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Sensacdo em travoes para Caminhosde Ferro

Sociedade de Gases
¢ Produtos Quimicos, sar..

Avenida Infante D. Henrique - Cabo Ruivo —LISBOA
Telefone 38 28 62 (5 linhas)

GASES INDUSTRIAIS E MEDICINAIS
® A mais moderna aparelhagem para soldadura eléctrica,
oxiacetilénica e em atmosfera inerte, oxicorte ¢ meta-
lizagdo pelo processo METCO.

® Miquinas de soldadura automdtica por arco submerso. |

Os novos fravoes de disco GIRLING

® Maquinas de soldadura automdtica e semiautomatica
para os processos TIG e MIG em atmosfera de
argon ou COz2.

————— 8 Maiquinas de soldadura por resisténcia, por pontos e
por roletos.
> Representantes para Portugal de: S. A. Brown Boveri,
Agentes: CONDE BARAO, LDA. Knapsack Griesheim A. G., Harris Calorific Co., Ets.R.Dubé,
. Elektro Bau A.G., Metco Inc., etc., etc.
Avenida 24 de Julho, 62-64 Delegagbes em : Depositos em :
COVILHA — FARO
LISBOA LUANDA — LOBITO M.GRANDE-TOMAR
L. MARQUES — BEIRA SANTAREM

I—1

4



NOVOS ASSINANTES

Caro leitor, a luta pelo desenvolvimento dos caminhos de ferro, dos trans-
portes e do turismo nacionais € a luta de todos nos.

Apresente-nos um novo assinante e esse sera o melhor incentivo para o Fr
nosso trabalho e também para que melhoremos cada vez mais a nossa Revista.

Proponho para assinante o Sr.

- _morador em

OrProponome ¢ o pRsussTIL QO ITADS- . ¥ |
o PSP e gl vl N RN A o = S SR RS PN

Aceito a assinatura por ¢  semestre
ano I

B e e RS N s
CONDICOES DE ASSINATURA

Portugal e Brasil 30800 (semestre); Ultramar 80$00 (ano)

Espanha 4150 pesetas (ano); Estrangeiro £ 41.5.0 (ano)
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Propriedade de CARLOS D’ORNELLAS (Herdeiras)

Redacgdo, Administracdo e Oficinas: Rua da Horta Seca, 7-1.0 — LISBOA-2
Telefone: P P C 320158 — DIRECCAO : 327520

Correspondente em Madrid: ANTONIO MARTINS DE SOUSA — Marqués de Urquijo, 10-1.0-Dt.o
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Director:
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(Chefe da Reparticdo de Exploragcao da Direcgao-Geral de Trans-
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de Estudos e Planeamentos dos Transportes Terrestres).

FERNANDA D’ORNELLAS

Conselho Directivo:

Eng. MARIO MELO DE OLIVEIRA COSTA, Administrador-Delegado,
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NO MINISTERIO DAS COMUNICACOES

Entrega de condecoracdes
concedidas pelo €hete do Estado a um grupo de ferroviarios

No Ministério das Comunicagoes, efectuou-se na manha de 20 de Janeiro, a ceriménia de entrega,
a funcionédrios da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, das Condecoracdes concedidas pelo
Chefe do Estado. Presidiu a ceriménia o sr. eng. Carlos Ribeiro, ministro das Comunicag¢des. Além dos
agraciados, assistiram ao acto os srs. José Anténio de Miranda Coutinho, director-geral dos TransporteS
Terrestres ; prof. dr. Mério de Figueiredo e eng. Roberto de Espregueira Mendes, respectivamente presidente
do conselho de administracdo e director-geral da C. P.; e dr. Manuel Goncalves, chefe de gabinete do ministro.

O titular da pasta das Comunicagdes proferiu, a proposito, algumas palavras, para afirmar ser ali
um mero intermedidrio entre o sr. Presidente da Republica e a massa de pessoal do sistema de comunica-
¢oes ferrovidrias, representada ali por um pequeno grupo de funciondrios com quem o Chefe do Estado
mais Intimamente contactou nas suas viagens. E acrescentou, acentuando :

— O gesto ultrapassa este pequeno grupo e pretende, ao que suponho, abranger todos os funcio-
narios da C. P.

O sr. Ministro das Comunicacgoes disse, depois, que trabalham presentemente nos transportes
ferrovidrios 26 mil pessoas, trabalho de que depende, em muito, o progresso da economia e do nivel de
vida dos portugueses. Neles deposita grandes esperancas, pois a sua dedica¢do e competéncia, em condigdees
muitas vezes precédrias, provam o nivel médio excelente desses profissionais, qualidades agora moralmente
premiadas.

Por fim, o sr. eng. Carlos Ribeiro procedeu & entrega das seguintes condecoragoes :

De Comendador da Ordem do Infante Dom Henrique, aos srs. engs. Adriano da Silva Baptista,
chefe do servigo de movimento e Anténio Gomes Leal, chefe do servigo de trac¢do e material circulante ;
de Oficial da Ordem do Infante Dom Henrique aos srs. José Martins Gomes, inspector principal de explo-
ragdo e Francisco Antonio de Lima, inspector de zona; de Cavaleiro da Ordem do Infante Dom Henrique,
aos srs. Manuel Joaquim Bento, chefe maquinista e Angelo Pinto dos Santos, revisor de bilhetes principal ;
e da medalha de prata da Ordem do Infante Dom Henrique, ao sr. José de Oliveira, servente de 1.2 classe.

Em nome dos agraciados e de todo o pessoal ferroviario, agradeceu o sr. eng. Gomes Leal.

w




Revista quinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

H coordenacio ¢ a evolucao tarifiria
na €Economia dos Cransportes ¢ na Economia Geral

Pelo Eng.

LUIS DA' COSTA

Evolu¢ao dos transportes

Desde os mais remotos tempos que a humanidade
sentiu a necessidade da deslocacdo das pessoas e
das coisas, e assim nasceu a noc¢do de transporte
que se veio concretizando, através dos tempos, pela
utilizacdo dos mais rudimentares meios, e que, em
virtude da espantosa evolugdo verificada depois da
descoberta da maquina de vapor e da evolucdo
Crescente de descobertas maravilhosas, chegou aos
actuais, cémodos e rapidos transportes ferrovidrios,
rodoviarios e aéreos.

Podemos dizer que inicialmente e j& em época
bastante posterior aos primeiros tempos da humani-
dade os transportes apenas eram executados atra-
Veés dos caminhos e rios. Depois, utilizando estra-
das, rios e canais, até ao aparecimento do caminho
de ferro que vem, duma maneira revoluciondria,
Modificar inteiramente a indiistria transportadora,
Por virtude das suas possibilidades no transporte
de grandes massas a grandes distdncias, e com
Considerdvel economia de tempo.

Este facto ndo podia deixar de ter os seus refle-
X0s na economia geral, levando a instalacdo de
Indiistrias em locais até entdo inacessiveis, ou por
Conveniéncia da existéncia de matérias-primas, ou
de centros de consumo, possibilitando, também,
Mais facilmente a deslocacdio de mao-de-obra.

Este modo de transporte era praticamnte insen-
Sivel 2 concorréncia que os outros lhe provocavam,
POis, os por estrada eram insignificantes e os por
CUrsos de agua se limitavam as possibilidades da
Navegabilidade destes, tendo assim o caminho de
ferrg conquistado uma situacdo de monopdlio para
3 grandes distincias, aumentada ainda com a
Caracteristica que lhes dava a situacfio de sé ele se

Oder servir da sua via.

Em vista desta situacdio, que poderia dar lugar
: abusos, viram-se os poderes puablicos na obriga-
to ge intervir, a fim de defender o interesse piiblico
; da €conomia da Nacfio. Desta situacdo nasceu a

®la de servico pablico, de que resultam para os
"ANsportes as obrigacoes de explorar e de trans-
ta(:_'l':ﬂf. a fiscalizagdo tarifdria e criagdo da base
aria uniforme para evitar a descriminacdo entre

$ Usudrios.

n‘"‘“ﬂ.raq:io do Transporte até ao apareci-
mente do Caminho de ferro

0 No longo periodo anterior ao caminho de ferro
transportes eram executados, ou por estrada e

caminhos em todas as zonas onde elas existiam, ou
por rios até aos pontos onde a sua navegabilidade o
permitia, ou ainda em trafego maritimo de cabotagem.

Como seriam remunerados esses transportes ?

A que critério obedeceria a sua remuneracéo ?

Se pensarmos em que esses transportes, e prin-
cipalmente os terrestres, eram feitos, ao que hoje
chamamos em regime de artesanato, néo é dificil
supor que esses transportadores cuidavam princi-
palmente em que a receita cobrisse a despesa que
eram obrigados a fazer com os veiculos e com a
alimentacdo dos animais que Ihe davam traccéo.

Tudo nos leva a crer que, embora fora do pro-
blema que hoje nos preocupa, ja havia uma ligeira
nocdo do preco do custo do transporte e que esse
custo de producdo seria o necessario para cobrir as
despesas que podemos chamar fixas da manutenc¢do
dos veiculos e dos animais que os tiravam. A fre-
quéncia dos servigos que prestavam dar-lhes-ia o
necessdrio para a sua propria manutencéo.

Dentro deste critério simplista, e por ndo termos
elementos de prova mais concretos, temos por certo
ndo andarmos muito longe da realidade, nesta afir-
macdo, se pensarmos no grau de cultura dos trans-
portadores da época em que esses transportes se
realizavam e nos hdbitos simplistas dessa mesma
época.

