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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

No Centenario dos Caminhos
de Ferro em Portugal

Algumas nolas sobre a sua historia

Pelo Eng.° FREDERICO DE QUADROS ABRAGAO

Apesar da inauguracio dos trabalhos ter sido
em 8 de Julho de 72, ou se trabalhou muito
depressa — o que niio custa a crer—ou ji se
comecara antes, tendo aquela data sido da inau-
guragio oficial, porque em Setembro desse ano ja
se tratava de expropria¢des na freguesia do Rio
Tinto, como se vé de um parecer no «livro de
de consultas» da Junta Consultiva daquele ano.

E, de facto, com mais ou menos vicissitudes,
a constru¢do ia prosseguindo e, assim, cerca de
um ano depois, j4 a Junta Consultiva de Obras
Piblicas e Minas se ocupava, (') em Maio de 1873,
das pontes de Ave e do Este, a primeira, como se
sabe, pouco depois da estaciio de Trofa; a segunda
ao chegar ao entroncamento «de Nine.

A ponte do Ave seria formada por dois tra-
mos de 28 metros e a do Iste por um tramo de
10 metros.

Trés propostas se apresentaram a concurso:
das casas Barteman et C.°, Seraing e Sadoine e
Jodo Graspar Harthort.

A primeira, apenas para a do Ave, pedia
3.907 libras; a segunda concorria ds duas pontes,
com os precos-de 13.230H000 réis para a do Ave
e 4.788$000 réis para a do Este; finalmente, a
terceira, com 13.630H000 réis para o Ave e
3.4805H000 réis para o Este.
~ O Director do Caminho de Ferro do Minho,
Justificando com considera¢des e argumentos, uns
curiosos, outros interessantes, que seria fastidioso
¢numerar, di preferéncia & proposta Harthort.

A Junta Consultiva concorda com o que o
director da linha do Minho expde e, no referido
Parecer de 15 de Maio de 73, considera a proposta
em condi¢oes de ser aprovada.
~ Tanto uma ponte como outra, porém, se veri-
ficon que convinha serem aumentadas, a'primeira,
Pouco, apenas para 32 metros; a segunda, sensi-
velmante para o dobro do viio, 20 metros.

Notemos, como curiosidade, que ji neste pare-
¢er se propunha, para satisfazer um pedido dos
habitantes da freguesia de Lousado, que a ponte

do Ave tivesse passeios publicos para pedes, em
consolas exteriores &s vigas principais, dispositivo
que a.ponte actual ainda conserva.

Um ano mais tarde, 26 de Maio de 74, (!) a
Junta Consultiva considerava em condicdes de
ser aprovado o projecto da estacdo de Nine, entron-
camento da linha do Porto a Braga com a que
seguiria para o alto Minho; nesse projecto fazia
parte também o seu prolongamento na direccio
de Viseu a Valenca.

Com efeito, a linha primeiro considerada foi
do Porto a Braga, constituindo o seu seguimento
para a fronteira, a esse tempo, um complemento
daquela.

Junto da estagio de Nine, foi ainda estudada
uma variante local que, melhorando o perfil algum
tanto, elevava a rasante da ponte do Este acima
do nivel das dguas deste rio e permitia estabelecer
a estacdo em terreno mais plano e mais acessivel
as vias de comunicacio.

Pouco antes, 12 de Maio, também fora apro-
vado o projecto da estaciio de Braga, (') com o seu
edificio de passageiros, cais de mercadorias, cochei-
ras para locomotivas e carruagens, depésito de
dgua, ete.

No outro extremo desta primeira fase do cami-
nho de ferro do Minho, a estacio do Porto nio
deixava de ocupar as aten¢des dos dirigentes Issa
estagio, como vimos no primeiro volume, seria
comum & linha de Lisboa-Porto, da Companhia
Real, e &s linhas do Minho e do Douro.

O projecto da Companhia Real era concebido
apenas como uma estac¢iio de passagem, certamente
por considerar que, terminando ali os seus com-
boios, ela era em especial a testa mais importante
das outras linhas.

O projecto do Minho e Douro era, pelo con-
trdrio, mais completo, com acomodac¢des para os
seus servicos e repartigoes.

Mas a Junta Consultiva (parecer de 28 de Ja-
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neiro de 1875) (') considera-o ainda deficiente por
niao ter instalacdes para a Direc(;z"io anenheiro
de Via e Obras, etc., para que seria preciso unir
os dois torredes extremos em mais um corpo corrido.

