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Nota de abertura

No nosso nimero de 1 de Marco reproduzimos, na integra, o artigo que, em editorial,
a «(azeta dos Caminhos de Ferro», de 1 de Maio de 1901, publicow sobre o projecto do Caminho
de Ferro das Furnas a Ponta Delgada, subscrito pelo eng. J. de Oliveira Simoes, entao qualifi-
cado redactor desta publicacio. Precisamente wm més depois, em 1 de Junho, a « (Fazeta» ostenta,
a toda a larqura da sua primeira pagini, wma fotogravura representando o porto artificial e parte
da cidade de Ponta Delgada, a que se seque, duas pdaginas adiante, wm artigo intitulacdo
O Caminho de Ferro de Ponta Delgada is Furnas. Desta vez, a'autoria do artigo pertence a
outro redactor, a Alfredo Mesquita. Fra acoriano, da Ilha Terceira, este ilustre escritor. Nascido
em Angra do Heroismo em 19 de Julho de I8TI; cursow o Tnstitietd Tndustrial ¢ Comercial de Lis-
boa, desempenhando, depois, os carqgos de seeretario e debibliotecario da Escola Naval. Entrow muito
cedo para o jornalismo, Conhecen Fialho d" Almeida, lidow com os Vencidos da Vida e eserevew alguns
livros notdveis, como Cartas de Holanda, em que fez, magistralmente, a reportagem das festas de
inauguracao do reinado da rainha CGuilhermina, ¢ Amdérica do Norte. Foi também redactor do
«Jornal do Comércior, de « (O Nacional», de Mariano Pina, do « Didrio de Noticias». Em 1911,
iniciow a carreira diplomdtica, como consul, passando a disponibilidade em 1922. Apaivonado pela
cidade de Paris, ali se fivou, na qualidade de gerente de wm grande hotel, ¢ falecew na capital da
Franca no dia 20 de Maio de 1931, contands-apenas GO anos de idade.

Sd wm acoriano poderia escrever, com tanta mindcia e tdao evaltado carinho, um artigo
sobre as belezas naturais da Ilha de S. Miguel, como o que reproduzimos mais adiante. Ao transcre-
vé-lo, nao so obedecemos ao desejo de demonstrar o interesse da «Gazeta» pela construcao de wm
caminho e ju o nos 1(':):(*:. mas de tra: cer f(m?o'n'n.’ ao r:m/u'(mwum dos nossos lm‘fm*.s de hoje wm
artigo da autoria . de win r*.sr-utm uut‘(w('/ que 1 tanto /wm(w as htms nacionais ¢ que, a convite de
Mendonca ¢ Costa , fez parte do g:mr!m redactorial desta /th/ucu ao.
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

OBJECTIVOS
DA POLITICA
FERROVIARIA

Se se consentir em medir exclusivamente a importancia
dos investimentos pela contribui¢dao directa para a forma-
€30 do produto nacional bruto, para a criagao de novos
€mpregos, ¢ para o equilibrio da balanca de pagamentos,
€ntdao nao sera facil a empresa obter a satisfagao do que
J}Jlga serem as suas instantes necessidades. E que os inves-
limentos a efectuar no caminho de ferro serdao, fundamen-
talmente, investimentos de produtividade e s6 acessoria-
Mente investimentos de capacidade, além de que exigem
a aplicacao de equipamentos que o pais nao fabrica. Por
Outro lado, a contribui¢ao do caminho de ferro— como, de
Iesto, dos outros meios de transporte —para o desenvol-
Vimento econémico nacional avalia-se sobretudo por efeitos
Indirectos, isto ¢, pela maneira como estimula o desenvol-
Vimento das restantes actividades economicas.

Por isso se julga indispensavel apreciar os investimen-
0s ferroviarios de uma forma um pouco diferente dos
'0‘-11_1'03 tipos de investimentos; e se entendeu ser um dos
ob.l‘t‘ctivos da politica de investimentos da empresa, o escla-
fCCimento do problema da coordenagao dos investimentos
N0 sector dos transportes ¢ no ambito dos planos de
fomento do pais.

B) 4. POLITICA DE PESSOAL

14, Eram cerca de 24300 os empregados efectivos e
Perto de 6000 os empregados eventuais, num total de 30 300,
que em fins de 1963 prestavam servico na C. P.

Se lhes juntarmos cerca de 10300 reformados e 9600
Pensionistas existentes naquela mesma data, ter-se-d um
total de 50200 de pessoas cujo modo de vida esta directa-
Mente ligado a C. P.

A simples verificacio deste numero poe desde logo
“M relevo todo o problema de tratamento do pessoal.

_Mas se acrescentarmos que as despesas com o pessoal
32“1"0 ¢ o pessoal reformado somavam cerca de 5?,5 ".‘ft'a

Otal das despesas da Companhia, ver-se-a a importancia
Que, sob o ponto de vista financeiro, representa esla
Questao.
llhosfsé SL yuindo uma tendéncia comum a t(.)d.os 0s ca_mi-
tivos L ferro €a todas as empresas industriais, 0s objec-
begul ¢m  matcria de pessoal podem ser enunciados da

Nte maneira:

1 — Ajustar o volume de pessoal as necessidades de
uma producdo feita por processos tecnologicos
em continua modificacdo e tendentes a eliminagao
do trabalho bragal;

COMUNICACAO APRESENTADA
AO | COLOQUIO NACIONAL DE TRANSPORTES

2.