Infelizmente, ainda hoje existem, em grande
parte dos nossos transportadores rodoviarios, esses
mesmos critérios e habitos simplistas que os levam
a ruina, pois as condi¢des econémicas do transporte
sdo hoje bem mais complexas do que na época que
estamos considerando.

Entretanto, aparece o transporte ferroviario, um
modo de transporte que viria revolucionar ndo sé a
economia dos transportes mas também e, principal-
mente, a economia geral da Nacdo e ainda uma alte-
racdo profunda em toda a politica das Comunicacdes,
por virtude da sua grande capacidade transportadora
a grandes distdncias e com consideravel economia
de tempo.

Como ja atrds dissemos, viu-se o caminho de
ferro sem competidores, para essas grandes massas
de transporte a grandes distAncias e em razdo desta
situacdo ndo podiam os poderes piiblicos, na defesa
do interesse piiblico e da economia em geral, deixar
de intervir.

Dessa intervencdo resultaram obrigagdes para o
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novo modo de transporte que, além das de explorar
e transportar, viu impor-se-lhe certas condigoes
tarifarias devidamente controladas.

As Tarifas Ferrovidrias e a sua evolugio

Certas imposicoes tarifarias feitas pelos poderes
ptblicos, se bem que no interesse de uma politica
economica e social, ndo contribuiram muito para uma
boa economia do transporte ferrovidrio, embora este
encontrasse compensacfo para essadistorsdo tarifaria
na sua situa¢cdio monopolista.

Com o fim de manter essa politica social e econd-
mica adoptou-se a tarifa <ad valorem>, a tarifa quilo-
métrica uniforme e a tarifa quilométrica degressiva
que ndo deixavam também de visar interesses comer-
ciais proprios do caminho de ferro.

Estas modalidades tarifarias, hoje, em que o trans-
porte ferrovidrio sofre a concorréncia do transporte
rodoviario, podem resultar em seu prejuizo se ndo
forem convenientemente adaptadas as circunstdncias
ou até se ndo forem substituidas por uma nova
modalidade de inspira¢io mais comercial ou mesmo,
podemos acrescentar, mais l6gica.

No entanto, estes sistemas tarifarios ndo deixa-
ram de ter seus efeitos henéficos exercendo grande
influéncia no desenvolvimento econémico, pois per-
mitiram a instalacdo, em qualquer ponto, de indis-
trias transformadoras e o transporte de matérias-
-primas em condi¢des econdOmicamente vantajosas.

As tarifas devem levar o usudrio do transporte a
utilizar aquele que traga menor custo para a colec-
tividade e para isso tudo leva a supor que ha que
ter em conta o preco do custo na qual parece dever
basear-se qualquer estudo tarifério.

Também aqueles sistemas tarifarios permitiram a
instalacéio de indistrias transformadoras junto dos cen-
tros de producéio de matérias-primas pois os produtos
acabados poderiam ser transportados em boas condi-
¢des econémicas para os centros de consumo, em vir-
tude da aplicagdo da tarifa quilométrica degressiva.

Na sua época tiveram a sua virtude os sistemas
tarifarios atrds indicados e muito contribuiram para
o desenvolvimento econémico do Pais, e o caminho
de ferro, devido a sua posi¢do de monopolista, encon-
trava compensacgdo na aplicaco das 3 modalidades
tarifarias indicadas.

No nosso Pais a evolugfio das tarifas ferrovidrias
foi constante e, como a sezuir observaremos, confusa
e desconexa.

Desde o inicio da explora¢do dos caminhos de
ferro em Portugal, os precos dos transportes ferro-
vidrios eram regulados por tabelas dos pre¢os maximos
estabelecidos pelos contratos de concessdo de cada
uma das linhas concedidas.

As tarifas aplicadas eram diferentes para cada
linha. _

Na tarifa a aplicar na Linha do Norte, os precos de
aplicagio funcionavam como pregos méaximos. Viveu-
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-se este regime até que em 1860 foi publicada a pri-
meira Tarifa Geral que, 5 anos depois, em 1865, seria
remodelada.

Todavia, passados dez anos da sua existéncia,
nova Tarifa Geral foi publicada, mas néo aplicdvel
as Linhas do Norte e Leste. '

Em 1887 foi posta em vigor, apenas para a Linha
Lisboa-Sintra e Torres, uma Tarifa Geral que vigorou
até 1903, data em que nova Tarifa Geral a substituiu.

Em 1912 foi remodelado o regime tarifario para
a C. P., que passou a ser uniforme para todas as
Linhas desta Companhia, servindo de modelo 0
regime tarifario francés, baseado numa Tarifa legal,
que ndo podia ser ultrapassada por nenhuma Tarifa
Geral. A Tarifa Geral estabelecida pelas Empresas
ferrovidrias, maisbaixadoque alegal, era de aplica¢do
geral, havendo ainda tarifas especiais de pregos mais
baixos do que a Geral e ainda precos menos elevados
aplicdveis a determinada mercadoria ou a um grupo de
mercadorias.

Passou também a haver tarifas destinadas ao
trafego entre empresas diferentes com a designagdo
de tarifas combinadas, tais como : a Tarifa N. B. para
o trafego entre a Linha do Norte e a da Beira Alta, @
Tarifa P. H. para o trafego entre Portugal e Espanha
e a Tarifa P. H. F. para o trafego entre Portugal €
a Franca.

Com a publicacdo de novas Tarifas Gerais, 0
regime tarifario foi-se aperfeicoando tendo sido adop-
tadas tarifas por escaldes.

Este sistema tarifario pelo qual a taxa-base pof
quilémetro baixa a partir de cada escaldo, (estes
escaldes, geralmente, eram de 100 quilémetros), tinha
o inconveniente de os transportes para estagdes
anteriores, proximas do limite dos escaldes, ficarem
sobrecarregados.

Em 1920 entrou em vigor um novo regime tari*
fario, com base no sistema belga, com precos decres”
centes com uma Tarifa Geral uniforme para todas a8
Companhias Portuguesas, completada por uma Clas*
sificagdo Geral de Mercadorias, uma Tarifa de Des”
pesas Acessorias, uma Tarifa Especial de Grande
Velocidade, bem como uma Tarifa Especial d€
Pequena Velocidade. -

Desde entdo, as condicdes de aplicacdo tarifarid
passaram a ser iguais para todas as empresas ferf
viarias, variando apenas as tabelas de precgos
Tarifa Especial de Pequena Velocidade, precos este®
que nas linhas da C. P. eram estabelecidos segun 0
curvas parabodlicas decrescentes com a distancié

Pela primeira se teve em conta no regime tar’”
fario portugués a defesa contra as vias concorrentes
(a via maritima em servico de cabotagem e a vi#
fluvial), tendo sido estabelecidos pregos mais ba¥
X0s, por zonas, nos percursos em que essa conco’”
réncia se fazia sentir (via fluvial Abrantes-Lisb0?
via maritima Lisboa-Porto) nas linhas da C. P.
precos fixados, além de 175 quilémetros (por moti¥?
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da via maritima Lisboa-Vila Real de Santo Antonio
e Pomardo na Linha do Sul e Sueste).

Este regime tarifario vigorou até 1925, data em
que foi revisto, tendo sido incluido nos seus precos
todos os impostos existentes com a designacdo de
Imposto Ferrovidrio.

Ainda hoje ele vigora embora com algumas alte-
ragoes quanto a mercadorias.

Quanto a passageiros, a tarifa respectiva foi
alterada em 1945.

As Tabelas da Tarifa Especial de Pequena Veloci-
dade também sofreram grande remodelacdo com a
diminuicdo do seu nimero e a extingdo de precos
decrescentes segundo curvas parabdlicas, mas pas-
sando a té-los degressivos, com pequenas variagdes,
em relagdo a distdncia, com grande aproximacéao de
precos proporcionais a esta.

Paralelamente a evolugdo tarifdaria que vem sendo
descrita, a desvalorizagdo da moeda, provocada
Pela Grande Guerra de 1914-1918, obrigou a um
dumento de prego dos transportes ferrovidrios para
0 que se estabeleceu um regime. de sobre-taxas com

4 seguinte evolugdo: |
Sobre-taxa de 10°/, em 1915, elevada para 259/o

tm 1916, para 40°/ em 1917 e depois para 57¢/,.

Este ultimo aumento de 17°/ foi destinado ao
dumento de vencimentos do pessoal.

No comego de 1920 foi a sobretaxa elevada para
100"10 e no fim deste mesmo ano para 200°/,.

Em 1922 novo aumento se verifica e entdo para

°/ para a maior parte das mercadorias, man-
lendo-se os 200°,, para um grupo de mercadorias,
Consideradas de primeira necessidade, de modo a
ue os seus precos ndo fossem aumentados.

Verificou-se entdo que este regime de sobreta-
%as, s6 por si, ndo era suficiente para que os cami-
fhos de ferro pudessem suportar os aumentos dos
Materiais de que necessitavam pelo que em 1923
Oram alterados os precos das bases tarifarias man-
®Ndo-se sobre eles as sobretaxas até entdio exis-
tentes de 200°/0, e 5000/,.

Em' meados de 1924, a continua desvalorizacdo
a4 moeda obriga a elevagdo da sobretaxa para
1000"/. para as mercadorias gerais, mantendo os
500"/0 para as mercadorias sob proteccdo.

Neste dltimo ano as sobretaxas foram substi-
Uidas pelos multiplicadores 11 e 6.

