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A precária situação financeira 
da maior parte dos caminhos de ferro europeus 

Pelo, Eng... L.UÍS DA COSTA 

ERMINÁMOS o artigo anterior com à enume- 
ração dos encargos e obrigações de serviço 

público que os caminhos de ferro suportam, 

tal como foram indicados pela U.I C. Em 

face desses encargos e obrigações de serviço público, 

manifestava a U.1I C. o desejo de que estes fossem 

aliviados e que fosse dada aos caminhos de ferro 

mais liberdade de movimentos. 

O Comité dos Suplentes concluiu, depois da audição 

das organizações internacionais, que aquelas obriga- 

ções e encargos, só a título de exemplo, podiam ser 

consideradas, pois variam sensivelmente de país 

para país, 

Há países em que certas facilidades já têm sido 

dadas ao caminho de ferro, embora haja outros em 

que tais encargos ainda se mantêm. Na medida em 

que alguns deles pesam ainda sobre os caminhos de 

ferro: poderia ser encarada uma contrapartida a 

assumir pelo Estado. 

A U. 1. CO. é de opinião de que deve haver uma 
igualdade rigorosa quanto às despesas da infraestru- 

tura, fazendo suportar por cada usuário da estrada 

a que lhe competir. 

A maioria dos Suplentes recomendou o estabele- 

Cimento, na medida do possível, daquelas igualdades 

para os diversos meios de transporte, quanto àquelas 

. despesas. 

A coordenação técnica não é mais do que a cola- 

boração efectiva de diferentes meios de transporte 

com o fim de melhorar a sua, qualidade e baixar o 

seu custo de produção. Uma das características desta 

Coordenação é a colaboração do próprio usuário, 

utilizando a exploração em comum, de aparelhos ou 
Utensílios de transporte. 

Esta coordenação permite o transporte de «porta 

à porta» utilizando aparelhagem diversa entre a qual 
estão os contentores e as «palettes», já bastante di- 

Vulgadas. 

Ainda como meio de coordenação técnica, podemos 

Citar os reboques caminho de ferro-estrada transpor- 
tados em vagões ou atrelados na estrada a um tractor, 

e ainda os reboques porta-vagões que permitem car- 
regar ou descarregar estes em casa dos clientes. 

Há ainda a possibilidade de transportar os pró- 

prios camiões sobre vagões, sistema que ganha tempo 

e poupa a estrutura rodoviária. 

A coordenação técnica caminho de ferro-estrada 

pode ainda efectuar-se através de «gares-centro> con- 

sistindo em concentrar nestas gares oO serviço de 

mercadorias, pois se encontram bem apetrechadas 

com aparelhagem de manutenção e transbordo, en- 

carregando-se a camionagem da sua distribuição. 

A U. Il. O. compreende que a igualdade integral 

dos encargos e obrigações encontra enormes difi- 

culdades e encara as seguintes soluções: 

— uma coordenação tarifária agindo sobre os pre- 

ços do custo dos modos de transporte, de modo 

a orientar o usuário, para aquele que ofereça 

o menor custo económico para a colectividade ; 

— actuando sobre a «oferta dos transportes», 

adoptando medidas de licenciamento Ou con- 

tingentamento. 

O Comité dos Suplentes, ao apreciar estas suges- 

tões, concluiu que não era caso para formular con- 

clusões gerais, competindo a cada país apreciar a 

oportunidade da sua aplicação tendo em atenção a 

sua política geral e à sua situação económica. 

A U. LI. Cs considera que não sê deve entravar a 

liberdade do transporte particular, mas pede que 

para ele sejam estabelecidas as mesmas «conditions 

de départ», pelo que o tráfego particular deverá su- 

portar os mesmos encargos fiscais que o tráfego 

público e até mesmo taxas específicas como contra- 

partida das vantagens que usufrui. 

No Comité dos Suplentes, quanto a este aspecto 

da questão, levantaram-se grandes divergências de 

opinião, preconizando, certos delegados, uma regula- 

mentação tão completa quanto possível, e outros, 

inteira liberdade para este género de transporte. 

Não podemos deixar de atender ao papel impor- 

tante que desempenha o transporte particular na 

vida nacional, a parte importante que tem no con- 

junto dos transportes e a necessidade de evitar uma 

degradação dos transportes públicos, resultante de 
uma desigualdade que favorecesse aquele transporte. 

Depois de demorada apreciação do relatório da 
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U. 1. O. com a participação das organizações inter- 

nacionais atrás mencionadas, o Comité dos Suplen- 

tes concluiu que: 

No estado actual dos seus estudos verifica que 

não se pode determinar, duma maneira geral para 

todas as redes, as causas da situação financeira de- 

ficitária. Com efeito, os estudos, que atrás se resu- 

miram, fazem ressaltar que cada rede tem as suas 

causas próprias, motivadas por circunstâncias parti- 

culares tais como: condições geográficas, estrutura jurí- 

dica, regime fiscal, desenvolvimento económico, nivel 

das tarifas, condições demográficas, nivel de vida, con- 

dições e encargos de reforma, etc., causas estas que 

exigiriam para cada uma um estudo profundo. 

Existem, todavia, duma maneira geral, causas 

comuns à maior parte dos países, tais como: 

— manutenção de encargos e obrigações não com- 

pensados ou insuficientemente compensados; 

— manutenção de certas desigualdades entre os 

diferentes modos de transporte, por exemplo, 

no que respeita aos encargos da infraestrutura; 

— o livre desenvolvimento dos transportes parti- 

culares; 

—o acréscimo do número de automóveis parti- 

culares e serviços de turismo por autocarros; 

— duma maneira geral, 4 insuficiência de uma 

verdadeira coordenação de transportes que 

permita um funcionamento normal dos diver- 

sos modos de transporte, tendo em atenção, 

bem entendido, os programas indispensáveis a 

realizar neste ramo importante da economia. 

No exame das medidas para melhorar a situação 

dos caminhos de ferro, a U. I. C. não propôs para o 

problema uma solução única. Contentou-se em mos- 

trar como, numa atmosfera tão liberal quanto pos- 

sível, se pode prever uma série de reformas eficazes. 

A escolha destas reformas e a sua utilização deve 

deixar-se à decisão de cada país, que tomará em 

conta a sua situação e as suas necessidades, deci- 

dindo fazer uso destes métodos liberais que dão 

grande independência e grande elasticidade ao cami- 

nho de ferro ou orientar-se para outras soluções. 

As considerações precedentes, comportando a li- 

vre escolha, pelo usuário, dos meios de transporte, 

puseram a claro a variedade das causas que influem 

na situação financeira dos caminhos de ferro. Nem 

todas, aliás, se verificam na totalidade dos países e, 

quando assim sucede, a sua influência varia de ma- 

neira muito diferente de país para país. 

Não existe, portanto, uma solução uniforme para 

o problema da situação financeira do caminho de 

ferro e mais não se pode fazer do que convidar cada 
país a adoptar, entre as medidas indicadas, aquelas 

que melhor se adaptam à sua situação financeira. 
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Essas medidas podem ser agrupadas da seguinte 
maneira: 

— Avaliação, em separado, dos encargos anor- 

mais das redes (normalização das contas); su- 

pressão daqueles sobre que é possível actuar; 

passarem as contas a ser encargo dos orça- 

mentos públicos, na medida em que não forem 

compensados por exonerações fiscais e em que 

esse encargo se torne necessário para sanear a 

situação financeira dos caminhos de ferro; 

— Modernização técnica das redes, sobretudo nas 

linhas de tráfego mais importante, o que exige 

avultados investimentos ; 

— Evolução das redes para uma gestão mais 

comercial, com uma redução simultânea e tão 

profunda quanto possível das suas obrigações 

de serviço público; contracção e concentração 

dos seus serviços; possibilidade de recursos à 

técnica automóvel, sobretudo para os transpor- 

tes terminais ; recursos à aparelhagem de trans- 

portes combinados ;. 