PELO
ENG.° JOAO MARIA L. DE OLIVEIRA MARTINS

ADMINISTRADOR DA C. P.

20— Pagar melhor, aperfei¢oar profissionalmente, ro-
dear de melhor ambiente no trabalho; integrar
melhor no espirito da empresa o pessoal que se
encontra ao seu Servico;

39— Definir claramente os direitos e deveres do pes-
soal.

Creio que em todas as empresas os objectivos da poli-
tica de pessoal poderao ser enunciados em termos seme-
lhantes. O pessoal ferroviario, porém, possui desde longa
data caracteristicas proprias o que podera determinar
processos de actuagdo também muito proprios.

Sendo o caminho de ferrct)' uma actividade propicia
a automatizacdo e constituindo esta, em muitos casos,
um excelente meio de baixar os custos de producao, com-
preende-se que a diminuicao do pessoal pela adopgao dos
correspondentes dispositivos mecanicos e eléctricos seja
um objectivo essencial da empresa.

Deve porém notar-se que a diminui¢ao de pessoal tem
dois aspectos basicos: menor numero de empregados para
determinado nivel de trafego, primeiro aspecto; cresci-
mento do numero de empregados em muito menor propor-
¢iao que a expansao dos.niveis de trafego, segundo aspecto.

E evidente que a diminui¢cao do pessoal ao servico da
empresa tem um Jimite que lhe é imposto pela prépria
natureza da produgao ferroviaria. Esta pelo simples facto
de existir, mesmo que com uma amplitude reduzida, exige
imediatamente um volume de pessoal bastante elevado,
sobretudo em relacdao ao que se passa, em idénticas circuns-
tancias, com outras actividades industriais.

Quanto a integragao do pessoal no espirito da empresa,
talvez possa afirmar-se que os ferroviarios possuem, desde
longa data, a consciéncia generalizada da responsabilidade
do servi¢o que prestam. Por outro lado, a constante atencao
aos direitos e deveres do pessoal, concretizou-se primeiro no
Regulamento Geral do Pessoal, aprovado em 1927 e em
vias de actualizagao e depois nos Acordos Colectivos de
Trabalho, o ultimo dos quais celebrado em 1961.

Se todos os aspectos da politica do pessoal constituem
problemas cujas solugdes estao ainda distantes do éptimo
desejado, uns tantos existem que se poem cada vez com
mais acuidade e que ndo podem deixar de ser motivo de
aturada reflexao. Cito alguns exemplos:

— Praticar uma politica de salarios, em conformidade
com a evolucdo do sector comercial e industrial do
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pais, numa empresa cronicamente deficitaria e que
por esse facto nao vive sem o apoio da Administra-
¢ao Publica;

— Incutir o sentido da economia a generalidade dos
empregados quando um passado, desde longa data
fortemente alicercado na «ideia de servico publico
a todo o precgo», influencia largamente as accoes do
presente;

— Evitar que a formagao do pessoal, recrutado nas
camadas de nivel mais baixo do pais, ndo produza
os resultados desejados pela empresa em razao da
sua transferéncia para actividades econémicas que,
oferecendo remuneragdes mais atractivas, sdao as
grandes beneficiadas com tal formacdo.

Julgo que a citagao destes problemas elucida sobre a
complexidade da politica do pessoal.

Se em qualquer empresa préspera, com mao-de-obra
reduzida, oferecendo condigdes de trabalho menos penosas,
em que os erros cometidos se pagam por umas tantas uni-
dades de producao inutilizadas ou por um equipamento
parcialmente destruido, se em tais empresas a politica do
pessoal, pelas exigéncias préprias do factor humano, cons-
titui uma séria preocupagdo para os dirigentes, o que nao
acontecera numa empresa como a C. P.?

O tradicional apelo ao espirito de sacrificio e dedicacio
do ferroviario vai produzindo cada vez menos efeitos, ja
que se vive um momento em que largas camadas popula-
cionais aspiram, muito justamente, a niveis mais elevados
de bem estar espiritual e material e as quais, gracas a
Deus, vai sendo dada progressiva satisfacio.

B) 5. POLITICA DE ORGANIZACAO

16. «A organizagao tende a eliminar perdas resultantes
de operagoes mal concebidas ou mal ordenadas. Ela ¢ tanto
mais frutuosa quanto mais se aplica aos conjuntos de
grande complexidade. Os transportes constituem, pelo seu
lado, um dos dominios de elei¢io da organizacdo». (*).

Creio nao ser necessario rebuscar mais extensas consi-
deragdes para por em relevo o problema da organizacio
e o que da sua acertada resolu¢io poderd resultar para
uma empresa como a C. P.

