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Fabrico de HENSCHEL-WERKE nas poténcias compreendidas entre
180 e 2200 HP.

Em todss as combinacdes de roda-

dos e eixos-motores, desde 0s mais sim-
ples de 2 eixos-motores, até as mais I

potentes maquinas com 2 bogies de 2 ei-
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STEEL, PEECH & TOZER -OWEN & DYSON

ROTHERHAM — INGLATERRA

Materiais para Camiphos de Ferro
A fabrica Steel, Peech & Tozer produz uma

grande variedade de rodas para caminhos
de ferro, das quais tem fornecido quan-
tidades aprecidveis a Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses.

A sua Subsididria Owen & Dyson Limited
produz rodados completos.

Além das rodas, a firma Steel, Peech 8 Tozer
fabrica também aros, eixos, molas, pecgas
forjadas, barras e arco.
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British Timken Limited

Milhares de rola-
mentos Timken estdo
patenteando a sua
superioridade no
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grande nUmero de
locomotivas, carrua-
gens e vagons, em
todo o mundo.
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O [transporte,

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

em caminbo

de terro, de passageiros
e mercadorias em 1958

O que nos dizem os niimeros da Estatistica do Ministério das Comunicagdes

Ministério das Comunicacdes, pela

Direcgao-Geral de Transpertes Ter-

restres, acabar de publicar, em
volume, a Estatistica dos Transportes
Terrestres e do Transito referente ao ano
de 1958. _

Essa KEstatistica, no respeitante a Cami-
nhos de Ferro, oferece-nos numeros de
grande interesse.

De 1945 a 1958, sob a rubrica de Mate-
rial Circulante, as novas aquisi¢des, tanto
para servigo da C. P. como para a S. E,
foram as seguintes:

26 locomotivas a vapor; 29 locomotivas
Diesel Eléctricas; 6 locomotivas Diesel
Mecanicas; 15 locomotivas eléctricas para
a C. P, 1 locomotiva eléctrica para a S. E.;
€ tractores Diesel mecanicos; 30 tractores
Diesel eléctricos; 27 automotoras Diesel
mecanicas; 256 automotoras Diesel eléctricas;
25 automotoras eléctricas para a O, 254
automotoras eléetricas para a S. B.; 4 auto-

motoras com motfor de explosio; 94 car-
ruagens para a C. P.; 10 carruagens para a
S. E.; 1022 vagdes para a C. P. e 8 para a
S. E.. Subiu a 64 o nimero de vagdes par-
ticulares adquiridos. Todo este material
destina-se a prestar servico na rede de via
larga.

O material adquirido para a via estreita
constou das seguintes unidades:

3 automotoras Diesel mecanicas; 10
automotoras Diesel eléctricas; 9 automoto-
ras com motor de explosdo; 8 carruagens
(C. P.); 50 vagoes (C. P.)%e 3 furgdes (C. P.).

No ano de 1958 os nossos caminhos de
ferro transportaram 85124 milhares de
passageiros, sendo 65280 milhares na rede
da P. C. e 19844 milhares na linha da
S. E.

O seguinte quadro mostra-nos que o
nimero de passageiros, tanto na rede da
C. P. como na linha da S. E., comecou a
avolumar-se sensivelmente de 1954 a 1958:

1954

PASSAGEIROS (MILHARES) .|  67.104

Rede da C. P. . . . . .. 51.923

1.2 classe. . 1.050

Servi¢o Nacional { 22 » 2.266

R » 48.548

Siin 1% classe, .y . 25
ervico

Internacional ) 2% > + + ¢ 28

38 SRS TS L 6

Linha da S. E. 15.181

1.2 classe. .l 373

Servigo Nacional { 2* » 5.787

B » 9.021

1955 | 1956 1057 1958
69,604 792.524 78.362 85 124
5%.108 55.051 | 59.715 65.280
1.122 1.204 1 287 1.331
1.862 1.970 2,324 2.941
50.057 51.797 56.020 60.907
6 | 36 | 40 48
24 20 14 17
1741 04 30 36
16,496 17.275 18.647 19 844
394 595 | 432 441
6.365 6.813 |  7.505 8 120
9,739 10.067 |  10.710 11,280
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A evoluc¢do do transporte de mercadorias (em toneladas) de 1954 a 1958 é-nos

dada através do seguinte quadro:

1958 | 1955 } 1956 1957 1958
MERCADORIAS . . . .. ... 3 707.817 389.095 | 4.010.906 | 3.986.632 | 3.770 838
! |
Rede da C. P. .| 3670.806 | 5.849 007 | 3.574 008 | 3 952.687 | 3.739.717
e i T T R 158 922 160. 002 150.317 165.445 155.920
ervico Naclonal 4 o v. . . .| 5.205.001 |3.682.769 | 3.741 545 | 5.754.507 | 3 568.894
Servigo { G. V. ..... 305 276 557 197 191
Internacional |\ p, vy, , . ... 6.578 5.960 81.609 34.518 16 712
Linka e S B . . . 57.018 40.088 36 898 35.945 31 121
ELe R 6. 19.622 92,202 18.867 19.268 17 452
b s < PR Sk 17886 18.051 14 677 13 669

Ao passo que o ntiimero de passageiros
aumentou no espaco de 5 anos, principal-
mente a partir de 1956, o trifego de mer-
cadorias revela-nos oscilagdoes importantes.
Assim, na rede da C. P.,, o movimento do
transporte de mercadorias, que passara de
3670806 toneledas, em 1954, para 3974008
toneladas, em 1956, desceu para 3739717,
em 1958. Na linha da S. E. diminuiu também
sensivelmente o volume de transporte de
mercadorias: de 40088 toneladas, em 1955,
passou para 31121, em 1958.

Sdo em niimero de 4 os sistemas de trac-
¢ado em servi¢o na via larga: a vapor, Die-
sel, explosdo e eléctrica: No transporte de
passageiros, o sistema Diesel tomou em
1958 a dianteira, e no trifego de merecado-
rias é o sistema a vapor que apresenta maior
nimero de quilémetros percorridos. Na
via estreita, o transporte a vapor atingiu,
no servigo de passageiros, o nimero mais
alto de quilémetros percorridos.

Os combustiveis empregados na traceao
foram: 93758 toneladas de carvio impor-
tado; 25087 toneladas de briquetes, das
quais apenas 317 toneladas importadas;
3119 toneladas de lenha; 147 683 toneladas
de fuel-oil; 20407 toneladas de gaséleo e
464 toneladas de gasolina.

O Relatério apresenta-nos também ni-
meros de interesse acerca da receita do
transporte de passageiros e mercadorias.
A receita total (compreendendo a linha da
S. E.) foi, em 1954, de 646 877 contos, e
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subiu, em 1957, a 732564 contos, tendo des-
cido para 725933 em 1958. Nao se trata,
felizmente, de uma queda alarmante, pois
a receita de 1958 é superior as de 1955 e
1956, que foram, respectivamente de 667290
e 719813, )

Observando, separadamente, as receitas
referentes a passageiros e a mercadorias,
verificamos que as primeiras foram sem-
pre ascedendo de 1954 a 1958, e que as se-
gundas, em igual periodo, tendo subido até
359027 contos em 1957, desceram para
341063 contos em 1958. A descida deve-se
ao facto de, na rede da C. P., ao contrério
do que sucedeu com as receitas de passa-
geiros, terem descido as receitas das mer-
cadorias em 1957 e 1958, que foram, respec-
tivamente, da ordem dos 359 027 contos e da
ordem dos 341 063 contos, em relaciio ao ano
de 1956, que haviam subido a 369 280 contos-

Na linha da S. E. ndo se registaram des-
cidas tanto nas receitas do transporte de
passageiros como no triafego de mercado-
rias. Pelo contririo, a estatistica diz-nos
que as receitas de passageiros, que tinham
sido da ordem dos 27 305 contos em 1954,
subiram, progressivamente, nos anos se-
guintes, tendo atingido a soma apreciivel
de 36644 contos em 1958. Quanto #s recei-
tas do transporte de mercadorias (em G. V.
e P. V.), estas, que tinham sido, em 1954, de
1609 contos; passaram para 1874 contos, em
1958.