— Em toda a medida do possível, colocar o cami- 

nho de ferro e os seus concorrentes num pé 

de igualdade fiscal em relação às despesas de 

infraestrutura e ainda os transportes particula- 

res em igualdade fiscal com os transportes 

públicos ; 

— Criar um ambiente de cooperação que conduza 

a entendimentos entre transportadores, o que 

também poderá contribuir para a solução do 

problema ; 

— Continuando a ser impostas ao caminho de 

ferro as obrigações de serviço público, ou não 

tendo estes podido adaptar a sua exploração à 

nova liberdade comercial, verificar-se-á, certa- 

mente, uma distorção entre as tarifas eo preço 

do custo; esta distorção falseará a escolha do 

meio de transporte, pelo usuário, e poderá tor- 

nar-se necessário estabelecer diferenças de 

taxas fiscais agravando o preço do custo dos 

concorrentes do caminho de ferro 

Convém sublinhar que as medidas susceptíveis 

de aplicação em determinado país devem constituir 

um todo e, para serem eficazes, aplicadas simultãâ- 

neamente pelos poderes públicos e pelas Administra- 

ções ferroviárias, segundo a sua natureza. 
O carácter impopular, algumas vezes, destas me- 

didas, não deve levar os Governos interessados a 

adiar uma acção que se reconheça ser necessária ; 

se assim se não fizer, a situação financeira dos cami- 

nhos de ferro continuará a agravar-se, e, mais cedo 

ou mais tarde, será preciso encarar medidas ainda 

mais rigorosas.
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VPN Bedio - INtGCIGCONS 

dos Coaehos de Fórto 
OA AO MAO O TETO DO DPO TSE 

Foi criada recentemente na Argentina uma nova entidade ferroviária 

que tem por óbjectivo fomentar os meios de cooperação entre as 

ferrovias da América Latina 

«Senhores Delegados, o Mundo está atravessando etapa importante no que se refere ao desen- 
volvimento técnico e, deniro de pouco tempo, a América Latina desempenhará relevante papel na condução 
do destino dos povos do Mundo. Torna-se preciso que tenhamos presente este facto para nos ser possível 
cumprir o nosso papel. Devemos ter em conta que um dos elementos infraestruturais do desenvolvimento 
económico é o transporte e dentro deste, bâsicamente, o ferroviário. Quer dizer que os problemas ferro- 
viários se encontram directa e indissoluvelmente ligados ao desenvolvimento económico ; para tanto, todos 
temos a obrigação de colaborar, buscando a melhor solução dos problemas ferroviários». 

Palavras proferidas na sessão inaugural pelo Prof. Iberê Gilson, Chefe da Delegação do Brasil. 

A excelente e bem informada «Revista Ferroviá- 

ria», que se publica no Rio de Janeiro, deu-nos conhe- 

cimento de que no mês de Março, na cidade de Cha- 

padmalal, próxima do Mar del Plata, Argentina, foi 

fundada a Associação Latino-Americana de Caminhos 

de Ferro, com o apoio e à colaboração de diversos 

países do hemisfério sul do continente. 

Esta jovem Associação tem por objectivo: 

a) fomentar, para benefício de todos os povos da 

América Latina, o transporte ferroviário em forma 

segura, regular e económica, bem como estimular o 

, comércio por caminhos de ferro e estudar os proble- 

mas relacionados com as referidas actividades; 

b) assegurar a normalização, com vistas ao tráfego 

internacional ; 

c) criar os meios de cooperação .e coordenação 

entre as ferrovias da América Latina; 
d) extinguir todo o género de obstáculos nas fron- 

teiras territoriais a fim de possibilitar as viagens direc- 

tas de passageiros e cargas entre os diversos países; 

e) solucionar os problemas entre as ferrovias 

associadas ; 

f) colaborar com à ALALC, com a «Associação do 
Congresso Pan - Americano de Caminhos de Ferro» e 
Outros sistemas de transporte. 

Da importante reunião, além dos convidados espe- 

ciais, entre os quais se encontravam o Vice-presi- 
dente da Argentina, dr. Carlos H. Perette ; os Minis- 
tros das Relações Exteriores e de Obras e Serviços 

Públicos, Dr. César Rezzonico e Eng. Miguel Ferranto, 

e o Secretário de Transportes, Eng. Pedro Fleitas, par- 

ticiparam cerca de vinte autoridades dos Governos 

central e regionais da Argentina e perto de cem 

representantes de diversos Caminhos de Ferro da 

América. 

As nove Delegações representavam os seguintes 

países: Argentina, Bolívia, Brasil, Chile, Colômbia, 

Equador, Paraguai, Peru e Uruguai. 

A representação do Brasil foi constituída pelas 

seguintes individualidades: Prof. Iberê Gilson e eng. José 

de Sousa Baptista, Directores da Rede Federal S. A.; 

eng. Aury Sampaio, Assessor em Assuntos Ferroviá- 

rios do Ministro da Viação, e Dr. Mário Ritter Nunes, 

Chefe do Departamento de Estradas e Documentação, 

também da Rede Ferroviária. | 
Além das Delegações, também tomaram parte nas 

Reuniões os srs. Morley B. Bursey e John Troy, como 

observadores, respectivamente, do Canadá e dos Esta- 

dos Unidos. | 

A Sessão Plenária inaugural da Reunião efectuou-se 

no dia 25 de Março, dirigida pelo eng. Pedro Gervásio 

Fleitas, Secretário de Transportes da Argentina, que, 
aclamado seu Presidente de Honra, saudou, em nome 

do seu Governo, os representantes presentes. 

Em nome de todas as Delegações, o sr. Prof. Iberê 

Gilson, Chefe da Delegação do Brasil, saudou, nestes 

termos, o povo argentino: 

«Por gentileza muito especial de todos os Senho- 

res Delegados, foi-me conferida a elevada honra de 

fazer chegar nossa saudação ao povo argentino. 
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Quem fala neste momento, o faz em nome do 

único país, dos aqui representados, que não fala espa- 

nhol. Este facto demonstra, uma vez mais, que nós, 

latino-americanos, ligados por origem e sentimentos 

comuns, formamos um só povo e temos um mesmo 
espírito. 

Contamos aqui com a presença do sr. Secretário 

de Transportes da República Argentina, uma das 
maiores autoridades em assuntos ferroviários da 
América Latina e do Mundo. Meu dever, de acordo 

com o protocolo, seria trazer algumas palavras 

escritas. Não tive tempo para tanto e preferi fazê-lo 

assim, de modo espontâneo, porque aqui devemos 

falar com o coração. 

Esta reunião, além de se revestir de carácter téc- 

nico, é uma formosa festa latino-americana. Reuni- 

mo-nos com o propósito de discutir especialmente os 

problemas ferroviários, bem como para afirmar a 

união de nossos povos, porque todos temos um 

mesmo pensamento e comungamos o8 mesmos ideais. 

Aqui estamos, em corpo e alma, para dar à solução 

técnica de nossos problemas um cunho afectivo, que 

nasce do coração. Queremo-nos irmanar e conhecer 

mais para discutirmos melhor as questões que nos 

são comuns. Em reuniões deste tipo, e através do 

contacto directo, se podem encontrar soluções em 

vinte quatro horas, quando, pela via diplomática, ou 

por outros modos, demandariam, talvez, dois ou três 

anos. 

Julgo necessário assinalar claramente, a fim de 

evitar qualquer mal entendido, que a Associação que 

pretendemos formar não se superpõe à Associação do 

Congresso Pan-Americano do Caminho de Ferro, ao 

contrário, ambas se completam. Essa Associação será 

reforçada com novos congressos e não se destruirá 

o trabalho de uma só comissão. É preciso estabelecer 

verdadeiro entendimento entre a Comissão do Con- 

gresso e nossas associações, porque a todas nos 

guiam os mesinos objectivos. 

senhores Delegados, o Mundo está atravessando 

etapa importante no que se refere ao desenvolvimento 

técnico e, dentro de pouco tempo, a América Latina 

desempenhará relevante papel na condução do des- 

tino dos povos do Mundo. Torna-se preciso que 

tenhamos presente este facto para nos ser possível 

cumprir o nosso papel. 

Devemos ter em conta que um dos elementos 

infraestruturais do desenvolvimento económico é O 
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transporte e dentro deste, básicamente, o ferroviário. 

Quer dizer que os problemas ferroviários se encon- 

tram directa e indissolúvelmente ligados ao desen- 

volvimento económico; para tanto, todos temos a 

obrigação de colaborar, buscando a melhor solução 

dos problemas ferroviários. 

Todos os países aqui representados têm um glorioso 

passado histórico e inconfundíveis são as figuras de 

seus grandes libertadores. Também  históricamente 

estamos unidos por importantes laços. 

Por isso, nossas dificuldades e nossas divergências 

devemos resolver em reuniões desta natureza, para 

que também soem estridentemente os clarins da vitó- 

ria no campo da técnica. 

Senhor Secretário de Transportes, através desta 

palavra, quero que Vossa Excelência receba a expres- 

são mais sentida dos nossos corações e, por seu inter- 

médio, todas as Autoridades Governamentais e admi- 

nistrativas deste grande país, especialmente o Senhor 

Presidente da República e o nobre povo argentino, a 

que estamos ligados por indestrutíveis laços de san- 

gue, de amizade, de carinho. Todos somos irmãos e 

por isso rogo a Vossa Excelência que receba, em 

nome de todas as Delegações, a mais cordial sauda- 

ção e a mais efusiva demonstração de apreço e ami- 

zade ao nobre e valoroso povo argentino». 