A Direc¢io Geral das Alfandegas, por sua vez,
julga indispensdveis edificagdes que lhe sejam des-
tinadas (oficio de 5 de Agosto de 74), bem como
aquartelamento para as pracas da Guarda Fiscal
ali em servigo.

Projectou-se, pois, de acordo com aquela Direc-
¢do-Greral, um cais coberto com 100 metros de
comprimento e 11 de largura, destinado especial-
mente 4s mercadorias sujeitas a despacho e quar-
tel da Guarda Fiscal.

Tornou-se, entdo, necessirio adquirir mais
terreno, o qual, com outro também necessario do
lado Sul para reservatério de dgua e outras ihsta-
lagdes, perfazia quase 10.000 metros quadrados e
o valor de 6.3915000 réis.

Na sessdo da Camara dos Deputados, de 3 de
Fevereiro de 1875, (¥) discutindo-se no meio de
um palavriado inesgotdvel, certos problemas da
linha do Norte, o deputado Mariano de Carvalho,
referindo-se & estacio do Porto, exclamou :

«As comissdes ndio quiseram aceitar a nossa
proposta pela qual se determinou que a companhia
dos caminhos de ferro do Norte pagaria metade
da despesa que o Estado fizesse com a construcio
do Porto, que serd comum as linhas do Norte,
Douro e Minho. Parece-me bem. Como estamos
em maré de fornecer a Companhia dos Caminhos
de ferro do Norte, dé-se-lhe mais a estacdo que
hé-de ser construida & custa do Estado e que a
companhia niio pagard... »

Retorquiu-lhe ILourengo de Carvalho, que
havia sido o relator do parecer das «comissdes»
(Fazenda e Obras Piiblicas):

«S. Ex.* sabe perfeitamente que, na estacio do
caminho de ferro do Minho e Douro, no Porto, o
governo tem de mandar proceder & construcio de
edificios exclusivamente apropriados e destinados
A exploracdio deste caminho e que nio tém aplica-
¢io no caminho de ferro do Norte e Leste. Por
exemplo, oficinas de repara¢io e muitas dependén-
cias que sdo necessirias para o servico central da
rede de caminhos de ferro ao norte do Douro, que
pertencem ao Kstado, e que s6 a essa rede tém
aplicagdio. IX muito provdvel que o governo tenha
de mandar proceder i construgio de um pequeno
edificio anexo & estaciio e destinado a acomodacio
do pessoal do servigo central da explora¢io do
caminho de ferro, com o que nio tem a compa-
nhia .

«Mas, a respeito daqueles edificios cuja cons-
trucio a companhia também utiliza, ¢ possivel
definir desde ji a propor¢io em que a companhia
deve concorrer para a defesa desses edificios? Nio
¢ possivel. O que se estabelece ¢ que a companhia

72

Revista quinzenal

hé-de necessariamente responder pela despesa des-
ses edificios na proporgio em que deles se apresen-
tar. Se a companhia se aproveitar da estagio do
Porto, o governo necessariamente lhe hi-de impor
a obrigacdo de satisfazer a parte respectiva da des-
pesa, mas ¢é impossivel definir desde j4 uma per-
centagem exacta».

() alpendre geral da esta¢iio, cobrindo as duas
linhas principais, foi encomendado & companhia
Fives-Lille, mas pela Companhia Real que, a esse
tempo, tinha a seu cargo a construcio. Custou
cerca de 81.000 francos, preco que a Junta Con-
sultiva considerou «razodvel» (parecer de 24 de
Novembro de 1874).

E, assim, em 20 de Maio de 1875, inaugura-
va-se 0 primeiro troco importante das linhas do
norte do Douro: Porto a Braga.

Como niio podia deixar de ser, a imprensa lar-
gamente se referiu a este importante aconteci-
mento. Assim, por exemplo, o respeitado «Jornal
do Coméreion escrevia embora em estilo telegrifico:

«Km viagem, 20, 4s 3,30 da tarde — A alvo-
rada salvou a bateria da Serra do Pilar e as miisi-
cas percorreram as ruas.

«() eomboio real partiu de Campanhi, quando
faltavam 20 minutos para o meio-dia. Juntou-se
povo imenso na estagdo e nos arredores.