A Estatistica refere-se também, desen-
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volvidamente, as ocorréncias verificadas
na circulaciio, em passagens de nivel e em
plena via. Sio em ntimero de 3 as zonas de
exploracdo: a do Norte, a do Centro e a
do Sul. Em 1958, foram colhidos, na zona
Norte, nas passagens de nivel, 2 animais,
2 veiculos, e 10 pessoas, das quais 6 ficaram
mortalmente feridas. Em plena via, regis-
taram-se as seguintes ocorréncias: 3 ani-
mais colhidos, tendo ficado feridas, por
terem caido a linha, 3 pessoas; e, por terem
sido colhidas, 6 pessoas feridas e 21 mor-
tas, tendo-se registado 1 descarrilamento,
5 incéndios, e, quanto a delitos, ha que
apontfar 27 apedrejamentos, 7 atentados e
18 furtos. Na Zona Centro, houve, nas pas-
sagens de nivel, 10 animais e 10 veiculos
colhidos, tendo sido colhidas 19 pessoas,
das quais 12 mortalmente. Por terem caido
a linha, morreram 3 pessoas e ficaram feri-
das 17. Em plena via, por terem sido colhi-
das, ficaram feridas 21 pessoas, das quais
15 mortalmente. Nao houve descarrila-
mentos. Subiram nesta zona 0s numeros
respeitantes a apedrejamentos (46) e a fur-
tos (133). Na Zona Sul, nas passagens de
nivel, foram colhidos 4 animais, 4 veiculos,
e 3 pessoas, das quais 1 mortalmente ferida.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Por terem caido a linha, ficaram feridas
4 pessoas. Colhidas em plena via, 6 pessoas
feridas e 15 mortas. Nao se registou tam-
bém nenhum descarrilamento. Nesta Zona
foram em menor nimero, em relacao as
duas outras, os apedrejamentos (l1), os
atentados (5) e os furtos (28).

Se estas ocorréncias sdo impressionan-
tes, muito mais impressionante é o nimero
das ocorréncias graves registadas na cir-
culacao rodoviaria, como os leitores véo
ver:

Individuos presos por conduzirem sem
habilitacdo legal —566; pedes mortos —26%;
oravemente feridos —1641, ligeiramente
feridos —4344; condutores e passageiros
de velocipedes sem motor, feridos: 1564;
mortos 1632; condutores e passageiros de
velocipedes com motor: feridos: 835,
mortos 88; condutores e passageiros de
motociclos, feridos: 1077, mortos 34; con-
dutores e passageiros de veiculos rodovié-
rios, feridos: 8438; mortos 146. A lista é
sinistra como acabamos de verificar.

Viajar por caminho de ferro é ainda o
meio de transporte mais seguro, nao s6-em
Portugal, como, pelo que lemos nos jornais,
nos paises estrangeiros.
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AS FESTAS EM PORTUGAL

Inavguracao

do Caminh_g

de Ferro da Beira Alfa

Viagem da Familia Real
Notas e recordacoes de viagem

por B,

XIX
A audiéncia do Rei D. Fernando

Um dever ainda me chamava a Sintra. Queria ir
apresentar os meus cumprimentos a Sua Majestade
o Rei D. Fernando, por quem tinha tido a honra de
ser recebido ja em Paris durante a Exposi¢do Uni-
versal de 1878.

O Rei D. Fernando tinha-me feito saber que me
receberia em Sintra, na casa que ocupava com a Se-
nhora Condessa de Edla, sua esposa, entdo doente.

A audiéncia efectuou-se sem nenhuma etiqueta.
Um criado de sala prevenira o rei da minha presenqa.
D. Fernando disse-me que se ndo me oferecia visi-
tar o seu Paldcio da Pena era porque ja sabia que
o Sr. Marqués de Oldoini me tinha levado 14, depois
falou-me da minha viagem a Portugal, mas sobre-
tudo a Paris e das suas recordacdes da Exposi¢do.

D. Fernando é um principe que, pela simplici-
dade das suas maneiras, pela conversagiio e pela
familiaridade graciosa, parece querer, onde quer que
se encontre, fazer esquecer, constantemente, o homem
instruido e o rei: e acontece que lembra muito mais a
sua qualidade, dominando assim o duplo encanto da
palavra sedutora e da benevoléncia tanto mais sentida
quanto menos procura fazer-se notar.

Agora tenho de exprimir ainda um dltimo agrade-
cimento ao Sr. Mendes Leal, que quis autorizar-me,
com toda a benevoléncia que ndo cessa de me hon-
rar desde ha tantos anos, a publica¢do, neste modesto
opiisculo, duma noticia histérica do Palacio da Pena
devido & sua pena e que se lerd no capitulo seguinte.
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Tradugdo, prefdcio e anotagbes do dr. Busquets de Aguilar

WOLOWSKI

Palacio da Pena () (Sintra)

A historia da antiga Capela de Nossa Senhora da
Pena, ou antes da Penha (montanha, cume, donde
tira o nome) divide-se em trés épocas distintas.

E em primeiro lugar uma humilde capela, metade
escondida na coroa rendilhada da montanha, algumas
vezes dissimulada aos olhos por uma espessa cor-
tina de nevoeiro. Mais tarde esta capela tornou-se
um piedoso mosteiro erguido no cimo dos rochedos
como um posto avangado do Céu.

Enfim é o nobre santudrio duma corte pomposa,
dominando como senhor e dono de toda a regido
vizinha.

Os vestigios do primeiro periodo sd@o raros. O
aparecimento duma bela imagem da Virgem nas gru-
tas da montanha deu lugar a fundagdo originaria da
capela como acontece quase sempre para oS monu-
mentos desta natureza.

Apesar da aspereza e do aspecto selvagem do
lugar, esta capela ndo deixou de ser frequentada e
tida em grande devocdo. Nos fins do século XIV a
munificéncia real concedia & igreja colegial de
S. Pedro um moio de trigo por ano, com a condi-
¢do de celebrar todos os sdbados missa na pequena
Capela da Pena. A celebridade da antiga ermida
aumentou naturalmente pela vizinhanga do palacio
da vila de Sintra. O cronista Garcia de Resende
diz-nos que em 1493 o Rei D. Jodo Il e a rainha fica-
ram durante onze dias na Ermida da Pena, entdo con-
valescente devido a uma doenga perigosa ; este prin-
cipe fora cumprir uma peregrinagdo votiva, depois de

(1) Esta noticia histérica, escrita em portugués pelo Sr, Mendes
Leal, foi traduzida em francés pelo Sr. L. Claranges.
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ter efectuado outras no Convento de Santo Antdnio
de Castanheira e no Mosteiro de Santa Catarina de
Carnota. A capela era nesta época de tal forma exi-
gua que o rei e a rainha foram obrigados a instalar-
-se em tendas com o seu acompanhamento.

Possuimos numerosas informacdes no que diz
respeito ao segundo periodo de Nossa Senhora da
Pena.