A sessão plenária de encerramento da reunião 

verificou-se no dia 237 de Março e no seu transcurso 

foram aprovadas diversas proposições apresentadas 

às Comissões. 

Por proposta da Comissão Executiva foi designada 

a cidade de Buenos Aires para sede permanente da 

jovem associação, bem como a cidade do Rio de 

Janeiro para local da próxima reunião, em data a 

ser estabelecida no terceiro trimestre do próximo 

ano de 1965. 

Durante o tempo em que esteve reunida a Asso- 

ciação Latino-Americana, as suas Comissões Técnicas 

apreciaram 418 comunicações e 28 diversos trabalhos, 

de entre os quais registamos os seguintes: 

Da Argentina: Criação de um Banco Ferroviário 

Latino-Americano, para financiar os planos de reabi- 

litação das ferrovias ; passe ferroviário Latino-Ameri- 

cano ; bilhete internacional. 

Do Brasil: Auto trem ; fortalecimento de relações 

comerciais ; normalização das contas ferroviárias. 

Do Uruguai: Conexões ferroviárias internacionais. 

Organização de Departamento Médico e Higiene. 
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Subsídios para a bistória dos 
Caminhos de Ferro em Portugal 

(Com algumas referências aos Caminhos de Ferro na India 
portuguesa, Angola e Moçambique) 

Por EMÍLIO BARBOSA ESTÁCIO 

Tendo a Companhia declarado que aceitava a 
condição proposta pelo Governo de se proceder a 
novo estudo na parte do. caminho de ferro compreen- 
dida entre a ponte de Sant'Ana e a Vila de Santarém, 
a fim de se adoptar a directriz que o Governo acei- 

tasse e que aceitava igualmente pelo preço da 
construção a que o Estado garantia, a juro de seis 

por cento, a soma de £ 11224145 ou 50511$150 
réis por cada um dos quilómetros de extensão que 
viesse a ter a sobredita linha. 

Concedeu-lhe o Governo o prazo de quarenta 
dias para provar estarem subscritos à: do capital e 

de ter sido depositado na Junta do Crédito Público 
5º/o do custo presumível do caminho de ferro, ficando 
estabelecido que se não fossem satisfeitos estes 
encargos, ficaria o contrato provisório. de nenhum 
efeito e reverteria a favor do Estado a caução pro- 

visória. 

Em 28 de Março de 1853 pelo Director Geral das 
Obras Públicas foi comunicado a Hardy Hislop que 
tendo a companhia apresentado a subscrição de dois 
terços de capital e duas letras de £ 15000 cada 

*— uma, sacadas pelo sr. Charles Waring, a noventa 
dias, sobre a casa Waring & Brothers, em Londres, 
a importância das quais, uma vez pagas, reunida à 

de £ 10000 que se achavam depositadas em Londres 
à ordem do Governo Português perfaziam a soma de 
40 000 £, considerando-se assim preenchidas as cláu- 

sulas indispensávais, tornava-se necessário para 

aprovação pelas Cortes saber se a Companhia acei- 
tava as condições indicadas, entre as quais : 1. — se 

no dia do vencimento das duas letras não o fossem 
pontualmente pagas, ficaria nulo o contrato que se 

tivesse celebrado e dissolvida toda a ligação entre 
O Governo e a Companhia e esta perderia o depó- 
sito de £ 10000 e todas as obras e trabalhos que 
tivesse executado. 2.— que o Governo com um terço 

do capital correspondente à 1.º secção do caminho 
de ferro, porém, não entraria com importância alguma 

relativa às secções que lhe pertenciam enquanto o 

(Continuação) 

depósito de £ 40000 não estivesse efectivamente 
realizado. 3. — que o Governo reservava-se o direito 
de estipular ou não no contrato definitivo como jul- 
gasse mais conveniente, que tomava parte na razão 
de um terço da quantia total, nos lucros ou perdas 
da construção ou se se limitava à simples exploração 
da linha, como os demais accionistas. 

Na mesma data era comunicado por Hardy Hislop 
que aceitava sem restrições as condições que eram 
impostas e ainda no mesmo dia lhe era declarado 
que o Governo faziat%o contrato definitivo para a 
construção da linha férrea de Lisboa à fronteira, 
ficando dependente da aprovação das Cortes, res- 
pondendo então a Companhia que o começo dos 
trabalhos teria lugar ao meio-dia de 25 de Abril, com 
a maior actividade e sem interrupção até ao seu 
acabamento. Para este fim os engenheiros sairiam 
impreterivelmente de Londres no dia 9 pelo paquete 
do Brasil e os mestres de obras e <gangers»> no 
paquete peninsular do dia 17. 

Pelo Director-Geral, Barão da Luz, foi oficiado a 
Hardy Hislop, em 3de Maio e em resposta ao ofício 
deste, da mesma data, de que a cerimónia, a que 
assistiriam Suas Majestades, haveria de ter lugar 
no dia 7 do mesmo mês, às 11 horas da manhã. 

Em 16 de Junho do mesmo ano era assinada por 
D. Maria e por António Maria Fontes Pereira de 
Melo a Lei autorizando a construção do caminho de 
ferro de Lisboa à fronteira e declarando de utilidade 
pública as expropriações para ele necessárias e, no 

dia seguinte, era igualmente assinada a Lei sobreo 
pagamento das prestações das acções com que o 

Governo subscrevia para a 1.º série do mesmo 
caminho de ferro e ainda a Lei criando 600 000$000 
réis de inscrições para começar o pagamento dos 
juros e amortizações a que tinha direito a Com- 
panhia. 

Por Lei assinada pela Rainha D. Maria, no Paço 

de Maira, em 18 de Agosto de 1853 e por António 
Maria de Fontes Pereira de Melo, foi aprovado o 
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contrato celebrado em 11 de Maio do mesmo ano 
entre o Governo e a Companhia Central Peninsular 
dos Caminhos de Ferro de Portugal, representada 

por Hardy Hislop para a construção da linha férrea 
de Lisboa à fronteira de Espanha passando por 
Santarém. 

Os contratos que o Governo celeébrasse para 
continuação da linha, quer fosse de Santarém para 

a cidade do Porto, quer fosse para a fronteira de 
Espanha, ficaram dependentes de aprovação do 
Corpo Legislativo. 

Definição da concessão 

O caminho de ferro de Lisboa à fronteira de 

Espanha seria dividido em três secções: a primeira 
de Lisboa a Santarém; as outras duas compreende- 
riam o resto da extensão do caminho de ferro até à 
fronteira, no ponto em que este houvesse de ligar 

com a linha férrea de Madrid. À Companhia come- 
çaria por construir a primeira secção de Lisboa a 
Santarém nos termos que se seguem; 

Em relação à parte da linha compreendida entre 
Santarém e a fronteira, se o Governo não chegasse 
a um acordo com a Companhia sobre o quantum 
do capital de construção, calculado sobre o respec- 
tivo projecto que ela apresentaria, então o Governo 
abriria novo concurso por,essas duas secções, 
sendo preferida a Companhia concessionária da pri- 
meira secção, em igualdade de circunstâncias. 

A Companhia efectuará à sua custa, risco e peri- 
go, o seguinte : 

— Aterros e escavações, obras de arte, assenta- 
mento da via, estações, oficinas e todos os edifícios 
acessórios, vedações para separar o caminho de 
ferro das propriedades contíguas e em geral todos 
trabalhos de construção previstos ou imprevistos, 
sem excepção ou distinção alguma, que fossem 
necessários para o completo acabamento da linha 
férrea. 

— O fornecimento de máquinas locomotivas, car- 
ruagens para viajantes, vagões para mercadorias, 
guindastes, bombas, instrumentos para as oficinas e 
em geral todos os objectos que fossem necessários 
para pôr a linha em perfeito estado de exploração, 

— A construção da linha de telégrafo eléctrico 
paralela ao caminho de ferro. 
— O suprimento, conservação e renovação dos 

materiais que fossem precisos para o estabeleci- 
mento da linha, seu custeio a sua exploração. 