«O comboio dos convidados levou, em 20
vagoes, 1.000 pessoas. Nas esta¢Oes apareciam mui-
sicas.

«Em Nine, inutilizou-se uma carruagem, o que
fez a viagem demorada.

«Braga estava cheia de bandeiras, e a popula-
¢io preparada para passeio. Espléndida ilumina-
¢io; pedem ao Rei para se demorar até as 10 da
noite.

«O Governador Civil oferecen um «lunch» a
150 convidados. Houve outro «lunch» na estaciio
dos Congregados.

«H4 virias ornamentac¢des no Quartel do 8.

«Nas Ruas do Souto, Formosa e outras, a car-
ruagem do Rei foi coberta de flores. Ao meio da
Rua do Souto, 4 anjos lan¢aram rosas sobre os
Reais viajantes.

«Houve virios discursos e vivas na estacio de
Campanhd. — Luis Quirino Chaves. -

«Braga, 20, as 8,15 da tarde — El-Rei nilo
quis ficar. Partiu s 5,30. No «lunch» dado pela
Camara, falou o Rei e disse que a liberdade ¢
garantia de ordem e discorreu acerca do progresso
material de Braga. Falou também o sr. Jerénimo
Pimentel, deputado por Barcelos, presidente da
(Céamara, brindando as pessoas principais. Acabou
as 5 h. partindo para a estacgdo.

(Continua)
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PANORAM

Uma pégina de REBELO DE BETTENCOURT e

Brasilia

Os bons acontecimentos sucedem-se, fe-
lizmente. Neste ano comemorativo do V Cen-
tendrio da morte do Infante D. Henrique, a
quem o Mundo inteiro deve os mais altos
servicos, pois as nossas viagens maritimas
abriram novos e mais amplos horizontes a
Civilizacao, hd a registar a sentenca do Tri-
bunal Internacional de Haia, que reconheceu
a soberania de Portugal nos enclaves de Dadréd
e Nagar — Aveli, e hd, ainda, entre outros
factos importantes a assinalar, a inaugdura-
¢do solene da nova capital do Brasil, que foi
abencoada por um Ledado de Sua Santidade
o Papa Jodo XXIll—que é uma das mais
prestigiosas figuras da Igreja e do Pensamento
Portugués.

A escolha do Senhor Cardeal Patriarca de
Lisboa, D. Manuel Gongalves Cerejeira, re-
presentou da parte do Chefe da Igreja Cato-
lica uma delicada homenagem a Portugal e
ao Brasil. Neste momento emr que Brasileiros
e Portugueses se confundem no mesmo afecto e
procuram cimentar mais ainda uma politica de com-
preensdo mitua, o baptismo da nova capital Brasilia
pelo Senhor D. Manuel Gongalves Cerejeira reves-
tiu-se de um alto e enternecedor significado.

Com efeito, a presenca do Senhor Cardeal Pa-
triarca de Lisboa na nova capital do Brasil foi grata
a todos os brasileiros — aos brasileiros educados na
Igreja Catdlica, aos brasileiros amigos de Portugal,
aos brasileiros que prezam a Cultura portuguesa —
e aos muitos milhares de portugueses residentes na
grande nacdo irma que, mais uma vez, puderam tes-
temunhar, pessoalmente, ao eminente Prelado lusi-
tano a sua simpatia e a sua admiracao,

A presenca do Senhor Cardeal D. Manuel Gon-
calves Cerejeira no Brasil foi, por tudo e em tudo,
uma grande, uma extraordindria presenca: a presenga
de Roma e a presencga de Portugal. E essa presenga
de Portugal no Brasil ndo podia ser mais completa
e notdvel: Principe da Igreja, representando oito
séculos de civilizagdo cristd, o sr. D. Manuel Gon-
calves Cerejeira, antigo professor da Univérsidade de
Coimbra, escritor, sécio da Academia das Ciéncias
de Lisboa, representou também, com a maior digni-
dade, a Cultura e as Letras portuguesas.

Portugal e Brasil formam uma comunidade admi-
ravel,

Os nossos artistas

PAISAGEM DO CADAVAL — Oleo de Silva Lino

T

A minha terra

Do céu, a noite, com seus olhos castos,
Namoram-te as estrelas silenciosas.

A paz flutua nos teus campos vastos
Onde o trabalho gera pdo e rosas.