A Companhia faz hoje apelo a accdo de homens de
formacao extraordinariamente diversificada, no sentido de
assegurar a correcta execug¢ao de inimeras operagoes que
sao inerentes a prestacdao do servigo de transporte. Opera-
¢oes que apresentam elevado grau de interdependéncia e
que por esse facto exigem uma eficiente coordenacido 2a
todos os niveis, se se pretendem altamente produtivas.

Todavia tem sido dificil e lenta a readaptacdao dos dis-
positivos orgénicos e dos métodos de trabalho a processos
de producdo cada vez mais complicados, numa época em
que o progresso técnico se acelera e¢ o risco de desactuali-
zagao ¢ cada vez maior,

O desenvolvimento de certos ramos do conhecimento
humano tem proporcionado sucessivos e aperfeicoados ins-
trumentos de andlise do mundo de problemas que rodeiam
a vida das grandes empresas. Este ¢ um facto indesmen-
tivel que, aliado a necessidade vital de acelerar a adaptagao
das organizacoes aos imperativos do progresso, coloca o
problema da reorganizacao da Companhia na ordem do dia.

A questdao nao ¢ peculiar a C. P. Pode mesmo dizer-se
que em todo o sector dos transportes existe esta necessi-
dade de modificacao das estruturas empresariais.

Sao do Relatério do Plano Intercalar 1965-1967 as

seguintes consideracoes (*):

(?) Pierre Massé «L’'Investissement Productif», 1961 — Tradugio livre.

(*) Acta no 65 da Camara Corporativa, 1 Outubro 1964,
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Objectivo global do sector dos transportes:

«0Os esfor¢os durante a vigéncia do Plano Trienal
deverao ser orientados, em primeiro lugar, para o sa-
neamento financeiro e profunda orgam?ac;ao das estru-
turas internas das empresas e servigos publicos, por
forma a restituir-lhes a eficiéncia administrativa e ren-
tabilidade econémica que a observacao directa mostra
em muitos casos nao possuirem sem o que ¢ legitimo
duvidar-se da possibilidade de se efectuar tiao elevado
investimento ou, entdoi que, uma vez efectuado, pro-
duza resultados de exploracdao compensadoress.

17. Ouais sao, porém, os objectivos da reorganizacio

da . P.2

Julgo aue poderdo enunciar-se da seguinte forma:

1.°— Manter uma adequada autonomia de gestio:

2°— Modificar a estrutura interna da empresa, ou
seia. actuar sobre os servicos e suas relacoes
organicas, no sentido de:

a) Aumentar a canacidade de estudo e a eficiéncia
da execucdao, nomeadamente através de 6rgiaos
exclusivamente destinados a uma e outra
funcéo:

b) Fortalecer a coordenacdo e o «contrdle» dos
servicos, em todos os niveis:

¢) Acelerar a descentralizacio dos poderes e da
antoridade.

3 °— Definir claramente as funcoes dos 6rgdos e atri-
buir missoes precisas a cada um dos seus com-
ponentes ;

4.” — Substituir o empirismo pela andlise racional, como
base dos processos de trabalho;

5.”— Aperfeicoar e intensificar a formagio do pessoal
da chefia e do pessoal da execuc¢do;

6.°— Assegurar o estudo continuo da organizacio da

empresa, com o fim de obter todas as simplifica-
¢oes possiveis, diminuindo os encargos e o volume

de pessoal.
(Continua)
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Subsidios para a bistoria dos
Caminbos de¢ Ferro ¢em Pormugal

(Com algumas referéncias aos Caminhos de Ferro na India
portuguesa, Angola e Mocambique)

Por EMILIO BARBOSA ESTACIO

Pontes metalicas

Por decreto de 24 de Fevereiro de 1863 foi
aprovado o regulamento das provas que se deveriam
fazer nas pontes metalicas dos caminhos de ferro,
antes de serem entregues a exploracao. Dispunha
€ste decreto:

Que um ou mais engenheiros nomeados pelo
Governo, com os Fiscais da Construcio e da Explo-
racao do respectivo caminho de ferro, formariam
Uma Comissao a fim de proceder as provas das
Pontes metalicas antes de outras serem aceites pelo
Governo para o'caminho de ferro poder ser entre-
gue a exploragao.

Se a empresa pretendesse servir-se das pontes
Metalicas para a construcao do caminho de ferro
Ou de alguma ponte — proviséria antes que se per-
Mitissem que por elas passassem comboios de ma-
leriais, 0 Engenheiro Fiscal de construcdo das obras
l:fil‘ia as provas que julgasse suficientes para garan-
lia dos maquinistas ¢ mais empregados na cons-
f'ug¢ido do caminho de ferro.

As pecas forjadas e laminadas de sobrestrutura

as. pontes metalicas deveriam ser de ferro de boa
Qualidade e nao deveriam estar supeitas a esforco
Maior que o de 8 quilogramas por milimetro qua-
.rado, a traccdo ou compressdo; e as pecas de
€rro coado nao deveriam suportar mais de 2 qui-
Ogramas a tracdo e 8 a compressao, também por
Milimetro quadrado, devendo ter-se em conside-
fagdo
~ Que as pegas pelo seu comprimento em rela-
40 a4 menor dimensdo da seccdo transversal e que
UWessem de trabalhar 2 compressio, nao excedes-
Sem pela flexio.
tl‘ang(,)ue as pecas que tivessem de resistir ao cortf:
lha V%rsal, COMO Os Cravos ou 0s pregos e as cavi-
nao sofressem esforco maior que os dois ter-
$0s do que seria admitido para a tracgao.
m_‘:sm?l-le das cravacoes e das caldas, quapd(? as hou-
resultasse sempre perda de resisténcia.