Garantia ainda o Governo a concessão por 99 
anos e durante os primeiros cinquenta anos o míni- 
mo do juro anual de seis por cento e pagaria só, 
durante o mesmo período, a amortização anual de 
meio por cento, calculada esta sobre 6 capital con- 
tratado, para a construção do caminho de ferro, 
debaixo da fiscalização do Governo e segundo os 
projectos por ele prêviamente aprovados, devendo 
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À tragédia da linha 

da Póvoa de Varzim 
Es———c——— — 

Uma nota oficiosa do Ministério das Comunicações 

Deploramos profundamente o desastre ferro- 
viário ocorrido na linha da Póvoa de Varzim, na 
noite de 26 de Julho. 

Pelo número elevado de mortos não ficaram 
apenas de luto pesado muitas famílias, ficou 
também enlutada a própria Nação, toda esta 
grande família portuguesa tão sensível às des- 
graças alheias como às suas tragédias. 

O Ministério das Comunicações enviou à 
Imprensa a seguinte nota oficiosa: 

«Chegou ao conhecimento do Ministério 
das Comunicações que correm interpreta- 
ções menos correctas acerca do inquérito 
que se está a realizar por motivo do de- 
sastre ferroviário ocorrido em 26 do cor- 
rente na linha da Póvoa de Varzim. 

Assim, dada a gravidade do acidente 
e a necessidade de pôr a opinião pública 
ao corrente da verdade, o Ministério es- 
clarece o seguinte: 

O inquérito que imediatamente se deter- 
minou e está sendo levado a efeito pela 
O. P,., sob a orientação e fiscalização de 
três técnicos da Direcção-Geral de Trans- 
portes Terrestres — fórmula que, salvo 
raras excepções, tem sido seguida em casos 
anteriores, tem como objectivo investigar 
as causas técnicas do acidente e fundamen- 
tar procedimentos disciplinares contra fun- 
cionários da C. P,, eventualmente respon- 
sáveis. 

Tal inquérito nada tem, portanto, a ver 
com o apuramento de responsabilidades 
civis ou criminais cuja averiguação com- 
pete ao Ministério Público e às autoridades 
judiciais, a que a comissão acima mencio- 
eo fornecerá todos os elementos apura- 
08», 

para o juro deduzir-se, no fim de cada ano, a parte 
do capital amortizado, para só sobre o remanescente 
se contar o juro garantldo. 

O pagamento dos juros vencidos seria feito aos 
semestres e o da amortização aos anos. 

Da importância dos seis por cento de juro que o 
Governo garantia devia deduzir-se o produto líquido 
da linha,
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O RELATORIO 

da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses 

referente ao Exercício de 1963 

Pelo Dr. MANUEL BUSQUETS D'AGUILAR 

fé! 

OM referência ao que em França se tem” con- 

seguido em matéria de sinalização para O 
público, economizando empregados, recordo 

este episódio que me aconteceu em Abril 

de 4953 na estação de Montpéllier, onde tinha de 

tomar um comboio cerca das 5 h. da manhã, que 

me havia de conduzir a Port-Bon na fronteira espa- 

nhola, a fim de regressar a Lisboa. 

Dirigi-rme à estação onde comprei o bilhete, se- 

guindo para o cais com várias plataformas e linhas 

existentes, as quais estabeleciam a confusão para 

quem não soubesse da perfeição dos serviços ferro- 

viários franceses! Além disso nenhum empregado se 

via, indolentemente encostado a uma parede ou fa- 

lando com outros enquanto o tempo passa, como é 

costume em Espanha e mesmo, infelizmente, em 

Portugal. Ali todos trabalham no máximo de rendi- 

mento, e o público que aprenda por si, pois se lhe 

facilitam todos os meios. Calmamente verifiquei, num 

gráfico muito claro, a plataforma competente, para 

-onde segui através de uma bem iluminada passa- 

gem subterrânea, faltando apenas saber onde para- 

ria a carruagem que desejava tomar, pois tratava-se 

de uma composição de cerca de vinte unidades, O 

que dá ao comboio um comprimento de perto de 

trezentos metros, e com demora de poucos minutos. 

Outro gráfico indicou-me onde pararia à carruagem 

desejada. 
À hora exacta, pois os comboios em França an- 

dam à tabela podendo apenas adiantar três minutos 
Visto os atrasos serem quase ignorados, avisado pelo 

alto falante, o comboio entrava na estação, e a porta 

da carruagem ficou bem perto do local onde me en- 

Contrava, admirando embevecido a perfeição do 

Serviço. 

Foi sômente entrar e sentar-me, pois havia có- 

modos lugares disponíveis. 

Preocupa-se a Companhia Portuguesa com à pro- 

dutividade do pessoal, e tudo indica que vai na boa 

orientação, pelo aperfeiçoamento da instrução pro- 

fissional, atingindo mesmo os empregados superio- 

res, de forma a integrá-los na ciência ferroviária, 

que infelizmente em Portugal tem poucos cultores, 

bastando ver a escassa bibliografia existente, pelo 

que não é difícil estar-se actualizado. 

Sem desejar que os estudos ferroviários atin- 

jam a intensidade do que acontece em França, 

Suíça, Grã-Bretanha e outros países, todavia devia- 

-se incitar e facilitar a publicação de obras desta na- 

tureza. Não se pode perder tempo, pois há um atra- 

so importante a vencer, visto que lamentàvelmente 

se podem contar os autores de obras de natureza 

ferroviária desde as técnicas às literárias, e a prova 

está feita pelo que se publicou nas comemorações 

centenárias de 1956. 

As despesas com o material diminuíram sensi- 

velmente, em grande parte devido ao emprego da 

tracção eléctrica. Verifica-se quanto foi acertada e 

benéfica a electrificação, assim como apenas é de 

desejar que continue com a maior intensidade. 

Os encargos sociais têm aumentado todos os 

anos, à semelhança do que acontece nos caminhos 

de ferro dos outros países, devido especialmente às 

pensões e subsídios. 

Com efeito, a reforma obrigatória a partir dos 

70 anos, e o prolongamento cada vez mais acen- 

tuado da vida humana provocam um sensível agra- 

vamento das despesas. 

Não admira que o homem viva cada vez mais, 

sendo de admitir, pelo progresso da Ciência e aper- 

feiçoamento da técnica, que antes do fim deste sé- 

culo seja normal os indivíduos atingirem cem anos. 

Todos nos devemos congratular pelo facto duma 

maior duração da vida humana, mas surgem novos 

problemas com os quais temos de contar e solucio- 
nar. O pessoal constitui actualmente o encargo mais 

importante de uma empresa ferroviária, e daí o em- 
prego cada vez maior da automatização. 

Para solucionar as imensas dificuldades com que 

lutam os caminhos de ferro de todas as nações, tem-se 
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dito quase tudo, e por hoje nada acrescentarei nesta 

matéria, apenas quero referir-me ligeiramente à so- 

lução inglesa do Relatório Beeching (1) e que com ra- 

zão emocionou a opinião pública britânica. Tal plano 

é de rejeitar quase integralmente, por entender que 

o caminho de ferro tem únicamente a função de dar 

lucro, e tudo deve girar à volta deste conceito abso- 

lutamente falso. Se não é de admitir a ideia de que 

a exploração ferroviária se tenha de manter perma- 

nentemente deficitária, todavia não se pode esque- 

cer a nobre missão de serviço público que compete 

aos caminhos de ferro, e os seus fins não são exclu- 

sivamente plutocráticos. Julgto que mesmo na Grã- 

-Bretanha tais ideias não serão seguidas e que o 

prejuízo que actualmente suportam os caminhos de 

ferro ingleses deve-se em grande parte à nacionali- 

zação erradamente estabelecida em 4947, pois na 

posse das companhias davam lucro. 

A situação ferroviária, quer portuguesa, quer 

mundial, é grave, mas cada vez mais tudo indica o 

futuro triunfo do caminho de ferro. 

Uma parte muito agradável do Relatório é a refe- 

rência ao progresso ferroviário efectuado, e que in- 

cita à confiança, embora a modernização seja lenta. 

Desta forma encontra-se terminada a duplicação 

da linha férrea do Norte por findarem as obras do 

túnel de Albergaria, que importaram em 6446 con- 

tos, existindo via dupla em todo o percurso de Lis- 

boa a Gaia, o que levou mais de um século a efec- 

tuar. Para alcançar Campanhã, falta construir à nova 

ponte sobre o rio Douro, pertencendo ao Estado à sua 

construção, que não deve tardar conforme os estu- 

dos já efectuados. 

A electrificação está prosseguindo com segurança, 

circulando até à Pampilhosa os comboios eléctricos, 

e prosseguindo os trabalhos até Gaia. Claro que não 

se pode ficar por aqui em matéria de electrificação, 

e tem de se atingir todas as linhas fundamentais, 

conforme está projectado. Convém não esquecer 
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que, com excepção da Suíça, os caminhos de ferro 

de todos os países ainda têm muito que electrificar. 