Assim se viveu até 1931 data em que, de novo,
® tornou necessdria a aplicacio de uma nova
°°bl'etaxa de 10°/o, tendo havido ainda uma
Ura sobretaxa de 10/, que apenas vigorou de

Qe Abril a 30 de Setembro de 1938 por se ter veri-
“@do resyltado contrario ao desejado.
ley Neste regime que os caminhos de ferro séo
M Ados a enfrentar a situacdo criada pela Guerra
Undia| 1939-1945, que logo sentiram os efeitos do
Mento dos materiais e do combustivel necessarios
'8 a sua exploragdo.
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Foi, porém, diferente a orientacdo governamen-
tal, da que foi tomada na guerra anterior, procurando
manter os precos dos transportes, a fim de evitar
o aumento do custo da vida, politica esta cuja
continuacdo foi impedida pelo grande e répido
aumento dos materiais e combustiveis e que levou
os caminhos de ferro a uma quase impossibilidade
de manter a sua exploracdo.

Em face desta situacdo foi determinada uma
revisdo tarifaria, de que resultou a putlicacéo de
uma seérie de tarifas de passageiros, para a C. P. e
outras combinadas com as outras Empresas.

Quanto a mercadorias e com o fim de minorar a
situagdo das empresas ferrovidrias, foram feitas
diversas alteragOes as tarifas existentes.

Uma das mais importantes foi levada a efeito em
Margo de 1949, incorporando as multiplicadoras
nos precos tarifarios.

Em 1951 foi dada a Concessdo Unica de todas
as Linhas Férreas do Pais a C. P. do que resultou
a unificagdo de todas as tarifas ferroviarias em todas
as Linhas, tanto de via larga como de via estreita.

Quando se comegou a fazer sentir a concorrén-
cia automoével, as mercadorias de maior valor
comegaram a ser transportadas pela camionagem
em virtude do sistema <ad valorem» em que se
baseava o entdo sistema tarifario.

Logo comegaram os caminhos de ferro a fazer
contratos e acordos de transporte em que lhes eram
assegurados carregamentos nfais importantes, mas
de precos ndo compensadores, tendo-se verificado
entdo um aumento de tonelagem transportada mas
com diminui¢do da receita correspondente.

Verifica-se, pela evolucdo tarifaria atras apre-
sentada, que as tarifas ferroviarias baseadas nas
formulas <ad valorem» degressiva e de base uni-
forme sofreram variadissimas vicissitudes, sem
terem em conta propriamente a economia dos trans-
portes, mas, de uma nianeira geral, para acudirem
mais a situagoes economicas de caracter geral e de
emergéncia do que a sua prépria economia.

Os aumentos sucessivos a que a situacdo econé-
mica geral obrigava a recair sobre as tarifas ndo
tinham nunca a consciéncia econémica do transporte
mas apenas paliativos com o fim de provocar
aumento de receitas que na maior parte das vezes
néo compensavam os servicos prestados, provo-
cando, assim, uma situacdo de desordem tarifaria
que ainda hoje se mantém.

Para haver uma noc¢do econémica do transporte
ha que based-la e defini-la no custo de producdo
dum mesmo transporte.

Nenhuma inddstria pode progredir sem saber
quanto lhe custa o que produz. O custo de producdo
do transporte deve, pois, servir de base a sua estru-
tura tarifaria.

(Conclui no préximo niimero)
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Uma pégina de

PANORAM®AK

REBELO DE BETTENCOURT

A Casa do Minho ¢ a licao dos seus
almocos regionais

Artur Maciel — esse culto e fino espirito de artista e escri-
tor, que tanto honra o jornalismo profissional — enviou-nos, na
sua qualidade de Presidente do Conselho Regional da Casa do
Minho, a Ementa, de excelente apresentagdo grafica, do
Il Almogo Bracarense realizado naquela nobre instituigdo,
sob o signo: «Uma boa mesa para uma boa Politica Regiona-
listas. A ementa constou dos seguintes olimpicos manjares:
Frigideiras do Cantinho; Bacalhau a «Narcisa»; Serrabulho, &
moda de Braga; Papas e Rojoes; Queijadinhas e Pao-de-lo, de
Famalicdo; Amendoados de Braga; Laranjas tempords de
Amares; Café¢ da «Carioca»; Vinhos Verdes e Aguardente de
Louro, Famalicdo; branco e tinto do Casal de Miranda e
do Casal da Ceara.

A Casa do Minho pode orgulhar-se da sua acgdo regiona-
lista, das tradi¢bes que vem servindo com fidelidade e fidal-
guia, da sua obra politica de convivio e do seu amor e respeito
pela auténtica, pela gloriosa, pela incomparavel cozinha regio-
nal e tradicional. Merece a pena relembrar aqui a obra notavel,
a muitos titulos, que realizou de 1954 até agora, sob o referido
signo: Uma boa mesa para uma boa politica regionalista. No seu
belo saldo de festas, realizaram-se as seguintes refeigbes, por
ordem histérica: o «Jantar dos Vinhos Verdes» (23-3-1954): o
«Almogo de Arroz de Frango Malandrinho» (16-5-1954); 0 «Jan-
tar do Robalo Assado» (3-7-1954): 0 1.° «Almogo da L.ampreia»
(23-3-1958); 0 «Jantar Camiliano» (24-4-1958) ; 0 2.° «Almogo da
L.ampreia» (19-4-1959); o «Jantar de Santa Praxedes» (21-7-1960);
0 3. «¢Almogo da Lampreia» (19-3-1961); o «l Almogo Braca-
rense» (12-3-1963); 0 «4.° Almogo da Lampreia» (24-3-1963); o
«ll Almogo Bracarense» (20-1-1064); 0 «5.° Almogo da l.am-
preia» (15-3-1964); e, por ultimo, o «lll Almogo Bracarense»,
efectuado em 24 de Janeiro de 1965.

A artistica e bela Ementa, que Artur Maciel nos
ofertou, tem também valor lterdrio. Se o0s «Vencidos
da Vida» lessem as bem redigidas notas que, sob o titulo de
Historia, Teoria e Loa, o ilustre minhoto escreveu, nio dei-
xariam, por elas, de o felicitar vivamente, de o convidar, a ele
e aos seus pares da «Casa do Minho», a organizar um almogo
no «Braganga» e de lhe solicitar, finalmente, a redacgdo de
uma ementa nos mesmos moldes, eles que, gragas a Deus, apre-
ciavam a boa mesa, cultivavam a melhor literatura e serviam,
religiosamente, as praticas do convivio, da camaradagem e da
amizade. «Dize-me o que lés; os amigos com quem andas; os
vinhos que provas e as comidas que saboreias, e dir-te-ei quem
és». Lemos isto, algures.

Neste momento em que a palavra turismo ganha, entre nos,
uma rotundidade jamais imaginada, hda que louvar a Casa do
Minho pelo fervor —e também pelo sauddvel apetite — com
que, hda dez anos, vem trabalhando pela cozinha tradicional
portuguesa. Literatura, Gastronomia e Turismo guardam entre
si um parentesco impressionante.

Bem haja Artur Maciel pela portuguesissima ligdo dos almo-
¢os da Casa do Minho.
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Dartugal monumental

Um aspecto da escadaria do Bom Jesus de Braga.
A tradic#io religiosa e o encanto turistico
de Portugal encontram-se e irmanam-se
neste lugar de privilégio.

&

Outra Cancao de Cule

Naquele eirado onde eu tinha
passado a vida a lembrar,

a cada onda marinha

contei a dor de te amar.

O mar, piedoso, escutava,
e eu, amando a minha dor,
a0 mar as penas contava
do nosso perdido amor.

Aguas e magoas casavam
sem eu j& saber por fim

se eram ondas que rolavam,
se eram lagrimas em mim.

Mas um dia em que penei
mais do que a alma podia,
ao mar, que em baixo carpia,
tua lembranca atirei.

Na morte enfim me descansa
a dor, pois morri entao;

que 86 daquela lembranca
vivia 0 meu coracéo!

(Do livro #Onde a terra se acaba
€ 0 mar comecgas)

AFONSO LOPES VIEIRA
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As plantagoes de eucaiiptus na Gompanhia
do Gaminho de Ferro de Benguela

Notas sobre técnicas culturais e de exploracao

Pelo Eng. MELO DE SAMPAIO, Chefe do Servigo Florestal e Agricola do C. F. B.

Segundo lemos no <«Boletim do Caminho de Ferro de Benguelas, edicdo de
Fevereiro, o sr. Engenheiro Melo de Sampaio, distinto Chefe do Servigco Florestal e
Agricola daquela Companhia, assistiu a II Conferéncia Mundial do Eucalipto, realizada
em S. Paulo (Brasil) sob os auspicios da «Organizac¢do de Alimentacdo e Agricultura das
Nacgoes Unidas». Esta Conferéncia, patrocinada pelo Presidente da Republica Brasileira
e levada a efeito pelo Governador de S. Paulo, revestiu-se de excepcional importdncia, pois
reuniu cerca de duas centenas e meia de delegados representando algumas dezenas de
paises de varios continentes. Aquela organizacdo — informa-nos o referido «Boletim# —
ainda h& pouco, num dos seus relatorios, apresentou a plantacdo do CFB como a maior
do Mundo — facto de que muito se pode e deve desvanecer aquela florescente empresa
ferrovidria.

Com a devida vénia, passamos a transcrever do «Boletim do CFB», a Introdu-
cdo e Finalidade das plantacdes e Plano a que obedeceram, da Comunicagdo do sr. Eng.
Melo de Sampaio — Plantagoes de Eucaliptos da Companhia do Caminho de Ferro de
Benguela — Notas sobre técnicas culturais e de exploragao.