Pdo para a boca e p'ra meus olhos, gastos
De olharem as misérias dolorosas,

As tuas rosas, a colher de rastos,

Com devogdo, sagradas e vigosas !

Mas, porqixe tudo em ti me luz e encanta,
Terra do meu amor ? E porque canta,
Ao por do Sol, cangOes que fazem bem

A linda voz dos ranchos, nos caminhos ?
Porque dds pao e luz aos pobrezinhos
E abengoaste o amor de minha mae!

Bento Caeciro
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List, o pionciro
das grandes linhas ferroviarias

por JORGE RAMOS

peda-se numa modesta pensdo de Kufstein

um homem de expressdo fatigada e melan-

célica, como se um grande fardo de angius-
tia pesasse na sua alma.

— «Sou muito pobre —diz ele ao hospedeiro —
Queira dar-me o pior quarto da sua casa.»

Ali permanece durante alguns dias, deitado no
leito sem se poder mexer, ou escrevendo cartas. Na
manhd de 30 de Novembro esse hospede taciturno
sai de casa. A neve cai, vestindo as arvores nuas
com farrapos de arminho, estendendo na terra o seu
manto alvinitente. Foi encontrado numa floresta pro-
xima, junto a um fosso. Estava morto.

Este homem era o cientista Frederico List, que
tracou as linhas essenciais de um vasto projecto:
uma rede ferrovidria que se prolongasse da Alema-
nha até Antuérpia e o Havre e corresse para o sul
e sudeste através de Munique até Trieste e Constan-
tinopla. Nascera em Reutlingen, na Suabia, em 1789.
Seria considerado um dia um dos pioneiros mais apai-
xonados e de visdo mais lticida na histéria econo-
mica da Alemanha.

As geracdes que se lhe seguiram ndo compreen-
dem como um homem de génio como foi List ndo
tenha sido entendido pelos seus contemporédneos que
o perseguiram, escarneceram e repeliram. A sua
época langou-se contra ele s6 porque denunciara a
apatia e combateu o espirito convencional de um buro-
cratismo rotineiro que impedia as realizagdes auda-
ciosas.

Apenas com vinte e oito anos de idade List ¢ pro-
fessor de ciéncias econdmicas na Universidade de
Tubinga. E nessa céatedra que ele principia a desen-
volver as suas ideias revolucionarias : exige a elimi-
nacdo das barreiras alfandegarias que asfixiam a
vida das provincias alemds, ataca implacavelmente
a multiddo espantosa de burocratas e conselheiros,
de funciondrios que se limitam a aglomerar nuvens e
a redigir oficios, uns e outros incapazes de uma
ideia nova. As opinides de List sdo expostas com
tal franqueza e desassombro, que € condenado a
dez anos de prisdo. Consegue evadir-se. Vive algum
tempo em Paris e em Londres, fixa-se depois na
Suica, onde permanece alguns anos. De regresso a
patria é preso e encerrado na fortaleza de Asperg, de
onde sai em 1825 sob a condi¢éio de emigrar para a
Ameérica. Principia entdo, a 26 de Julho daquele ano,
o periodo mais agitado da sua existéncia.

Na América torna-se fazendeiro, organiza explo-

N UMA tarde gélida de Novembro de 1846, hos-
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racoes mineiras e constréi uma linha férrea. Impelido
pela nostalgia, regressa a Alemanha. Haviam surgido
ideias novas, e nesta caminhada do progresso as
ideias antigas tinham adquirido outra amplitude.
O Mundo encontrava-se nos primeiros inicios do
desenvolvimento do caminho de ferro.

Nos Ministérios, nas reparticdes piablicas dos
pequenos Estados alemdes, List € recebido como um
visionério. «<E um doido» — afirmam por toda a parte.
Os médicos mais célebres da época garantiam que
as viagens de caminhos de ferro ocasionavam uma
doenca cerebral, a qual eles deram logo o terrivel
nome latino edelirium furiosum». Vencendo mil obsta-
culos, opondo a sua tenacidade a todas as resistén-
cias, consegue por em execuc¢do o projecto de uma
linha férrea entre Dresden e Leipzig. Pessoalmente
nada lucrou com isso, mas outros embolsaram vultuo-
sos lucros, .. Quando o caminho de ferro comecga a
funcicnar, os accionistas da sociedade pouco a pouco,
afastam List, o eterno visiondrio.

