modificagiio do tracado fazendo o ponto de
part1da no Cais dos Soldados foi feita por indi-
cagdes o influéncia de Jodo Criséstomo de Abreu e
"Sousa, e de Lobo d’Avila que, mais tarde, foi
agraciado com o titulo de conde de Valbdm.
O custo da linha foi fixado em 280.600 francos
por quilémetro.

Aceitas estas novas condi¢des pelo concessio-
ndrio, um decreto de 7 de Fevereiro de 1853, fir-
mado por Fontes Pereira de Melo, fixbu o prazo
de quarenta dias para que a companhia se cons-
tituisse definitivamente, depois de ter provado
que trés quartas partes do capital estavam subs-
critas, e a 11 de Maio era, finalmente, assinado o
contrato definitivo para a construgio da primeir:
secciio da linha de Lisboa & fronteira».

No mnosso préximo niimero reproduziremos a
segunda parte deste artigo, intitulada O lado
cdmico,
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de Ferro

de Leste

O que a Imprensa de hd um século escreveu
sobre a inauguracdo real da primeira linha portuguesa

Neste imés em que se iniciam, festivamente, as
comemoragoes centendarias do caminho de ferro por-
tugués, achamos interessante reproduzir aqui o que,
ha cem anos, o ¢Jornal do Comércio» de 29 e 30 de
Outubro de 1856, e «O Panorama», de 14 de Feve-
reiro, do ano seguinte, escreveram a propdsito da
inaugura¢do da primeira linha férrea portuguesa.
Sdo documentos de valor historico, visto-que € nos
jornais que se vai buscar grande parte da documen-

tacdio dos factos idos.

Passemos a transcrever o que, sobre o grande
acontecimento, o <Jornal do Comércio» escrevet
nos seus nameros 939 (29 de Outubro) e 940 (30
de Quiubro). Eis a primeira noticia:

«Como estava anunciado, teve hoje ludar a ceriménia
da béncgdo e inauguracdo do caminho de ferro.de Leste.

Niéo tendo podido assistir a esta solenidade, achamo-
-nos hoje desprovidos de’ informacgdes minuciosas e
exactas a este respeito.

Sabemos todavia que a viagam de ida foi 6ptima, che-
gando o trem em que iam SSMM, ao Carregado em
quarenta minutos; na viagem de volta dastou duas
horas, porque houve uma demora de metade desse tempo
em Sacavém, procedida de defeito das locomotivas; jé
se vé pois que esta iltima viagem esteve bem longde de

ser tdo feliz como a de ida.
Foi por este motivo que entrou tanto pela noite a che-

dada de SSMM.»,

No dia seguinte, o ¢Jornal do Comércio» com-
pletava assim a sua noticia:

«Hoje é deralmente sabido que a causa do transtorno
que houve ontem no caminho de ferro na viagem de
yolta do comboio em que vinham SSMM. foi o haverem
rebentado os tubos de uma locomotiva, na altura de
Sacavém.

O trem real trazia catorze carruadans e duas locomo-
tivas; inutilizada uma destas, a outra conduziu a esta-
ciio de Santa Apolonia seis carruadens, numa das quais
vinham SSMM. e depois foi buscar as restantes oito.

Ora, este acidente que pode facilmente ter ludar nos
caminhos de ferro jd explorados hd muitos anos, e onde
todo o servico é redularissimo, deve com razdo atribuir-
-se todavia a que as locomotivas existentes sdo antigas
e jd dastas, niio sendo pois para estranhar que aconte-

cam acidentes desta ordem, até que se reformeni as
locomotivas.

Hé tempos que um fabricante inglés ofereceu & Com-
panhia fornecer-lhes as locomotivas de que precisasse,
por condi¢cdes bastante vantajosas; ao principio des»
prezaram-se estas propostas, afinal aceitaram-se, e
parece que por todo o més proximo devem chegar quatro
mdquinas novas.

A Companhia hd muito que devia ter estabelecido a
oficina para fazer todos os reparos que s#o indispensg-
veis nas locomotivas, carruagdens, etc., quanto mais que
jd tem as suas ordens mestres e operdrios, e o material
necessdrio para lhes poder dar andamento; mas tem
desprezado este objecto. A oficina como é natural
devia estabelecer-se proximo da estacdio principal ;
houve contudo quem se lembrasse de d colocar em San-
tarém, e ainda antes de |4 chegdar a via férrea! Sempre
hd cabecas!

Portanto a oficina devia achar-se estabelecida logo
que o caminho se abriu & circulacéao.

Segundo nos informam, hoje realizaram-se as viadens
que estavam anunciadas, sem acidente olgum,

A respeito da via, ndo hd diivida de que se acha se=
dura, e que ndo se pode recear nenhum acidente a ela
devido por defeito na construcéo,

Portanto reformadas as locomotivas, o servico do
caminho se fara com toda a regularidade».

Passado mais de um ano, <O Panorama» inseria,
na sua edicdo de 14 de Fevereiro de 1857, acompa-
nhando-a de uma gravura reproduzindo o Pavilhdo
Real, a seguinte evocacda :

L ]

«No dia 29 de Outubro do ano passado foi aberto a
viagdo ptiblica, com as ceriménias usadas em tais actos,
0 primeiro caminho de Ferro de Portugal. O Cardeal
Patriarca, Sua Alteza a Senhora Infanta D Isabel Maria,
o corpo diplomético, os altos funcionérios, e drande
concurso de povo jd se achavam reunidos na estacéo de
Santa Apol6nia, que é onde em Lisboa principia a li-
nha, quando as onze horas da manhad chegou Sua Ma-
jestade El-Rei, o Senhor D. Pedro V, acompanhado de
seu augdusto pai, princesas e infantes. Foram recebidos
no pavilhdo, onde havia trés compartimentos ricamente
armados ; um paraa Familia Real, outro para o Cardeal
e cleresia, e o 1ltimo para o corpo diplomético e corte,
Ao lado, porém, fora da estac@o, havia um drande anfi-
teatro toldado para os convidados. Deu-8e principio ao
acto pela béncdo das locomotivas, que entraram na es-
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tacdio cada uma por sua vez, parando junto ao estrado
onde Sua Fminéncia se achava. Entdo o Cardeal to-
mando o hissope asperdiu-as, deitando-lhes a béngdo.
Finda a ceriménia duas delas foram engatadas no com-
boio, que se compunha de dezasseis carruadens, indo na
do centro a familia real, e na primeira a duarda real dos
archeiros. Meia hora durou a viadem do primeiro com-
boio desde Lisboa ao Carregado. Trés quartosde hora
depois partiu o sedundo comboio, composto de nove
carruagens, levadas s6 por uma locomotiva, conduzindo

accionistas e convidados,

Revista quinzenai

No Carredado houve um banquete volante, no pavi-
Ihdo que para esse fim se preparou na estac¢dio proviso-
ria. Este pavilhdo acha-se representado na dravura que
hoje publicamos.

Pelas quatro horas e meia da tarde redressou a capi-
tal o comboio real; e as dez da noite o resto dos con-
vidados jd se achava em Lisboa, e terminado o festejo
Em todas as povoagoes do transito foram recebidos os
comboios, acudindo o povo & linha percorrida com mii-
sicas, dirandolas de foduetes, e arcos triunfais»,

m \ \\qg ~
.“‘9 \‘ % ‘(.L\'.'.:\':"‘I
Rl AU ity
!ﬁ' e “i

O Pavilhfio Real que se arumou na Vala do Carregado, onde foi oferecido um lanche ao Rei D. Pedro V,

Corte, Governo e convidados, no dia da inauguracfio da Linha de Leste
(gravura publicada no «Panorama», de 14 de Fevereiro de 1857)

Sy

XAR?DES
LICORES

fneoza,

. : —

N
N
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ALTERNADORES *

Telef. 68061 (5 linhas)

MOTORES ELECTRICOS

TRANSFORMADORES
DISJUNTORES
ARRANCADORES

]
MATERIAL ELECTRICO PARA
ALTA E BAIXA TENSAO

outledate buso Eléeties, b."

11, Calgada do Marqués de Abrantes, 13
LISBOA




Revista quinzenai

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O edificio da Estacfio Central de Lourengo Marques

Caminhos

de Ferro

de Mocambique
(C. F. M.)

Ao, comemorar-se 0 primeiro centendario dos
Ctaminhos de Ferro da Metrépole Portuguesa,
parece justo lembrar-se o esforco que os mesmos
homens, os mesmos portugueses, desenvolveram
em terras de além mar, para levar os beneficios
deste poderoso meio de progresso as suas vastas
provineias ultramarinas. I se na Metrdpole foram
grandes os obstdculos a vencer pelos hOI-Ilel.lS de
estado que visionaram naquela época dificil da
nossa histéria a transformaciio econémica da Na-
¢lo, em Africa, — desejamos referir-nos especial-
mente a Mocambique — esses obstdculos assumiram
propor¢des gigantescas, nio s6 pela pertinaz re-
sisténeia de forgas politicas do exterior eomo
pela luta que houve de travar-se com a propria
natureza, que mobilizou contra os herdicos pio-
neiros da linha férrea as chuvas torrenciais que
destrufam os trabalhos executados, as feras e toda

a espéeie de doencas que dizimavam inclemente-
mente as hostes dos construtores.

() primeiro troco do caminho de ferro, em
Mogambique, construiu-se a partir de Lourenco

Marques na direc¢flo da fronteira?da Repiiblica

a
da Africa do Sul, no Transvaal, tendo aleancado

o Incomati em 1887, ano em que foi inaugurado,
¢ a fronteira em Fevereiro de 1890.

Para se dar uma ideia do que de heroismo
representa essa construgiio, bastard lembrar a ex-
pressio de alguém que afirmou: «por debaixo de
cada travessa encontra-se um caddver».

Foi assim que nasceu o caminho de ferro em
Mogambique. Vin a luz primeiro em Lourenco
Marques, saltou & Beira j4 nos dltimos suspiros
daquele séeulo XIX, regressou a Lourenco Mar-
ques com a linha para a Swazilindia, saltou a
Inhambane, a Quelimane ¢ ao Lumbo na pri-
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s6 Administra¢io auténoma sob a designagio de
«Servicos de P m'tws, Caminhos de Ferro ¢ Trans-
portes», todos os eaminhos de ferro ¢ os prinei-
pais portos da Provincia de Mog unlmllu' até
entdo entregues a administracdes locais. (‘omega,
a partir dessa data, um novo afa ferroviirio.
Reconstrdi-se a linha de Vila Luisa, prolonga-se

linha de Mocambique, constréi-se a linha de
Tete, compra-se a linha da Beira, constrdi-se a
linha do Limpopo para a Rodésia do Sul e estu-
dam-se e projectam-se novas linhas. A par dessa
actividade, melhoram-se os portos, constroem-se
outros e resgata-se o porto da Beira que era ex-
plorado por uma empresa particular.

Assim neste momento, a Direccio dos Servi-

Vista aérea dolporto de Leurenco Marques mostrando
o emaranhado de linhas que o alimenfam COSs (1(' l’ortos Uamin]ms d(‘ F(‘I'I'O & T "tll‘%p()l‘ €8

de \[()g(lmbl(]ll(' lenm 53 km. de linhas fér-
reas, sete dos principais pmtns da Provincia, mais

meira quinzena do séeulo actual para ainda no
final desse perfodo voltar a Lourenco Marques :
com a linha de Xinavane (hoje Limpopo) com
que fecha essa época de afid nas construcdes fer-
rovidrias.

Havia cerca de 750 quilémetros de linhas
construidas em 1915, dos quais cerca de 330 eram
propriedade particular e¢ por particulares explo-
radas. Quer isto dizer que pertenciam ao Estado
apenas cerca de 420 km. via férrea distribuida
por 4 J'egiﬁc:-&.

Apesar de pequena, a rede ferrovidria desde o
inicio da sua exploracdo transformou radicalmente
a estrutura econémica da Provineia: naseem
pm*tmqi”ws, florescem vilas ¢ cidades ao longo da

via, e junto dos portos que servem de testas as
(ll\il"nls linhas férreas; anima-se ¢ desenvo )

_ £ o i el e i {1( senvolve-se [U'ma das potentes Tocomotivas que rebocam comboios de 1600 tons,
o interior africano tanto no nosso territério como sara '8 Unifio Sul Africsna

nos territérios vizinhos; surge, num ritmo sem-
pre crescente, nos mercados mundiais uma nova
producio que contribui de o e notével d{, 55.000 quilémetros de linhas de camionagem
para o progresso do séeulo X)\ o e T £
Em 1928, a Carta Orgénica concentrou numa
Pelos seus transportes passaram em 19505:

2.725.647 passageiros
7.909.274 tons. de carga

(.)8 SCUS pm'tns manusearamnm :

7.442.407 tons.

Além  destes niimeros, que mostram clara-
mente o valor da uploraqﬁo da actividade dos
Caminhos de Ferro de Mocambique, far-se-4 uma
ideia da sua importante projec¢iio na vida econd-
mica daquela Provineia, dizendo que o seu or¢a-
mento anda por um milhiio de contos ou seja me-
tade do or¢amento total de Mo¢ambique,

Vista aérea do porto da Beira
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Um novo tipo de comboio
eléctrico suigo

A-fim-de resolver o problema da linha Bellinzona-
-Locarno, que s6 durante a época de turismo tem um
trafego de passageiros elevado, resolveram os Cami-
nhos de Ferro Federais Suicos encomendar a firma
Schindler Waggon S. A., de Pratteln (Suiga), um
tipo de comboio de construgdo leve (construcdo tu-
bular) e de composi¢do varidvel que permitisse
orande velocidade e grande elasticidade de servico.

A solucdo escolhida foi a de construir trés unida-
des distintas : uma carruagem motora, uma carrua-
gem piloto (com cabina de comando) e uma carrua-
gem reboque.

Com estes trés tipos de carruagens podem-se
formar composicoes, tendo sempre num extremo uma
carruagem motora e no outro uma com cabina de
comando, o que permite fazer grandes economias em
tempo e energia por dispensarem manobras nas es-
tacoes terminais.

A carruagem motora tem um compartimento de
0.0 classe para passageiros, um compartimento furgao
e duas cabinas de comando. A carruagem com ca-
bina de comando ¢é mista de 1.2 e 2.2 classes e as
carruagens simples sdio de 2.* ou mistas de 1.2 e 2.2,
Todas as carruagens, incluindo a motora, possuem
foles de intercomunicacdo em ambas as extremida-
des, sendo os da carruagem motora € 0 do extremo
livre da carruagem com cabina de comando, cons-

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

truidos de maneira a ndo prejudicar a estética da
composicao.