As plantagdes do Caminho de Ferro de Bengqela
distribuem-se por 20 Perimetros Florestais, localiza-
dos ao longo da linha, desde o seu klm 200 ao 1300,
subordinando-se & conveniéncia dos abastecimentos
de lenha as locomotivas, e totalizam cerca de 90 mi-
Ihdes de eucaliptos, ocupando 35500 hectares.

Vamos iniciar estas notas com breves apontamen-
tos sobre as caracteristicas das regioes que este
caminho de ferro atravessa na parte central de
Angola, desde o Atlantico, a Oeste, até a fronteira
com o Congo (Catanga), a Leste, numa extensao de
1348 quilometros. :

O ponto de partida é a cidade e porto do Lobito.
Iniciando a sua marcha para o interior, a linha
segue para sul, acompanhando a costa até a cidade
de Benguela, num percurso de 30 quilémetros, por
uma regiao industrial e onde a agricultura esta
representada por plantagdes de cana de agucar e
hortas.

Desde Benguela a linha comecga a inflectir para
leste, surgindo, a cerca de 50 quilémetros da costa,
08 primeiros contrafortes das montanhas do vasto
Planalto central. .

Esta regido, até cerca do klm 460, € arida, de
Chuvag irregulares e escassas e s0los pobres, impro-
Prios portanto para a agricultura em grande escala.

Chamaram-lhe a <terra da sede» e essa caracte-
Tistica ¢ bem traduzida no facto de a dgua para O
abastecimento das locomotivas ser transportada em
Vagdes-tanques, de outros locais.

Percorrem-se, seguidamente, cerca de 70 quild-
metros em regiao que podemos designar como
subplanaltica, em que as condigoes de clima e solo
se aproximam ja das do planalto, permitindo a exis-
téncia de vastas plantagoes de sisal e, na zona que
faz a transi¢ao para o planalto, o estabelecimento de
plantacoes de café. .

A linha vai entdao, rapidamente, atingindo as
grandes altitudes do planalto central, para continuar
a sua longa carreira em regioes cujo clima se pode
considerar, na sua forma geral, de caracteristicas
analogas: uma época de chuvas, coincidindo com a
existéncia de temperaturas mais elevadas, que vai
de Outubro a Abril, € uma época seca, de Maio a
Setembro, em que a temperatura desce muito no
periodo nocturno, dando origem mesmo a formacao
de geadas.

A queda pluviometrica anual situa-se, em média,
entre 08 1100 e os 1400 m/m.

Todavia, pode estabelecer-se uma certa diferen-
ciacdo de caracteristicas ecoldgicas na vasta regiao
planaltica, situando-se a linha de separagdo no
grande rio Cuanza, a 725 km da costa. '

A parte situada a oeste do Cuanza, a de maior
ocupagdo populacional, apresenta condi¢oes favora-
veis para a criacdo de gado, para a da agricultura
que se exerce sobretudo com as culturas do milho,
de feijdo, do trigo, do arroz, do amendoim ; para a
horticultura; e para a fruticultura.

Nova Lisboa, situada ao klm 420, é a cidade mais
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importante de todo a regiao e onde se encontra ins-
talada a sede do Servigo Florestal e Agricola do Cami-
nho de Ferro de Benguela e, na sua proximidade —
a 12 km — o Arboreto do Dango.

Pouco depois de atravessar-se o0 rio Cuanza
entra-s€ numa regiao em que 08 solos sao, de uma
maneira geral, arenosos, a densidade de florestas
naturais € maior, a agricultura pouco variada, prati-
camente limitada 4 cultura da mandioca. Como €
natural, a industria da madeira ocupa aqui lugar
preponderante.

Também ¢ nesta regido que existem, mais a leste,
extensas planuras do tipo savana, de vegetagao ras-
teira, graminosa, que se inundam na época das
chuvas e ficam sujeitas as queimadas na época seca.
Sdo conhecidas pelo nome vernaculo de «anharas».

Apresentada, de forma sucinta, a fisionomia das
regioes em que se levou a efeito o vasto programa
da plantacao de eucaliptos, passaremos a ocupar-nos
do seu objectivo e forma por que se lhe deu execugao.

O Caminho de Ferro de Benguela tem em servigo
102 locomotivas a vapor.

Sendo o0 combustivel um dos encargos mais
importantes na exploragdao dos caminhos de ferro,
nao pode a sua escolha deixar de obedecer a todos
os factores que conduzam a adopt¢ao do que seja
mais economico e mais facil de obter.

Num pais em que o carvao e o «fuel-oil» tém de
ser importados, ndao se contando ainda com a ener-
gia hidroeléctrica para esta aplicagao, e que as regioes
atravessadas por este caminho de ferro, quando da
sua construgao, se apresentavam densamente ocupa-
das por florestas espontdneas que garantiam por
longo tempo a obtenc¢do da lenha necessaria, a reso-
lugdo de adoptar este combustivel ndo podia susci-
tar hesitagoes.

Com o decorrer dos anos, porém, a ocupagao
crescente dos terrenos proximos da linha para o esta-
belecimento de fazendas agricolas e o aumento pro-
gressivo das necessidades de lenha, correspondentes
ao aumento de trafego, tornaram necessario resolver
o problema do afastamento, cada vez maior, das
exploracoes florestais de que ela provinha, de modo
a que continuasse a ser economica a sua utilizagao.

E daf nasceu o vasto programa de plantagoes que
vem sendo executado pelo Caminho de Ferro de
Benguela, com a finalidade de constituir povoamen-
tos nas proximidades da linha, de donde saira, em
condi¢goes econdmicas, o combustivel de que neces-
sita, num total presentemente de 41 milhéo de esteres.

Operou-se, deste modo, na fisionomia florestal
das regioes atravessadas por este caminho de ferro,
a introdugdo de um elemento novo e influente. Cer-
tamente que O plano nao pode abranger regices
onde as caracteristicas edafo-climaticas ndo permi-
tem encarar o estabelecimento de plantagoes, estando
assim a regido atravessada pelos primeiros 200 qui-
lometros da linha, onde se recorre ao «fuel-oil» e ao
carvao.

Em 1960, 80°/0 do percurso total de cerca de
8 milhées de km foram realizados com 0 emprego
de lenha, 13°/0 com <«fuel-oil> e 79/o com carvao.
A lenha consumida (1050000 esteres), proveio da
exploragdo de matas espontdneas e das matas de
eucaliptos das nossas plantagoes.

Em quantidades crescentes de ano para ano, a
medida que vao entrando em explorag¢ao, consome-se
lenha de eucalipto, cujo poder calorifico € de 4 000
calorias/kg. i

As plantagoes fizeram-se em ritmo acelerado, pois
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foi, praticamente, em 7 ou 5 anos que, se plantou a
maior parte do que estd realizado.

O maior esforgo nesse sentido correspondeu as
seguintes campanhas:

e e 8
1949/50 11 4 100
1050731 1) 565 |
1951/52 14 | 5200
1952/53 13 4 bgo
1963/64 | 0 | 3340 |

A localizagdo dos Perimetros Florestais dentro de
cujos elementos se estabeleceram as matas de euca-
liptos obedecem a consecugdo do mais eficiente e
econOmico abastecimento dos locais de consumo de
lenha, € a proximidade da linha. Com esta finalidade
aproveitaram-se todos os terrenos com as qualida-
des minimas exigiveis, reservados para esse efeito
pelo Estado, em faixas paralelas a linha, de um e
outro lado desta.

De entre os 20 Perimetros Florestais, sdo o0s seguin-
tes 11 0s que constituem 08 maiores nucleos:

Eucaliptos Ares
LOCALIDADES ocupads
(quantidade) (ha)
Quinjenje ... | 5622860 | 10668,68
Tonga...... 8968 ggo | 3 031,68
Dango 4451 680 | 1 780,67
Boas Aguas. | 72602060 | 2 201,53
Bela Vista., | 8227210 | 3290,8¢
Chinguar ., | 4205610 | 1682,24
Capeio...... | 4516830 | 1 806,73
Silva Porto,, | 8610880 | 3 444,35
Cuanza.... | 6873370 | 2740,35
Luculo. ....| 6840950 | 2 740,08
Catungo .... | 5365 510 | 2 172,56

Os factores que decidiram quanto & escolha do
eucalipto para realizar este programa de plantagao
foram o0s seguintes: o seu rapido desenvolvimento,
e a facilidade de regeneragdo pela rebentagdo de
tougas; serem favoraveis 4 sua cultura as condigoes
de clima do planalto; e a sua, relativamente, pouca
exigéncia no que respeita a fertilidade dos solos, 0
que permitiu a utilizagao de terrenos algo depaupe-
rados por continuas culturas agricolas anteriores.

Embora, com fins experimentais, se tenham plan- -
tado em pequenas areas as outras espécies de euca-
liptos, a quase totalidade das matas é constituida por
Eucaliptus rostrata, Schl. (ou E. camaldulensis, Dehn.)
e por Eucaliptus Saligna, Sm.. Inicialmente empre-
gou-se a primeira destas espécies, que tem demons-
trado maior rusticidade e adaptagao as condigoes
locais adversas de clima e solo. Posteriormente,
deu-se a preferéncia ao Eucaliptus Saligna, que ao
seu desenvolvimento mais rdpido em solos de maior
fertilidade alia a grande qualidade de, tendo uma
copa mais desenvolvida, abafar mais depressa &
vegetacao espontdnea indesejavel, diminuindo ©
numero de operagdes necessarias para a sua elimi-
nagao durante a sua tenra idade, o que se traduZ
em economia, além de, praticamente, retirar as pos-
sibilidades de essa vegetagdo espontdnea vir a consti-
tuir sub-bosque.
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| Coloquio Nacional de Transportes

Uma comunicacao do Eng, Luis da Costa

Iniciamos, neste numero, a publicagao de uma
Comunicagcao de muito interesse — «A coordenacao
e a evolucgdo tarifarias na Economia dos Transpor-
tes € na Economia Geral», que o nosso Director,
sr. Eng. Luis da Costa, vai apresentar no 1.0 Colo-
quio Nacional, o qual, sob a presidéncia do Chefe
do Estado, serd inaugurado solenemente no proximo
dia 15 de Margo, no Palacio da Feira das Industrias.

