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Ol nomeada ha mezes uma numerosa comis- 
são composta de tecnicos e de represen- 

tantes das forças economicas do Porto, para 
estudar o complexo problema das estações 
de caminho de ferro para 
serviço da cidade e das 
suas  circunvizinhanças, 
compreendendo o porto 
de Leixões. 

E' um estudo de con- 
junto, como o que ha tem- 

pos foi efectuado acerca 
das estações de Lisboa, de 
modo que as obras que 
haja de se fazer obedeçam 
a um plano metodico e 
cuidadosamente estudado 
sob os seus multiplos as- 
pectos. 
"E uma questão do 
maior interesse para a ca- 
pital do Norte e para à A ! 

organisação dos serviços ferroviarios e cuja 

dificuldade corre parelhas com a sua impor- 

tancia. 2 ' 

A par dos estudos ofíciaes tem incontes- 

tavel oportunidade o seu exame na imprensa 

e sobretudo na imprensa tecnica. 

Começarei por lembrar os seus antece- 

dentes, pois do que está feito não se pode 

abstrair e a genesis da situação actual elu- 

cida e condiciona o que se possa e deva 

fazer para a melhorar e transformar. 

* * *% 

As primeiras tentativas e diligencias para 

a construção de caminhos de ferro em Portu- 

gal tiveram por objectivo a ligação de Lis- 

boa com a fronteira, tanto no efemero con- 

trato de 1845 com a»Companhia de Obras 

Publicas de Portugal, como no de 1853 com 

a Companhia Central Peninsular fundada por 

Hardy Hislop. 
Em 1857 firmou-se um contrato com Mor- 

ton Peto para a construção da linha de Lis- 

boa ao Porto, por Coimbra. Esse contrato tam- 

bem se malogrou. Segundo os projectos ela- 

borados a linha terminava na margem es- 

querda do Douro, junto da ponte pehnsil. 

Veiu afinal o contrato de 14 de Setembro 

de 1859 de conclusão das linhas de Leste e 

Norte, devendo esta ir á margem direita do 

To primeiro projecto apresentado em 

Setembro de 1860 o rio era transposto em 

ponte no Areinho, a 27" acima da balxa-mar. 

A estação do Porto ficava em Campanhã. O 

troço entre as Devezas e essa estação era de 

5 km, e tinha extensas pendentes de 15 “/n. 
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O Conselho de Obras Publicas propoz 
que se reduzissem a 10 "/, as inclinações e a 
que Se elevasse a 309",5 a cota da ponte. À 
estação ficaria em condições de ser aprovei- 

tada para o serviço das 
linhas do Minho e Douro. 

A Companhia alegou a 
impossibilidade pratica de 
aquela elevação da ponte. 
Em vista das instancias da 
Fiscalisação apresentou em 
1804 novo projecto, au- 
mentando apenas 5" a cota 
da ponte e aproximando 
um pouco mais da cidade 
a estação de Campanhã. 

Em Novembro de 1864 
o Governo mandou elabo- 
rar novo projecto, colo- 
cando melhor à estação, 
que estava prevísta em cur- 
va de 700" e deficiente de 

espaço, sem boas comunicações com a cidade 
e em condições de se não poder ligar mais 
tarde com as linhas do Minho e Douro. 

Era indicado o local do Prado do Repouso 
ou Fontainhas. Afirmava-se a dificuldade das 
fundações da ponte no local proposto. 

A Companhia apresentou então novo pro- 
jecto com a estação no Campo do Cirne, junto 
do Prado do Repouso. Dela sairiam aquelas 
linhas. 

Por contrato de 27 de Novembro de 1865 
foi escolhido aquele local, tomando o Go- 
verno a seu cargo o custo das expropriações 
na margem direita do Douro além da subven- 
ção quilometrica. 

A Companhia obrigava-se a construir tam- 
bem um ramal para serviço de mercadorias, 
de Valadares á margem esquerda, com uma 
estação e caes no logar de Sampaio. 

Desse contrato resultou a lei 'de 2 de 
Março de 1866, que o aprovou, À Companhia 
apresentou o projecto, O traçado media 10,1 
entre Gaia e Porto. 

O projecto da ponte foi apresentado em 
1869 e logo aprovado, assim como o de todo 
o troço. 