No reinado de D. Afonso IV a povoacdo de Sintra
era ja a residéncia de Verdo que a corte preferia.
D. Jodo I tinha edificado o palédcio, pequena Alham-
bra dos vales mouros de Lisboa; o bom e infeliz
D. Duarte havia ali habitado muitas vezes; D. Afonso V
nele nasceu; D. Jodo Il aumentou-o; D. Manue|
enobreceu-o. Somente D. Jodo Ill, para ndo impedir
esse comeco de decadéncia do bom gosto e do bom
senso que marcou o seu reinado ('), parece ter sen-
tido desinteresse por esta residéncia, pelo menos
durante os primeiros anos do seu governo. Assim
quanto se pode conhecer por uma carta dirigida ao
proprio rei em 1527 por Martim Alvernaz, magistrado
da vila, carta na qual, com uma liberdade de lingua-
gem, que podia parecer insolita para a época, este
magistrado censura ao rei o ter estado cinco anos
sem ir a Sintra e isso contra o habito dos seus ante-
cessores, e aconselhava-lhe uma peregrinag¢iio a
Nossa Senhora da Pena.

De todos estes soberanos, D. Manuel era quem,
sem contradicdo, gostava mais de Sintra. Retirado
nesse delicioso lugar, rodeado de uma pléiada de
sabios e de guerreiros, este principe repousava das
fadigas do governo e fazia suceder as longas medi-
tagoes no pacifico Mosteiro de Penha Longa, ao rufdo
das festas da corte e ao continuo movimento das
corridas de touros, das cagadas, das justas e dos
torneios.

O herdeiro de D. Jodo Il subia frequentemente
0 monte vizinho donde o olhar abrange uma téo vasta
extensdo deste mar sobre o qual concentrava a maior
parte da sua atencdo e dos seus desejos. Este cume
elevado era, com efeito, o lugar de observagdo melhor
escolhido, e o principe néo podia resistir & necessi-
dade de subir para interrogar o horizonte e descobrir
a volta das naus partidas para as [ndias, necessidade
mais imperiosa 4 medida que os dias passavam e
que aumentava a sua incerteza sobre a sorte destas
expedigdes longinquas.

Foi provavelmente deste pico coroado pela pe-
quena ermida, que o monarca, impaciente, avistou o
audacioso mensageiro que lhe trazia a nova do glo-
rioso descobrimento. Este facto deve-lhe ter inspi-

i, A—

(1) Mendes Leal, segundo os historiadores do seu tempo, diride
censuras a D, Jo#dio IIl, quando n@o tem razdo, pois El-Rei D. Jodo Il
foi um dos mais notdveis soberanos portugueses pela coragem e desas-
sombro dos seus actos que tantos beneficios trouxeram a Nacdo. (Nota
do tradutor),
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«O8S CARLOS»

Programa das comemorac¢cdes do 29.° ani-
versdrio deste grupo onomastico

No préximo dia 4, quarta-feira, este grupo ono-
mastico completa 29 anos de existéncia. Como nos
anos anteriores, ¢«Os Carlos» celebram a data, em
Lisboa, com varios actos, dos quais 0s principais
sdo os seguintes:

De manhd, as 9 ﬁoras, na Igreja da Madalena e
no altar consagrado a S. Carlos Borromeu, patrono
do Grupo, missa por alma dos sdcios falecidos.

Ao meio-dia, no mesmo altar, missa pelo resta-
belecimento completo do sécio fundador n.c 1 do
Grupo.

As 15 horas, na sede de «Os Carlos>, distribui-
¢do de donativos a pobres protegidos pelo Grupo e
pelos jornais didarios da capital.

Por motivo de se encontrar ainda doente o
dindmico fundador e animador do primeiro grupo
onomastico do Pais, o habitual jantar de confraterni-

zagéo, com que se fecham as comemoracoes da fes-
tiva data de 4 de Novembro, ficou adiada para um

dos préximos meses.

Felicitando o Grupo pelo, seu 29.° aniversério,
aproveitamos a oportunidade para agradecer o dona-
tivo enviado a nossa Redaccdo para ser entregue aos
nossos protegidos.

rado a ideia de construir nesta soliddo, como tinha
feito no Restelo, um mosteiro comemorativo ofere-
cido @ Ordem de S. Jerénimo, ordem que estimava
mais que todas as outras.

No aspecto da tradi¢do o monumento da Pena é
o complemento natural do de Belém. Ambos nasce-
ram de um pensamento, ambos esido ligados as
mesmas recordagoes, ambos tém uma origem idén-
tica e caracteristicas anélogas.

O terceiro periodo data de 1838, ano em que Sua
Majestade o Rei D. Fernando adquiriu, em virtude do
decreto de 28 de Maio de 1834, que incorporou o0s
conventos nos bens nacionais, a propriedade do
mosteiro e do parque, que se encontrava entdo em
completo abandono.

Esta ultima época é a mais brilhante. No lugar .
do antigo edificio caido ja no esquecimento, antes
mesmo da supressdo das ordens religiosas, ergueu-
-se 0 espléndido edificio novo em quase todas as
suas partes, que ¢ hoje um dos monumentos mais
notaveis do reino e que causa a admiragdo de todos
que o véem.
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PANORAMAR

Uma yégina de REBELO DE BETTENCOURT

Edvardo de Noronha

Cs nossos artistas

Na segunda-feira, 26 de Outubro, de-
correu o centendrio do nascimento de
Eduardo de Noronha, um portugués por
muitos titulos ilustre e que serviu a Nacao
ndo apenas culturalmente, com a sua pena
de escritor, mas também como militar.
Com efeito, tendo-se alistado, aos 15 anos,
no Regimento de Infantaria n.° 10, entao
aquartelado no Porto, partia para Africa
em 1879, como alferes, e exerceu em Mo-
cambique, até 1894, os cargos de secretéd-
rio do Governo de Lourengo Marques,
condutor de Obras Piiblicas, engenheiro
da Camara Municipal daquela cidade e
chefe da reparticdo de Agrimensura. Mili-
tar e alma nobilissima de patriota, durante
o periodo das suas funcdes civis tomou
parte em vdrias campanhas, entre as quais
a de Matibane, Zambézia e Chirinda, e
também na defesa de Lourenco Marques
quando o régulo Zixaxa ameagou invadi-la.
Do tiltimo ataque das hostes negras, Eduardo de Noro-
nha saiu gravemente ferido. No niimero ndo pequeno
dos nossos herdicos pioneiros hd que incluir, pois,
aquele que, mais tarde, de regresso a Metrdpole, tanto
de havia se distinguir como escritor e jornalista.

Como escritor e jornalista, foi dos mais brilhantes
e operosos do seu tempo. Para descansar, quando
concluia um livro, comecava a escrever outra obra. ..
Entre os seus livros — mais de 150 volumes — hd que
lembrar os seguintes: O Herdi de Chaimite, Milio-
ndrio Artista, O Conde de Farrobo e Sua Esposa.
A bem dizer, este honesto e talentoso trabalhador das
letras escreveu até morrer. Ao aproximar-se dos 89
anos, ja cegdo, e horas antes de falecer, ditava a um
dos seus filhos uma pégina do seu tltimo trabalho.

A data do seu nascimento foi comemorada, em Lis-
boa, com uma ldpida no prédio do Patio do Tijolo, em
que usaram da palavra o Presidente da CAmara Muni-
cipal, brigadeiro Franga Borges e o ilustre jornalista
Actircio Pereira; em Lourenco Marques, com a inau-
guracdo de uma nova artéria, com o nome de Eduardo
de Noronha; em Luanda, promovida pelo Instituto de
Angola, com uma sessdo solene, em que fez uso da
palavra a distinta professora, dr.® Peres Montenegro.

A vida deste portugués verdadeiramente ilustre é
uma licdo admirdvel de patriotismo ardente, de digni-
dade e de amor ao trabalho.
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Dia triste — Aguarela de José Manuel Soares

- -

OUTONO

Creptisculo outonal, acinzentado e triste,

Jd vem pairando a Noite, espalhando mistério. ..
A Natureza lembra um vasto cemitério. . .

Das galas estivais nenhum vislumbre exisfte.

Quadro desolador ! As folhas, ressequidas,
farfalham pelo chao, num doido redopio. ..
Chove continuamente. O vento sopra, [frio.
Ha néo sei qué, no ar, de mdgoas diluidas ..