A composicdio mais utilizada em trajectos curtos
¢ a constituida por trés unidades; como se vé na
gravura : uma carruagem motora, uma intermédia e
uma com cabina de comando. Podem no entanto, e
¢ esta uma das grandes vantagens deste tipo de
construcdo, formar-se muitas outras composi¢oes
distintas. Assim, na linha BellinZzona-Locarno, usa-
-se normalmente a seguinte composi¢do, durante as
épocas de ponta: uma carruagem motora, trés car-
ruagens intermédias e uma com cabina de comando.
Com duas destas composicoes tornou-se possivel
fazer 19 partidas diarias em cada sentido, na citada
linha que tem 21 Km. de extensdo e uma média de
uma paragem em cada 3 Km.

Pode-se também, em caso de necessidade, juntar
no extremo da composi¢do um ou mais vagoes de
mercadorias ou furgdes e ¢ ainda possivel formar
composi¢cdes maiores, nas quais figurem até 4 car-
ruagens motoras, as quais funcionam em trac¢do mul-
tipla com comando de qualquer das cabinas extre-
mas. Isto torna-se possivel porque todas as car-
ruagens estdo dotadas com os dispositivos de
interligacdo para o comando miiltiplo.

Caracteristicas gerais:

22,700 mm.

21.400 mm.
2.920 mm,

Comprimento entre tampdes.
Comprimento exterior da caixa. .
Lardura exterior da caixa

Altura acima do carril . 5.700 mm.,
Lugares sentados ;!
Carruagem motora. . . . . . 44
Carruadens reboques . . . . . 87
Carruadens com cabina de co-

1 S e A Sl R R 64
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Peso das carruagens motoras ! - - -
Parte mieclnica . - + . . .+ J » - 38000 'Kg:
Parle eféctrica . . o0 - 20.000-Kd COMPANHIA DE SEGUROS
Tatatotal” L o L 0c L N L 8N Kg

Peso duma carruadem reboque. . 27.000 Kg.
Peso da carruagem com cabina de
COMARAO . o & ‘o ", o i i ov .. 29'000" Kg.

Equipamento ;

Illuminacdo com corrente fornecida por bateria Capital e Reservas: 275 mil contos
ropria de cad ‘uadem,

vepm(i)gégo-eeitaficzﬂmm' I Largo do Corpo Santo, 13 — LISBOA

Aquecimento : eléctrico. Telef. 20381

Caracteristicas do motor ;

A corrente é monofdsica de 162 5 periodos, sendo
a tensdo da linha de 15.000 V.

Com uma cardga de 250.000 Kg. e em rampa de

129/,, a velocidade é de 75 Km/h. A poténcia

unihordria desenvolvida pelos 4 motores é de O CHOCOLATE MAIS IMITADO
1.600 Cv a 70 Km/h. e a poténcia de regime

continuo de 1.420 Cyv a 76 Km/h., sendo o es- BELLEVILLE

forco de tracgdo nas rodas de 6.160 Kg. e Para mousses, chiavena e Doces

5040 Kg., respectivamente. No arranque este

esforgo ¢ de, aproximadamente, 10,000 Kg. ¢ a Um produl'o FAVORITA
100 Km/h. de 3.300 Kg.

Clube de Futebol «Os Belenenses» deixou ha muito de ser um clube de bairro,

para se tornar uma das maiores associacdes desportivas de Portugal. Fundado

em 23 de Setembro de 1919, o Belenenses orgulha-se de ter saido vencedor,

em futebol, na categoria principal, dos Campeonatos de Lisboa de 1921/22,
1925/26, 1928/29, 1929/30, 1931/32, 1943/44 ; dos Campeonatos de Portugal de 1926/27,
1928/29, 1932/33; do Campeonato Nacional de 1945/46 ; da Taca de Portugal de 1941/42;
e da Taga de Lisboa de 1953/54 —isto para s6 falarmos no Desporto Rei, por se tornar -
impossivel discriminar todas as vitérias deste clube, em Andebol (cinco campeonatos
de Lishoa e um de Portugal), Voleibol, Basquetebol, Oquei em Campo, Ténis de Mesa,
Ciclismo, Atletismo, etc.: intimeros triunfos que lhe deram a gléria de possuir mais
de 760 tagas e troféus conquistados com o maior brilhantismo desportivo.

O Belenenses anda presentemente empenhado na construcio de um novo estidio que

possa servir as necessidades e aspiracdes do clube cada vez mais instantes e prementes.
A vontade inquebrantivel da massa associativa, a boa
orientacdo dos dirigentes e o valor de numerosos atletas
gque orgulhosamente ostentam nas camisolas a gloriosa
Cruz de Cristo, hdo-de superar todas as dificuldades que
possivelmente surjam; e o Clube de Futebol «Os Bele-
nenses» orgulhar-se-a, dentro em breve, de ter contribuido
com mais um elemento da méaxima importancia para a
valorizagio do Desporto portugués.
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Antiquaria de Portugal, L.°

Fébrica de Lustres de Cristal e Bronze

[ O MAIOR STOCK DE LUSTRES
" ANTIGOS EM PORTUGAL

l B

Restauros de Lustres antigos em todos os

Estilos sob a Direcgdo de Técnico Antiquério

‘ Serpentinas = Canoelabros = Apliques
LAPIDAGEM ARTISTICA

| FORNECEDORES DO ESTADO
|
|

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

A 3." ENCOMENDA DE/  LOCOMOTIVAS DIESEL ELECTRICAS

@ ' NOHAB-6M

PARA OS
CAMINHOS DE FERRO
DA DINAMARCA

1.—Em 1954 a NOHARB forneceu
4 locomotivas tipo GM para
os Caminhos de Ferro Dina-
marqueses,

2."—0Os resultados foram tais que
nova encomenda de 20 loco-
motivas foi recebida, meses
depois das primeiras entra-
rem em servico. Os custos
operacionais comparados com
com os das maquinas a vapor
permitiram o seu pagdamento
em menos de 3 anos.

3.° —~Recentemente foi recebida
uma outra encomenda de 20

do mesmo tipo, testemunho
eloquente de confianga nas
NOHAB-GM,

Sociedade NYDQVIST & HOIM S. A. R, L. — Trollhdttan, Sweden

Representantes VENDOR, LDA. Travessa da Gléria, 19

locomotivas diesel eléctricas .
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LEACOCK (quipaAMENTO INDUSTRIAL), LDA.

Praca da Alegria, 08, 3.° C e D—Telefs. 356219 ¢ 356231 —LISBOA

Ao servigo dos Caminhos de Ferro com:

Acos Hadftields (de Sheffield — para Fundigdes de
precisdo, Placas diratérias, Centros de rodas, Aros,
Eixos e outras fundi¢cdes para locomotivas, carruagens
e vagdes, Adulhas e Cruzamentos de A¢o mangdanés,

Palmilhas de Borracha — para interposicdo no
jogdo travessa-carril, fabrico da Fdbrica de Borracha
Leacock, sob a patente SPENCER-MOULTON,

Molas de Borracha Spencer-Moulton — para
amortecedores e pédra-choques das carruadens, vadoes
e locomotivas.

Ao servigo da Navegagiio, Minas, Fibricas e Oficinas com:

Valvulas ou terneiras — de macho lubrificado —
de Adulha — de Adufa ou Ccrredica — de Globo — de
Seduranca — Motorizadas — de Passadem — de Purda
— de Diafragma — Atmosféricas.

Purgadores — Termodinamicos tipo Universal — Ter-
mostdticos — de Balde ou de Flutuador.

Flanges ou Manilhas — De Ferro Fundido —de
Aco Macio — de A¢o Forjado.

Tubagem, Curvas e Acgessdrios — Dec A¢o com
ou sem costura, para baixas, médias e altas pressoes.

Grupos Moto-Bombas — Para dgua fria ou quente
- para liquidos corrosivos — para petréleo e dasolina.

Isolamentos — De 1d mineral Stillite para altas tem-
peraturas.

Ac¢os Hadfields — Em barra — em lindotes — maqui-
nados para todos os fins industriais.

Iinstrumentos de Controle — Termémetros normais
e de mostrador — Mandmetros para vapor e para pe-
troleo — Pirometros — Termostatos — Pressostatos.

Equipamento Geral - Maquinaria nova ou recon-
dicionada (tal como motores, prensas, duindastes, fer-
ramentas) - Articulacdes metdlicas para andaimes —
— Desincrustadores ultrassénicos para ddua — Caldei-
ras horizontais e verticais — Queimadores — Filtros —
Injectores — Ejectores.

Reparacdées a frio Metalock — Consolidagdo e
Vedacdo, meciénicas e a frio, de fendas e fracturas em
Maquinaria em Motores a efectuar pelos operadores
de Metalock no local ou em nossas oficinas.

Companhia o Manganis
de Angole

A R L.

Séde
Rua Joiio de Barros — LUANDA

Delegacao
Av. Antonio Augusto de Aguiar, 25-2.°
LISBOA

Sociedade Francisco Pinto

Balsemao, Lda.

ESCRITORIO: :
R. do Lomércio, 56 ~2.° Dio, — Telef. 23861

FAERICA:
Av. Infante D. Henrique (Cabo Ruivo)

Telef. 399070

LISBOA

©

FABRICANTES DE OXIDOS DE CHUMBO,
ZARCAO E LITARGIRIO

A dnica cobertura eficaz para o ferro

Fornecedores da C. P.
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Aglomerados de cortica FACA SEMPRE
para AS SUAS COMPRAS
ISOLAMENTOS
Térmicos
Anti=-vibraticos
AcUsticos Lty o LioHE SR

GRANDES ARMAZENS
DO
CHIADO
E REALIZAREIS

APRECIAVEL ECONOMIA!

Isolamento de tubagens

Lotaria do Natal

PREMIOS MAIORES

10.000 contos
1.000 conltos
3500 contos

'Socieclade Comercial de

Isolamentos de Corli;a, iy

LISBOA

Variedade de fraccdes a venda na

SEMPRE FELIL
CASA COSTA

75, Rua de S. Paulo, 77

Telefs. 47824 — 94987 — 41697 LISBOA
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Uma das maiores
empresas mundiais de telefones

A LM ERICSSON é a companhia mai de um

vasto ¢grupo mundial de orgdanizagoes.
E uma das maiores empresas mundiais de tele-
fones e danhou a sua posi¢do de primeiro plano
no campo da telefonia e teletécnia, gracas as suas
novas construcdes, brilhantes modelos e relevante
servico. Nada menos de 39.000 pessoas trabalham
actualmente para a companhia através de todo o
mundo.

A LM ERICSSON fornece todos os tipos de
equipamentos telefénicos e de telecomunicacgoes
para caminhos de ferro, tais como, Sistemas de
Chamada Selectiva, Centrais Telefénicas Automa-

t icas’ Eq u i pamen tos de Te' Efo nia por Alta fre qu én- A R A R R R -
cia, Amplificadores, etc., juntamente com uma
gama completa de Equipamentos de Sinalizacdo

de Caminhos de Ferro e de Sinaliza¢do de Transito. Cabine do comando centralizado de tréfico (CTC) para cami-
Em Portugal a LM ERICSSON conseguiu um nhos de ferro, com painel indicador e aparelho de controle
sucesso notdvel e a Companhia dos Caminhos de empregando um sistema de chave. A LM ERICSSON foi a pri-
Ferro Portugueses — C. P, — contrat.u recente- meira companhia do mundo que forneceu um equipamento de
mente com a LM ERICSSON o fornecimento e CTC com aparelho de comando de chaves,

montagem do equipamento completo para a insta-

lacdo de telecomunicacdes para as linhas de A LM ERICSSON é representada em Portugal pela:

Lisboa-Sintra e Lisboa-Entroncamento, consti-

tuind imeira fase da electrificacdo do sist DA
tindoa primeia fase 4o et son e, SOCIEDADE ERICSSON DE PORTUGAL, L.

assinou o contrato com o Metropolitano de Lisboa 7. RUA FILIPE FOLQUE — LISBOA
para o fornecimento do equipamento de sinalizacdo i
destinado ao seu primeiro escaldo, Tel. (PPC-2 linhas) 57193, telegr. - ERICSSON
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Guilherme Martins & Filhos, bt

INDUSTRIA E COMERCIO DE MADEIRAS

SEDE EM

MOGOFORES
Telefone: 102 (Anadia)

ESCRITORIO EM LISBOA
Rua Antero de Quental, 28-3.°
Telefone 47378

Q

Construcdes Electro - Mecanicas
da Beira, [

Fundicdao de Ferro ¢ outros Metais

Construcdo e Repara¢dao de Mdquinas e Aparelhos
Eléctricos

APARTADO 8 TcLEFONE 23

MOGOFORES
PORTUGAL

Mostra ao mundo
imagens nitidas

s ate

PROJECTORES
EPIVISORES
EPIDINSCOPIOS

ALDIS

Aparelhos de Projeccio Fixa
Para:

UNIVERSIDADES
INSTITUTOS
LICEUS
HOSPITAIS
ESCOLAS
BIBLIOTECAS

ETC,

Representantes Exclusivos:

J. C. ALVAREZ, LDA.

TUDO PARA FOTOGRAFIA E CINEMA
LISBOA

F. H. D'OLIVEIRA & C.A, L.°*

Casa fundada em 1895

" ., ENDERECO TELEGRAFICO: Materiais — Lisboa
SEDE : Calgada Marqués de Abrantes, 52 — Lisboa — Telefone 6601 13/4
AGENCIA NO PORTO : Rua do Almada, 248 a 258 Porto —Telef, 2 4208
FILIAL DO RIO SECO: Rua do Rio Seco, 83—Lisboa—Telefone 374 56
SUCURSAL E ARMAZEM DE FERRO: Avenida Patriio Lopes, 22,
em Pago de Arcos — Telefone 2156 — P. A,

Materiais de construgdo (em geral) — Madeiras
nacionais e estrangeiras, contraplacados e ma-
deira prensada — Ferro, ago e outros metaic.—
Folhas de Flandres — Ferragens, ferramentas
e utilidades — Drogas, tintas, produtos quimicos
e farmscluticoa—-éleoa de linhaga — Oleos lubri-
ficantes — Oficina de reparagdes de automéveis
— Acessérios para automéveis — Pneus — Patins

e acessérios — Transportes de aluguer, etc., ete.