Metternich proibz a circulacdo do <Jornal Ferro-
viario» fundado por esse cextravagante sonhador e
impertinente utopista», e List, desiludido, amargu-
rado, abandona a Alemanha para ir viver em Paris.
E na capital francesa que ele escreve a sua vasta
obra Teoria da Economia. Mais uma vez sfo ideias
novas, demasiado arrojadas para a sua época.

Foi preciso que houvesse passado mais de um
século para se reconhecer que essas teorias do «extra-
vagante sonhador» estdo na base da economia mo-
derna, como a mais sensacional previsdo de um homem
dotado de extraordindria inteligéncia— que profetizou
o desenvolvimento do continente americano.

O visiondrio que criou caminhos de ferro, <so-
nhando» com uma alian¢a economica entre a Ingla-
terra e a Alemanha, vai a Londres defender o seu
projecto. O memorial que entregou ao mesmo tempo
ao governo prussiano e ao governo da Gra-Bretanha
ndo foi compreendido por ninguém. Do muito que
¢sonhou» apenas estd hoje realizada a grande rede
ferroviaria da Europa por ele projectada, e a reforma
do regime aduaneiro. Encontrou-se quase sempre
materialmente perante o nada, pois nunca pensou
em si proprio, mas na causa que defendia. Perdeu a
coragem. Desistiu de Jlutar. O seu maior desejo €
repousar em Meran. S6 consegue chegar a Kufstein,
«muito pobre», pedindo o pior quarto de uma modesta
pensdo,.. '

Para morrer numa manhd tdo cheia de neve e de
frio como a sua alma triste e desiludida,..
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0 maquinista Arturo Gomez e o comboio silencioso

O maquinista Arturo Gomez foi reformado, por
limite de idade, em Margo dltimo, com muitos anos
ao servico do Caminho de Ferro, porém, esta normal
circunstidncia imposta pelo tempo, foi num aconteci-
mento, pela compensacdo moral recebida das Auto-
ridades e Engenheiros da RENFE, ao reconhecer e
adoptar o seu invento, que consta de um aparelho
que apenas pesa 14 quilos, facilmente adaptavel sem
nrévia preparacdo e que elimina todos aqueles infer-
nais ruidos produzidos pelo travdo de vacuo, dos
«CENTAUROS DE ACO», que sdo as potentes
Locomotivas a Vapor.

De futuro, silenciosamente e sem espargir agua
ou vapor, o comboio arrancara e chegara ao seu destino
com Optima visibilidade e interpretacdo de ordens
verbais e consequente redugdo de possiveis inciden-
tes, como se verificou nas varias provas, com Opti-
mos resultados, as quais assistiram as Entidades
Oficiais para aprovar o esfor¢o e desvelo do seu
inventor e de toda uma vida de trabalho dum honrado
e bom ferroviario que ndo passa debalde sobre a

Terra.
<El Carnicero de la Seca»

Um comboio de mercadorias procedente de
<La Robla», provincia de Ledén, acaba de estabelecer
na mesma linha um «Record» dificil de bater, ao
atropelar um rebanho que, por distra¢cdo do pastor,
seguia pela linha férrea, matando 115 ovelhas e
ferindo muitas outras que tiveram que ser abatidas.

A «marca» anterior pertencia ao TAF. (Rapido)
Madrid-Gijon com 80 cabecas, desde o Verdo passado,
0 que lhe valeu ser cognominado «EL CARNICERO
DE LA SECA>», nome da povoagdo a que pertenciam
0s rebanhos e que nestas ocasioes ndo sabem o que
fazer com tanta carne.

Aqui Madrid!!!

Ha muitos centos de Turistas portugueses que
vém a esta Capital e que ndo conhecem o PARQUE
SINDICAL da <Puerta de Hierro». Estd & saida de
Madrid, cerca da Cidade Universitiria e é maravi-
lhoso com os seus campos relvados, recintos para
patinagem e Péla Vasca, espléndidas pistas de cinza
para Desportos Atléticos, Optimas piscinas para
adultos e criangas e até com Praia artificial sentada
a seus pés, na margem esquerda do Manzanares, 0
«Aprendiz de Rio» como dizem os madrilenos, pela
pobreza do seu caudal no Verdo.