Ponho-me a comparar o Qutono e a Primavera...
o Presente e o Passado,.. 0 que sou e o que eu era
nesses lempos de encanto e alegre mocidade. ..

E tenho a sensagdo de quanto a vida é breve,..
de quao depressa cal, no coragdo, a neve...
em flocos de fristeza... em sombras de saudade !.. .

Rolando de Viveiros



Revista quinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRUG

AFrancanavanguarda
dos caminhos de ferro

Artigo de

Iranca detém muito amplamente o «record»
da velocidade sobre carris com o niimero
formiddvel de 331. Km & hora. Esta faca-

os «records» estrangeiros

nha téenica
vio pouco além dos 200 Kms. & hora — foi reali-
zada na floresta desértica das.landes com o auxilio
de uma locomotiva eléetrica BB de corrrente con-
tinua de 1500 voltios.

Um «record» de um outro género, ao mesmo
tempo econdémico e... desportivo, a Sociedade
Nacional dos Caminhos de Iferro Franceses nos
oferece hoje. Trata-se da electrificagiio de uma das
mais antigas artérias ferrovidrias do nosso pafs, a
linha Paris-Lille, que viu circular pela primeira
vez (em 1849) locomotivas Crampton de rodas
gigantescas, cuja velocidade atingia 80 Kms. & hora.

Actualmente esta linha, mais sobrecarregada que
as das redes americanas, ¢ percorrida quotidiana-
mente por uma diizia de comboios ripidos em cada
sentido, aos quais se juntam os comboios locais
(6nibus e directos), que transportam cerca de 10
mil passageiros por dia, além de um intenso tréi-
fego de mercadorias, em que predominam as cargas
de carviio de pedra, o que representa mais de 6 mi-
Ihdes de toneladas por ano, aproximadamente, na
direc¢iio da bacia carbonifera do Norte para Paris.

Internacionalmente, a linha Paris-Lille cons-
titui, em longos percursos, um «tronco comumy,
com as linhas de Boulogne e Calais, bem como a
de Dunkerque. Nio restam diividas que ela seja
chamada a uma actividade, que serd aumentada pela
abertura do Mercado Comum bem como pela cons-
truglio, a prazo mais longo, do tiinel sob a Mancha.

Nao &, pois, para admirar que a electrificaciio
Paris-Lille que, com as suas antenas e ramificagdes,
constitui o projecto «Norte-Paris», tenha sido ins-
crita no segundo plano de modernizacio e do equi-

RLERRE
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pamento. As financas francesas encontram de resto
a sua compensacio na operagio, situando-se em
cerca de 15°/, a rentabilidade das despesas do
equipamento.

Interdicao de transportar os Kilowatts

Pode sem diivida parecer surpreendente elec-
trificar uma linha que serve uma regiio hulhifera
e cujos transportes sio em grande parte constitui-
dos por carvio de pedra. ;

O paradoxo ¢ apenas aparente. X muito pre-
ferivel queimar o carvio, principalmente os carvdes
«negros» de pouco valor, nas grandes centrais
térmicas superiormente aparelhadas, depois utilizar
esta corrente para a trac¢io dos comboios, do que
desperdicar excelentes hulhas ricas em locomotivas
a vapor, as quais, apesar de todos os seus aperfei-
coamentos, estdo funcionalmente condenadas a tor-
narem-se em ferramentas de rendimento mediocre.

(Quanto & ligacio das centrais térmicas do Norte
e do Pas de Calais & regiio consumidora pari-
siense por cabos ou linhas trifisicas, ndo é este o
problema; o transporte directo da corrente elée-
trica, contririamente & opinido comum, ¢, com
efeito, muito caro, por efeito das perdas na linha
e da amortizacio financeira das instalagdes: mais
vale transportar por caminho de ferro o carvio e
queimd-lo nas célebres fébricas térmicas: Arrighi,
Sao Dinis, Porcheville, que cercam a capital.

Locomotivas francesas extraordinarias

Para o «viajante médio», a electrificaciio Paris-
-Lille traduz-se presentemente por uma melhoria
do «servico». Os comboios automotores, embora,
as vezes, pouco «sacudidos», de grandes velocida-
des — siio substituidos por comboios pesados de
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quinze carruagens que pesam 700 toneladas, e cujo
aspecto interior é dos mais modernos.

Quanto aos comboios de mercadorias, vio ser
acelerados e poderdo atingir 2400 toneladas: este
méximo ¢é imposto pela extensdio das instalagdes,
porque a poténcia das locomotivas permitird fazer
circular, desde j4, com vagdes de grande capa-
cidade, verdadeiros comboios de carga de 3.000
toneladas.

Até estes tltimos anos, as locomotivas elée-
tricas de grande poténcia, na Rede francesa, utili-
zavam a cldssica corrente continua de 1500 véltios,
cuja producio é, infelizmente, bastante compli-
cada. A energia sendo fornecida pela rede alterna-
tiva trifisica 220.000 —400.000 véltios, é neces-
sirio abaixar esta voltagem a uma cifra menos
homicida com o auxilio de transformadores, em
seguida metamorfosed-la em corrente continua, o
que exige a interven¢do de mdquinas girantes ou
transformadores a vapor de mereiirio.

Isto exige um grande niimero de subestac¢des
de tranformacio, espalhadas ao longo das vias, de
20 em 20 Kms., e daf as elevadas despesas da ins-
talagio, a manuten¢dio e o custo do pessoal igual-
mente considerdveis.

O Presidente da Sociedade Nacional dos Cami-
nhos de Ferro Franceses, sr. Louis Armand, foi o
apdstolo do novo processo de tracgdo, que utiliza
corrente alternativa de 25.000 volts, fornecida por
simples transformadores. Captada pelo arco arti-
culado da locomotiva, esta corrente baixa-se a uma
tensio conveniente (varidvel com a velocidade)
num transformador, ou eleva-se por aparelhos
chamados «ignitrdes» e enviada aos motores de
traccio.

Os resultados obtidos sfio extraordindrios. Uma
locomotiva «BB» (dois bogies com dois eixos mo-
tores cada um) pode rebocar um comboio de 700
toneladas a mais de 140 Kms. & hora: uma «BB»,
de 66 toneladas apenas, reboca um comboio de 400
toneladas a velocidades andlogas.

As instalagdes fixas, por seu lado, fizeram o
objecto de profundas trsnsforma¢des. Km Lille, os
trés postos de manobras de agulhas, de transmis-
sio hidro-pneumdtica, foram substituidos por um
posto de sinalizagiio tnica do tipo (P R §)
verdadeiro «robot» que regista os coman-
dos do agulheiro referente a sinais e agulhas,
mas se «recusa» a obedecer até que o comboio
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Luridamo Edpanbiol

Foi inaugurado oficialmente o «Albergue de
Carretera» em Villsfranca del Bierzo (Leén)
na estrada da Corunhs-Madrid, e vai proce-
der-se & préxima abertura do Parador Nacio-

nal de Cordoba

O sr. D. Alejandro Freijal, ilustre Delegado Ofi-
cial do Turismo Espanhol, enviou-nos, como em
ocasides anteriores, o que muito adradecemos, o
programa provisorio dos principais acontecimentos
turisticos no seu pais, em 1960, e a relacdo dos esta-
belecimentos hoteleiros e hospedarias recentemente
inaugurados e com classificacdo provisdria.,

A Espanha, que estd a desenvolver extraordina-
riamente a inddstria turistica, acaba de inaugurar
oficialmente o <Albergue de Carretera» da Direcgao
Geral do Turismo em Villafranca del Bierzo (Le6n)
na estrada da Corunha-Madrid, e em breve serd
aberto ao ptblico o Parador Nacional de Cordoba.