(Continuagdo)

Se a ponte tivesse fundagoes tubulares deveria
ser apresentada a Comissao uma nota contendo a
designag¢ao da camada de terrenos em que assenta-
vam os cilindros, o peso com que estes fossem
carregados antes de se lhe introduzir o betao ou
alvenaria hidraulica e do tempo que suportavam
a carga.

Se houvesse receio de que a camada em que
assentassem os cilindros nao era incompressivel ou
de que as subestruturas dos cilindros nao estivessem
bem assentes na parte que suportava o da ponte,
antes de se corrigirem as estyradas para prova estati-
ca, carregar-se-iam os pilares ou pegoes por espaco de
8 horas com carga correspondente a que tivessem
de suportar na referida prova estatica. Se os cilin-
dros tivessem atravessado camadas de argila ou
assentassem sobre uma delas a prova deveria ser
feita quando o terreno estivesse bem humedecido.

A prova estatica para os vaos maiores de 20
metros seria feita com uma carga correspondente
a 3500 Kg por metro corrente de via e duraria tanto
tempo quanto fosse necessario para que passasse
uma hora sem aumentar a flexao; se os vaos fos-
sem iguais a 20 metros ou menores a carga COrres-
ponderia a 4000 Kg por metro corrente de via igual-
mente distribuida.

As provas dinamicas constariam: da passagem
de um comboio de mercadorias por cada uma das
vias férreas composto de duas locomotivas das
mais pesadas que tivessem de ser empregues na
exploragao e dos respectivos tenderes vagdes car-
regados com a maxima carga, a velocidade de
20 Klm por hora.

— Da passagem de dois destes comboios a par
das duas vias férreas, ocupando ao mesmo tempo

as quatro locomotivas e os respectivos tenders nas
duas vias, cada um dos vaos da ponte sucessiva-
mente.

— Da passagem de um comboio expresso com
a velocidade de 60 Km ou mais por hora em cada
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uma das vias férreas, sendo substituidos os vagoes
de passageiros por vagoes de mercadorias com a
carga correspondente, de modo que cada um destes
pesasse tanto como um daqueles cheio de passa-
geiros.

Se as vias férreas de cada vao estivessem em
tabuleiros independentes, isto ¢, se as madres de
uma via estivessem independentes das madres da
outra, de modo que uma via carregada nao in-
fluisse na flexao das madres de outra via, a passa-
gem do comboio de mercadorias alternadamente
por cada via podia ser dispensada.

Se as pontes tivessem uma sO via as provas
dinamicas reduzir-se-iam a passagem de um com-
boio de mercadorias e de outro expresso composto
como fica indicado.

A Comissao deveria fazer com que o comboio
expresso ou de grande velocidade antes ou depois
da prova referida, passasse sobre a ponte com
muito pequena velocidade, parando a lesomotiva
por alguns segundos no ponto de cada vao que
produzia maior flexao para se poder conhecer o
aumento desta causada pela grande velocidade.

As flexoes das provas estaticas e dinamicas
seriam medidas com exactidao e deveriam desapa-
recer depois da passagem dos comboios.

Dever-se-ia fazer um nivelamento muito exacto
as impostas ou tampas de cilindros dos pilares
antes e depois das provas para reconhecer se houve
recalque dos cilindros devido as provas.

A Comissao depois de ter feito as provas lavra-
ria um auto no qual se mencionavam todas as
circunstancias que podiam influir no juizo que se
devia fazer da estabilidade e resisténcia das pontes
concluindo pelo parecer de aceitagao ou rejei¢ao
da ponte, ou das modificagoes que se deveriam
exigir para ser entregues a exploragao.

A Comissao para execuc¢ao das provas e em
todo o decurso delas, deveria entender-se com o
Engenheiro em Chefe da Empresa ou com os Enge-
nheiros seus delegados sobre o melhor modo de
levar a efeito as prescrigoes deste regulamento.

Eram entdao constantes os desastres nas pontes
metalicas, o que levou o Governo a adoptar medi-
das especiais a fim de evitar o sinistro que se deu
na ponte sobre a ribeira de Sér, no Caminho de
Ferro de Leste, em 2 de Dezembro de 1862.

Assim foi oficiado a Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses, declarando:

1—Que o pavimento das pontes de ferro
deveria ser coberto com um forte soalho, para que,
no caso do descarrilamento de algum vagao,
pudesse o comboio rodar sobre o mesmo soalho,
sem receio de sinistro; adoptando-se as devidas
cautelas para evitar a deterioragao causada pela
podridao ou incéndio se o soalho fosse de madeira.

2°—Que os cilindros deviam ser cheios de
formigdao ou alvenaria hidraulica, conveniente-
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mente calcada, como tinha sido recomendado ja
a Companhia.