Trabalho meticuloso, nele o nosso querido amigo
e ilustre Director revela, mais uma Vvez, nao
80 a sua alta competéncia mas também a devogdo
e o carinho com que estuda os grandes problemas
nacionais, entre os quais se situam o8 dos transportes.

A iniciativa e a organizagao deste Coloquio per-
tencem & Corporagao dos Transportes e Turismo.

Jmptenda

«Jornal de Evora»

Recebemos a visita do magnifico trissemandrio
«Jornal de Evora», em cujo cabegalho vemos como
director Madeira Pigarra e como redactor principal
Fernando Iglésias, dois distintos jornalistas que muito
honram a Imprensa. portuguesa e vém prestando
a nobre cidade eborense relevantes servigos.

Graficamente bem apresentado, e redigido com
alto sentido jornalistico e regionalista, <«Jornal de
Evora» publica-se ha oito anos e conta com a colabo-
racao de muitas figuras gradas do mundo das letras-

A Madeira Picarra e a quantos, a seu lado, con-
correm para o brilhantismo do «Jornal de Evora», as
nossas melhores saudagoes.

Delegagao do «Noticias»
de Lourengo Marques

O grande di4rio «Noticias», de Lourenco Mar-
Ques, transferiu as suas instalagdes, na Metropole,
Para a Rua do Arco a S. Mamede, 87-1.° e passou
a ter como chefe da Delegacéo o distinto jornalista
Sr. José Manuel Pintassilgo.

Ao novo delegado do <Noticias» apresentamos
4s nossas melhores saudacgoes.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

VIDA FERROVIARIA

Joaquim Moreira Vinhas

e a fusao das associagoes ferroviarias
de Socorros Mutuocs

No nosso ultimo numero tivemos a feliz oportu-
nidade de fazer referéncia a fusdo das associacoes
ferroviarias de Socorros Mutuos, e de transcrever,
integralmente, as palavras que, a proposito, o
sr. Antonio Rodrigues Coutinho escreveu para
<A Previdéncia», de que ¢ mui digno e prestante
director e editor.

«A Previdéncia» ¢, como dissemos, o Boletim
Bimestral de <A Previdéncia dos Ferroviarios de
Portugal», nome que tomou essa fusao.

Cabe-nos, agora, o prazer de publicar a fotogra-
vura do sr. Joaquim Moreira Vinhas, e fazémo-lo

Joequim Moreira Vinhas

acompanhando-a das palavras que <A Previdéncia»
estampou, na sua primeira pagina, para prestar
justissima homenagem &quele que foi, na verdade, por
seu esforgo e espirito de solidariedade associativa, o
homem da fusédo.

Segue a transcrigao:

«Ultimo e distintissimo Presidente da Direccdo
de <A Previdéncia do Ferroviario Reformado», cujo
mandato acabou em 31-12-964.

Primeiro Presidente da Direccdo da «Previdéncia
dos Ferroviarios de Portugal», e que representa uma
certeza de que se ha-de realizar algo do muito que
necessitam 0s ferroviarios, no campo mutualista.

Homem devotado a causa, foi gragas ao seu saber
e ao seu trato afavel e compreensivo, que o grande
acontecimento da fusdo se realizou, com vantagens
para todos — sem desvantagens para ninguém.»
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defa dos Caminhos de Ferre

O novo cabecalho da nossa publicacao

Devemos o novo cabecalho da «Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro» a gentileza do distinto pintor e critico
de arte Antonio Carvalho, que se lembrou de brindar
a nossa publicagdo com um desenho elegante e pri-
moroso. Com esse cabegalho, a «Gazeta» adquiriu
um aspecto mais moderno.

O semandrio vilafranquensé «Vida Ribatejana»,
da direccdo de Fausto Nunes Dias, jornalista ilustre
por muitos titulos, escreveu, a proposito da nossa
nova apresentacdo grafica, as seguintes linhas, que
muito reconhecidamente agradecemos:

<A Gazeta dos Caminhos de Ferro», fundada por
L. de Mendonca e Costa ha setenta e sete anos, con-
tinuada, apés o seu falecimento, pelo nosso saudoso
e querido amigo Carlos d’Ornellas, € actualmente diri-
gida pelo sr. eng.o Luis da Costa, tendo como direc-
tora-gerente e editora a sr.2 D. Fernanda d’Ornellas.

A «Gazeta» ndo envelheceu e apresenta-se, desde
a sua edicdo de 16 de Janeiro, com um novo cabe-
calho, o qual foi desenhado primorosamente pelo
nosso amigo e distinto pintor Antonio Carvalho, a
quem felicitamos pelo seu trabalho.»

Revista quinzenal

Livros e Autores

-

e o o o on o o

Como educar os nossos filhos
— PorYeda Roesch da Silva

Na mesma colecgio em que foram publicados A Vida
Sexual dos Solteiros e Casados, de Jodo Mohana, e A Regula-
¢do dos Nascimentos, de Pedro Calderan Beltrdo S. J., a edito-
rial «Livros do Brasily acaba de langar mais um volume do
maior interesse e oportunidade: Como educar os nossos filhos,
da ilustre educadora brasileira Yeda Roesch da Silva. O livro
tem o cardcter de um guia essencialmente pratico, cuja finali-
dade ¢é ajudar todos os Pais e Educadores conscientes na dificil
tarefa de formacgio educativa da crianga. Escrito em linguagem
despretensiosa e muito clara, ndo se perde em teorias da edu-
cagdo, sempre dificeis de assimilar por quem néo tenha prepa-
ragdo especializada; aborda, sim, situagbes concretas em que
os pais se encontram perante as criangas, até ao limiar da
adolescéncia.

Muitas novidades traz este livro 4 maioria dos pais e edu-
cadores. Por exemplo, qual a atitude educativa mais aconselha-
vel perante a crianga teimosa; perante a crianga que «molha
a cama» para além da idade normal; perante a crianga que
quer brincar; perante a crianga que se recusa a comer, etc., etc.
A autora ccndena, em absoluto, tanto os emétodos» tradicio-
nais punitivos, como os «métodos» que consistem no abandono
total da educagdo da crianga em proveito de uma espontanei-
dade mal compreendida. Em seu entender, o processo educa-
tivo deve consistir na criagdo de condigbes que permitam o
melhor desenvolvimento da personalidade infantil.

A capa deste volume é uma feliz composi¢do de Infante

do Carmo.

(Industrias-quimica, celulose, agucareira, produtos alimentares, metalomecénica, etc.)
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Representantes dos maiores fabricantes de méquinas franceses, italianos, e de outras origens
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Teleg. CIDEX — LISBOA

CIDDE>S

Telefs. 49079 /735307

Comérecio Internacional e Representagdes Industriais, Lda.
FIRMA SOCIETARIA: -SOCIETE A.ME §,. 0.D.E.I. X.—PARIS
Avenida Casal Ribeiro, 46-2.°— LISBOA (PORTUGAL)
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Simposio internacional
sobre economia dos transportes

Louis Armand: & necessdrio criar-se um Inslituto
europeu de economia dos transportes

Realizou-se em Outubro ultimo, em Estrasburgo, na
Casa da Europa, o Simpdsio internacional sobre a teoria e a
prética na economia dos transportes. Sdo do académico
francés Louis Armand, nome destacado do ferroviarismo
mundial, as seguintes consideragdes, pronunciadas na ses-
880 de encerramento, sob a presidéncia do ministro francés
dos Transportes, Sr. Marc Jacquet:

«E preciso em primeiro lugar felicitarmo-nos pelo facto
de o poder politico, na ocorréncia 0s ministros da Confe-
réncia Europeia dos Ministros de Transportes, constatando
as insuficiéncias do conhecimento econémico no dominio
dos transportes, ter desejado fazer um apelo ao saber,
solicitando o conselho dos sébios e técnicos dos diversos
paises europeus. O mundo moderno j4 ndo contesta, com
efeito, o valor da ciéncia econdmica, antes tratada com
negligéncia pelos responsdveis. Foi assim que a Comuni-
dade economica europeia fez recentemente um apelo a
um grupo de eminentes economistas para a ajudarem a
resolver os problemas de transporte que ela procura
desenvolver hd ja védrios anos.

A ciéncia econdmica moderna, frequentemente ani-
mada por jovens pesquisadores, recorre as nogoes mate-
maticas mais recentes.

A formacdo continua, a actualiza¢do dos professores e
técnicos, sdo especialmente necessdrias neste campo. Ora
parece que 0 ensino da economia dos transportes estd
geralmente bastante mal assegurado na Europa, numa
altura em que, pelo contrdrio, os esforcos de todos deve-
riam conjugar-se para fazerem nascer doutrinas utiliza-
veis pelos respectivos governos.

E, pois, necessario, criar-se um Instituto Superior de
Economia dos Transportes 4 escala europeia.

Esta criagdo internacional impde-se por duas razoes:
em primeiro lugar porque os problemas de transporte sao
na maior parte de escala europeia; segundo, porque seria
inconcebivel ndo se aproveitar o alargamento do campo
experimental permitido pela cooperagdo internacional.