Foram encerrados temporariamente os «Refiigios»
de Aliva (Picos da Europa), Ordesa e Riafio, e, por
motivo de obras, o Parador de Andujar manter-se-4
fechado durante o Inverno.

Durante o ano de 1960, em data ainda ndo deter-
minada, serdo celebrados os segduintes Congressos :
em Madrid, o «IV Congresso Internacional de Rie-
gos y Drenajes», e, em Barcelona, o <l Congresso
Internacional de Filatelias.

Caminhos de Ferro Ultramarinos
BEIRA -

O Governo da Provincia aprovou o projecto de
constru¢do da nova estacdo de caminho de ferro,
que importard em cerca de 65 mil contos.

As obras comegardo imediatamente, desapare-
cendo, assim, o inestético barracdo de madeira e
zinco que ali funciona como esta¢cdo. Com o novo
edificio, o Estado evitarda também o pagamento de
rendas mensais particulares.

procedente tenha evacuado a zona e que as ordens
possam ser executadas sem perigo.

Fez-se 0 mesmo em Douai, Arras e Paris-Nor-
te, onde a grande rapidez da manobra procurada
pelos postos (PRS) permitiu enormes simplifica-
¢Oes das vias; em Paris-Norte, por exemplo, o
niimero de aparelhos de via foi reduzido de 183 a
103 e o niimero dos agulheiros de 17 a 7. A Franca
continua & frente do progresso no dominio do
Caminho de Ferro.
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Os Caminhos de
Ferro Japoneses

UANDO, em 1852, depois de ter fundeado
na baia de T'6kio, o comodoro Perry apre-
sentou aos japoneses um modelo do cami-
nho de ferro, foi enorme o assombro que

ali causou. Como meio de transporte, o povo nip6-
nico 86 conhecia entdio os carrinhos de mao (ape-
nas para as pessoas ricas), o cavalo ou a cadeira
de mios. ‘

O caminho de ferro de Perrv provocou a curio-
sidade e o desejo de possui-lo, mas o Japdo nesse
tempo era bastante pobre industrialmente e histo-
ricamente demasiado atrasado para sonhar em o
adquirir.

Floi sdmente vinte anos mais tarde que o Japio
teve a sua primeira linha ferrovidria. Com efeito,
no dia 18 de Outubro de 1872 o grande Impera-
dor Meigi, que havia convertido o scu. Império
num Estado moderno, inaugurou a linha Tokyo-
~Yokohama, de 25 quilémetros de extensio, cons-
truida por engenheiros ingleses. O Governo Impe-
rial abria em 1874 o ramal Kobi-Osaka e dois
anos mais tarde o ramal Osaka-Tokyo.

Em consequéncia da crise financeira de 1880,
0 Imperador permitiu a’ Kmpresas particulares a
construgdo ¢ a exploracio de novas linhas, de
maneira que em 1893 as redes privadas eram mais
importantes que as do Estado. A grave erise econd-
mica dos dltimos anos do séeulo dezanove chegou
a por as companhias em tais dificuldades que o
istado, em 1906, teve que tomar o caso nas suas
mios e criar os « Caminhos de Ierro do Governo
Japonds». As sete companhias existentes forma-
ram, a partir dessa data, uma Empresa piiblica
sob a fiscalizacio do Governo. A rede governa-
mental tinha entdo sete mil quilémetros de vias.
As linhas secundérias ficavam fora da lei de 1906 ;
ainda hoje continuam a estar.
~ Nos primeiros tempos, os caminhos de ferro
Japoneses importavam da Inglaterra e dos Estados
Unidos o material circulante; mas, a partir de
1907, o Japio j4 possufa o seu parque préprio de
material ; todavia as mdquinas a vapor continua-
ram a construir-se segundo as normas europeias,
0 mesmo sucedendo com os vagdes de carga.

Quanto &s carruagens de passageiros, copiavam-se
os modelos americanos.

De 1912 a 1926, o volume do trifego de pas-
sageiros quintiplicou-se, e o de mercadorias dupli-
cou. Ao mesmo tempo modernizava-se a equipa
téenica; e tanto assim que, em 1925, o enlace
automdtico adoptava-se em todos os comboios de
passageiros e electrificava-se a grande linha do
Sul, Tokyo-Numazu (123 Km.),

A ecrise econémica de 1951 diminuiu as recei-
tas, mas, a partir de 1936, os caminhos de ferro
j& tinham recuperado a sua posi¢iio anterior.

Tendo-se em conta a falta quase completa de
estradas, facilmente se compreende a importancia
que reveste no Japdo a rede ferrovidiria, assim se
explicando que ela se tivesse'mantido em perfeito
estado, apesar dos terriveis bombardeamentos a
que foi submetida durante a segunda guerra
mundial.

Outra consequéncia da guerra, cujo registo
oferece interesse; os aliados dispdem ainda de um
parque especial de 466 carruagens, entre as quais
carruagens-camas e restaurantes. Os comboios
especiais aliados sdo conduzidos por pessoal japo-
nés acompanhado de engenheiros e intérpretes
americanos. Nas carruagens-restaurante viajam
um suboficial americano, o cozinheiro e seus aju-
dantes ; enfim, para uso exclusivo dos aliados, cir-
culam alguns grandes comboios: o «Allied Limi-
ted», entre Tékio e Kioto, Kure e Hakata; o
«Dixie Limited» e o «Yankee ILimited», entre
Yokohama, Tokvo, Sendai e Sapporo.

Os Caminhos de Ferro
Nacionais Japoneses

Foi no dia 1 de Junho de 1949 que, por deli-
beragio do Congresso e sob a designagiio de Cami-
nhos de Ferro Nacionais Japoneses, toi nacionali-
zada a rede do Império Nipénico. Estes caminhos
de ferro estio na dependéncia do Ministério de
Transportes e sob a fiscalizacio imediata do Par-
lamento, sobretudo no referente a tarifas.

Um Director-Geral, assistido por seis Directo-
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res civis, estd i sua frente. Os servigos de Oficinas,
Aquisi¢des, Aprovisionamentos, Camionagem e
Construcio sio auténomos e dependem directa-
mente da Direccio Geral.

A Administracdo Central estd subdividida em
Treze Sec¢des, das quais as mais importantes sio
a Seccdo (reral, a Policia dos Caminhos de Ferro,
o Servico Social, as Oficinas, Aquisi¢des, Provi-
sdes e Camionagem.

Os C. F. N. J. compreendem 27 Direcgdes de
Exploragio andlogas aos Distritos de Exploragio
da Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro
Franceses. Um Engenheiro-Chefe, sob as ordens
directas do Director-Greral, est4d encarregado de
coordenar a accdo das Sec¢des Téenicas; dois
Engenheiros Grerais tém por missiio descobrir e
denunciar, em todo o trajecto da rede, os pontos
débeis da organizacdo, a deficiéncia nos servicos,
procurar as causas e indicar-lhes o remédio.

Uma Seccido de Documentacio tem a seu cargo
uma anédlise especial das Conferéncias e Acordos
[nternacionais, as visitas ao estrangeiro e a pre-
senca de visitantes no Japdo. A ela também
incumbe a devida atencio as relagdes com as auto-
ridades aliadas.

Os Caminhos de Ferro Japoneses publicam
um semandrio, que ¢ lido por numeroso piiblico
ferrovidrio e ndo ferrovidrio.

As linhas privadas

Nem todos os caminhos de ferro japoneses
estio nacionalizados e as linhas secundérias conti-
nuam na posse de empresas privadas. Deste modo
contam-se oito mil quilémetros de linhas privadas,
cuja importancia é considerdvel ; 21°/; destas linhas
sdo de via dupla e 71°/, encontram-se electrifi-
cadas. Amiadadamente seguem-se trajectos para-
lelos as linhas dos Caminhos de Ferro Nacionais ;
por motivo da diferenca de separacio, apenas
47°/, de entre elas comunicam com a rede princi-
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pal. Algumas destas Companhias gozam de um
verdadeiro monopdélio, como, por exemplo, a de
Tokio a Nikko, que explora, além desta linha
principal, de 120 Kms. de extensio, todos os
«eléetricos» urbanos, os téxis, todos os autocarros
de Mikko e os transportes ocasionais de passagei-
ros por automdével, um caminho de Ferro de cre-
mallieira e um telestérico.