O material circulante melhorou pela entrega de 

uma locomotiva eléctrica, de onze unidades triplo- 

eléctricas, de seis conjuntos reboques intermédio e 

piloto, de sete carruagens mistas de 4.º e 2.º classe, 

e de onze de 2.º classe, importando a liquidação em 

64021 contos. É motivo de grande satisfação o pro- 

gresso existente, mas há muito a fazer, pois o atraso 

no material circulante até 1947 era confrangedor. 

Nessa data começaram as aquisições de material 

suíço, prosseguindo-se, embora lentamente, e hoje 

que no País a Sorefame fabrica material circulante 

pelo sistema de padrão único para a Europa Ociden- 

tal, bastante se tem conseguido. 

É necessário acabar definitivamente com as car- 

ruagens de dois eixos, empregar sómente as de 

quádruplo rodado, não só para benefício e possibili- 

dade de maiores velocidades, como também pelo 

atrito menor na via. 

Beneficiou-se a via e prosseguiu-se no emprego 

de soldagem dos carris em longas barras de 800 me- 

tros. Também nesta matéria há muito a fazer, aca- 

bando com carris de 12 metros, que ainda abundam, 

e o assentamento em condições, não só por motivo 

de segurança, mas também por permitir maiores 

velocidades. Convém salientar que os comboios por- 

tugueses necessitam de ser acelerados substancial- 

mente, mas é necessário que não contrarie a segu- 

rança do tráfego que tem em Fortugal dignas tradições. 

Anexo ao Relatório da Companhia Portuguesa, 

encontra-se o Relatório da Empresa Geral de Trans- 

portes, pelo qual se verifica que os resultados do 

exercício foram os mais satisfatórios que tem ha- 

vido. Todavia no actual ano haverá grandes despesas 

com o pessoal e melhoria do material. 

(1) «L'Année Ferroviaire» cit., pág. 183 a 199, 
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POR FORA DO TRILHO USUAL... 
PSOL.EÉSP E 

Viagem 

: GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

à capital de Exnanha 
Pelo Eng.º ANTÔNIO SIMÕES DO ROSÁRIO 

» 
UITOS serão, por certo, os nossos leitores 

que já empreenderam — e talvez por 
mais de uma vez — a viagem de Lisboa 
a Madrid. No entanto, cremos não errar 

muito se dissermos que pouquíssimos terão sido 
aqueles que souberam ou puderam tirar dessa digres- 
são mais proveito que o da simples deslocação à 
grande metrópole castelhana, cujos numerosos en- 
cantos sempre cativaram os visitantes de aquém- 
fronteiras. ' 

Assim, nos tempos hodiernos, o turista portu- 
guês deixa o nosso País normalmente de comboio 
ou de automóvel e procura atingir Madrid o mais 
depressa possível. Já nos não referimos aos que 
utilizam o transporte aéreo, pois esses pouco mais 
gozam da viagem que uns sorrisos da hospedeira; 
mas, mesmo entre aqueles que recorrem aos meios 

de superfície, raríssimos são os que põem de lado o 
preconceito erradíssimo de nada haver de interes- 

. sante no percurso e se detêm aqui e além para 
contemplar o que de curioso o trajecto lhes pode 
ofereeer. 

Poder-se-á até julgar que tais privilégios estão 
reservados a quem se desloca no seu próprio carro; 

porém tal não sucede, pois aqueles que preferem 
servir-se dos meios de transporte colectivo podem 
realizar a mesma agradável viagem, quiçá até com 
maior comodidade e menor dispêndio. Foi isso 
que recentemente nós mesmos fizemos e que, pelo 
seu interesse, nos atrevemos a supor indiscutí- 
vel, nos propomos hoje relatar aos nossos leitores, 
se tiverem a indispensável paciência de nos acom- 
Panhar. 

São três os comboios diários que circulam en- 
tre Lisboa e Valença de Alcântara; contudo, o que 
mais convém utilizar nesta excursão é nem o mais 
lento, nem o mais rápido (no meio termo é que 
está a virtude. ..): exactamente aquele que sui de 

Lisboa às 15-45 e que chega àquela vila frontei- 
riça às 21-05: viagem curta e confortável, depois 
da qual se pode tranquilamente jantar no restau- 
rante da estação e, em seguida, tomar o carro que 
sobe até ao centro da povoação. Esta foi outrora 
muito importante, o que não admira se atentarmos 
na sua estratégica localização; mas, hoje, os seus 
filhos desertam-na para procurarem melhores con- 
dições de vida nas zonas mais industrializadas, 
onde podem auferir melhores salários. O visitante 
atento não deixará de reparar nos seus dois tem- 
plos mais importantes: as igrejas de N.º S.º de 
Roque Amador e da Encarnação; mas em vão pro- 
curará a antiga cerca amuralhada, de que resta 
apenas uma porta que facilmente passará desper- 
cebida. Poderá, no entanto, visitar o castelo do 
qual se domina amplo horizonte e, se passear um 
pouco pelas ruas da parte antiga da vila, notará, 
sem dúvida, que muitas casas ainda conservam, 
em seus pórticos e janelas, bem patentes vestígios 
da dominação mourisca. 

No dia seguinte, de manhã, pelas sete horas, 
já poderá deixar Valença de Alcântara, tomando a 
carreira de camionagem que parte da Praça, explo- 
rada por Félix Magro. O moderno e confortável 
autocarro — que, contudo, não circula aos domin- 
gos, advirta-se — atinge, em cerca de três horas a 
capital da província, a pitoresca cidade de Cáceres, 
que fica a pouco mais de uma centena de quiló- 
metros. 

No período que medeia entre a chegada desta 
carreira e a partida, pelas 17 horas, da carreira de 
Guadalupe, há tempo suficiente para visitar as 
principais curiosidades cacerenses. Tem especial 
interesse o conjunto monumental encerrado nas 
vetustas muralhas romanas. Aí se encontram nu- 
merosos edifícios notáveis entre os quais a famosa 
Casa de las Veletas, construída sobre uma cisterna 
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que pertenceu ao alcácer mouro: tem cinco naves 
abobadadas e oferece a curiosa particularidade de 
manter sempre o mesmo nível. Neste edifício, 
encontra-se actualmente instalado o Museu Pro- 
vincial, notável particularmente pelas suas colec- 
ções arqueológicas e etnográficas. 

Não nos deteremos na descrição pormenorizada 
dos monumentos da cidade; mas sempre valerá a 
pena citar, entre as suas igrejas, as de Santa Maria 
e de Santiago, bem merecedoras de visita. Também 
não podemos deixar de aconselhar o leitor a subir 
à ermida da Virgem da Montanha, situada numa 
elevação sobranceira a Cáceres e da qual se dis- 
fruta amplo panorama sobre a cidade. 

Feito o circuito da velha urbe, cujo primeiro 
núcleo populacional conhecido remonta ao tempo 
dos iberos, pode-se voltar à estação central rodo- 
viária, feliz iniciativa municipal, que concentra, 
no mesmo edifício, as chegadas e partidas de todos 

- 

os serviços automóveis que servem a cidade: ini- 
ciativa, diga-se de passagem, que seria bom fosse 
imitada entre nós. Dela parte a aludida carreira 
de Guadalupe, explorada pela Sociedade Mirat. 

O trajecto até Guadalupe, em si monótono, 
permitirá ao viajante menos apressado, que dispo- 
nha de mais algum tempo, a visita à cidade de 
Truxilho, compreendida no percurso e ainda hoje 
cheia de pitoresco. A ela se prendem numerosos 
factos históricos ligados ao descobrimento e con- 
quista da América Latina: daí partiram os céle- 
bres conquistadores, na sua maioria naturais da 
cidade e da região adjacente. Mais adiante, atra- 
vessa-se Logrosán, vila situada no centro de im- 
portante região mineira, cujo curioso pelourinho 
se vê bem do autocarro. 

A boas horas para jantar, chega-se a Guada- 
lupe, pequena vila a que deu imorredoira fama o 
notabilíssimo Mosteiro de Nossa Senhora de 
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Guadalupe, padroeira da Hispanidade. Nas pró- 
prias dependências conventuais existem alojamen- 
tos muito confortáveis à disposição dos visitantes, 
os quais podem também tomar as suas refeições 
na sala de jantar especialmente montada para eles. 

Este Mosteiro, digno de atenta visita pelas 
numerosas preciosidades artísticas que encerra, 
tem para nós, Portugueses, o interesse adicional 
de estar ligado a muitos factos importantes da 
nossa História. Assim, a sua própria fundação 
comemora o triunfo das forças cristãs na batalha 
do Salado —em que as nossas tropas valorosa- 
mente combateram o infiel sarraceno. 