E preciso reconhecer-se também que, & falta de sus-
citar uma escola europeia, a evolugao répida e a prolife-
racéo das teorias econdmicas arriscar-se-iam a provocar o
nascimento de uma multiddo de escolas nacionais onde
cada um poderia encontrar sempre uma justificagao teo-
rica para o seu interesse.

Para 14 desta divergéncia, desta proliferagdo das teo-
rias economicas, das quais o Simposio deu alids uma boa
ilustracdo, desenham-se todavia uma convergéncia de
conjunto, uma linha de peasamento caracteristico da
economia dos transportes dos paises da Europa ocidental,
que se poderia classificar de «liberalismo iluminado».

Este liberalismo iluminado procura conciliar as inevi-
tdveis intervencoes do Estado com o funcionamento de
uma verdadeira economia de mercado e afastar-se ao

maximo de um estado cadtico que se poderia classificar
como economia de dissipacao.

Uma outra constatagdo importante ressalta dos deba-
les entre economistas: a teoria econdmica apresenta dife-
rencas notdveis quando se aplica, por um lado, aos servi-
¢0s de transporte; e aos investimentos de infraestrutura,
por outro. Se contudo os tedricos acham que a economia
dos transportes ndo difere fundamentalmente da econo-
mia dos outros sectores de producao, admitem geralmente
que ela levanta multiplos problemas particulares, muitas
vezes bastante complexos. Estes aspectos particulares
fazem dela um sector da economia cujo estudo teérico é
incontestavelmente dificil.

A dificuldade comeca com a terminologia utilizada
pelos peritos.

Serd, alids, esta uma das primeiras obrigacoes do
Instituto europeu: criar e pdr em uso uma terminologia
uniforme e internacional da economia dos transportes.

Dentre as questOoes postas pelo sr. Marc Jacquet no
seu discurso introdutorfo, ha uma & qual os peritos nao
responderam: trata-se do papel de servico publico assu-
mido por certos transportadores.

A nocao parece varrida pelo vento de liberalismo que
sopra pela Europa, enquanto que os Estados Unidos,
seguindo uma experiéncia inversa, sao levados a tomé-la
em consideracdo. O Instituto europeu devera certamente
inscrever esta questdo no seu programa de trabalho.

A teoria econOmica deve apoiar-se, bem entendido,
nos dados da pratica; deve constituir uma verdadeira
ciéncia experimental. Neste capitulo, ela utiliza estatisticas
hoje desactualizadas, as quais devem ser completadas,
melhoradas e uniformizadas. Isto serd igualmente um
dever importante do Instituto europeu : pdr de pé um sis-
tema de estatisticas compardveis e tteis. S6 um Instituto
desta natureza podera tirar proveito, de uma maneira
perfeitamente objectiva, das numerosas experiéncias e
observacoes feitas em todos os paises e que nos permitem
aperfeicoar 0s conhecimentos em matéria de precos de
custo. A falta de uma autoridade internacional incontes-
tada, nesta matéria, cada um procura utilizar a teoria e a
experiéncia cientifica na defesa dos seus interesses.

- Duas outras consideragbes parecem essenciais para
orientar os estudos da economia dos transportes: uma, a
evolugdo técnica ; outra, a sociologia.

Por falta de prospeccdo técnica, 0s economistas arris-
cam-se a um dia i¢arem a bandeira da vitéria num edifi-
cio acabado e a terem construido uma teoria do transporte
valida no tempo da locomotiva a vapor, enquanto que 0s
transportadores estardo mergulhados nos problemas da
descolagem vertical dos avides. Ao lado dos economistas
€ necessdria a presenca dos peritos que pensam na evo-
lucéo técnica e nas suas consequéncias.

Néo se deve continuar a pensar que o0 automovel indi-
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Porto da Beira

No dia 1 de Janeiro de 1965 decorreu mais um
aniversario do resgate, pelo Governo Portugués, do
Porto da Beira.

Esse resgate nao constituiu apenas uma medida
patridtica, representou também um acto de bom-senso,
que o tempo, no rodar dos anos, veio comprovar
com o desenvolvimento gigantesco que o porto tomou
e que ainda naquele ano de 1949 era considerado
impossivel.

O jornal <A Tribuna» referindo-se ao Porto da
Beira e a eficiéncia dos seus sef'vicos, dizia, sob o
titulo de «Novos Recordes» :

<Gracas a competéncia e a vontade de servir dos
dirigentes e dos ferrovidrios que nele trabalham, o
Porto da Beira registou em 41964 um novo recorde,
batendo assim todos 08 estabelecidos anteriormente».

Com efeito, foram manuseadas 3730781 tonela-
das de carga ou seja mais meio milhdo do que no

ano de 1963. O recorde anterior havia sido batido

em 1962 com 3313269 toneladas.

vidual é um facter de liberdade na sociedade, quando os
responsdveis sao levados a muluplicar os sinais verme-
lhos e a limitar estritamente a sua iniciativa por meio de
uma organizacao cada vez mais cerrada. Quando se fala
de grandes nos de estrada europeus equipados para
transportes rodovidrios cada vez mais pesados, é necesséa-
rio perguntar se o interesse geral ndo conduzird a que
se prevejam pontos de transbordo a serem utilizados nos
percursos terminais dos veiculos ligeiros, de maneira a
nao se deteriorar a rede rodovidria mais fraca. Nesta maté-
ria, a ciéncia é necessdria; ndao ¢é suficiente crer-se, é
necessario saber-se.

A economia dos transportes ndo constitui um fim em
si. B devido a esse facto que o estudo da sociologia é
necessario. Neste campo, é indispensdvel colaborar-se na
construgdo da sociedade do amanhd e ndo se procurar
melhorar a sociedade de ontem. Trata-se de um mundo
onde o transporte serd cada vez mais abundante e cada
vez mais barato.

Os problemas desse mundo serdo numerosos € coms-
plexos; dependem muitas vezes da fisiologia e da psicolo-
gia. O Instituto europeu devera certamente possuir uma
secgdo importante votada ao estudo da sociologia.

Em conclusdao, o Instituto Europeu de Economia dos
Transportes, que se preocuparda ao mesmo tempo da pro-
cura e do ensino, devera apoiar o seu programa de traba-
lho em bases soOlidas de prospeccdo técnica e de sociolo-
gia. Certamente que estes estudos se situardo sobre trés
planos: economia tedrica, economia politica, economia
aplicada ou econometria; mas a associagdo de trés dis-
ciplinas como a técnica, a sociologia e a economia, que
até aqui estdo isoladas em compartimentos diferentes no
nosso ensino, dar-lhes-& um cardcter de novidade no
mundo universitdrio que se juntard ao cardcter europeu
para fazer dele um estabelecimento muito diferente dos
i nstitutos existentes. A sua criagdo, se 08 ministros res-
ponsaveis a quiserem decidir, aparecera na devida altura
numa Europa cuja construgdo deve andar a par com um

remogamento das estruturas.
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FEIRA DO RIBATEJO

0 Feira Naciomal fa Agreolur

tera a participacdo do Arquipélago dos Agores

Os alunos da Escola de Regentes Agricolas de
Santarém e dos Cursos de oficiais e de sargentos
milicianos, naturais das ilhas dos Acores, que se
encontram naquela bela capital ribatejana, reuni-
ram-se, em numero superior a duas dezenas, para
estudarem a forma eficiente de o seu arquipelago se
fazer representar com 0 maior brilhantismo possivel
na proxima Feira Nacional da Agricultura.

Movidos por um louvavel sentimento regiona-
lista e conscientes da alta importdncla do certame,
cuja forca de propaganda dos produtos e das bele-
zas das suas ilhas maravilhosas, esses rapazes deci-
diram dirigir-se as autoridades dos trés distritos
agorianos, sugerindo-lhes a construgdo de um Pavi-
lhao em que figurassem produtos de agricultura,
da industria e elementos elucidativos dos excepcio-
nais valores turisticos locais, por forma a chamarem
a atencao das centenas de milhar de visitantes da
Feira de Santarém para a importdncia econdmica e
turistica daquelas nove ilhas agorianas.

Os Acores estdo na moda e 08 responsaveis pela
sua propaganda e pela sua valorizagao turistica
nao devem perder esta magnifica oportunidade de
fazer lembrar a quantos visitarem a Feira de San-
tarém — hoje um grande cartaz europeu - (ue, no
Atlantico, existein algumas ilhas maravilhosas, de
que todos 08 portugueses se podem e devem
orgulhar.

Biblioteca Municipal de Elvas

Uma comunicagdo historica pelo ilustre escritor
Eurico Gama

O nosso prezado amigo e colaborador sr. Eurico
Gama, ilustre director da Biblioteca Municipal de
Elvas, pronunciard ali, na noite de 17 do corrente,
na Sala «Antonio José Torres de Carvalho», uma
conferéncia subordinada ao tema: <A vida quotidiana
em Elvas durante o cerco e a batalha das «Linhas
de Elvas», que ndo deixard de ser escutada com
muito interesse, visto o seu autor ser, além de escri-
tor distinto, um profundo conhecedor da histdria e
costumes do velho burgo.

Assim, com estas conferéncias de alto nivel cul-
tural, a nobre cidade alentejana torna-se numa das
nossas mais ilustres capitais de espirito.

A sessdo terd a valiosa colaboragdo de alunos da
Escola Industrial e Comercial, em didlogos e reci-
tagoes.