3. — Que os coxins, sobre os quais se estribam
as extremidades das madres das pontes deviam
assentar sobre a camada de betao que enchia os
cilindros de ferro coado.

Em 20 de Abril do mesmo ano foram ainda
recomendadas providéncias para manter a segu-
ranga nas pontes de ferro.

Determinava-se entao que para as pontes me-
talicas se manterem em estado de seguranga era
mister, como observa o Fiscal de Construcao dos
Caminhos de Ferro do Norte e Leste, que aquelas
pontes estivessem sob a guarda de operarios inte-
ligentes habituados ao trabalho de cravacao, que
observassem o estado dos cravos de que dependem
as pecas que essencialmente seguram as vigas
das pontes e pudessem imediatamente substituir
0os que se quebrassem por efeito do movimento de
tesoura que adquirem na passagem dos comboios
as pecas mal reunidas pela cravagao, devendo haver
guardas permanentes em numero suficiente para
que as visitas se fizessem amiudadas vezes que
nao houvesse tempo de se romperem todos os
trés cravos que mantém cada uma das laticias.

Em 5 de Maio do mesmo ano foi aberto a
circulagao publica a seccao da linha f[érrea de
Abrantes ao Crato — 64 000 — quilémetros e cerca
de um més depois, a 7 de Junho foi aberto a circu-
lagdao publica o lango de Estarreja a Vila Nova de
Gaia, na linha Norte.

Por Portaria de 7 de Junho ainda do mesmo
ano foi declarado a Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Portugueses que nao podia ser dispensada
de construir desde entdao as pontes metdlicas para
duas vias, como havia solicitado.

Imposto de transito

Por Decreto assinado no Pago de Mafra, em
14 de- Julho de 1863, foi aclarado que o imposto
de transito a que se referiam os contratos dos
Caminhos de Ferro de Leste, Norte, e Sueste era
extensivo a todos os caminhos de ferro portugue-
ses e veria langado sobre os precos do transporte
de passageiros e mercadorias.

A percentagem desse imposto seria calculado
na razao de 5% sobre o prego do transporte de
passageiros e mercadorias transportadas nos com-
boios daquelas linhas, tanto dos que ja estivessem
em exploragao, no todo ou em parte, como dos que
fossem entrando nessas condigoes.

Este imposto deveria ser incorporado nos pre-
¢os das respectivas tarifas, ficando o Governo de
trazer os respectivos regulamentos, para a sua
cobranca e fiscalizagdo (').

(') Vidi oficio de 23 de Janeiro de 1864 a que S€
fa referéncia.
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Um comboio de mercadorias saindo da Esta¢éio de Santa Apoldnia

Isencdo de direitos

Solicitando a empresa do caminho de ferro de
Leste autorizacao para exportar pela alfandega de
Elvas, livres de pagamento de direitos, caixas fe-
chadas com dinheiro, alegando que pela condicdo
392 do. seu contrato se achavam isentas de toda
4 contribuicao, ficou estabelecido em 28 de Agosto,
qQue a isenc¢ao de qualquer contribuicao geral ou
Municipal que lhé fosse concedida era s6 em rela-
40 aos actos que. exercesse e bens que possuisse
dentro do Pais, que estivessem sujeitos a contribui-
G40 industrial, predial ou pessoal e bens adicionais,
Ou as contribuigdes, que os Municipios lancavam
Para as despesas da sua administragiao e geréncia.

Que esta isengao nao se referia nem se podia
EStender a actos que nenhuma relagdo tinham com
< execucao do contrato, nem para ela eram neces-
Sarios, nem dela eram consequéncia forcada e ine-
Vitdvel, ¢ menos ainda para actos praticados em
lerritério estrangeiro e para transferéncia de fun-
dos, de um para outro pais, transferéncia essa que
S¢ podia efectuar por meio de letras. Quando essa
tl“t':!nsfe_ré‘:ncia se fizesse em espécie, era considerada
Um acto de exercicio externo, que a Empresa podia
PPaticar, mas sem nenhum privilégio e isengao,
ANtes sujeita as leis gerais pois que, pelo artigo 40.°
FIO Seu contrato, a empresa obteve a faculdade de
Mportar livre de direitos as matérias e utensilios,
méCIUinas,_ combustiveis ¢ demais objectos neces-
Sério_s para a construgao e exploragao da linha
é-r.l?e.a,,,no, compreendendo este artigo nem poden-
d?’.,Canr‘eende’r, a exportacao de quaisquer . géne-
Y0s, mercadorias ou objectos.

~,No caso da Empresa querer remeter dinheiro

para Badajoz, ou para qualquer outro ponto em
paises estranhos, somente o podia fazer sujeitan-
do-se as leis portuguesas.

Em 7 de Junho e 19 de Setembro foram aber-
tas a exploracao proviséria as secgoes da Compa-
nhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses entre
Crato e Elvas, e Elvas a fronteira, sendo a abertura
a circulacdo publica em 29 de Agosto e 24 de Se-

tembro. |
Imposto de transito

Como ficou estabelecido que o imposto de
5% deveria ser incorporado nos precos das res-
pectivas tarifas, e como era conveniente que antes
da confeccdo dos, Regulamentos as tarifas fossem
reformadas e substituidas por outras, com a inclu-
sao do referido imposto, assim foi determinado.