Uma manhã inteira, bem aproveitada, é sufi- 
ciente para se obter uma ideia geral deste antigo 
Mosteiro de frades jerónimos, hoje ocupado pelos 
franciscanos. Pode começar-se por subir a bem 
lançada escadaria que conduz à igreja, admirar o 
seu pórtico gótico e as magníficas portas de bronze 

] 
] 

i 

MADRID — A elegante está- 
tua de Filipe IV na Praça do 

Oriente 

que, num apreciável trabalho quatrocentista, nos 
mostram cenas da vida da Virgem e de Cristo. 
Entrando no templo, de três naves, em cruz latina, 
prendem principalmente a atenção as belas grades 
de ferro forjado (obra fradesca), o excelente retá-. 
bulo da capela-mor, bem como os altares laterais 
de boa talha barroca. 

As restantes dependências do Mosteiro visitam- 
-se na companhia de um guia, que conduz os 
turistas à notável capela de São Jerónimo, na qual 
se encontram dois conhecidos quadros: O Julga- 
mento de São Jerónimo, da autoria de um discípulo 
de Zurbarán e A Apoteose, do próprio mestre, de 
muitos chamada «A. pérola de Zurbarán». Deste 
mesmo pintor são os oito quadros que ornam a 
sacristia, cujo tecto, em abóbada de berço, ostenta 
também admiráveis pinturas anónimas. Passa-se, 
depois, à antessacristia gótica, antes de chegar ao 
claustro mudéjar, único no Mundo, pela sua har-
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moniosa combinação de motivos góticos com os do 
gosto árabe. Nas suas galerias, vêêm-se numerosos 
quadros alusivos à história e aos milagres de Nossa 
Senhora de Guadalupe: entre eles, muitos ocor- 
ridos com nobres, infantes e reis portugueses. Às 
telas em si são de medíocre valor, mas tornam-se 
curiosas por, em muitas delas, se relatarem factos 
que de perto se prendem com a nossa História. 
Além deste, possui o convento outro notável claus- 
tro gótico, para o qual dão as dependências hoje 
destinadas ao alojamento das visitas. 

Não cabe num artigo desta índole, descrever 
minuciosamente as valiosas obras de arte que se 
encontram expostas nas duas salas convertidas em 
Museu. Numa, que foi o antigo refeitório, encontra- 
-se o Museu de paramentos; noutra, que foi a an- 
tiga sala do capítulo, o Museu das miniaturas, 
ambos por demais ricos para que a eles nos pos- 
samos referir em poucas palavras. 

Sobe-se depois ao coro, com admiráveis cadei- 
rais, onde se contemplam mais quatro telas de 
Zurbarán e vai-se em seguida à Capela de Santa 
Paula, com os túmulos dos infantes portugueses 
D. Joana e D. Dinis, e à Capela das Relíquias, na 
qual se conservam os inúmeros relatórios de san- 
tos que o convento possui. 

A visita termina pelo trono, no qual se encon- 
tra a célebre imagem de Nossa Senhora de Guada- 
lupe, de madeira, enegrecida pelo fumo das velas, 
coroada e vestida com sumptuosidade extraordi- 
nária. Ao lado, vê-se finalmente o tesouro, onde se 
conservam as prodigiosas riquezas deste célebre 
santuário. 

Antes de recomeçar a jornada até Madrid, vale 
à pena dar uma volta pelas velhas ruas da típica 
vila de Guadalupe, cheias de pitoresco, com as 
Suas casas medievas. 

Da própria praça principal de Guadalupe par- 
tem diàriamente duas carreiras de autocarros para 
Madrid: uma, pelas 10 horas (que se suprime aos 
domingos) e outra às 15-30 (que circula mesmo 
aos domingos). Ambas são exploradas pela Socie- 
dad Doaldi com modernos e confortáveis autocar- 
ros; porém, quem tenha efectuado a viagem como 
aqui a descrevemos terá mais interesse em tomar a 
Carreira vespertina, aliás mais rápida, que cobre o 
Percurso em cinco escassas horas, chegando. a 
Madrid à Calle de Guzmán el Bueno, ponto muito 
central da capital espanhola. 

era? 
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Este trajecto final oferece também o seu inte- 
resse. À saída de Guadalupe, logo se vê a monu- 
mental ponte de betão armado que levará à nova 
via férrea em construção de Talavera de la Reina 
a Villanueva de la Serena, a qual muito virá en- 
curtar as relações de Lisboa com Madrid, via 
Badajoz, que passarão a beneficiar de um traçado 
de mais favorável perfil. 

Nos restantes dois centos e meio quilómetros, 
passa-se à Portela de São Vicente, depois de ter 
subido o acidentado nas muito pitoresco curso do 
Guadarranques, num trajecto sinuoso mas de pers- 
pectivas constantemente renovadas; do ponto mais 
elevado, goza-se uma magnífica vista. Mais adiante, 
vence-se o Tejo numa curiosa ponte fortificada, do 
século XIV reconstruída em setecentos, que deu o 
nome à vila que lhe fica próxima: Ponte do Arce- 
bispo, povoação muito típica, a que as fábricas de 
característica loiça deram renome mundial. 

Atravessa-se depois uma região de recente 
colonização, muito valorizada pelas importantes 
obras de irrigação que ali se realizaram última- 
mente; e não tarda a atingir-se a antiga Caesaro- 
briga, que nos tempos presentes é a progressiva 
cidade de Talavera de la Reina, igualmente famosa 
pelas suas fábricas de cerâmica. À paragem do 
autocarro é suficiente para, num breve passeio pelo 
jardim público (que fica junto da estação rodoviá- 
ria), se visitar a bela ermida do Prado, decorada 
de maravilhosas espécies cerâmicas dos séculos XI 
AVI, . 

À carreira da Sociedade Doaldi, como serviço 
de longo curso, não tem paragem entre Talavera 
e Madrid (116 km). Acontece isto com muitos 
outros serviços rodoviários espanhóis e será talvez 
oportuno perguntar-se por que se não fará o mesmo 

entre nós. No percurso, convirá ainda assinalar o 
interessante castelo de Maqueda (a 73 km de 
Marid), que, à esquerda da estrada, é claramente 
visível do autocarro. 

Entra-se finalmente em Madrid pela extensa e 
larga Avenida de Portugal, assim denominada em 
homenagem ao nosso País. Passa-se junto à estação 
do Norte, depois à vista do Palácio Real, atravessa- 
-se a Praça de Espanha, com os seus arranha-céus, 
muito conhecidos dos postais ilustrados madrile- 
nos, e depressa vai terminar a viagem em pleno 
coração citadino, após uns setecentos quilómetros 
de percurso, agradável e vivo de interesse. 
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VIAGEM PRESIDENCIAL 

| a MOCAMBIQUE 

O Chefe do Estado visitou 
o porto é às Oficinas-Gerais 
do Caminho de Ferro de Lourenço Marques 

Os srs. Presidente da República e Ministro do 

Ultramar visitaram, no dia 24 de Julho, o porto e as 

Oficinas-Gerais de Lourenço Marques, acompanha- 

dos do sr. eng. Brazão de Freitas, ilustre director dos 

Portos e Caminhos de Ferro. Os barcos atracados 

ao longo do cais fizeram soar as sereias à medida 

que o automóvel presidencial ia passando, envolvido 

por mais de 300 serventes e funcionários dos Servi- 

ços do Porto, que aclamaram incessantemente, com 

entusiasmo, o Chefe do Estado. 

Nos edifícios das Oficinas-Gerais houve calorosas 

manifestações, embora os operários se mantivessem 

junto da maquinaria em movimento, para o Chefe 

do Estado ter uma ideia do que são aquelas oficinas 

em actividade. 

Um dístico, numa das oficinas, toscamente dese- 

nhado a giz numa das grandes traves de suspensão 

dos guindastes móveis, dizia: «Aqui também é Por- 

tugal»>. Mais adiante, uma frase formada por letras 

feitas em <«porcas> pintadas em branco: «Benvindo 

seja» — marcava o lugar de trabalho da brigada che- 

fiada por Ângelo Reis. O Chefe do Estado detevea-se 

para cumprimentar o Chefe da Brigada e logo todo O 

pessoal da oficina o rodeou, tendo o sr. almirante 

Américo Tomás apertado então a mão a cada um 

dos operários. 

Outro dístico, no lugar de trabalho de outra bri- 

gada: «Aqui é Portugal -com Américo e Salazar 
prontos a marchar — Viva Portugal». Ali também o 

Presidente apertou a mão a cada um dos operários, 

o que também fez o Ministro do Ultramar. 