A rede nacional

A rede nacional possui 20.000 Km. de vias
de 1,05 metros de largura e 1.067 Km. de via
estreita; 39,7°/, da rede tem carris de 37 Kgs.;
42,1°/, de carris de 30 Kg. e 17,9°/, de 50 Kg.
cujo emprego tende actualmente a generalizar-se.

Estio somente electrificados 1870 Km. de
via, ou sejam 8,8°/,; 87,2°/ das linhas sio de via
inica, 2.550 Km. ou sejam 10,35°/° da rede, sio
de via dupla. Todavia, nas regides de muito tri-
fego as linhas siio de mais de duas vias, havendo
até algumas de oito.

Sendo o Japdo um pais essencialmente monta-
nhoso, a rede, em 75 por cento, apresenta um per-
fil acidentado. As obras de arte sio numerosas e
importantes. Vamos enumerd-las: 39.505 pontes,
que somam 723 quilémetros de extensio, ou seja
um tergo de extensdo total da rede. A ponte maior
mede 1230 metros sobre a linha Ustsd, passa
sobre o rio Agano; 2643 tdneis com o compri-
mento total de 839 quilémetros. O tiinel Shimizu
¢ 0 mais extenso: mede 9702 metros.

As estacOes dos caminhos de ferro siio diferen-
tes das da Europa, pois, como se sabe, o Japio
vive sob a ameaca constante dos tremores de terra,
tufdes ¢ inundacdes. Destinadas a durar 30 ou 40
anos, 0 mdximo, se nlio sdo imponentes, sdo, con-
tudo, elegantes.

Os caminhos de IKerro Japoneses dispdem
actualmente-de 5.035 locomotoras a vapor, 448
eléetricas, 1.183 carruagens-motoras e 485 Diesel.

107, R. dos Douradores — L | §$ B O A
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Ha 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, de 1 de Novemb. de 1909)

Locomotivas a vapor sem fog

N’estes ultimos tempos a indiistria tem procurado febril-
mente atingir um drau de perfei¢io na construccdo das
machinas de vapor, que parecia impossivel ultrapassar.

Pois apesar d'isso, um novo melhoramento veio tornal-as
ainda mais perfeitas, pois que exclue o perigo de incendios e
de explosdes.

A locomotiva a vapor sem fodo parece sér destinada a
um largo futuro. E

A’ primeira vista parece paradoxal a epigrafe que encima
esta noticia, mas vamos mostrar que o néo €.

Trata-se de machinas nas quaes o vapor necessario para
a alimentacdo dos cilindros € recebido d'um gerador e trans-
portado, em recipiente apropriado que evita quanto possivel
a perda de calor pela irradiacdo, para a locomotiva.

O gerador é, em geral, uma caldeira de vapor {ixa, mas
em caso de necessidade pode utilisar-se o vapor da caldeira
de uma locomovel.

A locomotiva sem fodo consta simplesmente de um reci-
piente cilindrico, sem tubos, sem drelhas, sem caldeira, e de
um chassis com os cilindros e apparelhos de distribuicéo.
Conforme a natureza e exigéncias do servico a que a locomo-
tiva é destinada, assim o chassis é montado sobre dois ou
tres eixos.

Como a medida que a locomotiva vae trabalhando, a
pressdo do vapor no recipiente vae diminuindo, é preciso que
0s cilindros sejam de grandes dimensdes, em consequencia
das varias pressdes com -que teem de trabalhar, a fim da
locomotiva poder produzir um esfor¢o relativamente grande
com pressdes baixas.

Como o isolamento da caldeira é tdo perfeito quanto
possivel, ainda que a locomotiva fique toda uma noite no
deposito, resguardada do vento e da intemperie, com a presséo
de cinco atmospheras, a perda de pressdo ndo ird além de
uma e meia a duas atmospheras, o que faz com que ella possa
trabalhar logo de manhd, ainda com a pressido de tres
atmospheras.

Uma das vantagens d’estas machinas, é que logo depois
de carregadas podem por-se em marcha em qualquer momentos
sem necessidade de machinista especial, pois que qualquer
operario intelligente pode trabalhar com ela. Além d’isso
torna-se inutil o fogueiro.

O perigo de explosdo estd absolutamente posto de parte
Pois que desde que se effectua a carga, a pressdo tende
sempre a diminuir, ao passo que nas outras machinas, por
descuido do encarregado pode a tensiio augmentar a ponto de
Produzir um desastre de consequéncias que se ndo podem
prevér,

A formacido de depositos calcareos tdo perigosa nas
outras machinas, é n'estas reduzida ao minimo, e ndo preju-
dica, antes pelo contrario, por que impede a perda de calor.

Se, por emquanto, ndo podem ainda as locomotivas d’este
sistema ser empregadas para a trac¢io de grandes comboios
€ com grandes velocidades, sdo todavia uteis como machinas
de manobras nas grandes linhas, e para a locomogéo urbana,
na qual o seu emprego tem a grande vantagem de evitar a
Produccdo do fumo que tanto incomoda os habitantes das
povoacdes.
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Linhas Estrzangeirzas

A Direccdo dos Caminhos de Ferro
ALEMANHA Federais de Hamburgo organizou um
concurso com o fim de escolher o
melhor projecto para a constru¢do de uma ponte de
900 metros, que se elevara sobre o «Fekmarsund»,
na linha que deverd unir Hamburdo com Cope-
nhaga. '
Esta linha, projectada jd em 1958, de acordo entre
a Alemanha e a Dinamarca, tende a acelerar consi-
ravelmente o trdfego entre as duas nagdes.

— Foi inaugurada recentemente a electrificacédo
de um troco da linha ferrovidria de Diisseldorf a Re-
magen, 25 milhas ao sul de Bonn. Presidiu a inau-
guracdo o ministro federal de Transportes, dr, See-
bohm. Isto supde a possibilidade de viajar por com-
boio eléctrico em todo o percurso, desde o Ruhr a
[tdlia meridional.

Os caminhos de ferro da Béldica
aumentaram as suas tarifas, a partir
de 22 de Margo, em 5 por cento apro-
ximadamente. Os bilhetes de assinatura semanal
foram aumentados em cerca de 20 por cento.

BELGICA

No préximo ano de 1960 realiza-se,
no Brasil, o X Congresso Panameri-
cano de Caminhos de Ferro. A escolha
deste pais para sede do acontecimento, foi feita, por
unanimidade de votcs, na segunda sessdo plendria do
Congresso anterior, efectuada no dia 12 de Setembro
de 1957, na capital da Argdentina.

Segundo informacdes do Eng.° Joaquim Francisco
Capristano do Amaral, presidente da Delegacdo Bra-
sileira ao Congresso de 1957, vai ser criada, com a
aprovacao do Sr. Presidente da Repiiblica, a Comis-
sdo Organizadora do proximo Congresso Panameri-
cano, estando jd& em elaboracdo um temdrio dos
assuntos a tratar nas sessdes de trabalho.

O Congresso serd inaugurado possivelmente no
dia 12 de Outubro de 1960, no Rio de Janeiro, reali-
zando-se a sessdo de encerramento, em Brasilia.
Integrada nessa drande assembleia da engenharia
panamericana, pensa-se em efectuar, na cidade de
S. Paulo, capital do Estado do mesmo nome, uma
exposi¢do da indastria ferrovidria.