Esta reforma deveria ser feita pelas respectivas
empresas de acordo com os Engenheiros fiscais
do Governo e submetidos a aprovacio deste.

Neste trabalho deveria proceder-se de modo
que nos aumentos que se fizessem com relacdo aos
produtos de alguns dos cilculos para achar a im-
portancia do imposto, as -somas de tais produtos
com as taxas de entdo fossem importancias que se
pudessem receber sem minimos e procurando-se
compensar aproximadamente com esses aumentos
as diminui¢oes ou despesas que se dessem, relati-
vamente aos outros produtos de semelhantes cal-
culos a fim de que nem a Fazenda Publica nem as
empresas sofressem prejuizos nos seus interesses
legais, nem os contribuintes ficassem sujeitos a
maior desembolso do que o absolutamente neces-
sério. - o Mo doie ST TR U

“(Continua)
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0 PLANO DE ACTIVIDADES DO MUNICIPIO DE LISBOA
NO ANO DE 1965

PELO DR. BUSQUETS DE AGUILAR

Entrando propriamente na apreciacao da
II Parte do Plano, este comec¢a por tratar da admi-
nistragao municipal que se encontra dependente
de uma reforma orgéanica, demorada mais do que
era para desejar. Com efeito, por vezes as modifi-
cagoes ha muito exigidas sdao preparadas por
comissdes que laboriosamente procuram as me-
lhores solugdes, as quais, pela demora havida,
surgem muitas vezes completamente ultrapassadas
e sem vantagem, pelo que mais vale ndo se pro-
curar o ideal e contentar-se com o razoavel. Assim
se podera evitar a perda de tempo e a desactua-
lizagado na entrada em vigor.

Com bom critério se procura a aplicagao nos
servicos de processos modernos de racionalizagao
e normalizacdo que apressarao toda a actividade
burocratica e a actualizagao dos vencimentos, pois
os servigos tém falta de funcionarios que procuram
justificadamente na actividade particular maiores
proventos. Nao se deve deixar de ter em vista que
todos os cargos sejam providos por concurso de
provas publicas ou documentais conforme as cir-
cunstancias, bem como o acesso em que a anti-
guidade e boa classificacao de servico realizado
devem entrar em conta. Nada ¢ mais prejudicial a
moral do funcionario que uma nomeacao de favor
ou a promogao contraria ao sdireitos adquiridos.

Confirmando o que escrevi no artigo anterior
acerca dos servigcos do Estado cuja instalagdao se
encontra por conta da Camara Municipal, segundo
o preceituado no art. 751 do Cédigo Administrativo,
agravaram o or¢amento municipal em 5 886 000800,
quando, como justificadamente se afirma ('), tais
despesas deveriam ser satisfeitas por conta das ver-
bas do orcamento do Estado, pois seria razoavel
que este suportasse os encargos dos seus proprios
Servigos.

A quantia destinada a construgdes escolares ¢
diminuta, mas dada a gravidade das realizacoes fun-
damentais para 1965, que sao a urbanizagao, a
habitacdo, e as obras relacionadas com a construgao

(1) «Plano de Actividades para o Ano de 1965»,
Lisboa 1965, pag. 10.
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da ponte sobre o Tejo, mais ndao se pode [azer.
A edificacao de novas escolas primarias ¢ dotada
com 1100 contos, quantia manifestamente insufi-
ciente dadas as péssimas instalagoes de muitos
edificios escolares de Lisboa. Depois da inteligente
orientacdo estabelecida pelo Plano dos Centenarios,
determinada pelo Ilustre Presidente do Conselho de
Ministros Sr. Prof. Dr. Oliveira Salazar, e do Plano
que o completou, o problema das construcgdes para
0 ensino primario encontra-se resolvido na provin-
cia, depois de vergonhas sem nome a que o Estado
Novo pés cobro, bastando apenas que se mantenha
actualizado construindo-se quando haja necessi-
dade, conservando quando se tenha edificado.

Porém, em Lisboa, apesar de ja existirem esco-
las primarias bem instaladas em edificios ja cons-
truidos e obedecendo as indicagoes pedagdgicas,
outras ha que se encontram em casas alugadas, até
em andares de prédios, sem o minimo de requisitos,
quer para professores quer para alunos, onde nem
um simples patio de recreio existe. Paradoxalmente,
¢ talvez a capital a povoagao do Pais onde as escolas
primarias estdao na maioria dos casos pior instala-
das, pelo que urge acabar com esta orientacéo,
comparticipando o Estado na parte correspondente
das despesas necessarias.

Em matéria de Assisténcia, o quantitativo das
despesas atinge 15458 contos, e constitui este en-
cargo uma das preocupag¢des municipais nos diver-
sos concelhos do territério nacional, agravada com
o Estatuto da Assisténcia, aprovado pela lei n.° 2 120
de 19 de Julho de 1963, de modo que tem dado
origem a muitas reclamacoes. Também neste caso
parece-me mais proprio que estas despesas perten-
¢am ao Poder Central, através da Direc¢ao-Geral de
Assisténcia, integrada no Ministério da Saude, onde
toda esta matéria deveria estar centralizada, e assim
o publico seria melhor servido.