Ainda havia outros dísticos: «A Oficina de Caldei- 

raria cumprimenta V. Ex.º6», «A Oficina de Soldagem 

saúda o supremo magistrado da Nação». 

A Oficina de Soldagem foi uma das que se dis” 

tinguiram pelo entusiasmo com que os seus operá- 

rios aclamaram o Presidente. Um deles, nativo, entre- 

gou-lhe uma carta fechada. Dizia simplesmente: 

«Agradecemos a visita de V. Exa. Ela comprova a 

grandeza de alma de Portugal». 

Finalmente, quando se entrou nas Oficinas de 

reparação e beneficiação de carruagens, o contra- 

mestre indígena, subindo a uma bancada, gritou 

um estentórico «bayete», correspondido logo, em 

impressionante coro, por todos os operários, que no 

chão, à giz, com grandes letras, háviam escrito: 

«Seja benvido». Os mesmos operários rodearam afec- 
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Homenadem ao Atministrador-Geral 
da Carris 

Por iniciativa de uma comissão do pessoal da Companhia 
Carris de Ferro, foi prestada, na estação de Santo Amaro, 

significativa homenagem ao digníssimo administrador-geral 

daquela empresa, sr. Richard D. Wyatt, no dia 23 de Julho. 
O sr. Richard D. Wyatt almoçou no refeitório do pessoal 

das oficinas, na companhia de centenas de funcionários que o 

frequentam habitualmente e do representante daquela comissão, 
sr. Manuel Gonçalves. Um dos funcionários entregou então ao 

ilustre homenageado um lindo ramo de cravos, acto que foi 

sublinhado com espontânea e calorosa salva de palmas. 

A segunda parte da homenagem realizou-se à tarde, pelas 

17,30 h., no salão anexo ao refeitório e constou de uma sessão 

solene, em que estiveram presentes os srs. engenheiro Manuel 

Gagliardini Graça, delegado do Governo junto da Companhia, 

membros do conselho de administração e da direcção da Com- 

panhia e muitos funcionários de todas as categorias. Os atletas 

do grupo desportivo formaram a guarda de honra ao home- 

nageado e a banda da «Carris» executou brilhantemente alguns 

trechos de música. 
O sr. Manuel Gonçalves, presidente da mencionada comissão, 

em breves palavras referiu-se ao significado da homenagem a 
testemunhar ao sr. Richard D. Wyart o apreço e a admiração 
do pessoal. Seguiu-se a oferta de uma fotografia do ilustre 

Administrador-Geral, com a dedicatória do pessoal, que foi 
descerrada por duas gentilíssimas funcionárias. 

O sr. Manuel Leitão Branco, componente da comissão, 

saudou o homenageado, a administração e a direcção da Com- 
panhia e agradeceu, em nome de todos, muito reconhecida- 

mente, as atenções recebidas dos dirigentes da Companhia, e 

salientou o que o sr. Richard D. Wyatt, durante o seu primeiro 
ano de actividade, tinha feito em favor do pessoal. 

Ao fechar o seu discurso, o sr. Manuel Leitão Branco pediu 
ao homenageado que aceitasse as modestas lembranças que 

lhe iam ser oferecidas pelo pessoal: a primeira, uma caravela 

em filigrana assente em pedra mármore, ostentando os dois 

corvos da cidade de Lisboa e, na base, o emblema da Carris e à 

dedicatória «A Carris ao Serviço da Cidade de Lisboa e da 

Sua População»; a segunda, uma artística cafeteira de prata, 

fiel cópia de igual peça da valiosa baixela «Germain» a expri- 
mir a dedicação, o respeito e a confiança do pessoal no seu 

administrador-geral. 
Sensibilizado, o sr. Richard Wyatt, que fala admirâvelmente 

a nossa língua, agradeceu, com palavras de reconhecimento, a 

homenagem que lhe tinha sido prestada pelo pessoal da Com- 
panhia, afirmando a sua satisfação pelos momentos de agradá- 
vel convívio que, através dela, lhe tinham sido proporcio-. 

nados. 

tuosamente o Chefe do Estado, soltando vivas a 

Portugal, ao Presidente Tomás, a Salazar, a Angola 

e a Moçambique. 

Seguidamente, na Matola, o Chefe do Estado pro- 

cedeu à inauguração do cais de Minério e respectivo 

carregador mecânico. 

Logo, depois de inaugurado o cais do Minério da 

Matola, o primeiro barco a atracar àquele cais foi 

um dos maiores navios mercantes de todo o Mundo 

—um cargueiro japonês de 40000 toneladas, espe- 

cialmente adaptado ao transporte de minério a granel 

nos seus vastos porões.
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Livros e Autores 
AMO TO SO 

Vida Tenebrosa — Contos de Jorge Tei- 
Deira. 

Autodidacta, Jorge Teixeira, filho de um ferro- 

viário e ele mesmo ferroviário, fez-se escritor por 

vocação, primeiro escrevendo versos, depois enviando 

artigos para diversos jornais. Sabia João de Deus de 

cor, esse bom João de Deus que amou a vida com 

ternura e amor. 

A vida, com as suas surpresas, ensinou-o a ser 

um homem corajoso e experiente. E os seus contos, 

por essa experiência, que foi rude, não são o produto 

de um escritor de gabinete, que sabe construir frases 

e animar imagens, constituem admiráveis e impres- 

sionantes documentos humanos. Sabem a vida. Em 

muitos passos, é o próprio autor que se nos confessa: 

Noutras páginas, Jorge Teixeira, espírito compreen- 

sivo, fala-nos com simpatia, com piedade, com ter- 

nura dos outros. Essa camaradagem comove-nos. 

O seu talento de escritor e a sua experiência da 

vida tornaram-no conhecido e querido. Daí a segunda 

edição dos contos Vida Tenebrosa, daí o êxito de 

Outros livros seus. 

Vida Tenebrosa é um livro da mocidade, mas foi 

precisamente esse livro que consagrou o seu nome. 

O grande jornalista Jaime Brasil ao lê-lo, em 1930, 

escreveu isto que bem merece ser reproduzido, por- 

que, em poucas e incisivas linhas, nos dá a essência 

da obra: 

«Vida Tenebrosa, que poderá ser um livro de 

contos, é, porém, uma formidável galeria de quadros, 

carvões e sanguíneas com uma forte ossatura de 

ideias ao serviço dessa estranha e requintada sensi- 

bilidade. O autor foi a um sector da vida do trabalho, 

O dos ferroviários, que profundamente observou, e 

compôs com cenas arrancadas à tragédia dessa gente 

algumas das melhores páginas das letras contempo- 

râneas portuguesas. Melhores quanto à sensibilidade 

artística que revelou, ao poder de emoção, à sábia 

graduação dos valores emotivos, à mancha larga, ao 

Poder da síntese.» 

Jorge Teixeira reviu, com paternal carinho, a obra 

da sua mocidade, e sem bulir muito na seiva ingénua, 

no cândido ressaibo neo-romântico destes contos, 

Contentou-se — ele mesmo o diz — em alargar-lhes os 

horizontes estruturais da enformatura. 
Esta obra, posta à venda ao público pelo preço 

mMódico de 20 escudos cada exemplar, pode ser requi- 

Sitada nas livrarias ou na Calçada do Correio Velho, 

n.º 9-4.0 Lisboa. 

Revista Militar 

Recebemos os n.os de Junho e Julho da prestigiosa 

<Revista Militars, com notável colaboração assinada 
Por: General Afonso Botelho, comandante Guilhermino 
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Imprensa 

«Rodoviária» 

A revista mensal «Rodoviária», de que é proprie- 

tário, editor e director o distinto jornalista M. Oliveira 

Santos, dedicou à sua edição de Julho ao ilustre 

Eng. Miranda Coutinho, que há trinta anos vem 

desempenhando, notàvelmente, as funções de Direc- 

tor-Geral dos Transportes Terrestres. 

A capa, em offset, reproduz a fotografia do 

Eng. Miranda Coutinho feita pelo grande artista 

San-Payo. 

Felicitamos o director de «Rodoviária» por este 

seu magnífico número, que, além do seu noticiário e 

de muitas páginas de publicidade, contém colaboração 

de interesse. 

Viagens e Transportes 

Foi aberto à exploração o novo apeadeiro do 

Espadanal (Azambuja), entre o apeadeiro de Vila 

Nova e a estação de Azambuja. 

Neste novo apeadeiro efectuam paragens os com- 

boios n.os 124, 2934 e 2 940. 