Aniz «Domuzy

O REI DO ANIZ

PRODUTO ALENTEJANO
TRES TIPOS:

DOCE-SECO
MEL DE DAMAS

Prove ¢ nao preferira outro

A venda em todas as boas casas

Depositiria em Lisboa:

Francisco Velez Conchinhas

Praga da_Figueira, 10-B

. —

"J. _-I

R MATON - s

r

A

E- anis pomul
-

ol TELEFONE 2 7464

Depositaria Geral:

SOCIEDADE DOMUZ, L.
ELVAS
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O «RAWLBOLT»

A fixagdo de confianga!

Mais de 42.000 RAWL -
BOLTS utilizados nas obras

do Tiinel do Rossio.

Para todo o problema de

fixacdo em qualquer mate-

rial a Rawlplug C.° tem a

Representantcs em Fortugal e Uliramar:

LEACOCK (Liseoa), LDA. SRk stiuais
Av. 24 de Julho, 16 -  Telef. 669061 LISBOA
Amianto — Borracha — Correias — Oleos da marca «Valadoil» — Sedas suicas para Peneiros marca «Dufour» — Pneu-

méticos das melhores marcas para automGveis — Puados beldas para cardas — Cartdo «Klingerit» — Vidros «Klinger»
— Calgos «Klinder» para travoes —

VALADAS, L.7

ESCRITORIO — Avenida de D. Carlos I, n.* 60 Tel. P. P.C. 663113 — 663 14 — 669182-3
ARMAZEM — Calgada do Marqués d'Abrantes, 27 e 27-A Telegramas VALADEIRO - LISBOA

FILIALIS : PORTO — Rua Mouzinho da Silveira, 73, 75 e 77, Telefone. 21739 // COVILHA — Rua Pero da Covilha, 31 e 33,
Telefone 103 // BEJA — Rua de Mértola // EVORA — Praca do Geraldo
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COMPANHIA EFUROPEA DE SEGUROS

Capital: 5 MILHOES DE ISCUDOS

SEGUROS EM TODOS OS RAMOS

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

End, Teleg, EUROPEA PR -
R LRy W AGENCIAS EM TODO O PAIlsS
SEDE: R U A D o CRUCIFIXO &G O~ 1 S B 0O A
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O Aspirador Industrial
ELECTROLUX

para as grandes exigéncias
Demonstragdes gratuitas em todo o pais

ELECTROLUX, LDA.

LISBOA PORTO

Sede Sucursal
R. Pascoal de Melo, 7 P. da Liberdade 123

COIMBRA
Delegacio: Av. Fernao Magalhdes, 32-2.°




Equipamento de ar condicionado

da

STONE-CARRIER

Os comboios diesel, confortaveis,
eficientes e répidos, permitiram aos
Caminhos de Ferro Portugueses
estabelecerem um servico que é do
mais alto nivel da sua histdria.

Estes comboios, fornecidos pela Fiat,
sd80 accionados por dois motores
horizontais de 505 h. p. e s30 normal-
mente .constituidos por duas automo-
toras e uma carruagem intermédia
todas equipadas com material de ar

condicionado fornecido pela Stone-

-Carrier.

J. STONE & Co. (DEPTFORD) LTD. « LONDON 8. E. 14 ENGLAND

RePRESENTANTES EM PorTUGAL: ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL, LTD.

RUA DOS REMOLARES, 12-1.°
LISBOA



" SCHARFENBERGKUPPLUNG GMBH

Adresse Postale: Salzgitter-Watenstedt, Allemagne Occidentale

Shaky

Pourquoit
Altelages Scharfenberg ?

® ils rendent possible [l'accoup-
lement entiérement automati-
que des véhicules

e ils offrent le maximum de la
sécurité en service

e ils empéchent des accidents et
ils augmentent le rendement
économique

® ijls répondent & toutes les exi-
eances. Notre grand choix
e types spéciaux pour tous
les différents buts nous permet
de vous livrer exactement le
type dont vous avez besoin

e jls donnent la meilleure satis-
faction depuis beaucoup
d'années

Notre nouveau catalogue illustré vous donnera toutes les in-
formations nécessaires sur les différents types d'attelages
Scharfenberg et leurs opplications caractéristiques a des vé-
hicules ferroviaires en service dans le monde entier

BRAUNSCHWEIG

Maliza

FEQUIPAMENTOS MECANICOS
PARA
CONSTRUCAO E CONSERVACAO
DFE,

VIAS FERREAS

Méaquinas de atacar balastro
Depuradores de balastro
Serras de carris

Furadoras de carris

MATERIEL INDUSTRIEL

LAUSANNE (suica)

e e AR st
oW T e,

’,.-o s -

Mdquinas de atacar balastro em servi¢co da C. P.

@

Furadoras de travessas — Maquinas de sabotar— Tirefonadoras

Dresinas de contréle



SPRAYED ‘LIMPET ASBESTOS

Oisolamentoideal nara materialcirculante de caminhos de ferro
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J. W. ROBERTS LTD * ARMLEY ° LEEDS 12 - ENGLAND
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R‘e;qu;&o'. de despezas de manutencao - Aumento .-Je-?d"i'-}sbqyibilid@de

Os bogies- de ago vazado monobloco Commonwealth.
inteiramente isentos de juntas e altamente resistentes
a acgdo corrosiva, constituem jd um equipamento stan-
dardizado nos Caminhos de Ferro Norte-Americanos e de
outros paises de todo o mundo. Com efeito, estes bogies
oferecem as vantagens de uma resisténcia m#xima, com
um péso minimo e um alinhamento permanente, A
grande durag@o dos produtos Commonwealth assegura
a maior economia e a mais alta disponibilidade ao
servigo, sem necessitarem de manutencdo. Muitos pro-
dutos Commonwealth tém sido fornecidos aos Caminhos
de Ferro Portugueses.

mm Wem——

Chassis do bogie de 2 eixos motores Commonwealth
Os chassis de bogie de ago vazado monobloco Common-
wealth tém um péso minimo a par de uma resisténcia
excepcional para um intenso servico Diesel. Reduzem
materialmente os custos da manutencéo das locomotivas
e aumentam a sua disponibilidade. As muitas vantagens
dos bogies motores Commonwealth tém sido demon-
stradas em servico hd j4 muitos anos e em muitos
paises do mundo.

Bogie para carruagens de passageiros de 2 eixos
Commonwealth, com pendurais exteriores
da travessa dancante

Estes bogies asseguram um servico excelente e uma
economia muito grande nas despezas de exploracéo.
A suspensdo por molas exteriores reduz as vibracdes
a qualquer velocidade e proporciona uma maior

Bogie de trés motores e 3 eixos Commonwealth,
com trés pontos de apoio

Chassis de bogies de trés motores e 3 eixos,
de aco vazado, Commonwealth

Os chassis e travessas dangantes dos bogies de ago vazado
monobloco Commonwealth tém uma resisténcia excep-
cional e um péso minimo. A concepgiio do tipo Delta,
com trés pontos de apoio, proporciona uma melhor
distribuicdo do péso e um acesso mais fdcil ao motor
central. Tem ainda outras vantagens, tais como menores
vibragGes, maior estabilidade da locomotiva e uma
distdncia entre eixos mais pequena.

Chassis de bogie para carruagens de passageiros,
de a¢o vazado, Commonwealth, com pendurais
exteriores da travessa dancante

base das molas, o que reduz os rolamentos da
carrocerie das carruagens. Os chassis de bogie de ago
vazado monobloco e travessas dangantes oferecem
grande resisténcia e seguranga com um péso minimo.

Os produtos Commonwealth s@o fornecidos inteiramente trabalhados e séo adaptdveis a todas as bitolas de via pela

GENERAL STEEL CASTINGS CORPORATION « Granite City, lllinois e Eddystone, Pennsylvania, E. U. A.

Os produtos Commonwealth sé@o produzidos, mediante licenca, na Australia, Canadd, Inglaterra e Africa do Sul

COMMONWEALTH SALES CORPORATION

Representantes Infernacionais: Granite City, lllinois, E.U.A.
Telegramas: ‘‘Comsteelco,” Granite City




Revista quinzenal - GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

ROLAMENTOS DE ROLOS CONICOS

\7} 114

REG. TRADE MARK TIMKEN

MACE IN ENGLAND PELA BRITISH TIMKEN LTD.
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Milhares de rolamentos Timken estao
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paltenteando a sua superioridade no

equipamento de grande numero de

\
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Locomotives, Carruagens e Vagons,

em lodo o Mundo.

................................................
.............................................

R S B S B R BUEB B BBESEBEE 888888 REPRESENTANTES

C. SANTOS LDA.

AYENIDA DA LIBERDADE, 29-41 - LISBOA
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MASCHINENBAU KIEL AKTIENGESELLSCHAFT
ALEMANHA

locomotivas Diesel e Automoltoras

. 1
Locomotivas Diesel \/‘ ; l para fins multiplos, tipo 800/1000 B | B adoptadas

em varios paises da Europa e da América do Sul e América Central

REPRESENTANTE GERAL:

J. VIEIRA GELLWEILER

240170
Telefones: ( 35760
36811

Travessa do Alecrim, N.” 3
1 SBO)Y A
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A primeira locomotiva Diesel de 2000 C V
depois da guerra, com transmissao hidrau-
lica, para o trafego de passageiros e carga,
foi por nés fornecida para o Brasil.

Representantes exclusivos »
para Portugal Do nosso programa de producao:
Sociedade de Importagao
e Exportagao . : ;i B 2
. Locomotivas Diesel com transmissao hidrdulica e eléctrica para todos os fins,

LUSOMUNDO, LDA.

Locomotivas a vapor de todos os tipos e para todos os fins.

Conserto de locomotivas de qualquer fabrico.
Lishoa, Rua do Ataide, 20 Sobresselentes para locomotivas.

Tel.: 24 09I Rodados para locomotivas.
Vagoes de todos os tipos, abertos e fechados.
Vagoes para usinas sidertirgicas.
Vagoes-Tanques para liquidos e dgases comprimidos.
Vagoes de plataforma para cargas maximas.
Vadoes rebaixados.
Vagoes de descarga automatica.

Conserto de vagoes de todos os tipos.

FRIED.KRUPP mAsScHINENFABRIKEN ESSEN

v
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Motor and tratler cars,
supplied to the Estori/
Railway.

All steel 3rd. class suburban

motors coaches for the Cape
0 B.H.P. 3t 6in ( ’}’wrﬁn 3,000 Volt DC

25 o . om. FANEC elecerification,

Diesel .\hchmncuf’ Railcar bule

for Western Aus:rahuu CGrovern-

CRAVENS
of Sheffield

. Builders of Railway Rolling Stock for nearly, a century,
an(l in association with their agents, The Engineering
Company of Portugal, offer their congratulations  to the
Portuguese Railway Company upon its first 100 years of
successful operation.

CRAVENS LIMITED ' SHEFFIELD = = ENGLAND
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Reproduced by Courtesy of the General Manager, Malayan Railway

Aplicacao de escapulas clasticas na via
corrente ¢ nos aparelhos de via, nos

Caminhos de Ferro da Malasia

& | ELASTIC RAIL SPIKE CO. LTD.

117 FENCHURCH STREET
LONDON, E.C.3

Agentes em Portugal :

The Engineering Company of Portugal, Ltd

Rua dos Remolares, 12-1.° .
LISBOA

HISTORICO
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l/ina rota de pl’oyl'f-” o
& mAFRICA

“LOBITO

DO ATLANTICO
A CCNTRA COSTA
1348 Km

de via férrea portuguesa,

através de Angcla,

servindo as regides de BENGUELA, HUAMBO, Bl K,
MOXICO ¢ LUNDA
¢ em ligacdo com as redes de: CONGO BELCGA,
RODESIAS, MOCAMBIQUE, UNIAO SUL AFRICANA

| CAMINHO o [ERR0 o BENGUHIA

ADMINISTRACAO — Ruas o Atside, 7-A — Lisboa
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WICKHAM OF WARE

EQUIPAMENTO PARA CAMINHOS DE FERRO

A=y
...

R ——

 E.F.SJ - ELETRIFIC ACAO,

A Wickham fabrica uma gama completa de dresinas para servicos de
conservacdo, que se estende desde a unidade pesada com quarenta
lugares e comandos duplos nos topos até & unidade leve com um sé
lugar para a inspeccéo deral,

llustra-se um tipo muito itil para conservacido de tineis e pontes e
catendrias. A torre elevatéria € isolada eléctricamente’e é accionada
hidraulicamente por uma bomba acoplada ao motor tendo a plata-
forma superior movimento de rotacdio completo. FEsta unidade é equi-
pada com comandos duplicados em cada topo com 4 velocidades de
marcha nos dois sentidos, sendo a unidade motora o motor standard
Ford V-8 de 85 H. P. a dasolina ou em alternatiya um motor Diesel
de 60 H. P. Em cada extremidade encontra-se um compartimento
fechado com amplo espaco para armazenamento e trabalhos a efectuar
pelo pessoal. A altura da platatorma pode ser estudada para satis-
fazer varios requisitos.

PRODUTOS DA WICKHAM:

Automotoras Diesel e para servigos
curtos, carros de [nspecgdo, trolleys de
lorre, carros para transporte de pessoal,
trolleys de bomba, equipamento de via.

D. WICKHAM & COMPANY LIMITED
WARE, HERTFORDSHIRE, ENGLAND

Telephones : WARE 394-6
Cables : Wickham Ware

.

S
Representantes em Porfugal: The Engineering Company of Portugal, Ltd. — Rua dos Remolares, 12, 1.°—LISBOA
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Equipamento de traccdo METROVICK

—em servico em todo o Mundo

"“fn.,-*

Bidnimmm sl by

U'm comboio suburbano

de passageiros equi-

pado com material Me-

trovick, atravessando a

ponte Sydney Harlour,
na Austrdlia.

Locomotivas eléctricas de 3830 CV, Uma das 40

fornecidas aos Caminhos de Ferro Britdnicos.

Fornecedores das peg¢as mecdnicas e respon-

sdaveis pela montagem Metropolitan-Vickers-
Beyer Peacock Ltd,

Muitas das principais linhas de caminhos de ferro empregam material
Metropolitan-Vickers, cuja experiéncia abrange tanto o transporte por
via férrea como por estrada. A Companhia Metropolitan-Vickers estd
apta a fornecer linha eléctrica principal e locomotivas indusiriais,
sinalizagdao automdtica e todo o equipamento auxiliar correspondente,
O parecer dos engenheiros da Metrovick estd a Jdisposigdao dos interes-
sados para todos os problemas de fracgdo quer se trate de uma engre-
nagem ou de redes completas de caminhos de ferro.
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As gravaras aqui repro-
duzidas representam
uma pequena selec¢ao
do equipamento fabri-
cado pela Metropolitan-
-Vickers para satisfa-
Fer OS mais variados
requesitos,

Os Caminhos de Ferro Centrais Brasileiros
encomendaram recentemente a Companhia Me-
tropolitan-Vickers 50 unidades triplas comple-
tas, 50 carruagens automotoras e 100 conjun-
tos de equipamento eléctrico para carruagens
atreladas. A gravura mostra uma das carrua-
gens automotoras ao ser lingada para bordo
no cais de embarque em Inglaterra.