— Cinco engenheiros: Gastdo Knochtel e Fran-
cisco Chiesa, da «Panama — Santa Catarina» ; Mu-
rilo Pessoa, da <Leopoldina»; Jaime Faibicher, da
«Santos-Jundiai» ; e Alberto Gomes, da «Rede Mi-
neira, visitaram, recentemente, os Estados Unidos,
sob o patrocinio da Administracdo da Cooperacdo
Internacional (Ponto IV).

A sua visita teve por objectivo o estudo dos pro-

BRASIL
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blemas relativos ao transporte ferroviario, entre os
quais a padronizagdo da bitola, a modernizacdo do
material circulante, a mecanizacdo e simplificagéo
dos sistemas de trabalho, e reducdo dos custos de
operacdo e manutencgdo.

Falando em nome do grupo, o eng.° Alberto
Gomes declarou que varias medidas vém sendo
adoptadas, nos dltimos anos, para melhorar o siste-
ma ferrovidrio do seu paifs, onde 557 das locomoti-
vas sdo movidas a motor diesel e onde — sublinhou —
se podera fazer tudo isso sem sacrificar a situagdo
econémica dos caminhos de ferro.

Os caminhos de ferro e os transpor-
tes rodoviérios da Checoslovdquia
foram nacionalizados pela lei de 12
de Julho de 1950. Os primeiros sdo
explorados pelo préprio Estado, em redime finan-
ceiro incluido no or¢camento nacional ; os transportes
automoveis, pelo contrério, sdo arrendados a empre-
sas privadas, controlados pelo Estado, como proprie-
tario.

Por esse facto, ndo existe um regime de conces-
soes e os transportes de pouca importdncia sao
explorados pelos municipios.

Dentro de um regime estatal, como é o da Che-
coslovdquia, ndo pode existir a concorréncia do
transporte e, portanto, ndo hd necessidade da coorde-
nacdo dos mesmos, pois estdo regulados pelo pré-
prio Governo.

CHECOSLO-
VAQUIA

Presidida pelo ministro encarregado
da Corporacdo Nacional de Transpor-
tes, efectuou-se uma reunido em que
tomaram parte representantes patronais e operdrios
dos Caminhos de Ferro Ocidentais de Cuba com
o fim de tratar da meihoria de servigos naquela
empresa.

Ficou resolvido por em servigo 76 modernas auto-
motoras, dotadas de ar condicionado e do mdximo
conforto, para substituir as velhas composi¢des de
traccdo que, por sua vez, irdo ampliar as de trans-
porte de aglcares, cana e carga gderal.

CUBA

Sedundo estatisticas elaboradas nos
ESTADOS Estados Unidos, a propor¢do de viti-
UNIDOS mas de morte por passagdeiro-milha
redgistada em 1957 foi, por tipo de

transporte, a seduinte:

Caminhos de ferro 1 por 1524
Aviao 1 por 847
ABIOERTEOS . sy iat TV oidifos = @ 1 por 730
Automdvel . 1 por 39

Por esta estatistica verifica-se que o caminho de
ferro continua a ser o meio mais seguro de viajar,
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Sedgundo nimeros provisorios, em
1958 a Sociedade Nacional dos Ca-
minhos de Ferro Franceses transpor-
tou 551 milhdes de passageiros (contra 552 em 1957)
o que representa um trafego de 31.6000 milhdes de
passageiros-quilémetros. Se bem que exista uma
diminuicdo de 3 por cento no trafego (passageiros-
-quilémetro) em relacdo com 1957, é de assinalar
que, durante o primeiro semestre de 1957, o trafego
de passagdeiros foi particularmente intenso, por causa
das restricdes de dasolina e em 1958 foi superior em
2,5 por cento ao de 1956.

Em 1958, a S. N. C. F. transportou 212 milhdes
de toneladas de mercadorias (contra 217 em 1957)
ou seja um trafego de 52.800 milhdes de toneladas-
-Km., com uma diminui¢ao de 1,5 por cento sobre o
de 1957.

Este trafego efectuou-se com um pessoal ligeira-
mente inferior ao existente em 1957 (363.400 agen-
tes contra 364.700) e um parque de locomotoras (de
vapor, eléctricas e diesel), também em ligeira dimi-
nuicdo (8.420 contra 8.630).

O consumo de carvdo diminuiu em 10 por cento
(3,91 milhdes de toneladas contra 4,38) e o de elec-
tricidade aumentou em 6 por cento (2.250 milhdes
de Kw. h contra 2.090 milhdes). O consumo total de
energia calculado em equivaléncia-carvdo foi de 6,73
milhdes de toneladas contra 7,03 (4 por cento menos)
o que demonstra a melhoria do rendimento energé-
tico do caminho de ferro.

FRANGA

Na Hungria toda a rede ferrovidria é
do Estado. Do mesmo modo todas as
empresas de transporte automovel
passaram para a exploragdo do Estado e, de acordo
com o respectivo decreto, a exploracdo de ambos o0s
meios é feita tendo em vista os interesses nacionais.

O conjunto da exploragdo rodo-ferrovidria tem
um regime financeiro que se desenvolve dentro do
orcamento do pais e pode dizer-se que os autocar-
ros e os camides s6 funcionam quando a linha férrea
é insuficiente, ndo existindo, portanto, por esse facto,
concorréncia de transportes.

HUNGRIA

Quase toda a rede ferrovidria da
Suécia pertence ao Estado, que a
explora também. As linhas particula-
res, que sdo poucas, estdo a terminar o prazo de
concessdo, cumprido o qual serdo nacionalizadas
automaticamente.

Os transportes automdveis funcionam em regime
privado, mediante concessdo administrativa para as
iinhas regulares e por simples autorizagdo para as
linhas provisdrias. Os caminhos de ferro exploram
muitas linhas redulares de passageiros em percursos
paralelos a via férrea. Também terdo linhas automo-
veis arrendadas a empresas particulares,

SUECIA



Revista quinzenal

Come, em 1847, «Jardim Literarioy,
descrevia aos seus leitores, nossos avos,
© que era o caminho de ferro

«Os caminhos de ferro, invencdo dos nossos dias,
e que tanta honra fazem ao génio inglés que’os in-
ventou, e a aplicacdo da forca motriz das maquinas
de vapor, prometem produzir, entre os homens, mu-
dangas tais que s6 podem ser igualadas pelas que
nasceram da invencdo da tipodrafia.

Se esta fez com que o pensamento de um homem
pudesse, quase com a rapidez de um reldmpago,
comunicar-se a milhares de individuos, os carros mo-
vidos por vapor sobre caminhos de ferro pordo
algum dia os povos em contacto, a bem dizer ime-
diato, posto que habitem em distdncias uns dos
outros, que dantes, e ainda hoje, se chamam remotas.

A ideia de um caminho de ferro é muito simples:
bem mais dificil é a sua constru¢éo. Imaginemos em
um caminho, bem nivelado, e com o mais suave
declive em toda a sua extensdo, duas linhas parale-
las de barras de ferro, ligadas pelos topos umas as
outras, bem firmes e seguras no chédo, e em tal dis-
tdncia que um carro ou um renque deles, possa
correr por todo o seu comprimento. Fagcamos esta
ideia e teremos um caminho de ferro.

Para que as rodas ndo saiam das linhas de ferro
em que andam, tém estas umas bordas externamente
que as sujeitam aquele caminho. Se o motor é a mé-
quina de vapor, tem de mais as rodas e as barras em
que giram, dentaduras, que entrando uma nas outras,
Sucessivamente, ddo ao agente continuo ponto de
apoio, que produz o progressivo e rdpido movimento
dos mesmos carros.

Uma mdquina de vapor de forca correspondente
a de quatro cavalos puxa, com a velocidade de passo
acelerado, trinta carros carregados; tendo afora isso
cada um uma certa por¢do de carvdo de pedra, neces-
sdrio para o gasto da maquinas.