Martins de Magalhães; ten.-coronel-médico Salvagniac; 

J. Pergent; general Luís Ferreira Martins e Janos 

Horwath. 

De bastante interesse são também as crónicas assi- 

nadas Amadeu Ferreira, ten.-cor. Piloto Aviador, e 

Hélio Felgas, tenente-coronel. 

Autores 

Com o n.º da «Primavera», agora publicado, a 

excelente revista Autores, editada, trimestralmente, 

pela Sociedade de Escritores e Compositores Teatrais 
Portugueses, terminou-se o segundo volume (Verão 

de 19641-Primavera de 1964). 

Através das páginas desta revista, dirigida supe- 

riormente pelo dr. Luís de Oliveira Guimarões, têm 

passado as estações do ano e as grandes figuras do 
Teatro; contaram-se magníficas anedotas; recorda- 

ram-se coisas do passado ; fez-se história e fez-se cul- 

tura. 

O presente número de Autores abre com algumas 

palavras assinadas pelo dr. José Galhardo, de home-. 

nagem ao dr. João Duque, actual Inspector-Chefe dos 
Espectáculos, a que se seguem páginas de grande 

interesse, da autoria de Alexandre Cabral, Matos 

Sequeira, Júlio Dantas, Augusto de Castro e Carlos 
Estorninho. 
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PARTE OFICIAL 
MINISTÉRIO DAS COMUNICAÇÕES 

Direcção-Geral de Transportes Terrestres 

Direcção dos Serviços de Exploração e Material 

3.º Repartição 

O «Diário do Governo», Ill Série, n.º 135, de 8 de Junho 

de 1964 publica o seguinte : 

Em conformidade com o disposto no artigo 2.º do Decreto- 

-Lei n.º 27 665, de 24 de Abril de 1937, foi aprovado, por despa- 

cho de S. Ex.º o Ministro das Comunicações de 20 do corrente, 

o projecto de aditamento à tarifa especial interna n.º 1— pequena 

velocidade — proposto pela Companhia dos Caminhos de Ferro 

Revista quinzenal 

Portugueses, pelo qual é eliminada a tabela n.º 22 das tabelas 

de preços daquela tarifa. 

Direcção-Geral de Transportes Terrestres, 25 de Maio de 

1964. — O Engenheiro Director - Geral, José António Miranda 

Coutinho. 

No intuito de actualizar, na medida do possível, a gradual 

subida dos custos de produção do transporte em caminho de 

ferro e em conformidade com o disposto no artigo 2.º do Decre- 

to-Lei n.º 27665, de 24 de Abril de 1937, foi aprovado, por 

despacho de S. Ex.º o Ministro das Comunicações de 20 do 

corrente, o projecto de aditamento à classificação geral de 

mercadorias, animais e veículos proposto pela Companhia dos 

Caminhos de Ferro Porugueses, pelo qual às mercadorias men- 

cionadas no mapa anexo, a que são aplicados os preços da 

tabela n.º 22 da tarifa especial interna n.º 1— pequena veloci- 

dade —, sejam aplicados os preços da tabela n.º 21 da mesma 

tarifa. 

Direcção-Geral de Transportes Terrestres, 26 de Maio de 

1964. — O Engenheiro Director - Geral, José António Miranda 

Coutinho. 

Classificação geral de mercadorias, animais e veículos 

(Reimpressão de Abril de 1962) 

PEQUENA VELOCIDADE 

; i special n.º 1 Tarifa geral 

& Ss ER Fo Ass cien ou pe 
OS era rã. 

” Carga míni- 
E Z Nomenclatura sã de ee fi. sn pr e ja ae vagão Notas a con- 
e S - Classe | anítuio| cação : qusntidade (Completo ou guitar no fim 
ss ou geral a taxar pagando | desta clas- õ capítulo 2 Zona | Tabela — comotal | gificação 

Número número |Quilogramas| Toneladas 

371 | Aglomerado de carvão mineral 
nacional (para combustível) .| 5º t FZ — — 1 000 10 9e20 

375 | Antracite nacional acondicio- 
E ae Pci ES: 5.º I 24 Ã— e. 1 000 10 9. e 20 

375 | Antracite nacional a granel ..| 5º | 24 e Vv. O 10 9e 20 
Eb RASA: e eo a aaNERAA UA: 5.º a 2 — — Nro 10 9 
23: | Datata COMIDAS o a ado A 3.º I 21 — — 1 000 10 — 
371 | Briquetes nacionais (aglomera- 

dos de carvão mineral nacio- 
PERA MPa CEA SEA 5 I 21 - - 1, 000 10 9.e 20 

564 | Brita para estradas .“éi<.. 58 I 21 — — Vi, 10 9 
561 | Burgau para estradas ...... 5: I 24 — — VC, 10 9 
564 | Calhau para estradas «+ .;.... 5º I 21 se - Ne, 10 9 
370 | Carvão mineral nacional acon- 

fartas 7911. 7o (a RANA 1 - PDA DO 5.º É 241 — — 1 000 10 9 e 20 
370 | Carvão mineral nacional a gra- 

Del Es BE CNDRNAA NE, B.º I 21 = — VC, 410 9e 20 
564 | Cascalho para estradas: .... 5.º I 21 — e. Ve, 10 9 
376 | Cisco de carvão mineral nacio- 

USDOANSARSO,. 28 NOIS 5. I 21 — — Ae 10 9e 20 
564 | Gránito Draco una. nt caes 5.º VW 241 — 15 NARA 10 9 
373 | Hulha nacional acondicionada. | 5º (1 PE — — 1 000 10 9e20 
373 | Hulha nacional a granel. . . .. 58 I 241 — — VE. 10 9e2o 
372 | Lignite nacional acondicionada | 5.º I 21 — 1. 1 000 10 9e 20 
372 | Lignite nacional a granel. ...| 5º H 21 — — Ve Ce 10 9e 20 
676 | Paralelepípedos de pedra para 

CEEC TRENTO e ro nani ne Ria 5º I 21 — — V.C. 10 9 
561 | Pedra britada (brita) para es- 

GORROS DA o Dia ESA da 5, I [Su — — WO: 10 a 
376 | Pó de carvão mineral nacional | 5º I 21 — — Vabs 10 9e2o 
376 | Resíduos de carvão mineral 

HNCIONADINOS oO 5.º I 21 — — V.C. 10 9e 20 
[27552] MS o, o eo METAS ANOS OA ATA o RA 5.º I 21 —=— — Va o, 10 9 
376 | Terra de carvão mineral nacio- 

DU LSLITTIA, di PSA 5.º I 24 —- — Wei, 10 9e 20 
374 | Turfa nacional acondicionada .| 5.º I 21 — — 1 000 8 9e 20 
374 | Turfa nacional a granel. . .“..| 58 I 21 - — V. E. 8 9e 20 

Direcção-Geral de Transportes Terrestres, 26 de Maio de 1964. — O Engenheiro Director-Geral, José António 

Miranda Coutinho. 
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Sociedade de Gases 

e Produtos Químicos, SA.RA. 
Avenida Infante D. Hen ique - Csbo Ruivo — LISBOA 

Telefone 38 28 62 (5 linhas) 

N= GASES INDUSTRIAIS E MEDICINAIS 

W A mais moderna aparelhagem para soldadura eléctrica, 

oxiacetilénica.-e em atmosfera inerte, oxicorte e meta- 

lização pelo processo METCO. 

8 Máquinas de soldadura automática por arco submerso. 

8 Máquinas de soldadura automática e semiautomática 

para os processos TIG e MIG em atmosfera de 

argon ou CO». 

mm Máquinas de soldadura por resistência, por pontos e 

por roletos. 

Representantes para Portugal de: S. A. Brown Boveri, 

Knapsack Griesheim A. G., Harris Calorific Co,., Ets. R. Dubé, 

Elektro Bau A.G., Metco Inc,, etc., etc. 

Delegações em : 
RUANDA — LOBITO 
L. MARQUES — BEIRA 

Fem ass Tas 

Depósitos em : 

COVILHA — FARO 
M. GRANDE-TOMAR 

[A 
ECT TA 

Sensação em travões para Caminhos de Ferro 

Os novos travões de oisco GIRLING 

Agentes: CONDE BARÃO, LDA. 

Avenida 24 de Julho, 62-64 

LISBOA 

ILHAVO 

TELE T3TAS 

” 

V
O
L
E
I
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Escritório em Lisboa: 

AV. DOS DEFENSORES DE CHAVES, 31, A
 

TELEFONE 736326 

5º, Dto. 

E : 

Manual do Viajante 

em Portugal 
em preparação a 9.º edição 

II Volume (Províncias) 