E mais um generoso pulmdo que a forga criadora
do Ministro Secretario, Sr. Solis Ruiz, construiu para
que as massas trabalhadoras possam disfrutar, a
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preco modico, o exercicio sdo e higiénico praticado
ao ar livre, esse ar fresco de viracdo e caricia que
nos envia a Serra de Guadarrama, com a sua agua
incomparével, «Linfa» do seu Rio Lozova, pura, leve
e cristalina, que desde os cumes de Penhalara desce
até Madrid por sinuosas fragas e penedias, onde
esconde e alimenta a voraz truta e o astuto barbo,
para satisfacdo e recreio daqueles que, com a cana
de pesca na mdo, se sentem mais cerca de Deus,
na grandiosa imensidade da Natureza.

Pode-se imaginar uma extensdo de dois quilome-
tros por mais de trezentos metros de largo que, nas
suas instalacdes, conta com trés vestiarios, com capa-
cidade total para 22.500 pessoas, 500 infantis, 10.000
femininos e 12.000 masculinos; um Restaurante, seis
Bares com as suas respectivas esplanadas, Piscinas,
uma de recreio para adultos de 136 por 60, outra de
competicoes, de 50 por 16, e outra infantil de 40 por
25 metros. Trés campos de Futebol, um relvado de
102 por 64 e os dois restantes com a superficie de 96
por 48 metros cada um, sem contar com variadissimos
Jogos para adultos e menores, tudo.generosamente
cedido a excelente administracdo da <«Educacéo e
Descanso», irmd gémea mas poderosa da nossa
«FNAT», para recreio da sua massa associativa e

. do trabalhador desta Capital.

Foi neste cenario que, ha pouco tempo, ainda no
Inverno, foi homenageado no seu Restaurante o
Ex.mo Sr. Ferreira Baptista, Secretiario Geral da
FNAT., que em missdo oficial foi héspede da «Edu-
cagdo e Descanso» e, pelos jornais, tivemos a satis-
facdo de saber e apreciar. o verdadeiro entusiasmo e
estima com que foi recebido, sobretudo por aqueles
que ja tiveram a dita de gozar o seu periodo de 20
dias de férias em <UM LUGAR AO SOL» e que,
sem excepcdo, desejariam voltar a ser «Colonos» da
FNAT, na Caparica, e que manifestavam o seu
reconhecimento e gratiddo por haver compartilhado
do nosso pdo e do nosso vinho e ter conhecido a
simpatia dum povo irméo, de fidalga hospitalidade e
trato lhano, como sfo as gentes da minha Terra.

Este ano prosseguirdo novos intercimbios, varios
turnos de espanhdis para a Caparica e de portugueses
para Cadiz e Sdo Rafael, que esta aqui ao lado na Pro-
vincia de Segévia, respectivamente Praia e Serra,
mar e montanha, calma e frescor, e, com certeza,
serdo mais uns centenares de individuos de outra
nacionalidade que, ao fim de muitos séculos, se
conhecem mais de perto e ndo sé aprenderam a res-
peitar-se como a querer-se, reciprocamente, como
Deus manda.

Bem hajam, pois, as Instituicoes e os Homens
que promovem a aproximacdo dos Povos.
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Aviacao

Byrd ou Amundsen ?

Em 9 de Maio de 1926 o Mundo ficou espantado
com a proeza de um homem que se afirmava ter
alcancado de avido, em 15 horas e meia, o <topo do
mundo» — o Pélo Norte. E a confirmacéo veio depois
com pormenores do extraordindrio feito : O almirante
americano Richard Byrd, tinha atingido o Pélo Norte
com o seu voo histérico, e naquele <extremo do
mundo», naregifio dos gelos eternos, ficaria flutuando,
para todo o sempre, a bandeira das estrelas do
pioneiro.

Agora, trinta e quatro anos passados sobre uma
das mais belas fagcanhas do génio humano, chega-nos
da Escandindvia uma espantosa noticia :

«Ndo foi Byrd mas sim Amundsen, o primeiro
homem a alcan¢ar o <extremo do Mundo».

E o comunicado de Estocolmo afirma que Byrd
ndo poderia ter atingido o Pd6lo Norte devido as
condigdes atmosféricas. O <Afteposten», de Oslo,
cita o prof. sueco Goesta Liljeqvist, e os especialistas
noruegueses negam-se, por enquanto, a comentar a
nova teoria que confere a Amundsen a prioridade do
seu voo sobre o Pdlo.