Zonas de actividade fundamentalmente muni-
cipal sdo as instalagdes de desporto, de recreio, e de
conforto publico, destinada a oferecer 2 populagio
0 maior numero de possibilidades, continuando uma
obra valiosa comegada ha anos e cujos beneficios
ja se fazem sentir.

Desta maneira serda melhorado o Pavilhdo dos
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Desportos, que, como se sabe, é o antigo edificio que
serviu para a representacao portuguesa na Exposi-
¢ao Internacional do Rio de Janeiro em 1922, actual-
mente deficiente para os fins a que se destina.
Pensa-se construir outro pavilhdao, ficando ambos
em funcionamento.

Uma criacao de que a Camara Municipal se
pode justificadamente orgulhar ¢ a do Parque Muni-
cipal de Campismo em Monsanto, que ocupa uma
area de 30 ha, e resolveu um problema muito impor-
tante de instalagao de turistas que se deslocam nos
seus automoveis e atrelados, especialmente nos
meses de Verao. Num pais que pretende ser turis-
tico era indispensavel acolher esta forma moderna
de deslocagdo e determinar parques semelhantes
em muitos lugares de Portugal. Todavia, o Municipio
ainda nao se encontra satisfeito e vao-se efectuar
diversos melhoramentos.

Beneficiacoes vantajosas serao realizadas no
Estadio Municipal do Restelo, instalagoes de ténis
de Monsanto, cujo terreno, ocupado pelo Clube de
Ténis de Lisboa e onde se efectuaram festas interes-
santes, voltou a posse da Camara Municipal, e con-
linuar-se-4 a constru¢dao das piscinas dos Olivais e
da Avenida de Roma, esperando-se que sejam inau-
guradas no presente ano.

Em matéria de restaurantes tenciona-se resolver
0 problema do Restaurante Alvalade, construido ha
mais de quinze anos numa situagao admiravel sobre
0 Lago do Campo Grande e que se mantém fechado
devido a insuficiéncia de meios financeiros de quem
havia tomado a concessio. Com efeito constitui um
facto lamentavel ver o Restaurante Alvalade encer-
fado ha ja alguns anos depois de uma vida util e
benéfica, que todos os seus frequentadores recor-
dam com saudade. Pena ¢ que ha mais tempo néo se
tenha encontrado solugido, acabando com a anoma-
lia, Também se espera a terminagao das obras do
Restaurante do Alto da Serafina, onde se desfruta
Um dos mais belos panoramas de Lisboa.

Em matéria cultural possui a Camara Munici-
Pal de Lisboa um passado honroso que vem ja da
Publicagio da obra monumental «Elementos para
a histéria do Municipio de Lisboa», por Eduardo
Freire de Oliveira, 2 reedicao da «Lisboa Antiga»
do Visconde Julio de Castilho, a muitas e diversas
Publicagoes como a «Revista Municipal» e tantas
Outras. Nesta orientagdo, diversas obras serao edi-
tadas da autoria de Julio Dantas, Gustavo de Matos
S":queira, Luis Chaves, Cordeiro de Sousa, D. Maria
Teresa Campos Rodrigues, Arlindo de Sousa e Albino
Lapa. E de esperar que nao demore a publicagao
COm precos acessiveis, como ¢ louvavel tradigao
Municipal, e ¢ tempo de terminar a reedicdo do
“Bairro Alto», ultima parte da «Lisboa Antiga», hé
Varios anos comecada mas atrasada sem motivo.

Espera-se poder inaugurar o Gabinete de Estu-
0s Olisiponenses, util criacio do decreto-lei

n.’ 248 de 16 de Setembro de 1963, e que tem como
fundamento o conjunto de espécies bibliograficas ¢
iconograficas que pertenceram ao Engenheiro Vieira
da Silva. Feliz iniciativa municipal, evitou que se
perdesse a mais bela coleccao olisipégrafa exis-
tente, organizada apaixonadamente por um dos mais
eruditos amigos de Lisboa que tém existido, e que a
ninguém excedeu no seu amor pela cidade.

Uma vida inteira trabalhou Vieira da Silva a
reunir tudo o que dissesse respeito a Lisboa, desde
simples recorte de diario, a ceramica, ao livro, a
gravura e ao quadro valioso. Nao se poderia ter
feito mais ,nem com maior desinteresse, e recor-
darei sempre com prazer uma tarde de ha trinta
anos em que Vieira da Silva, na sua casa acolhedora,
me mostrou parte do valioso recheio olisipégrafo.
Embora ainda nao inaugurado, o Gabinete de Estu-
dos Olisipografos tem vindo a ser aumentado de
novas espécies que muito o enriquecem.

Projecta o Municipio, em matéria de Museogra-
fia, criar o Museu da Crianca, reabrir o Museu
Antonino, continuar a obra de adaptacao do Palacio
Pimenta a Museu da cidade, montar painéis de azu-
lejos no Palacio da Mitra, e remodelar o Museu
Rafael Bordalo Pinheiro.