Uma das 94 locomotivas diesel-eléctricas
que a Metrovick vai fornecer a Coras lom-
pair Lireann, para servico em toda a exten-
$4o da rede ferrovidria, Esta encomenda é
a maior no seu género colocada na Gra-
-Bretanha. Sub-fornec edores para as partes
mecanicas: Metropolitan-Camell.

Uma das 14 locomotivas eléctricas Metro-

vick de 1072 CV fornecidas a Rede Mieira

de Viacoa. A fabricagdo das pe¢as me-

canicas e a montagem ficaram a cargo da

Metropolitan- Vickers — Beyer, Peacock &
Co. Ltd,

METROPOLITAN -VICKERS

ELECTRICAL CcO LTD TRAFFORD PARK MANCHESTER, 17

Membro do Grupo de Companhias A. E. |,

Agentes: E. PINTO BASTO & CIA, LTD. — LISBOA /| KENDALL, PINTO BASTO & CIA, LTD. — PORTO
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ROLAMENTOS

MARCA REGISTRADA e REG U S. PAT. OFF.

para vagoes de carga

Os rolamentos TIMKEN ¢oes TIMKEN ajustando-se

reduzem em 88 °/, a resisténcia como luvas nas caixas
de partida! existentes, e permitindo o

Os rolamentos TIMKEN
reduzem em 90°, o ndmero
de homens-hora necessérios
para inspecgéo.

F. mais ainda: as aplica-

aproveitamento do eixo, dis-
pensam a aquisi¢ao destes ele-
mentos.

Portanto, o custo de apli-
cacao é minimo.

ROLAMENTOS DE ROLOS CONICOS

TIMKEN-USA. =...........

MARCA REGISTRADA e REG. U S. PAT. OFF.

SOCIEDADE DE ROLAMENTOS, LIMITADA

PORTO LISBOA *» COIMBRA
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A BrEYER PFACOCK

Tem a honra de fornecer locomotivas a

PORTUGAL E SUAS PROVINCIAS ULTRAMARINAS
Durante cerca de cem anod

1862 Fornecida aos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste de Portugal
Peso total 28,8 toneladas

1956 Locomotiva Beyer-Garratts fornecida aos Caminhos de Ferro de Benguela
Peso total 177,8 toneladas

BEYER PEACOCK & CO. LTD.
Manchester, Englamd.

Representada em Portugal por:
THE ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL, LTD.

Rua dos Remolares, 12-1."

LISBOA
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O COBRE DA BOLTON
NOS SERVICOS DE
TRANSPORTE MUNDIAIS

A gra.ura mostra uma das |5 loco-
motivas eléctricas mixtas de 3,000
h.p. 3,000 volts, corrente continua,
na qual se utilizou Cobre Bolton de
Alta Conductibilidade, e construida
pela ‘““‘English Electric Co. Ltd.” e
pela ‘‘Vulcan Foundry Ltd.”” para
a Estrada de Ferro Santos a Judiai,

Brasil.

Os produtos de Cobre Bolton de Alta Conductibilidade sio amplamente utilisados pelos fabricantes de locomotivas
eléctricas para os mais variados fins, tais como enrolamentos de campo, induzidos, barras de colector de motores
de traccdo, geradores, e maquinas auxiliares e também para componentes de equipamento de controle e fitas de
ataque para pantografo.

Désde 1783 que a Bolton tem sido um dos pioneiros na produgio e desenvolvimento do cobre e ligas de cobre-base
em todas as formas.

Caminhos de Ferro. Produtos de Cobre de Alta conductibilidade e também cobre arsenical e de-oxidado
préprio para a soldagem. Chapas para fornalhas, Esteios e Tubos de Cobre.

Os produtos de Cobre Bolton obedecem a todas as principais Especificagdes Standard Inglésas, assim como as
exigidas pelos Governos do Reino Unido, Coloniais e Estrangeiros.

THOMAS BOLTON & SONS LTD.

Established 1783

HEAD OFFICE : MERSEY COPPER WORKS, WIDNES, LANCASHIRE, Telephone: WIDNES 2022
London Office and Export Sales Dept.: 168 Regent Street, W.1. Telephone: Regent 6427-8-9

REPRESENTANTES EM PORTUGAL

THE ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL LTD.

RUA DOS REMOLARES, 12-1°. LISBON
Telefone: 32991 Telegramas: Stilwell, LISBON

evs-168&
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SCHINDLER WAGONS §. A. |
PRATTELN  (Suica)

Carruagens para passageiros, motoras (eléctricas e Diesel) e com cabine de comando,
de construgdo leve em ago soldado.

Bogies motores e portantes para todos os tipos de veiculos de caminho de ferro.

Vagdes de mercadorias e especiais de todos os géneros.

Frrorocnr e G L L A

|
!
1
{
|
1

Fornecedor da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

REPRESENTADA EM PORTUGAL POR:
SOCIEDADE PORTUGUESA DOS ASCENSORES SCHINDLER, LDA.
Lisboa, R. da Madalena, 85-2.', tel. 244 79

“““
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FERROSTAAL A. 6. ESSEN

A MAIOR EMPRESA FABRIL ALEMA
CONHECIDA EM TODO O MUNDO

Sede instalada no.centro da regido do Ruhr, em ligagdo directa com as
inddstrias de matérias primas e em especial com a inddsttia siderdrgica

Especializada em construcao de caminhos de ferro e de material de via

een melhoramento das vias de transportes por meio de maquinas de construgio de estradas

Forneceu aos Caminhos de Ferro de ANGOLA ¢ MOCAMBIQUE material de via
fixa e material circulante (carrusgens, vagdes de mercadoria, locomotivas a vapor, loco-
motivas «Diesel» e outro material

£iguns dos seus muitos outros fornecimentos:
Para o CHILE: Comboios completos de automotoras

Para a ARGENTINA : 700 ¢trolley-buses»

Para a INDONESIA : Importantes equipamentos ferroviarios

Para os portos da AMERICA DO SUL e para a ASIA: Guindastes flutuantes, etc.
A mais completa organizagao industrial ao servigo dos
Caminhos de Ferro e de outros meios de transporte

T
Delegado para Portugal (Continente e Ultramar): ANTONIO PINTO LEITE (Olivais)

FERRO-ESTAL PORTUGUESA, LDA.
RUA DOS FANQUEIROS, 15-5." E. TELEF. 24957 — LISBOA
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CABOS ARMADOS E TELEFONICOS LDA.

FABRICA.:

VENDA NOVA — AMADORA

ADMINISTRACAO E SERVICOS COMERCIAIS: |

[RUA DOS DUQUES DE BRAGANCA, 9 S B B - Yo V- N1

TELEF. 32616/21978/28912 . TELEG, CABOS

CONDUTORES ELECTRICOS

CEL e POLICEL

QUALIDADE E SEGURANCA.NAS INSTALACGES ELECTRICAS

FABRICA NACIONAL DE CONDUTORES ELECTRICOS "

VENDA NOVA -AMADORA

AGENTES EXCLUSIVOS: SODIL
[RUA DOS DUQUES DE BRAGANCA, 9 IR K- No ¥\

TELEF. 32616/21978/28912 '» TELEG. SODILA
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» -4 NNE

Ligas de ac¢o especiais
para todos os fins.

Thos. FIRTH & John BROWN LTD.
SHEFFIELD, England.

Rodas para Locomotivas,
Carruagens e Vagons

e Carros eléctricos

Representantes em Portugal: — THE ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL, LTD, — Rua dos Remolares, 12-1." — LISBOA
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I.icenca Siemens - Schuckert

Para os servicos auxiliares da electrificacio dos Caminhos de Ferro da
C. P, foram preferides pela Alsthom de Paris os transformadores EN A E

Transformadores de perdas reduzidas e especiais

de perdas extra reduzidas.

(Gama de Poténcias de 5 a 1.000 KVA
'Tensﬁgs até 35.000 Volts

Empresa Nacional de Aparclhagem Eléctrica

Av. 24 de Julho, 158— L I SB O A
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a0 servico do publico

1/4 SOCUlO=A ESFINGE ac servico da C. P.

Que de evolugdes os nossos caminlos de ferro sofreram, neste e 2 : |
. " s L L . : e e et .
espaco percorrido, com o fim de bem servir. Mais extensiio de linhas, — Saemey Wk ot s |
— - ¥ % §
mais velocidade e melhor seguranca. .. Nio, caro leitor, nio vos vou TS e, Aante S Passsone
historiar dos aumentos de linhas, pelo nosso pafs, atravessando | e m | J:Uﬂ
: - e ctove o Toomme B

montes, transpondo rios ou através de planicies.

melhoramentos téenicos sofridos pelas midquinas que,

i' : ' "'__d "
Nem tdo pouco dos 5- "gﬁ 2 e

;“’.ﬂ-* I~

rada vez mais,

procuram diminuir distinecias economizando tempo. Nio sio de tais i o w"*'" "'.....r" '
. . e _'-:l:-—“""" 'T' = Ao upi Lol
empreendimentos com as suas dificuldades e 0s seus momentos de o :j .‘.‘ A T
{g "'W > oy P
;ll; . 0o n.tl.ra .A'.- I.'( ]I’ Y £ ] tn' » . s TeE L - . c q!'-nﬂ‘" ..w:‘“. v
alegria nas realiza¢oes levadas a bom termo que vos escrevo, mas (3 o A i O inno?
- rl . . I3 . . . I e, v ‘.‘..'.
sim para vos, leitor, que sois sem divida um viajante da €. P, para M. TSR TR

que uma viagem que fizerdes detei o vosso olhar com um pouco de

atencio para a ponte metdlica que vos ajuda a
transpor o rio que cruzais,

Nela talvez esteja, por certo, a conservar
a sua estrutura metdlica a tinta que ha 1/4 de
séeulo a . a tinta ESFINGE.

Até 29 de Maio de 1930, data da primeira
metalica

P. usa:

da tinta

encomenda feita pela C. P.

ESFINGE, e

ra usada a da sua congénere fran-

-0s simbolos:

VR .

cesa Hoerner. Mas, porque um produto nacional
apareceu com caracteristicas téenicas semelhantes
as estrangeiras, a Iox."" Administracio ¢ Pessoal
téenico optou e daquela data até aos nossos dias
a conservacio das estruturas metilicas tem sido
feita pela tinta metdlica ESFINGE.

As ‘duas gravuras que vos mostramos sio
do passado, a fotoedpia da primeira
encomenda feita pela C. 1. das tintas metdlicas
FSFINGE, do presente uma das muitas pontes

pint;ul:m com a nossa tinta

AO SERVICO DA €. 1
BEM SERVIR O

" PARNA C. P
PUBLICO

ARMANDO GOMES
PESSANHA, S.res

FABRICA ESFINGE

VILA NOVA DE GAIA ' Outubro 1956
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Em todo o Portugal elogia-se

o Equipamento

PETERS para
os CAMINHOS
DE FERRO.

COMBOIO DO ESTORIL
Fotografia publicada por
amadvel deferéncia da «Cra-
vens Ltd.», Shefield,
England

O EQUIPAMENTO PARA CAMI-
NHOS DE'FERRO «G. D. PETES»
INCLUI:
ASSENTOS:
Gama completa de chassis e de assen-

tos, a<sentos em madeira «Pagwood-»
moldada, assentos para toilette,

EQUIPAMENTO PARA PORTAS:
Para o tipo de correr, tipo de dobrar,

{chinna'menm a ar comprimido, vacuo
e electrico).

PAINEIS:

Painéis «Sungdeala» e «Sundeala-Hard-
board» e Quadros Isoladores, Painéis
impreinadoS «Pagwood», etc,

EQUIPAMENTO GERAL:
Molas de retorno automdtico, Janelas,

Ventiladores, Equipamento de Aque
cimento a Vapor, Endates Automati

cos, Sinalizacio Mecénica,
SOLDAGEM :

Equipamento de soldagem eléctrica,
Acessorios e Eléctrodos, Mdquinas
Eléctricas, a gasolina e Diesel, Trans-
formadores de Soldagem simples e
miltipla, e AcessiOrios de Soldagem
cobrindo todas as possiveis necessi-
dades,

Parte da seduranga, conforto e confianga com que se viaja
em caminho de ferro se deve ao equipamento Peters. Néo é,
portanto, para admirar que, a exemplo do que outros paises
progressivos fizeram, os Caminhos de Ferro de Portugal
utilizem também o equipamento Peters. Pode-se fazer uma
ideia deral da extraordindria variedade de equipamentos
Peters existente:, na li-ta que a seduir e indica; no entanto,
aconselhamos que consultem a «G. D, Peters» sobre qualquer
assunto relativo a equipamentos para Caminhos de Ferro,
mesmo que ndo estejam indicados nesta lista.

PETERS

OF SLOUGH ENGLAND

AGENTES EM PORTUGAL: — THE ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL, LTD. — Rua dos Remolares, 12 - LISBOA
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S-PuvE

SOCIETE PARISIENNE
POUR L’'INDUSTRIE ELECTRIQUE (5. A))

CAPITAL: 1.068.835:000,Fcos

SEDE . SERVICO de OBRAS
75, Boulevard Haussmann PARIS 8¢ 85, Boulevard Haussmann
Tel.: ANJou 89-50 Tel. ANJou 49-51
; T R s A S P

S. N. C. F. — Linha PARIS-LYON.

— Electrificagdo de Caminhos de Ferro -Linhas de alimentacdo e linhas catenéarias.
— Linhas ?elécrricas-Esra;ées de transformacgdo - Centrais eléctricas.

— Fornecimento e colocacdo de vias f[érreas.

— Transporte e manutencdo de hidrocarbonetos.