Revista quinzenal

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Subsidios para a bistoria dos
Zaminbos de Ferro em Porugal

(Com algumas referéncias aos Cominhos de Ferro na India
portuguesa, Angola e Mogcambique)

Por EMILIO BARBOSA ESTACIO

Em cerca de quatro anos e através de mil dificul-
dades, construiram-se e abriram-se & exploragdo
mais 426 km (201 no Leste e 225 no Norte) o que,
para a época, representa um esforgo notavel.

Em 25 de Junho de 1865 tomou a Companhia a
exploracdo geral das mdos do empreiteiro Salamanca,
comecando entdo o periodo, um pouco agitado, que
precedeu e preparou a construcdo da dltima sec¢do
do Norte.

E curioso notar que, quando as Camaras sancio-
naram —pela Lei de 2 de Marco de 1866 — o acordo
de 27 de Novembro de 1865, surgiu a ideia, mais
tarde realizada, de situar a futura estacdo do Porto
na cerca do convento de S. Bento da Avé-Maria, a
ilharga da Pragca Nova.

Lei aprovando, com modificagdes, o contrato feito para
a construgdo do Caminho de Ferro do Norte e Leste

Esta Lei, datada de 5 de Maio de 1860, aprovou,
na parte que dependia da sancdo legislativa, o con-
trato celebrado em 14 de Setembro de 1859, entre
o Governo e D. José de Salamanca, para a constru-
¢do dos caminhos de ferro de Lisboa ao Porto e a
- fronteira de Espanha, devendo a directriz do cami-
nho de ferro de Leste passar préximo da praga de
Elvas, no ponto em que o Governo julgasse con-
veniente.

Era o Governo autorizado a alterar, de acordo
com a Empresa, o artigo 44.° do mesmo contrato:

— Na parte em que determinava que 0s pregos
entdo em vigor no caminho de ferro de Leste ficas-
sem estabelecidos como maximos até a conclusdo
do mesmo caminho de ferro, podendo estabelecer-se,
desde entdo, o que dispunha o § 4.° do mesmo
artigo, para o caso da conclusdo da linha até a
fronteira ;

— No disposto no § 6.° do mencionado artigo 44.°,
substituindo as palavras <produto bruto total do
altimo ano» pelos seguintes termos: <o produto
bruto das tarifas recebido pela Empresa no dltimo

(Continuagdo)

ano, feita a deducdo dos gastos materiais da
exploracdo».

— Era também o Governo autorizado, logo quea
Empresa se tivesse constituido em companhia ou
socicdade, que no prazo do mesmo Governo desse
seguranca completa da execucdo do contrato, a
acordar com a mesma Empresa nas seguintes con-
dicoes:

1.°— As dimensdes das diversas partes do cami-
nho em perfil transversal, tanto para uma como
para duas vias, em aterros ou desaterros e terras
de rocha, assim como nas obras de arte, nunca
seriam inferiores as dimensdes correspondentes das
principais linhas espanholas.

2.0—Se a Empresa julgasse conveniente aumen-
tar ainda as dimensdes precedentes, ou qualquer
outra das que se achavam estipuladas no contrato,
poderia fazé-lo de acordo com o Governo, sem
direito a subsidio ou indemnizagdo pelo excesso de
despesa que dai pudesse provir.

3.—0 peso dos carris seria pelo menos de
35 kg. por metro corrente, no primeiro assenta-
mento da via.

4.c—A Empresa teria a faculdade de adiar a
execu¢do dos movimentos de terra para segunda
via, no c. i. de Leste, para a época em que o pro-
duto bruto anual fosse de 4500000 réis por qulilo-
metro; e no c. f. do Norte, para quando o mesmo
produto fosse de 5400000 réis.

Se a Empresa, quando chegassem as épocas
acima mencionadas, ndo executasse esta condicdo
poderia o Governo mandar proceder aos trabalhos
e fazé-los executar por conta da mesma Em-
presa.

5.°—0 Caminho de Ferro de Leste, e o do
Norte até & margem esquerda do Douro, estariam
concluidos e prontos para serem entregues a cir-
culag¢éio, o primeiro dentro de dois anos e meio, e o
segundo dentro de trés anos a contar da aprovagéo
do contrato pelas Cortes, devendo o do Norte estar
completo, com a ponte sobre o rio até a margem
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direita do Douro, na cidade do Porto, dentro de
quatro anos a partir da mesma época.

6.°—~Se em cada uma das épocas acima mencio-
nadas ndo estivesse concluida qualquer das linhas
férreas, a Empresa seria obrigada a executar entdo
os movimentos de terra para a segunda via, tendo o

Locomotiva inventada por William Murdock em 1784

Governo o direito de os fazer executar por conta
da mesma Empresa, ficando em pleno vigor a san-
¢do penal estabelecida no contrato para os prazos
nele mencionados.

7.0—0 Governo teria o direito de fiscalizar os
trabalhos para o fim de que eles tivessem igual
desenvolvimento na linha do Norte e Leste, devendo
em todo o caso estar concluido e completo na linha
do Norte, um ano depois da aprovacdo do contrato
pelas Cortes, um namero de quilémetros nunca infe-
rior ao dos quilometros construidos na continuacgéo
da linha de Leste.

O Governo aplicaria ao pagamento dos encar-
gos resultantes do contrato, o produto dos titulos
de divida piablica externa ja emitidos em virtude
das autorizacdes concedidas ao Governo pelos
arts. 4. e 6.0 da Lei de 4 de Junho de 1857 e
art. 2.° da Lei de 5 de Margo de 1858, e bem assim
dos que ainda pudessem ser emitidos dentro dos
limites fixados na obrigacdo geral aprovada por
Decreto de 22 de Junho de 1859, salvas quaisquer
outras aplicagOes legais dos mesmos titulos. Para
continuar e completar o pagamento dos encargos
do mesmo contrato, era o Governo autorizado a
fazer criar e emitir pela Junta do Crédito Pablico
os titulos de divida fundada, interna ou externa,
que fossem necessarios.

A propor¢do que fossem emitidos os titulos, o
Governo dotaria a Junta do Crédito Piblico com as
consignacgdes correspondentes aos seus juros.

O Governo realizaria, pelos meios mais conve-
nientes, as somas que fossem necessdrias para a
aplicagdo determinada nos artigos 2.° e 3.°, podendo
para esse fim vender ou empenhar os titulos de
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que tratam os mesmos artigos, contanto que o
encargo anual das operagdes ndo excedesse 1,2 por
cento sobre o juro real que correspondesse aos
titulos, segundo o preco que tivessem no mercado,
nas épocas em que as mesmas operagdes fossem
efectuadas.

O Governo daria conta as Cortes, em cada ses-
sdo legislativa, do estado da constru¢do das linhas
férreas concedidas e do uso que tivesse feito das
autorizagdes concedidas.

¥ k %

Em 5 de Dezembro de 1860 foi aprovado o Regu-
lamento para a fiscalizacdo dos Caminhos de Ferro.

Dispunha este Regulamento:

Desde logo, ficavam instituidas duas Divisoes
Fiscais, uma de Construcdo e outra de Exploracéo,
e Policia para cada um dos dois seguintes grupos
de linhas férreas:

1.°—Do Norte e de Leste.

2.9—Do Sul e Sueste.

Cada uma destas Divisdes seria dirigida por um
Engenheiro, com o titulo de Engenheiro Fiscal da
Divisfo respectiva, tendo debaixo das suas ordens
o conveniente niimero de engenheiros e empregados
subalternos.

Seria da competéncia das Divisdes Fiscais de
Construcdo examinar as plantas, os perfis, os tipos
de obras de arte e quaisquer outros desenhos, pro-
postas, memoérias descritivas e mais documentos
que dissessem respeito a constru¢do dos caminhos
de ferro, e que deviam ser submetidos & aprovagdo
do Governo; informar a Direccio Geral das Obras
Pablicas do que se lhes oferecesse sobre este
objecto, em relagdo aos principios econdomicos e
técnicos, e propor as emendas ou modificacdes que,
segundo os mesmos principios, julgassem mais
acertadas.

Competia também as mesmas Divisoes :

Cuidar de que a direc¢do do caminho de ferro
seguisse o tracado indicado nas plantas e perfis
aprovados pelo Governo, nfo consentindo que as
curvaturas e inclinagdes fossem maiores do que as
marcadas nos desenhos, podendo, todavia, conce-
der e mesmo reclamar que as diminuissem quando
as circunstancias locais o permitissem, sem aumento
de despesa.

Quando se encontrasse nos desenhos j4 apro-
vados alguma curvatura ou inclinagfio que excedesse
os limites prescritos nos contratos, impedir que se
executasse, no caso em que a companhia ou empresa
construtora ndo aprzsentasse autorizagdo especial
para isso, devendo entender-se no caso contrario
que tinha havido equivoco da parte dos desenhado-
res, 0 qual passou despercebido na ocasifio do
exame e aprovaclo das plantas e perfis.

(Continua)
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PAFd and0 & Hgacao ferroviri
IFaFES 1a ponte Sobre 0 Teo?

Com esta interrogacdo, o <Didrio Popular»,
registando o aparecimento do nosso nimero espe-
cial do Ano Novo de 1965, comentou assim o
notdvel artigo do nosso ilustre colaborador sr. prof.
Doutor Jodo Faria Lapa — Os Caminhos de Ferro
do Continente no Projecto do Plano Intercalar
196567 :

A cestranha indiferenca» que o <Parecer sobre
as Contas Gerais do Estado de 1963> torna respon-
sdvel pela demora na execucdo das comunicacdes,
vem recordar o problema aparentemente ainda
ndo resolvido da ligacdo ferrovidria através da
futura ponte sobre o Tejo.