Se merece elogio tudo o que se faca em bene-
licio de Museus, entendo, como ja afirmei ao comen-
tar o Plano de 1964, que nao ha um verdadeiro
museu da cidade; em gompensac¢ido existem dis-
persos trés museus municipais, e ainda se projecta
um quarto ou mesmo um quinto, desde que o Museu
do Palédcio Pimenta nao faga desaparecer o do Pala-
cio da Mitra. O que ha a realizar é ndo dispersar
colecgbes nem haver mais museus, obrigando a
maior despesa e a fatigar o publico que acaba por
nao visitar nenhum. como acontece aos existentes,
em cujas salas desertas passeiam indiferentemene
alguns empregados. Instalar no Paldcio Pimenta,
em boa hora adquirido pela Camara Municipal, um
Museu da Cidade, mas apenas um s6, dividido em
seccoes, e, no caso do edificio ser insuficiente,
aumenta-lo com pavilhoes anexos, pois s6 assim se
acabara com uma dispendiosa e inutil dispersio.

Com referéncia a monumentos, sera inaugurada
a estatua do Santo Condestavel, acompanhada de
uma exposi¢ao comemorativa no Convento do Car-
mo, bem como um busto do Padre Dr. Cruz, deven-
do-seé seguir a estatua de Guerra Junqueiro, a de
Sao Vicente, e um medalhao de Henrique Lopes de
Mendonga. Finalmente acabara em Lisboa a falta
lamentdavel de uma estatua de D. Nuno Alvares
Pereira, assunto que deu origem a tantos artigos e
controvérsia, mas ¢ caso para perguntar qual o
motivo por que nao se vai mais longe, restaurando
as ruinas do Convento do Carmo? Sera uma home-
nagem ao terramoto de 1755 ou manifestacdo de
incuria?

(Continua na pdg. 70).
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O CAMINHO DE FERRO i
DE PONTA DELGADA AS FURNAS

pot,; ALEREDO

MESQUITA

No momento em que parece tornar-se realidade
a de ha muito projectada constru¢ao do caminho
de ferro que deve ligar a cidade de Ponta Delgada
com o Vale das Furnas, na ilha de S. Miguel, vem
muito a propoésito lembrar a importancia que tem
a cidade e o Vale, de que tanto e tdo justamente se
ufanam os acgorianos e de que tanto deveriamos nos
todos ufanar-nos, por pertencerem ainda a coroa
portuguesa aquelas duas joias. .

Entra-se em Ponta Delgada pelo seu portoc: arti-
ficial, com as suas bonitas pracas e iIncomparaveis
jardins, com os seus passeios € as suas ruas, as suas
igrejas e os seus palacios, vastos e espacosos, como
convém aos prolificos insulanos.

Poucos dias bastam para visitar os templos, os
monumentos e os museus. Depois, todo o tempo ¢é
‘pouco para respirar o ar dos campos a plenos pul-
moes, e as excursoes variam quanto possivel. Uma
destas excursoes, que se impoe imediatamente pelos
seus encantos, ¢ a das Sete-Cidades. Faz-se actual-
mente em carruagens e a cavalo. Saindo de Ponta
Delgada, segue-se a estrada marginal que atravessa
a Relva e as Feteiras, importantes povoacdes com
mais de 2000 habitantes cada uma: vai-se até a
Lomba da Cruz, onde se obtém um sélido e experi-
mentado burro ou muar; e depois se faz a ascensiao
da montanha que forma o topo poente da ilha e no
interior da qual se formou uma cratera, cujo dia-
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metro superior tem pouco mais ou menos cinco
quilometros. | '

O caminho da Cumieira, que vamos pois caval-
gando escarranchados sobre o amplo albardao de
um macho vigoroso e atarracado, tem parte do seu
leito assente entre duas profundas ravinas, a que
os insulanos chamam grotas, e cujas encostas, quase
a prumo, estdo completamente revestidas de faias,
acacias, pinheiros, platanos, e varias espécies de
plantas indigenas como o folhado e o sarguinho (bois
de rose), tudo entremeado de fetos e inhames e
atapetado em toda a extensao pelo mais vicoso lico-
podio que temos visto, o qual se encontra em muitas
partes da ilha, revestindo os valados e as grotas!
A meio desta vereda comeca a definir-se o terreno
de montanha pela vegetagdao peculiar &s cumiadas,
que em toda a ilha de S. Miguel vemos sempre ver-
dejantes como as encostas e os vales! A rainha do
arquipélago, como lhe chama o erudito naturalista
francés Mr. Fouqué, apresenta nas suas partes mais
baixas uma série, quase ininterrupta, de campos
vicosissimos, onde com o maior desenvolvimento
se cultiva o milho e a batata, para fabricacio de
alcool ; em planos mais elevados estendem-se nume-
rosas matas que, em média, nao tem mais de trinta
ou quarenta anos, encontrando-se lado a lado as
arvores mais diversas originarias de todas as regioes
temperadas do Globo. Mas foi para os pontos cul-
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PONTA DELGADA — Um trecho da Baixa, antes da construciio
da Avenida do Infante, e tal como a viu Alfredo Mesquita
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