— Sondagens, injeccdes de cimento, estudos geoldgicos de terrenos.
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AO SERVI C O Pioneira do automobilismo turistico em Portugal,
DO TURISMO a Mobil Oil Portuguesa teve sempre a preocupacao
de prestar ao automobilista a melhor assisténcia.
NACIONAL |

Em todos os pontos do pais onde se sentiu essa
necessidade |4 se encontram os acolhedores Postos
de Abastecimento ou as bem apetrechadas Estacdes
de Servico onde pessoal atencioso e bem treinado
estd sempre pronto a bem servir

MOBIL OIL PORTUGUESA .
2799@

HISTORICO
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Y « B0 & A
r 5 X/ [/ [/4

Pionneer IlI»

As carruadens BUDD circulam em Portudal desde
1940. Gracas a extraordindria experiéncia da
BUDD CO., e a exceléncia do seu método de
constru¢fio, as carruagens BUDD desde hd 25
anos vem sendo adoptadas por drande maioria
dos Caminhos de Ferro do mundo: E. Unidos,
Canadd, Franca, Béldica e Congo Belda, Brasil,
Austrdlia, Ardbia, Cuba e também em Andola e
Mocambique, Circulam ainda nas demais rédes
eurvpeias, ao servico da C.ie Internationale des
Wadons-Lits.

Revista quinzenas

a nltima realizacdo em carruagens leves, permitindo os melhores resultados de exploracio,
sem sacrificio do conforto ou da seduranca

A BUDD foi a drande precursora do emprego de
aco inoxiddvel na construcdo dos meios de trans-
porte. Recentemente o ac¢o inoxiddvel passou a
ser também usado na construgdio dos avides de
jacto. em razdéo da exceléncia das suas proprie-
dades mecénicas,

Todas as carruagens do sistema BUDD podem ser construidas em Portugal pelas

Scociedades Reunidas de Fabricagoes Metdlicas « SOREFAME »

THE BUDD COMPANY

FILADELFIA. PA, — E. U A,
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"SOREFAMET "
Sociedades Reunidas de Fabr

Carruagem saldo presidencial fornecida
Um aspécto interior da fdbrica de mate- aos Caminhos de Ferro de Mocambique.

rial circulante
; Carruagem de dgrande conforto, com ar

condicionado

A «SOREFAME» contribui decisivamente para a electrificacio dos Caminhos
de Ferro Portugueses construindo as carruagens para as unidades triplas automotoras
cuja encomenda foi confiada ao Grupo constituido por importantes construtores
franceses, suicos e alemaes, do qual a «<SOREFAME- faz parte.

Estas carruagens de aco inoxidével, «sistema Budd-», foram inteiramente con-
cebidas e calculadas pelos 36 engenheiros e 70 desenhadores da «SOREFAME» e estdo
sendo executadas pelos 1.300 operérios das suas fdbricas.

Furgdo com compartimento de 2.% classe
e W. C,, da série distribuida ao Caminho
de Ferro de MocaAmedes

Através da actividade da «SOREFAME->, muitas outras importantes firmas e
indastrias portuguesas contribuem igualmente para este forneecimento, honrando

assim a Induastria Nacional.

i

Durante 13 anos, a «SOREFAME> construiu equipamentos hidrdulicos que
comandam mais de 90 °/, de produc¢io de energia hidro-eléctrica portuguesa.

.4

As fdbricas da <SOREFAME>, na Amadora (72.000 m?), proporeionam os meios
de subsisténcia a mais de 5.000 portugueses.

Sao consideradas as mais modernas e melhor equipadas fabricas de material
cireculante da Europa. |

automotoras, que serdio alimentadas por essa mesma energia.

A honrosa preferéncia da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses |
permitiu a avultada participagio da «SOREFAME> na construcao das unidades triplas
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tocomorivas HENSCHEL

de qualquer tamanho e para todos os fins,
a vapor, elétricas, diesel-hidraulicas,
diesel-elétricas (GM)

U
A1 i

i o

——_re

[HEL& SOHN GMBH KASSEL ccrresentante. CARLOS EMPIS - rua 0f 5. JuLiio 23 - LISBOA

HENS
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SVENSKA AKTIEBOLAGET

BROMSREGULATOR

MALMO — SUECIA

SAB é a primeira firma do mundo nas seguintes especialidades:

Reguladores automaticos de freio para caminhos de ferro
Dispositivos mecanicos para frenagem em relacdo a carga

Rodas elasticas reduzindo as tensdes dindmicas

MAIS DE 700.000 REGULADORES DE FREIO AUTOMATICOS
FORAM MONTADOS NOS CAMINHOS DE FERRO DE TODO O MUNDO

As novas unidades eléctricas, triplas, da C. P., sdo equipadas com reguladores
de treio SAB, assim como as unidades do Metropolitano de Lisboa

Representantes em Portugal:

VENDOR LIMITADA

Travessa da Gléria, 19 — LISBOA
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Material BROWN BOVERI

para 8 Iraccdo

A Soc. An. Brown Boveri
& Cia, de Baden (Suica) par-
ticipa na realizacio da pri-
meira fase do programa de
electrificacio da C. P. em

corrente monofiasica a H0 Hz.

I){‘\'(.‘. notar-se (]HU f”l'l'l['(‘('- 08

disjuntores pneumdticos, os
transformadores de escaldes e ) :
: Disjuntor pneumdtico Brown Boveri, elemento normal
- ¥ yee q 3 o =] . aa . ’ ] »
as transmissdes por molas no equipamento eléctrico dos veiculos
motores modernos

para as automotoras.

ste material ¢ construido
segundo a  téenica Brown
Boveri, que tem dado suas Z
provas em numerosas auto-
motoras para corrente mono-
fasica dos caminhos de ferro

europeus,

Soc. de Electricidade
BROWN BOVERI, LTDA.

R. DE SA DA BANDEIRA, 481 -2.0 | B | il
(PALACIO DO COMERCIO)

PORTO T'ransmissdo por molas Brown Boveri
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Usine DEs PRESSORTS DU NORD

(DOUAI FRANCE)

Fabricantes das ligagoes eldsticas

(;RAJ]’[PA <\'RN>) GARRA ((RAT»
(CRAPAUD <RN>) (GRIFFON <RN>)

Fixacdo duplamente eldstica Fixacdo duplamente eldstica para
para travessas em betdo: pal- travessas em madeira: palmilha
milha de borracha canelada de borracha canelada e garra RN

e grampa eldstica RN

Existem também para travessas metalicas
A Indastria Nacional ¢ a Sociedade ESTORIL realizaram o primeiro -tcoco de «VIA

MODERNA» em PORTUGAL, entre as Esto¢des do Cais do Sodré e Belém, com travessas
de betdo «R. S.», ligacses duplamente elasticas com os CRAPAUDS «R. N.», as palmilhas
«CHEVRONS» o0s coussinets «R. N.» e os parafusos «R. S.»

Pr——— s —

Corte de um bloco da travessa
«R.S.» mostrando a madre de
aco, todo o sistema de preda-
¢ao duplaimente eldstico com
os CRAPAUDS «R. N.», as
palmilhas «CHEVRONS», os
parafusos «R. S.» e a arma-
dura do betédo

Agente Geral Exclusivo para Portugal ¢ Provincias Ultramarinas

J. C. DA SILVA JUNIOR

CAIXA POSTAL 928 - LISBOA
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CNN

COMPANHIA NACIONAL DE NAVEGACAO
Uma frota ao servico
da Nacao e do Império

MOCAMBIQUE —~ANGOLA - NIASSA — INDIA — TIMOR — ROVUMA —

MOCAMEDES — SOFALA — QUANZA—ZAMBEZIA—SAVE — LURIO -S. TOME

—NACALA—-TAGUS -CHINDE (em construcio)—6 REBOCADORES
—33 BATELOES

LIGANDO PORTUGAL
A AFRICA E AO ORIENTE

BANCO DE ANGOLA

S. A R L.
EMISSOR DA PROVINCIA

Capital: —Esc. 100.000.000%$00

SEDE:
LISBOA — Rua da Prata, 10 a 22
Ende‘reco telegrafico: ALDARO

Direcgdo Geral em Africa: | Filial:
LUANDA | LUANDA
Endereco Telegrafico: DAROAL Endereco Telegrifico: ALDARO

Delegagio: — RUA VASCO DA GAMA

AGENCIAS:

Benguela, Cabinda, Gabela, Lobito, Malande, Mo¢camedes, Nova Lisboa, Novo Redondos
Sa da Bandeira, Silva Porto, Luso e Carmona.

Correspondentes nos principais centros econdmicos da Provincia,

Delegacdes do Departamento do Fomento em todas as Dependéncias
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Fabrica de Calcado EVERESTE, Lda.

Apartado 49 S. JOAO DA MADEIRA Telefone 285

Exportagdo para Ilhas e Ultramar

(AGINTE EM LUANDA: AGENTE IM LOURENCO MARQUES:
Frandisco da Cruz Luiz @ Carlos Marques Serra
C. P, 3-190-C C. P. 300
——

MINA DO PINTOR, L. .°*

BT N e S

MMMJ}'??MW@;: \

Os terceiros maiores produtores mundiais de: Arsénico refinado 99/100 ¢/, As, O; Cri-95/98 °/, As, 0;, Arsénico
em pedra e vidrado 99/100 °/, As; O3 e Arsénico «<METAL»-99/100 °/, As.

Telefone 189 S. JOAO DA MADEIRA
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PORTO DI LISBOA

(ADMINISTRACAO-GERAL)

Areas — Molhada 32.000 ha.: terrestre utilizdvel 250 ha. endo 10 ha. de &rea

coberta.
Cais acostaveis — comprimento total de 13 km.
Docas de abrigo—8 com 40 ha. de drea molhada total.

Oficinas de construgdo e reparagao naval —amplas e convenientemente apa-

1'81}'18(1&5.

Carreiras de constru¢ao — duas, com 120 e 162 m. de comprimento.
Docas secas de reparagao — cinco, de comprimento entre 42 e 180.
Via férrea— extensdo de 31 km., ligada a rede ferrovidria do pais.

Guindastes terrestres — hidraulicos, a vapor, eléctricos e diesel-eléctricos, cuja

forca elevatéria varia entre 1.500 e 10.000 kg.
Guindastes flutuantes —trés, com forca elevatéria de 45, 60 e 100 toneladas.

Material maritimo— rebocadores, entre os quais um de alto mar, lanchas,
dragas, pontdes flutuantes, barcas de adgua e bateldes diversos, cilindros impul-

sores para reflutuacdo de navios com ar comprimido, etc..

Warrants —faculdade de emitir warrants nos termos do cédigo comercial.

Administracdo-Geral do Porto de Lisboa
CAIS DO SODRE

Teolefenes: 32 321 ¢ 32322 (6 linhas)

Endereco telegrifico: PORTISBOA
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Programa das manifestacées centendrias

O sr. Prof. Doutor Mdrio de Figueiredo,
ilustre Presidente do Conselho de Administra-

cdo da C. P. conceden aos jornais a seguinte
nota:

Pedi a V. Ex." o favor de virem aqui para
lhes dar conhecimento das manifestagoes que,
no seu conjunto, hdo-de constituir a celebragao
do centendrio dos nossos caminhos de ferro.

Tinha-se pensado em inaugurar a exploragao
eléctrica precisamente na data "centendria — 28
de Qutubro de 1956. Por motivos que nado sado
imputaveis a C. P., isso ndo pode fazer-se. Pode-
ria fazer-se o mesmo percurso que foi feito a
vapor em 28 de Outubro de 1856 a tracgdo eléc-
trica. Podia trilhar-se o mesmo caminho, rebo-
cando o comboio uma locomotiva eléctrica, ou
utilizando uma automotora eléctrica com cs res-
pectivos atrelados —uma unidade tripla, como se
diz em termos ferrovidrios, mas ndo podia ini-
ciar-se para continuar de forma permanente a
fazer-se por traccdo eléctrica qualquer trogo de
linha electrificada. Nao é naturalmente possivel
por, desde logo, em exploracdo eléctrica toda a
via apetrechada para a receber; mas seria possi-
vel por em exploragdo o trogo Lisboa-Sintra se
se dispusesse do material circulante indispensa-
vel, Dispor-se-hd dele até ao fim do corrente
ano e logo que isso suceda far-se-d a inaugdura-
¢do do novo sistema de traccgao. '

Essa inauguragdo serd o momento culminante
das celebracdes centendrias e a ela se digna
presidir Sua Exceléncia o Presidente da Repu-
blica.

Que Sintra, que tdo mal servida tem sido,
nos desculpe se somos forcados a retardar por
pouco mais de um més a inauguracao, inicio de
um funcionamento efectivo da exploragao eléc-
trica. Também entdo ficarda maravilhosamente
servida. :

A electrificacdo é realizada por meio do mais
moderno sistema de utilizacdo da electricidade
em exploracdo ferrovidria. Utiliza-se corrente
industrial, alterna a 25000 volts e 50 periodos, o
que traz grandes vantagens e sensiveis econo-
mias de instalagdo.

Com este sistema pretende a Companhia fa-
zer a electrificacdo das linhas suburbanas de
Lisboa e Porto e da linha do Norte.

Este trabalho, devido ao volume dos capitais
a investir, deverd ser realizado em duas fases: a
primeira, em vias de execucdo, compreende as
linhas de Sintra e do Norte até Entroncamento,
num total de 142 quilémetros; a segunda, En-

troncamento - Porto - Ermezinde, com cerca de
220 quilometros.

Estas linhas, a comecar pela de Sintra, re-
pete-se, ficardo bem dotadas de material —na
primeira fase 15 locomotivas e 25 composicdes
de unidades triplas, podendo cada uma transpor-
tar cerca de 500 passageiros — o que proporcio-
nara um servi¢o mais cémodo e mais répido.

Os tempos de percurso entre Lisboa e Sintra
exprimem-se da seguinte forma:

Unidades triplas fardo o servico rdpido para
Sintra, com paradens apenas além Cacém, em
29 minutos, e o servico omnibus, pelas mesmas
unidades, isto é, com paragens intermédias, terdo
tempos de percurso entre 38 a 42 minutos. Haverd
comboios rdpidos até Amadora com 12 {3 minu-
tos de percurso e até Queluz com 14 minutos.
Outros servicos mais lentos, mas com mais para-
gens, serdo também mantidos. E assim j4 sensi-
velmente melhorado, no primeiro horério experi-
mental, quer o servi¢o Sintra quer o de todas as
outras esta(des intermédias.

Até que a linha de Sintra possa ser coberta
sO por unidades eléctricas (salvo os comboios
que se destinem a QOeste), far-se-hdo outras
manifestacoes centendrias.

O dia 28 de Outubro serd celebrado com a
abertura de uma Exposicado na Sociedade Nacional
de Belas Artes « Cem anos de Caminhos de
Ferro em Arte e Recordagoes », onde se expdem
obras de arte de motivos ferrovidrios de grandes
artistas e retratgs de personalidades ligadas 2
historia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
gravuras, manuscritos e curiosidades em relacéo
com eles.