Bernt Balcheu, um especialista em exploracoes
articas, defende a teoria e diz mais, que Byrd nunca
poderia ter alcangado o Pdlo com tdo pequeno niimero
de horas no ar. Em que ficamos, pois ? E Byrd ou
Amundsen o conquistador do Pdlo Norte? A gloria
do feito pertence a América ou & Noruega ? Porque
ndo foi o facto desmentido na ocasido ?

0 progresso técnico dos motores e células
prejudica a eficiéncia dos avides ?

Como todos sabem, a palavra de ordem em avia-
cdo é reduzir o peso dos avides para sua eficiéncia
e maior raio de accdo.

Aumentar o conforto, a beleza, a velocidade e o
tamanho dos aparelhos implica, indiscutivelmente,
um aumento de peso. Aumentar o coeficiente de
seguranga € para os engenheiros construtores um
pesadelo, pois eles debrucam-se sobre o importante
problema da reducdo do peso quando estudam os
novos modelos. O aumento de carga, portanto, o
rendimento do avido, pesa também grandemente na
solucéo do problema.

O avido ao sair da fabrica construtora é cuida-
dosamente pesado mas... com a idade os avioes
aumentam de peso, como qualquer senhor idoso com
tendéncias para a obesidade.
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Por isso o certificado de navegabilidade do apa-
relho tem uma durag¢do muito restrita :

Quantos mais anos de servi¢o... Mais peso.

Esta calculado, por exemplo, que os <Contair»
440 aumentam 230 quilos em 3 anos e os DC-6B,
760 de quilos em G anos, o que representa uma redu-
¢do de carga de 3,9°/0 no sector Europa e 8°/o se se
tratar, por exemplo, no Congo Belga.

Acentuemos, pois, que um avido diminui a sua
carga comercial se ndo houver qualquer melhora-
mento nas suas limita¢des estruturais ou ¢performan-
ces». Deve-se contar sempre com este aumento de
peso quando forem adquiridos novos avioes.

Citemos, como exemplo importante, o caso do
avido «Comet IV» ao qual foi necessario introduzir
reforcos no trem de aterragem (2 de 4 rodas cada
perna), 0 que representou um aumento de peso de
algumas dezenas de quilos.

O aperfeicoamento dos motores, principalmente
os de jacto, aos quais foi necessdario aplicar supres-
sores de som e outros aperfeicoamentos tendentes a
diminuicdo dos ruidos, etc., sdo cabal exemplo do
que afirmamos.

O progresso técnico dos motores e das células
prejudica a eficiéncia dos avides ?

A teoria afirma-nos que sim, mas a pratica parece
demonstrar que ndo.

A maior encomenda de avides ligeiros
feita a Inddstria Nacional

Ndo obstante se construirem, sob licenca, ha 40
anos, avidoes em Portugal, nunca a inddastria Nacional
teve uma encomenda com o vulto da que recebeu ha

O avido Auster, que vai ser construido em Alverca
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L-inhas Estvangeiras

Véo ser aumentadas, brevemente, na

ARGENTINA Argentina, de 35 a 60 por cento, as

tarifas ferroviarias. Este aumento tem

por objectivo reduzir o «¢deficit> de 20 milhoes de
pesos verificado no exercicio de 1958-1959.

Os lucros liquidos dos caminhos de
ferro de primeira categoria dos Esta-
dos Unidos continuam a diminuir de
volume. Com efeito, os lucros de 1959
somaram 574 milhdes de dolares contra 603 milhdes
em 1958, e 740 milhdes em 1957,

ESTADOS
UNIDOS

A Sociedade Nacional dos Caminhos
de Ferro Franceses (S.N.C.F.) trans-
portou em 1959 —facto assinaldvel —
557 milhdes de passageiros-quilometro contra 553
em 1958, o que representa um trafego de 32 100 mi-
lhdes de passageiros-quilometro, contra 32300 em
1958. Os passageiros dos arrabaldes parisienses
foram mais numerosos que em 1958 (513 milhdes con-

FRANCA

pouco as Oficinas Gerais de "Material Aerondutico,
de Alverca.