A propdsito, no dltimo nimero da <Gazeta dos
Caminhos de Ferro», o prof. dr. Jodo Faria Lapa
considera que, no capitulo do planeamento dos
transportes, <enfermamos ainda do mal (mal que,
diga-se, ndo ¢ exclusivo nosso) de ndo considerar-
mos unitariamente o sistema transportador».

E opina que, se ndo fora tal dispersdo, talvez
«se tivesse evitado o adiamento (até quando ?) da
utilizagdo pelo caminho de ferro da ponte sobre o
Tejo, utilizagdo que levaria a dispéndio bem modesto
relativamente ao investimento que ela vai represen-
tar e que proporcionaria, desde logo, muito mais
alta produtividade e rentabilidade do total investido>.

Entretanto, o Parecer que est4 agora a ser apre-
ciado na Assembleia Nacional ndo exclui a hip6tese
da ligacdo ferrovidria, quando afirma:

«Nfo se previa para ja a ligacdio ferroviaria das
duas margens, mas houve que encarar a realizacdo
de certas obras com esse objectivo, para evitar
demolicdes e dificuldades no futuro, na hip6tese de
ser levada a efeito a ligacdo ferrovidria.

E interessante referir, mais uma vez, que, no
comego do século, a antevisdo da ponte sobre o
Tejo, tal qual a publicou a «<llustragdo Portuguesas,
acompanhando uma série de notdveis crénicas de
Fialho de Almeida, previa ja tal ligacdo ferrovidrias.

Intercambio Turistico
entre a América e Mocambique

Para intensificar o intercAmbio turistico entre os
Estados Unidos e Mocambique, nomeadamente a
regido de Manica e Sofala, deslocou-se & cidade da
Beira o presidente de uma importante firma organiza-
dora de safaris e digressdes turisticas de Chicago,
Ramon Hupalowsky. Sabe-se que turistas enviados
por aquela firma a Mogambique, em vérias viagens,
deixaram na provincia mais de 700 mil délares.
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B4 noddod mostod

Carlos Mendes da Costa

Carlos Mendes da Costa, que durante muitos
anos, colaborou, com assiduidade, nos servicos
administrativos e redactoriais da <«Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro» e que, com o nosso saudoso direc-
tor, sr. Carlos d’Ornellas, foi h4 34 anos um dos
fundadores do Grupo Ono-
mastico «Os Carlos», fale-
ceu no dia 22 de Janeiro,
no Hospital de S. José,
vitima de doenca de que
vinha sofrendo ha meses.

Carlos Mendes da Costa
desempenhava desde alguns
anos as fun¢des de chefe de
redacgéo da revista quinze-
nal <Mundo Motorizado», da distinta direccdo do
sr. A. Rodrigues Vieira.

A familia do extinto, bem como 2 redaccdo de
«Mundo Motorizado» apresentamos a expressdo
dos nossos sentidos pésames.

-

PREDIOS HERDADES
MORADIAS QUINTAS
ANDARES TERRENOS

PODEM CONSTITUIR PARA SI UMA
OPTIMA OPORTUNIDADE PARA UMA
MELHOR APLICACAO DE CAPITAL

a pronto ou com grande facilidade de paga-
mento, compre em qualquer parte do Pais a
propriedade que deseja por intermédio da

Empresa Prodial Hortenha

Para aplicagdo do seu capital em empréstimos hipoteca-
rios, consulte os servigos técnicos da «NORTENHA».
Aplicagbes garantidas com o juro compensador de 8°/,

Empresa Predial Nortenha

Autorizado oficialmente pelo Decreto-Lei n 43.767 e
membro da Féderation Internationale des Administrateurs
de Biens Conseils Immobilier — FIABCI

PORTO: Pr. de D. Jodo I, 25-1.° — Telefs. 267 06-30 1 81
COIMBRA: Avenida Ferndo de Magalhdes, 148-2.°
LISBOA : Pr. da Alegria 58-2.° — Telefs. 3622 28-3667 31

T ——————— | [T T ——— - e -

475



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Linbas Estvangeinas

O numero das composi¢cdes <«auto-
-couchettes», que, em 1964, emrel ¢ao
ao ano anterior, tinha aumentado
em 13°/0 no servigo internacional e em 16°/o no
trafego interno alemao, serd ainda mais aumentado
este ano. Assim, uma nova ligacio Hamburgo —
Villach — que reforgard sobretudo as ligagdes com
o sul da Buropa — vird juntar-se as ja existentes.

Também se transportardao <roulottes», pela pri-
meira vez e a titulo experimental, em vagodes espe-
cialmente concebidos para esse fim.

A decisdo definitiva sobre este assunto sera
tomada no decorrer da Conferéncia comercial dos
servicos de passageiros, em 1966, na qual tomarao
parte os restantes caminhos de ferro europeus.,

Também este ano, segundo o que ficou decidido
na reunidao de Estocolmo em 1964, serd introduzido
um preco de transporte especial para o0s carris
atée 3,81 m, que beneficiardo de uma reducédo de
cerca de 10°/0 desde que sejam transportados pelos
«auto-couchettes>».

Futuramente, os veiculos a motor serdo tarifados
segundo 08 seus comprimentos: menos de 3,81 m,
de 3,82 m a 4,42 m, e mais de 4,42 m.

ALEMANHA

Em 1964, os Caminhos de Ferro
Italianos do Estado puseram ao ser-
vico 402 locomotivas eléctricas,
24 veiculios motores de manobra, treze automotoras,
sete roboques, 384 carruagens e 8075 vagoes diver-
sos. Por outro lado, no fim de Dezembro havia em
construgao: 65 locomtivas eléctricas, 125 locomotivas
diesel, 287 veiculos motores de manobra, 23 auto-
motoras eléctricas, 83 automotoras térmicas, 33 rebo-
ques, 680 carruagens, 260 furgdes e 16 010 vagoes.
A despesa € coberta pelos fundos da primeira fase
do plano decenal.

ITALIA

— Baseando-se nos resultados de um recente
inquérito, os dirigentes ferrovidrios italianos decidi-
ram criar um «Centro de coordenacao» dos servigos
ferroviarios do porto de Génova. A centralizagdo das
informagoes sobre a actividade ferrovidria e por-
tuaria e o seu emprego para uma rapida programa-
¢do, permitird0 exercer um controlo continuo dos
vagboes e seu movimento, o que facilitara o embar-
que e desembarque das mercadorias e torna-los-a4 mais
racionais. Os armadores genoveses estarao também
representados no <«Centro de Coordenagdo», o qual
beneficiar4d também da colaboragao dos expedidores,
satisfeitas por constarem que a iniciativa dos cami-
nhos de ferro terd em conta as condi¢oes particula-
res de trabalho no porto. Gragas ao «Centro», que
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Linhas portuguesas

Sul e Sueste— [ studa-se um novo hordrio neste caminho
de ferro, para dar melhores ligag6es com o Algarve, e devendo
entrar em vigor por todo o més de Fevereiro.

Companhia Portuguesa — Ista companhia vai cons-
truir casas para habitagdo do pessoal e suas familias em varias
estagOes, entre as quais as de Espinho, Esmoriz, Ovar, Estar-
reja, Aveiro, etc., o que constitui grande vantagem para os
empregados, pois sdo cedidas sem pagamento de renda.

- Prosseguem os trabalhos de renovagio da via na linha
de Sintra, na via ascendente entre Benfica e Amadora.

Beira Alta — \ estagio de Oliveirinha-Cabanas passou
a fazer todo o servigo, para o que se esti construindo um cais
de mercadorias, uma linha de desvio e uma de saco.

— Passaram por grandes reparac¢bes as estagbes de Man-
gualde Santa-Comba. Vai também entrar em obras a estagdo de
Celorico.

As duas novas carruagens de 3.* classe vdo entrar ao servigo
em Margo préximo.

— Esta ja comegada a construgdo de mais uma carruagem
mista de 1.* e 2.* classes e outra de terceira, iguais as tltima-
mente construfdas. Este material deve estar pronto antes do
fim do ano.

Companhia Nacional — Circulam ja na linha de
Viseu carruagens de 1.* ciasse com corredor lateral, lavabo e
aquecimento. Estas carruagens sdo as antigas, transformadas,
ficando agora com 18 lugares, e com uma aparéncia interior
muito elegante.

Penafiel & Lixa — Os trabalhos de prolongamento da
linha Entre-os-Rios vdo muito adiantados, devendo o trogo de
Calgada a Torre ser inaugurado dentro de um més.

Na inauguragdo desta linha entrardo em servi¢o novas
carruagens de passageiros. O trogo Penafiel-Calgada tem tido
um movimento maior do que se esperava.

Caminho de ferro de $. Tomé —DParece que dentro
em pouco serdo tomadas resolugbes acerca dos projectos de
varios langos do Caminho de Ferro de S. Tomé, que foram
apresentados ao Governo pelo governador desta provincia.

Novas ambuldncias postais — Ja foram entregues
ao Governo as novas ambuldncias postais construtdas nas ofici-
nas da Companhia Portuguesa. Trés dessas carruagens foram
para o Minho e Douro, duuas para a Beira Alta e quatro para o
Sul e Sueste.

receberd as informacgdes essenciais respeitantes a
navios e mercadorias, o caminho de ferro podera,
a tempo, tomar as disposi¢oes necessdrias e fornecer
0 material preciso na altura precisa.

Nos ltimos meses de 1965, deve
ser inaugurado na Suécia o mais
adequado sistema do Mundo para
operacdo a distdncia, inteiramente automético, de
comboios. O controlo serd aplicado a distincia a
um caminho de ferro mineiro subterrineo e a expe-
riéncia decidirda a sua aplicagdio em comboios
normais.

SUECIA
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