Também na Sociedade Nacional de Belas Artes
estard patente uma exposicdo temdtica de selos
e as maquetes e selos comemorativos do Cente-
nario, emitidos pela Administracdo Geral dos
Correios, e Telégrafos, que no dia 28 comecam
a circular. <

O Senhor Ministro das Comunicacdes, presi-
dird a inaugduracdo desta Exposicdo, visitard
seguidamente a estacdo do Rossio, onde estara
patente a Exposigdo de Flores de Outono, dos
viveiros da Camara Municipal de Lisboa, Servicos
Florestais e Adricolas e Instituto Superior de
Agronomia, que num desto de dgentileza quiseram
decorar a nossa primeira Estacado. Igualmente
serd visitada a Exposicdo de Fotografias Ferro-
vidrias, na mesma Estacdo, provenientes de um
concurso organizado pelo «Boletim da C. P.»

No dia 29 serd inaugurada, no Instituto Supe-
rior Técnico, uma FEuxposicdo de Modelos e

941
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Miniaturas Ferrovidrias, com a participacdo de
expositores nacionais e estrandeiros, devendo
estar expostos mais de 3.000 modelos diferentes.

A C. P. ordanizou com o titulo de «/uven-
fude e os Caminhos de Ferro», um concurso
entre jovens, em trés modalidades, consoante as
idades, com atribui¢do de prémios para os dese-
nhos infantis e pequenas monografias sobre
assuntos ferrovidrios.

Estes trabalhos serdo expostos em 15 de No-
vembro.

No dia 1 de Dézembro, serd presente na Es-
tacdo do Rossio o moderno material que vai ser
utilizado nas linhas eléctricas e como curiosidade
uma velha composicdo centendria.

No dia da inauguracdo da linha de Sintra or-
danizar-se-d4 antes um comboio até ao Carre-

Revista quinzenal

gado, término do primeiro comboio que circulou
em Portudal, onde se realizard um desfile de
material antigo e moderno.

Para comemorar ainda o Centenério, a C. P.
mandou cunhar uma medalha comemorativa, da
autoria do escultor Jodo da Silva, e editou as
seguintes publicagdes:

— «Crénica da Fundagdio dos Caminhos de
Ferro em Portugdal», por Luis Teixeira.

—«0Os Caminhos de Ferro Portugueses —
Esbo¢o da sua histérias, pelo Engd.c Frederico
Abragdo — 1.° volume.

— «Cem anos de Caminhos de Ferro na Lite-
ratura Portuguesa », pelo Eng. Frederico Abragao.

— «A viagem maravilhosa do comboio», de
Adolfo Simdes Muller, com ilustracdes de Fer-
nando Bento, livro para criancas.

FLOREIRAS
¥ OUTRAS PiGAS
MOLDADAS

CHAPAS LISAS E ONDULADAS — TUBOS E ACESSORIOS
RESERVATORIOS — OUTRAS PECAS MOLDADAS

Servicos Técnicos Especializados

SOCIEDADE TECNICA DF HIDRAULICA

S.ARL

ESCRITORIOS E ARMAZEM — Av. Fontes Pereira de Melo, 14
Telefs. 40798 — 57127/28

AGENTES E REVENDEDORES EM TODO O PAls

542

Nas principais obras ptiblicas e

-

particulares, estdo sempre

presentes os condutores

da marca

CAPITAIS * TECNICOS % OPERARIOS

exclusivamente portugueses
produziram cabos para a electrificacio

dos caminhos de ferro, a inaugurar

na data festiva do I Centenério

m
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Os Saltos «ENFIM». . s

sao quase sem fim!

Esta feita a prova!

Fabricantes:

A. HENRIQUES & CA, .74

S. JOAO DA MADEIRA

Joaquim Moreira dos Santos
MOVEIS

ARMAZEM GERAL E ESCRITORIO
R. Pinto Bessa, 322 -—PORTOf..H- Telefone, 51912

FABRICA
REBORDOSA — BALTAR — Telefone, 14 —REBORDOSA

DIPLOMATA

O chapéu que nos mercados EUROPEUS,
em confronto com as principais marcas

estrangdeiras, honra a Indistria Nacional,

Fabricantes :

PINHO, COSTA & C.A, L.oa
S. Jodo da Madeira

FABRICA DE CALCADO MARVAL
de ALMEIDA & LOURENCO

Apartado, 24 — Telefone, 461
$. Jodo da Madcira

Representada por José Soares de Brito
R, dos Anjos, 47-1.° — LISBOA

Para Homem e Rapaz — Prefira sempre Calgcade Marv al

9_046’ LRodrigues da Silva

ARMAZEM DE VINHOS E AGUARDENTES

PADRAO DA LEGUA /, SENHORA DA HORA

TELE i G‘?AMJ.\S- VINHOS
FONE: 41—8, H.

DALFA, LDA.

Construtores de Carrocarias Metélicas

TELEFONE, 339
S. Jodao da Madeira
CUCUJAES

NICOLALU...

um chapéu de se lhe lirar o chapéu

FABRICANTES:

Nicolau da Costa & C.°, L.”
S. JOAO DA MADEIRA

A. COSTA
& CORREIA, L.rA

(Antiga Casa Correias)
ARMAZEM DE SOLAS E CABEDAIS
Calcado «<ESTRELA»

Telefone 34 // Telegramas: ESTRELA

S. JOAO DA MADEIRA
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TRANS-ZAMBEZIA, CENTRAL AFRICA

COLAS E NYASALAND RAILWAYS

SEDE EM LONDRES: CITY WALL HOUSE 129/139,

ARMSTRONG FINSBURY PAVIMENT
ESCRITORIOS NO LIMBE (NYASALAND) E BEIRA (A. O. P.)
TEROKAL DIRECTOR GERAL EM AFRICA: H. W. STEVENS
PATTEX Ligacdo directa da Beira para o Nyasaland, servindo o
WELDWOOD Territério Portugués até a fronteira,

Servico combinado com o Caminho de Ferro de Tete, ser-

i as minas ¢ as tize.
PARA A COLAGEM DE PANELYTE, QUASE ' v!mlo a mm_d‘-: carboniferas do M-oa ize '
Ligacdo directa da Beira para o Ladgo Niassa e Rodesia

TODOS OS PLASTICOS CONHECIDOS, N}A- do Norte (Via Salima).
DEIRA, METAL, COURO, VIDRO, CARTAO, Servicos lacustres entre os portos do Lago Niasa (Via
TECIDOS, BORRACHAS, ETC. Chipoka).

Toda a redifio da Beira/Nyasaland é servida por comboios

de passageiros e por modernas e confortdveis automotoras,
an O' a. apetrechadas de saldio restaurante,

Disfruta o viajante em todo o percurso maravilhosos pano-

ramas, atravessando ricas redides florestais, agricolas, mi-
neiras e de caca e também a grandiosa Ponte sobre o Rio

LISBOA Zambeze,
Rua Duque de Palmela, 27-D INFORMACOES
Telefs. 50048 — 46534 NA BEIRA (A. O, »,) — Escritorio do Superintendente

Distrital do Trafedo
End. Teleg. ZAMBERAILO — BEIRA

- Telefones ! Gabinete do Superintendente 3151
[ Servico Geral 3438
PORTO NO LIMBE (NYASALAND) — Escritério do Superinten-
o 5y : dente do Trafedo
Rua de Ceuta, 83-1.°, Esq. — Telef. 32664 End. Téleg. TRAFF.C — LIMBE _ Telefone Limbe 5203

OS VINMOS

OS TRABALHOS DO REBAIXE
DA PLATAFORMA DA VIA NO
TUNEL DFE, LISBOA, ROSSIO, UL-

TIMAMENTE LEVADOS A EFEL- IMPOEM-SE PELA
SUA QUALIDADE

TO, FORAM EXECUTADOS PE-
LA FIRMA : Depositario nos distritos de Listoa e Setihal

sociedade dos Uinhos do Sul, b.”

Antonio Veiga, Lda.
ARMAZEM
CONSTRUGCOES CIVIS AZAMBUJA

Telefone: 50

@ ESCRITORIO
Rua Luis Pinto Moitinho
Av. Almirante Reis, 247 -1.° Dto. (205 An[os) n.° 5-B
Telefs., 775031 — 774382 843391 / 92
Telefs.
842070

LISBOA L1 S B C A
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Empresa de Viagdo
e Comércio de Alenquer, Lda.

Luxuosos Autocarros para Excursoes
cem T, 7. F, (a1é 43 lugares)
Passageiros ¢ Mercadorias
Auvutomoveis de Aluvguer

Servico dombinado com a Companhia

dos Caminhos de Ferro Portugueses

Recebem-se Yolumes na estacao do kocio
para Alenquer ¢ arredores desde as 9 as 17
Produtos da MOBIL OIL PORTUGUESA
Pneus MABOR

LARGO DE SANTA ISABEL, 160 A 168
Telefone 4 ALENQUER

AUTOCLISMOS

AUTOMATICOS
DE FABRICO ALEMAO

NO VD GARANTIDOS
SISTEMA E APROVADOS

E o finico rluxdm?tgo com duplo automatismo
Modelos especiais para todos o# casos

Pega demonstragdes e catélogos no «Stand>
8 o Representantes para Portugel e Espanha

Paes & Natalino, Lda.

Av. Guerra Junqueiro, 13-B— LISBOA
Telefone 727210

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

a mAaquing

Pequena que

€ uma grande mdquing]

FOCUS, LDA.

RUA CASTILHO, 81. R/C.-D.— LISBOA
End, Telegrifico: FOTEX — Telef, 56792

MANGUEIRAS E ARTI-
GOS PARA TODOS 08
FINS E APLICACOES

MONSANTO

Impdem-se pela sus qua-
lidade, apresentagiio e
garantia inexcediveis

Pébrica de borracha
MONSANTO, LDA,

Telef. 778520-771052-771058
LISEOA

COMLITTA
TRICOLOR

Rejeite a imitacdo
B lBoks

REFINARIA DO ULTRAMAR

AVENIDA DA iNDIA, 10
LISBOA

ACUCARES
«HORNUNG >

MAIS DE 9.800 CALDEIRAS DE LOCOMOTIVAS
SAO TRATADAS PELO T. I A.

(Tratamento Interno Armand)
PROSIMACFI, S. A.— Vitry (Seine)— Franca
Em PORTUGAL
SOQUIMICA — foc. de Representacdes de Quimica, Lda,
RUA DOS CORREEIROS, 1132.°/3°=~LISBOA

ARQUIVg

©>

HsT6RICO
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BRIQUETES DE ANTRACITE

PEJAO

Para usos industriais e caseiros, o melhor
" combustivel pelo seu uso e preco

CARVOES INDUSTRIAIS

Vendas —-PORTO

Empresa Carbonifera do Dou.ro, Lda,

Praca de D. Joao, I, 25, 3.°
Telefone 24608

H. ARAUJO, LDA.

R. §. Mamede ao Caldas, 26, 1°
Tetefone 24077

LISBOA

FABRICA DA AREOSA

SOCIEDADE AZEVEDO, SOARES & C2—S. A.R. L

Fua do Rio—PORT O — Telef. 43171
Fornecedores da C. P.

Merinos Pretos, Sarjas, Popolines, Flanelas, Cetins de Forres,
Mistos de Algoddo e Seda, Riscados, Caqui tipo Colonial

(finieo tinto com sais metilicos)

Organizacdes Comerciais no Ultramar
Lvanda: - ALGODOEIRA COLONIAL, LDA.

Lourenco Marques: — UNIAO INDUSTRIAL ALGO-
DOEIRA MOCAMBIQUE, LDA.

AVELINO CORAIS

Armazém de Vinhos e seus derivados
ARMAZEM E ESCRITORIO:

Rua Padre Antonio Vieira, 101-103 Telefone, 51536

PORTO

TELEFONE : 5 2571

BIDOES DE PORTUGAL, L.*

Biddes de todas as espécies-Embalagens Metalicas
Tanques de Ferro para Azeite, OIeo-Ag’uarrés, elc,

Campanhd - PORTO

End, Teleg.: BIDONE-Purto

Rua do Pinheiro de Campanhd 196-220

FERRO E ACO
José Pinto de Magalhaes & C.’

Fornecedores da C. P.
4

End. Teles. REIFERRO

277, Rua do Almada 283 PORTO

Telefones: 24012 — 24013 PORTUGAL

FERMNANDO PINTO
Compra e vende sacaria e Linhagem nova e usada,
em todos os tamanhos e qualidades

AOS MELHORES PRECOS—Vendas por junto e a retaiho
Residéncia :
Rua Fernfio de Magalhfes, 410, 1.°
TELEFONE : 51269
PORTO

Armazém :
Rua de Finto Bessr, 124-A
TELEFONE : 51093

A, DA SILVA MARTHA
Estineia e Serraciio de Madeiras
R. Vera Cruz, 63 —P O R T O
Telefs. b0 164 e 60 165
Madeliras nacionails ¢ estrangeiras - Contraplacados
Madeira Prensada

Os msis modernos Materiais de Construgio e Decorigdo

Costa Braga & Filhos, L.

Rua de Santo Anténio, 194

PORTO

Fornecedores da C. P.

Fardamentos
Bonés
GalGes

Emblemas, etc.