A produgdo nacional, que podemos representar
pelos seguintes nameros de aparelhos fabricados a
partir de 1920: «Caudron» G-3, 50, <Potez» XXV A2,
27; «Morane>, 16; <Vickers», 7; <Avro» 626, 17;
«Figermoth», 91 e «Chipmunk», 56, vai ser grande-
mente aumentada, pois o estudo das nossas premen-
tes necessidades indicaram a fabricacgdo, a partir do
ano corrente de 1960 a 1962, de aparelhos de treino
a jacto, pequenos avidoes de transporte e avides
ligeiros. -

O programa dos modelos a fabricar conduziu os
nossos engenheiros aeronduticos a intensos estudos,
pois tratava-se de prover as necessidades militares e
civis da Metrépole e do Ultramar.

Assim, o Conselho Superior de Aerondutica apro-
vou a proposta de Sua Ex.? o Subsecretdrio do Estado
da Aerondutica, e a verba de 42.500.000$00 — o
maior contrato até hoje assinado com os O. G. M. A.
—vai promover a constru¢do da maior encomenda
de avides ligeiros até agora feita a Indistria Nacio-
nal: 170 aparelhos ligeiros, «Auster», monomotores
de 160 C. V., com destino a For¢a Aérea, Ministério
do Ultramar, Ministério das Comunicacdes e Servi-
Gos da Agricultura.

Estdo, pois, de parabéns os Aero Clubes da

Metrépole e do Ultramar.

"t
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tra 300) e os das grandes linhas um pouco menos
numerosos (244 milhdes contra 253). Isto explica que
o numero total de passageiros esteja em aumento
(+0,7°/0) ao passo que o de passageiros-quilémetros
baixou ligeiramente (—0,60°/o).

O transito de mercadorias equivale a 213 milhdes
de toneladas (212 em 1958), 0 que geprosenty um
trinsito de 53 200 milhDes de toneladas-quilometro
contra 52,9 em 1958, ou seja um aumento de 0,6°/,.

Se, em definitivo, o niimero de unidades-trafego
permaneceu, em 1959, igual ao de 1958 (85300
milhdes de unidades-trafego), a produtividade da
S.N.C.F. tem continuado em aumento, como o
demonstra a melhoria dos rendimentos.

O parque de maquinas motoras —de vapor, eléctri-
cos e diesel—diminuiu (7870 contra 8410). O consumo
de carvdo diminuiu em 640000 toneladas (—16,5°/,),
ao passo que o de energia eléctrica aumentou 150
milhoes de KWh (+6,8°/); na totalidade, o consumo
de energia, em equivaléncia carvdo, foi de 6 milhdes
de toneladas contra 6600000 (— 9°,).

A regularidade da circulagdo melhorou também :
em 1959, somente 2,20 por cento de comboios répi-
dos e expressos (em vez de 3° em 1958) chegaram
ao términus com um atraso superior a 15 minutos.

De 1 de Janeiro a 31 de Dezembro de 1959, o
rendimento da S.N.C.F. subiu a 573400 milhdes de
francos contra 514600 milhdes em 1958, o que supde
um aumento de 11,7 por cento.

O Ministro dos Transportes, no dis-
curso que proferiu no VII Congresso
de Transportes, sublinhou o esforco
realizado pelos Caminhos de Ferro Italianos no refe-
rente a electrificacdo, e anunciou também que no
decurso do ano de 1960 ficardo electrificadas 509/o
da rede ferroviaria, ou sejam 8000 quilémetros dos
16000 quilometros de que consta.

Na Primavera do préximo ano de 1961, a corrente
continua substituird, nas principais linhas da zona
Ligtria-Piamont, a corrente trifasica ainda presente-
mente utilizada.

ITALIA

A Associagdo dos Engenheiros Ferro-
viarios do Japdo estd constituida por
mais de 5.000 membros e aproxima-
damente 200 corporacoes. Como as principais linhas
pertencem aos Caminhos de Ferro Nacionais do
Japdo, uma grande parte do seu pessoal estd inte-
grada naquela Associacdo.

Os seus objectivos estdo concretizados nos
seguintes pontos :

1 — Estudo dos problemas técnicos dos caminhos
de ferro, mediante a investigagdo dos problemas téc-
nicos e a cooperagdo dos Caminhos de Ferro Nacio-
nais do Japdo e de outros membros.

Estes estudos estdo a cargo de Comissdes com-

JAPAO

postas por especialistas, industriais e professores prOUIVG
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