A radiotelegrafia nas linhas férreas

Uma revista antiga publicava em 1914 esta curio-
$a noticia:

«Depois de aturadas investigacdes, o chefe da
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dls60¢o, :

seccdo telegrédfica do caminho de ferro de Santa Fé
chegou a conclusdo de ndo ser conveniente instalar
aparelhos de telegrafia sem fios nas linhas férreas,
ndo sO6 pelo custo da instalagdo e manutencdo das
estacoes, mas também porque esta espécie de comu-
nicagdo oferece pouca seguranga para o servigo
ferrovidrio.

As experiéncias realizadas entre Paris e Toulon
pelos professores Dufour e Ferrié demonstraram que
as ondas hertzianas atingem uma velocidade de 295.900
quilémetros por segundo. A velocidade das ondas da
luz é de 300.000 quilémetros por segundo. Actual-
mente, estd-se procedendo a experiéncias para deter-
minar se a velocidade das ondas hertzianas é igual
tanto no mar como em terra.»

De bom humor

A banda de uma vila, tocando um animado ordi-
ndrio, dirige-se a estacdo do caminho de ferro, a fim
de tomar o comboio para a cidade préxima, onde vai
abrilhantar uma festa.

Comboio na estacdo, todas as carruagens cheias,
e o mestre da misica vé-se em grandes embaragos
para acomodar a sua dente, até que, num rasgo de
manha, tomou a direc¢do da ultima carruagem, e com
ar autoritdrio, que lhe emprestavam os galées doura-
dos da sua vistosa farda, diz para os passageiros que
a tomavam:

— Senhores passageiros, facam o favor de aban-
donar esta carruagem, pois fica retida nesta es-
tacdo.

Todos, qual mais lesto, foram procurar lugar no
resto da composisdo do comboio e a coruscante
banda instala-se, comodamente, nos lugares abando-
nados.

Entretanto, para festejar o acontecimento os mii-
sicos tocam uma peca para animar.

Mas um ferrovidrio novato, que ouvira a ordem
de personagem tdo agaloada, tomou-a como boa,
desatrela a referida carruagem, seguindo o comboio o
seu destino, sem banda de miasica que, em vez de
tocar, ficou a apitar contra a esperteza do seu re-
dente,
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Publicacied tecebidad

A Luta do Ultramar — Palestras pelo
Doutor Antero de Seabra

Em volume, ilustrado com numerosas gravuras e
que inclui, nas paginas finais, o predmbulo de um
estudo interessantissimo sobre Linguistica Geral
pelo Professor da Escola Superior Colonial, sr.
Doutor Ilidio da Silva Lopes, o sr. Doutor Antero
de Seabra reuniu 8 Palestras sobre assuntos do Ul-
tramar, assim satisfazendo, com a sua publicagéo,
os pedidos feitos pelos seus radiouvintes. Com es-
sas palestras — afirma o ilustre Professor — preten-
deu o Autor fazer um trabalho sério e enfileirar ao
lado dos que patrioticamente procuram divulgar o
conhecimento das nossas Provincias Ultramarinas,
criando uma mentalidade ultramarina tdo aproxi-
mada quanto possivel da realidade. De entre as suas
notdveis palestras — todas elas de grande interesse
— seja-nos permitido dar relevo especial 4 que tem
por assunto o IV Centenario do falecimento de
S. Francisco Xavier.

Propde-se o sr. Doutor Antero de Seabra criar
um Museu onde estejam representadas todas as
nossas Provincias Ultramarinas desde a Paleontolo-
gia até as manifestagdes historicas etnograficas,
cientificas, literarias ou artisticas da Epoca Contem-
porinea. Para esse efeito, o ilustre Professor rece-
berd com prazer tudo o que contribua para nos dar
uma visdo completa de cada uma das nossas Pro-
vincias Ultramarinas e uma visdo do conjunto de
todo o nosso Ultramar, como objectos e armas,
exemplares da fauna e flora terrestre ou maritima,

Revista quinzenal

desde os mais simples, ou sejam os curiosissimos
insectos, selos, moedas, fotografias, desenhos.

Desejamos ao sr. Doutor Antero de Seabra o
melhor éxito para a sua louvavel iniciativa.

«Lishoa-Carris»

Correspondente aos meses de Maio e Junho,
saiu o nimeroc 54.° da revista Lisboa-Carris, 6rgédo
cultural e de iniciativas do Pessoal da Companhia
de Carris de Ferro de Lisboa, de que sdo, respecti-
vamente, director, redactor principal e editor, os
srs. D. Francisco Avillez, José da Silva Bastos e
Pedro da Conceigéo.

Como os n@meros anteriores, 0 exemplar pre-
sente contém matéria de interesse. O artigo de aber-
tura — 70 funciondrios da <«London Transport» visi-
tam Lisboa —informa-nos que esses londrinos, que
estiveram na nossa capital de 2 a 7 de Junho, por
ocasido da Feira das Inddastrias Britdnicas, foram
obsequiados, durante a sua estadia entre nos, além
das visitas a Feira das Indistrias, e as instalagoes
da Companhia, em Santo Amaro, com um almogo
em Sintra, um circuito por Lisboa, e um passeio a
Barragem do Castelo do Bode, onde almogaram na
companhia dos srs. Engenheiros Manuel Mendes
Godinho e seu adjunto Vieira de Brito, desta manei-
ra se concorrendo para a propaganda do nosso Pais.

Neste nimero da Lisboa-Carris 1é-se a reporta-
gem completa da entrega de diplomas e distintivos
de Boa Conducdo a motoristas e guarda-freios, em
sessdo presidida pelo sr. Eng.° José Anténio Miranda
Coutinho, director-geral de Transportes Terrestres.

Colaboram neste niimero, sobre varios assuntos,
os srs. A. Jérvis Pereira, D. Francisco Avilez, Al-
varo Pereira, Jodo Pereira Bastos, Alfredo F. dos
Santos, José Rodrigues e Pinheiro de Abreu,
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BONS ANUNCIOS

conhecem-se

NOS ELECTRICOS
E AUTOCARROS

todos os anidncios

sdo o6ptimos

Custam pouco

e toda a gente os lé

Pe¢a informacées e tabela de pregos a

SECQZO DE PUBLICIDADE DA COMPANHIA CARRIS
Calcada da Bica Pequena, 4 — Lisboa

Telefone: 35035
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SINALIZAQAO ..Em.a

Repraiaatantes gﬂj&ﬁﬂﬂ J

Soc. Monumental Eléctrica, Lda
R. dos Douradores, 192, 1.2 — Telef. 366325
LISBOA
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ESPUMANTES
NATURA/IS DAS

SANGAINOS

VINHOS DE MESA
AGUARDENTES VELHAS
LICORES

Armazéns em Lishoa (Filial):

Av. Infante D. Henrique II- Circular
Telf. 381596 ¢ 382155

LIMITED

Equipamento original
das automotoras ALLAN

em servico na C. P.

Material de injeccao «Diesel & eléctrico
para motores industrials, maritimos
g de camioes e tractores

-REPRESENTANTE EXCLUSIVO :

CONDE BARAO, LDA.

AVENIDA 24 DE JULHO, 62 — LISBQA

A MAQUINA DE

TRICOTAR

INDISPENSAVEL
NO LAR

DE MANEJO MUITO SIMPLES
SEM UTILIZACAO DE PESOS
NEM PENTES SUPLEMENTARES

UMA VERDADEIRA
REVOLUCAO NA ARTE
DE TRICOTAR

PRECC .

A DINHEIRO: ESC.2500800
A PRESTACOES: FSC.140800 DE
ENTRADA F 29 MENSALIDADES
DE ESC. 115800
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Representantes:

AGENCIA COMERCIAL SUECA.LDA
Avenida Fontes Pereiro de Melo.<5Telefs: 59181-2-3-LISBOA
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