CAMPIAO & C.*

A MAIS ANTIGA CASA
DE LOTARIAS
DO IMPERIO

FUNDADA EM 1840

Rua do Amparo, 2 LISBOA
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FABRICAS

DE

ormiea Arais. L
I

Telefone P. P. C. 8240

)

i

TAVEIRO — COIMBRA

EEFEFEEFEE I NI ERF IR R REF R IFIFINERS ERNFSEFS REFFRETD TS D e

EFEFERFHIRERE S REI M KA EFFREEERTEEFRR AR RTE R REEERETREES

HEHCHE I 5N H BT T KKK EEERHER KRR EHEEEION
l:\:;l: M:tx.-txxxxxxxxxxxxxxxxxxxmmxxmxm g |

£ JOSE FRANCISCO PIMPAO, HERD.™}
ﬁ CASA FUNDADA EM 1917 Telefone, 5

. Fdbrica de Serragiio de Madeiras, Moagem e Lagar de Azeite
Madeiras aparelhsdas e em tdseo, Caixotaria e Lenhas
Cereais, Mercearias e Adubos

ALBERGARIA DOS DOZE

¥HENNNNF

COMERCIO E INDUSTRIA DE MADEIRAS

*é J. A. VIEIRA CATARINO
£

SERRAQAO E CARPINTARIA

F¥FNRF¥NY

8
ETelefone 306 VALADO DOS FRADES
(R 22272222222222232222322 212222211

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

CARNEIRO, CAMPOS & CA, L™

Fabricas de moagem do Padrio da Légua

Cust6éias—Matozinbos—Telef. 6 S H

F »
Shelicnn Régun—Telef, 74

Escritério: CUSTOIAS Telef. 6 S H

CAMIONEIES DE ALUGUER
Jodé Augvate e \fouda

Telef. 47-Rebordosa
VALES — REBORDOSA

Telegramas ALBISa NTOS-Baltar
Fabrica, 2—Rebordosa

Fabrica de Moveis Fébrica, 2-

AlbinG "Moreirs dos Santos

CADEIRAS — MOBILIAS COMPLETAS — MOVEIS AVULSO
REBORDOSA — Baltar

Telef.‘

FABRICA DE MOVEIS
Manuel Ferreira Campos Filho

Telefone, 37 — REBORDC SA — Baltar

o e HEHEOOROORHGIOION OO IOIOIGICIGIDIGISIIGIOIIOIGIGIOIIIGIORION IOK

¢ Barbosa, Ribeiro & C.2L.%

3
b::4
3
& #*
% Fabrica Ceramica de Construgao >
£~ Telefone, 8215 (Rede de Coimbra) :
; P
¥ 3

T AV EIRO
SOOI HORIOROR OISR HOIIOK N IOIIGIGIIOROIGIOBIOIIOIION ¥

S —

“GQREY”

FERROT @ GREY

Telef. P B X 2 1381-82

VIGA
i VIGAS E FERROS T
Agenles exclusivos para Portugal e provinciss ultramarinas
NOGUEIRA Limitada
LISBOA D,B PORTO
R. dos Douradores, 107, 1.° 134, Rua do Almada, 136
Telef, 7107
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PISTOES . SEGMENTOS
CAMISAS . CAVILHAS
ENGRENAGENS
Rectificag:ﬁes
F.ncamisa gdem

MAQUINAS DE FURAR
MOTORIZADAS

BUCHAS CONCENTRICAS
PARA TORNOS

B
Ed, Ferreirinha & Irmao, Lda.

125, Rua da Boa Nova, 163

Telef. 25571 -26135 — PORTO

Fabrica de Tintas
¢ Vernizes CIN

Fornecedora -de todas as entidades oficiais

Us vossos problemas de pintura, estudados
pelos nossos téenicos, terdo a melhor e a

mais econémica soluciio

TR
CORPORACAO INDUSTRIAL
DO NORTE, LIMITADA

Sede: Rua Bento Jinior, 1 a 63 — PORTO
Telefones P. P. C. 43194 - 3 linhas
CIN

Telegramas:

Agéncia em Lishoa: L. do Pogo do Borratém, 13-1.%-D.

Telefones: P. P, C, 24453 — 26-87 656

Revista quinzenal
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COMPANHIA CERAMICA DAS DEVEZAS
Sucessora de Anténio de Almeida Gesta ? €.

FUNDADA EM 1865

Telha Marselha e outros tipos
Tijolos para construgio civil

TIJOLOS REFRACTARIOS PARA REVESTIMEN-
TO DE FORNOS E CALDEIRAS.

Tubos de drés e acessérios — Lotic¢as sanitdrias
O melhor fabrico do Pais

FABRICA NA PAMPILHOSA
Telefone, 710252, GAIA"— Telefone, 2, PAMPIiLHOSA

R. Conselheiro Veloso da Cruz, 206 — VILA NOVA DE GAIA
#ﬁm!%!ﬁ!)&*ﬂ!&*ﬁ*!#ﬂl!#%!&Kﬁ!!lﬂﬂ!ﬂ)&iﬁ%l

OO HGIIGIGIC IR IOIGIOGIGH OO MOIOK H0K

#KK!&K*K!%#K?&!!)H'fﬂ&!l’ﬂ*#!ﬂl!!i*i&ﬁﬁﬂﬂ)ﬁ!ﬁl’i
Mario Costa & C.?, Lda. ¥
b3

PORTO LiIssBoa
*

oW K §

b 3

TODAS AS TINTAS PARA A PINTURA DOS
VOSSOS PREDIOS g

3

VERNIZES — SECANTES — PINCEIS §

3

A venda em todos os estabelecimentos ;

da especialidade §

e
!ﬂl#ﬂ!!&'!ﬂ!!ﬂﬁmﬂﬁiﬁlﬁ%*!*ﬁ*!!*!ﬁ!**ﬁ*"
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Rua Domingos Machado, 64 ¢ 210 —PORTO
FA PO B O I_ Telefones: P. P. C. 61125 — 6 1125 — 6 1127
.- Telegramas: FAPOBOL
Fabrica Portuense de Borracha, Lda. Cédigos usados: A. B. C. 5.2 Edicdo e Ribeiro

Fornecedores da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

ESPECIALIZACAO NOS PRODUTOS

Cslgado — Pneus para Bicicleta — Artigos para Bicicleta — Artigos para
Motocicleta — Artigos para Auto — Artigos para Caminhos de Ferro —
Artigos Sanitarios — Artigos para Farmacia — Artigos Domésticos —

Artigos para Desporto — Brinquedos — Artigos para a Indastria

TUBOS CHUPADORES PARA:

Rega — Pulverizagio — Pressio — Oleos — Gazolinas — Azeite

Especializados no revestimento de Cilindros para todos os fins

Pastas para a indastria de Recauchutagem

DISTRIBUIDOR GERAL

PRATA RADIO, LIiMITADA

Rua Formosa, 354 — Telef. 2 3953 —PORTO

A Exploracio Porcina

Manuel da Conceicdo 6raca 55 PodwbEtlhva

Oficina de Carrocerias Fomentadora do aperfeicoamento da
famosa raca «large White» do Norte
EXECUTAM-SE TODOS 0OS TRABALHOS o po';”f“' » fo"“etw;""“pd‘? BETE
/ r
DESTE GENERO E EM MATERIAL i il bt
=———=DE INCENDIO=—r——= é detentora dos seguintes galarddes, conquistados
em concursos a que mandou os seus exemplares:
. Medalhas de Quro..... ....... 60
Medalhas de Prata............ 15
BB T R T e 150
SERVICOS DE BATE-CHAPA, SOLDA- D7 Prlmlon. ..y owsnsnesss 62
i Gl T R e 2
DURA, PINTURA, ESTOFAGEM, CARRO- Mengion Hontonns,: . ..oobs. . 20
CERIAS METALICAS E MECANICA e i v ST L =
D A R T S
Meias libras de OQuro......... 2

‘Telefone 52
A Exploracao Porcina de

@ A. DE LA LLAVE
¢ na RUA DF, VILA MEA, 7
PORTO

CARREGADO
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ELIAS & PAIVA, LIMITADA
FAIANCAS ARTISTICAS E DECORATIVAS
TELEFONE 201 ALCOBACA (PORTUGAL)
I T Tt a s e a e e 2 2 22 E 2 Dl

ok o e o ok ke e e ok ok ko ok ok gk ok ok ok ok o ok ok g ok
¥HF FNNFFFNNEFF NN FANNFN

xx-mxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

Olaria de Alcobaca, L.*°

—

L3 3

Faiangas artisticas — Loigas domésticas
TeELEGRAMAS OLARILA —TELEFONE 125

LI

ALCOBACA

T T TT I T2 1II2223222222222222 22222 200

o gk ok ke o ok ok ok ok ok ok ok ok ko ko ko ok
FUFNFFRF RN NN NN ENEFNRFNF

W xxxx:kxxxxxxxxxxmxnxmxmxxxxmxxx:t:k u
faBADIA DE ALCOBACA LDA
# Compotas, Geleias, <Abadis», Sumos, Xaropes Naturais de Frutos,
«Sumels, Sumo, Polpa e Conserva de Tomate, Produtos para Refrige-
rantes, Rebugados, pickles, Mostardas, Licores, Xaropes,
Mayonneses e Caramelos

ek ke ok ok
¥HUNNFF¥¥

Direc¢lio Téenica de Carlos Campedo ¢ Fritz Herbert Thiemiy
& Telef. 129 — Enderego Telegrdfico ABADIA W ALCOBA CA S
B2 2222221222222222222 22 2 222 B L 2 ¥¥¥¥¥¥¥¥m

JCAO RAMOS & CA. - Mdoveis
¥ Fstinecia de Madeirss - Agéneia Funeriria — Auto-Carro Funerdrio ;

Rua do Sasramento, 1, # & 6—Telefone 2801- G A LDAS DA RAINHA #
!ﬁﬁiﬁ!ﬁ!ﬁ(#iﬁ*d&ﬂﬁ)ﬁ!5!#5&)&2&}&!##ﬁﬁ%l#ﬁﬂﬁﬁﬁ!imﬁ

ilﬁ*ﬂ!ﬁ%!ﬂﬁii%!ﬁ!!ﬂ(!! REHGH Kﬁﬂ#%ﬁ##ﬁ#!ﬁﬂﬁﬂ#*ﬁ!ﬁ

RODRIGUES, PAIS & C.a
ARMAZEM de MERCEARIAS, FARINHAS, CEREAIS e ADUBOS
Rua da Revofiblica, 104/6 e 8] » 87—Rua Fernandes Tomaz, 80 & 88

Telefone, 2995 — Apartado, 26 FIGUEIRA DA FOIZ
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PNEUS
JUCAR

Adente da Recauchutagem Rolddo & Pires, L.da
.AGENCIA AUTOMOBILISTA
Subagente de «Mabor»

Oleos «VEEDOL» e «CANFIELD»

Largo Tenente Valadim, 9 ¢ 10
TELEFONE £2747 — 25856

FIGUEIRA DA FOX
RN ORHION RO I IO HIGICIOIGIOIIORR IO IIOIONOR 3K

FEHE I OO IOIICIOIORIOIOIIOIIGI K
5*!!*!!*&!*‘*!***!!**i*ii*

¥
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EMPRESA VIDREIRA DA FONTELA, LDA.

Figueira da Foz — Fontela

Telegramas: VIDROFONTELA
Telefones: 2013 e 2014

GARRAFAS PRETAS
De todos os tipos e capacidades
Fabrico especial do tipo echampanhe
GARRAFAS BRANCAS
Para vinhos, refrigerantes, ete.
GARRAFOES
Vulgares e especiais para exportagiio
VIDRO IMPRESSO EM CHAPA
De virios padrdes de grande efeito decorativo
para interiores e exteriores de casas
VIDRO ESTRIADO EM CHAPA
Para telhados, lanterning, marquises e hangares
VIDRO ARMADO
Promiada com as mais altas recompensas ¢m todas
as exposicdes a que tem concorrido

HOMOHOIOIIOIOK IS OIIOICIIGIIIOISIOIGIIOIICIIBIOIOIIIOR HOION

SRR RO IR0

H ORI IGIICR IOIGIGIIGIORIOR OO
RO

o ¢ S IOIHOGIIOR HOK HORGIIOIOIOIIOIIIGIIGICIOIOIGIIIIOIIOR X

ALVARO ALVES BORGES

Fabrica de Descasque de Arroz
Rua Bartolomeu Dias, 45 Telefone 2510

FIGUEIRA DA FOZ
RO ICIIOIIIOIOR JICIOIOICICIIIIICIOIICIOIIICIOIIOINNON ¥

HOGIOIIIGIORR K
HOR BOIGROKHIK

FROHGIORHIOI IO ICIIIIOIOICICIGIOI I HOIIOICIIICICIOIOICIOK

3 . . e
% Almeids, Carvalheiro & Gaspar j
§ Armazém de vinhos e seus derivados §
§ Batatas e Sal em Vagdes e Camionetes §
§ Rua Fernandes Tomaz, 10 Telefone 2822 §
o FIGUEIRA DA FOZXZ ¥

«

RGO IOIIGIOIOIOIIIIGIOICIICIOIIBIICIOIICIOIIICION K

3

ST 558 50 5 50 S 0 533 3 3 30 S o A W

% Fseritorio : 2065 e 2580
g Telefones :
Residéneia : 2720

§ Irto Gaspar & Companta

%)
g LIMITADA

Madeiras para Exportagdo e Construgao Civil

Teleg. : Madelras
Apartado 33

Agentes do Fibrocimento
«Novinco»

Agentes da Companhia de Seguros
«Tranquilidade»

Rua de Coimbra, 16 a 36
Rua da Central Eléctrica, 2 a 28

FIGUEIRA DA FOI

Filial ; Quinta do Melo — Telef. 6352
Mangualde — Portugal

Materiais de Construgdo — Depositdrios
da Cal Hidrdulica e Cimento do Cabo Mondego

EEEIERRE TR EFTFREFEEER TR R AT ERRR R IR AA XA AFFEHFTIEREFIEX
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Fabrica de Cal¢ado «ECO»

de MANUVEL JORGE TAVARES

Telefone, 66

S$. JOAO DA MADEIRA

i

Adente em Andola: J. PACHECO MADEIRA

Caixa Postal 320 — LOBITO

Fabrica de guvarda-chuvas

Torres, Soares & C.°, Lda.

239, RUA DOS CALDEIREIROS, 245
PORTO
Telefones 23345 — 23 146
CASA FUNDADA EM 1919
Fabricantes exclusivos da marca «PLUMA»
EXPORTAGAO
Agenta em Listoa: ANTONIO AUGUSTO DE SOUSA

Rua Santo Anténio da Gléria, 46-1.°-E
Telefone 35380

I 44 >
o LDRDELO BAL'I‘AR ;

Telefone, 16 — LORDELO
Telegramas JOCOSTA

FABRICA DE CHAPEUS
FUNDADA EM 1911 '
(Alvara de fabrico n." 21566)

J. Gomes de Pinho & Filhos, L."

Feltros e chapéus de pélo, de & merino e |d grossa
Teleg. : «CHAPEUS» — Telefone : 29 — Apartado : 29

S. JOAO DA MADEIRA
( PORTUGAL )

FABRICA DE CALCADO

de A. TAVARES NATO & SILVA'
Telef. 136 — §. JOAO DA MADEKIRA — Apartado 36

Para bem calgar — 8 marcas inconfundiveis:

ELDER — calcado para homem
GALE — calcado para senhora
JUVENIL — csl¢ado para crianca

Fabrico esmerado — Conforto e durabilidade

Fabrica de Calcado
=Duro;:lda.=

Telefone 87 Apartado 9

S. Joao da Madcira

O calgado que se impde pela sua

resisténcia e fabrico

G AR A G EMVM P A RQUE
ESTACAO DE SERVICO
recomendada pelo Automével Clube de porwﬂnl
Venda de gasolina, 6lec e acessérios
= de =3

ANTONIO M. DOS REIS

AVENIDA DR. SIDONIO PAIS, 55— BARCELO s
Telefone 8413 — Telegramas — Anténio Reis
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Baterias Rlcalinas — Niquel—Cadmio
INSTALACOES DE LUZ FIXAS OU MOVEIS
T. S. F., SINAIS DE ALARME, TELEFONE
E TELEGRAFO, APARELHOS DE PRECISAO

L AINDA PARA :

ARRANQUE DE MOTORES DIESEL.
LOCOMOTIVAS, TRACTORES, ETC.

Representantes Gerais:

J, COELHO PACHECO, LDA.
Rua Braamcamp, 90-94. Telef 42188 - LISBOA

Fabrica de Calcado PRIMAX

DE A. QOliveira Gomes
ARRIFANA V. V. Tel. 404

PRIMAX — Simbolo de resisténcia e distingao.

PRIMAX — Um dos maiores fornecedores da
COMPANHIA DOS CAMINHOS DE
FERRO PORTUGUESES.

PRIMAX — Fornece as melhores Sapatarias
do Ccntinente, Ilhas e Africa.

PRIMAX — PRIMAX — PRIMAX
Satisfaz 0 mais exigente

Antonio Rodriques Vaz Monteiro

com LAGAR DFE AZEITFE
Gado Cavalar e Gado Bravo
Cereais

No Carregado e Ponte de Sér
RESIDENCIA

VALA DO CARREGADO

00 G Ramlieins

ENGENHEIRO
ety

CONSTRUQOES, ESTUDOS E PROJECTOS
DE ESTABILIDADE 3 BETAO ARMADO
——— ¥ BETAO PREESFORCADO -

Avenida de Sidénio Pasis, 14, r/c. Esq.
Telef. 49313 — LIS BO A
s
Delegagaio no PORT O :
Praca Filipa de Lencastre, 22

Telef. 26251

Eduvardo e Artur
Crilo Pereira

FABRICA DE MOAGEM DE TRIGO

@

ALENQUER

MATERIAL FERROVIARIO

Material circulante — Instalagdes de derivac#o

Cabrestantes para manobra de material rolante

Planos inclinados (elevadores)

Placas giratérias — Transbordadores

Locomotivas

Aparelhos para mudar eixos e <bogies» de loco-
motivas

Parafusos, <crapauds> e tirafundos

WIESE & C.A L..°P?
Agentes de Navegagio Maritima e Aérea
Rua do Alecrim, 12-A LISBOA
Telefone: 3 4331
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REPRESENTACOES ARMANDO HALPERN, L.

RUA DA MADALENA, 182, 2.°—LISBOA

TEL. 26238 — 33 787 ENDR. TELEGR. «DIARMO»

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS DA

SCHERING A. G. pe Berum

(SECCAO DE GALVANOPLASTIA)

INSTALACOES COMPLETAS PARA GALVANOPLASTIA
« BANHOS ELECTROLITICOS QUIETOS E ROTATIVOS
« APARELHOS, MAQUINAS, ACESSORIOS E TODOS OS PRO-
DUCTOS QUIMICOS PARA ESTA INDUSTRIA

« TRATAMENTO SUPERFICIAL DO ALUMINIO
F., ANODIZACAO |

FARINHA «FAVORITA)»

)& As melhores farinhas alimenticias de fava,
A miy arroz, sémola, tapioca, trigo torrado, pudins
o 1/; instantaneos, aveia, batata, etc., ete.

A melhor farinha de trigo para usos culinarios.
A MUNDIAI . Preferir estes artigos, é ter a certeza de bem servir.

Capital e Reservas: 225 mil contos Pedidos a
Sede: Largo do Chiado, 8 Telef. P. P. 0. 30204
’ O'L o ey Fernandes & Fernandes, Lda,

Praga da Alegria, 36 — Lisboa — T. 21940

Agentes por todo o Continente, Ilhas ¢ Ultramar

A. M. Silva

A maior organizagao
do género no Pais

CASAPETA, LIMITADA

ARMAZEM DE VINHOS

ARMAS — MUNICOES— AR-
TIGOS DE CACA —PESCA
E TODOS OS8 DESPORTOS

A. M. SILVYA

A casa que mais barato vende e
| Runa —17 melhor sortido tem
y Lisboa — 899192 TELEFS. 31313/ 31314

RUA BETESGA, 1 LISBOA

Sede — Travessa dos Buracos N.° 6

oLIVAILIS

Sucursal em Runa — Torres Vedras

Telei,
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pe NUNES & NUNES
Servem-se 0s melhEs Vinhos Regionais

Pastelaria Fina e Queijadas de Sintra
——— Tabacos, Cerveja e Diversos =

Avenida Miguel Bombarda, 39

TELEFONE 098127
Em Frente a Estacdo C. F.

SINTRA
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ARMAZENS SILVESTRE
DE JOSE SILVESTRE
Fanqueiro, Retrozeiro, Modas, Chapelaria, Camisaria e Gravataria
VENDAS POR JUNTO E A RETALHO
SEDE : R, Visconde Monssarrate, 12 a 18 SINTRA Telef, 005209 P, P C.
SINTRA — Largo Afonso de Albuquerque, 34 & 35 e Av, Hellodoro Salgado
TURREyE : usscals—m:.aua dos Bnmhm:lus q&. Guerra - Teletone 080 308 ‘ ;‘:
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Anténio Augusto de Baevalho

MOTOS, SCOOTERS, BICICLETAS,
RADIO, ILUMINACAO E MAQUINAS,

:.((Agﬁncla Oficial — Philips Radio, Scooters «Vespa», Miquinas Pfaff &
¥ Telefone 098228 SINTRA]
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CASA DE MOVEIs F BICICLETAS

S £ 1 e
Manuel Duarte Raio
Avenida D. Francisco d’Almeida, 38 a 42 — Telof. 098184 !
ESTEFANIA-SINTRA
R R 2R I R R R R N R R A A A R A A A A A AR Vel

FEXNN¥¥

¥

FeF R e A R e ok e ke ok ek e ok ok ek ke ok ok ek ok ok ke ke kA ok kW

HOTEL CENTRAL

SINTRA-PORTUGAL B Telefone 098063
PLACE DE LA REPUBLIQUE EN FACE DU PALAIS NATIONAL
CHAUFFAGE — CENTRAL

ProrrieTaire, ANTONIO DE JESUS RAIO
BERVICE DE PREMIERE ORDRE— MAGNIFIQUE VUE DE TERRE ET DE MER
EAU COULANTE CHAUDE ET FROIDE

PRIX MODERES — On parle frangais — English spoken
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¥ CENTRO VELOCIPEDICO DE SINTRA, L.PA}

- »
¥ sEmencia TECNICA DE Anténio Amaro Pombal %
® ; BICICLETAS, R&DIOS, MOBILIAS E COLCHOARIAS ;:
:((Largo Afonso de Albuquerque, 20, 21 e 22 —SINTRA — Telef. 098 285 *
¥ Sucursais | AY: D. Francisca, de Almeida, 28 — SINTRA ¢
& Av. da Repiblica, 49-C-D — PAREDE — Teleione 047 592 %
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; Reparagies em Automdvels, Motoclcletas, Camlonstas o todos os Motores de Exploso
M Auto-Oficina—LUIZ 6ASPAR DOS PEIS

# Rua Joflo de Deus, 29 — Telefone permanente 089 395 —SINTR A
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# De RODOLFO SOARES RIBEIRO 3
# Confortévels Quartos 3
# Telefone 2 (Em trente 4 Estagdo do ®aminho de Ferro) SINTRA #
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Soq:_iedade dos Vinho§

xRk

- Barardo, L.”

Proprietirios das afamadas aguardentes das marcas

«Victoribus» e «Barardo» e dos vinhos de mesa

«Arieiro» e «Barardo» dos vinhos de missa, licorosos,
Brandy, etc.

Telef.: 28, Residéncia do séeio gerente
J. Barardo-19 — Teleg.: BARARDO
SEDE E ARMAZENS :

Rua Mousinho de Albuquerque, IS
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| (},_zmmﬂmﬂ C4 ntonio da (giln.u

FABRICAS METALURGICAS

FUNDADAY EM 1907

MATERIAL VITI-VINICOLA

TORRES VEDRAS H, R cAwtonio ' F Borges, 15
FORTUGAL End Telogg PAS

26, Rua ¥ de Abedl, 318 a 46
Telelone N* 3

\ -y

BOMBA «VULCADs ELECTRO BOMBA "

-

PREMSA «MARMONIERs

EAMAGADON wBCiniD

] PRENSA HIDRAULICA N ) ESMAGADOR MANUAL ESMAGADON MECAMICO TRANSPORTADS o

P - e
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JOAO ALIER

(CASA FUNCADA EM 195009)
IMPORTACAO E EXPORTACAO

OVOS E FRUTAS DA REGIAO

FRUTAS SELECCIONADAS EM QUALQUER
———— EPOCA DO ANO

OVOS SELECCIONADOS E CARIMBADOS
PARA GARANTIA

EMBALAGENS ESPECIAIS (HIGIENICAS)
Telefone : PPC 2073 —— Telegramas JOAO ALIER

CALDAS DA RAINHA (PORTUGAL)
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Joaquim da Silva Bertio

FORNECEDOR DA PISCINA-PRAIA

OFICINAS DE SERRALHARIA CIVIL
E FUNDIGAO
DE FERRO E OUTROS METAI!S
RUA AFONSO DE ALBUQUERQUE, DE 42 a 50

Telef. Figueira 2480 Telef. Maiorca 8816

FiGUEIRA DA FOZ

Fabricacdo de bombas centrifugas de 1’ a 18”
Madquinas para descasque de arroz // Charruas
reversiveis para tratores // Esquentadores em
ferro zincado para aquecimento e elevacdo de
dgua quente para banho e outros usos // Portoes
e gradeamentos // Maquinas de recauchutar e
rechapar pneus para diversas medidas // Repa-
racdo de todos os trabalhos de serralharia

mecénica e civil

Dio-se orgamentos para todos os trabalhos

HEABEEEMEFERRKE R AEEE I TR R R R EREE AR ERRRRARBRRRREERR

I T € A 5 5 5C 5 o 35 55 5550 3 3 59 € € € 0SS 5 55 390 30 39 3 € 3 MO

63 5 53 535 5 59 €] 5 0, S A o) 4 3 536 3 35 3 30€ 0 € 0 3 3 56 3 V0

MADECA

MADEIRAS DE CAXARIAS, L™

3%

EXPORTADORES DE MADEIRAS
TIMBER — BOXBOARDS — EXPORTERS

SEDE

MEEA TR EEEEFRERERFEERRRRRERREEERNTEE

, CAXARIAS-NORTE
HEAD OFFICE | PORTUGAL
FONE: 3 ¢ 8
TEL «WOOD»
RME! WADECA s

PORTO3 DE EMBARQUE [ LEIXOES
SHIPPING PORTS LISBOXN

CAXARIAS

TABUA
OLIVEIRA DO HOSPITAL

b
305855 30 3 3 30 58 0 € € € € € € 35 9 € 5 3 ¢ 9 o 3 3t

SERRAGOES
SAW MILLS

EEKE EEERREAEEKE XX TN EEE 4 REF R R TR R RN AR TR EEREEREREREARER

W ENKEZRERXIWERRERER

CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

SO O HOIIOROIOR N IOR I K BUIIOICIONIOR SCIOICISIORIOICIGIIOR W X

Carpintaria e Serracéo

Mecénicas Oliveiras, Lda.

Madeiras de Tosco e Aparelhadas — Completo
Fornecimento em Carpintaria e Caixotaria

Rua 6 de Outubro, 48
Telefone 4203°
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i JOAQUIM VERDASCA JUNIOR

Acessorios Industriais (Importador)
VILA NOVA DE OUREM (Portugal) Telefone 4140
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FABRICA DE PRODUTOS RESINOSOS

DIAMANTINO MALHO
ALBERGARIA DOS DOZE Telefone 4
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Feliciano de Oliveira Paquim Fiinior
ARMAZEM DE CARNES FUMADAS E FABRICA DE PRODUTOS RESINOSOS
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Telefone, 147 POMBAL — Telefone, 13 ALBERGARIA DOS DOZE
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FIL

Fiacao do Leca,
Limitada

Q

FIACAO
TECIDOS
ACABAMENTOS

0

Telef. 171 /172

S. MAMEDE DE INFESTA

AR
G/

Fabrica de Urnas Funerdrias “ARG0”

(CARRETAS FUNERARIAS)

Rua Visconde de S. Jodo da Madeira

Telegramas: «SIV» Telefone N.° 464

S. JOAO DA MADEIRA
PCRTUGAL

DEPOSITARIO GERAT,
DO SACA-ROLHAS «ARGO»
«o mais util de todos os saca-rolhas»

Pincéis de cerda, fibra e artigos

de [N'(fssn.f;a « STV

PRODUTOS QUIMICOS «ARGO»

A MAIOR PARTE DOS DISTINTOS
FUNCIONARIOS DA (.. PREFERE

O CALCADO
«NEIORK»

Pela razao simples:
Comodo — Elegante — Resistente

e ol
Fabricante: J, FERREIRA DA SILYA

ESCAPAES
VILA DA FEIRA

FExportacio: ILHAS E ULTRAMAR

Fabrica de Tecidos
S. Mamede, Limitada

TINTURARIA
BRANQUEACAO
[, ACABAMENTOS

Sarjas e Estamparias

Especializada em lonas
para cal¢ado

Telefone, 75 S. M.
RUA DA CONCEICAO

S. MAMEDE DE INFESTA
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Por cortesia de Victoria State Railways

A BP EO CAMINHO DE FERRO

Desde as cldssicas locomotivas a vapor, Pordetraz deste prestigioso simbolo, existe
as mais modernas, accionadas por motores uma vasta Organizacdo de pesquiza, explo-
Diesel, os transportes ferrovidrios tem encon- racdo, producdo e abastecimento dos mais
trado nos seus sistemas de tracgdo o auxilio eficientes lubrificantes de que o caminho de
da BP. ferro necessita.

) COMPANHIA PORTUGUESA DOS PETROLEOS BP
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SocieDADE COMERCIAL
Luso-COLUMBIA, LpA

PORTO LISBOA

PRACA D. FILIPA DE LENCASTRE, 49 RUA DO TELHAL, 8-C
TELEF. 25838/9 End. Teleg. »LUSOCOLUMBIA« TELEF. 35620