Em 1872 a Companhia apresentou novo 
projecto, propondo que fosse dispensada das 
obras do contrato de 1865, que se lhe conce- 
desse a isenção do imposto de transito e a 
subvenção correspondente ao cumprimento 
do antigo traçado e que o Estado pagasse 
metade do custo da estação. 

Em 31 de Dezembro de 1872 a Compa- 
nhia apresentou o novo projecto, elaborado 
por Pedro Ienacio Lopes segundo à directriz 
proposta pelo director Espergueira, que punha
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á cota 62" a passagem do Douro e reduzia a 
4º" 3 2 extenção do troço. 

Em Junho de 1873 a Companhia apresen- 
tou o projecto da estação de Campanhã, que 
foi aprovado para ser comum ás linhas do 
Minho e Douro, convencionando-se que a 
Companhia começasse desde logo os traba- 
lhos da sua construção por conta do Estado. 

Veiu por fim a lei de 26 de Fevereiro de 
1875 resolver o caso da ligação das duas mar- 
gens, concedendo a isenção do imposto de 
transito da. pequena velocidade durante 36 
anos e exonerando o Governo da subvenção 

e do pagamento das expropriações na margem 
direita. A Companhia era por seu turno dispen- 
sada da via dupla nas obras de arte da 5.º sec- 
ção e da construção do ramal de Valadares. 

Foi logo aprovado o projecto e em Outu- 
bro de 1877 estava terminada a construção. 

Durante a discussão da lei citada de 1865 
foi sugerida por Sousa Brandão, então depu- 
tado, a idéa de trazer as linhas aos terrenos 
do convento de S. Bento de Avé-Maria, pro- 
ximo da praça de D. Pedro. 

Após tantas vicissitudes e laborios as nego- 
ciações chegou-se á solução definitiva da esta- 
ção comum em Campanhã e o.troço entre Gaia 
e Campanhã construido da via unica e com- 
pletado mais tarde pelo troço para via dupla 
de Campanhãao Porto-S. Bento, com reversão 
para os comboios ou para a linha do Norte. 

Pl 
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Importa recordar tambem os antecedentes 
concomitantes da construção das linhas do 

Minho e Douro no que respeita ás suas insta- 
lações no Porto. 

Procedeu-se desde longa data a multiplos 
estudos das duas linhas impostas pela coro- 
erafia e pela geografia economica regional: 
uma que servisse o Minho e as suas duas ca- 
pitaes de distrito, ligando ao mesmo tempo a 
nossa rede ferroviaria com a da Galiza, e a 
outra seguindo o vale do Douro para servir 
as duas vertentes dessa bacia hidrografica 
mediante linhas afluentes á arteria principal, 
aue se ligaria com a rede da Castela Velha, 

A solução racional do problema consistia 
na divergencia de duas linhas a partir de 
uma estação comum no Porto, na qual se es- 
tabeleceriam as relações entre elas. A linha do 
Douro deveria ser rigorosamente marginal, o 
que lhe asseguirava o melhor perfil e o maximo 
encurtamento. 

Era essa a directriz preconisada por 
Souza Brandão. Vingou afinal a malfadada 
idéa de obrigar a linha do Donro a grande 
desvio e ao atravessamento de vales secun- 
darios e contrafortes, que os separam, me- 

diante extensos tuneis e fortes rampas, para ser- 
vir directamente a régião de Penafiel, em vez 
de se levar um ramal pelo vale do rio Sousa. 

Criou-se assim um troço comum do Porto 
a Ermezinde, onde se localisou a bifurçação 
das linhas do Douro e do Minho, com inco- 
modas sujeições para a exploração e para as 
mutuas relações. Nem ao menos se contou 
desde logo nas expropriações com a via 
dupla, que seria indispensavel no futuro. 

Em 2 de Julho de 1867 foi promulgada a 
lei que autorisava o governo a construir e 
explorar por conta propria duas linhas saindo 
da cidade do Porto e que seguissem: uma por 
Braga e Viana á fronteira da Galiza e a outra 
pelo vale do Sousa até o Pinhão. 

A lei previa a via unica, fortes rampas 
indo até 20 "/, e curvas apertadas de 250" 
de raio; estações da maior simplicidade, carris 
de 25*", O limite do custo era fixado em 30 
contos por quilometro. Os fundos seriam 
obtidos pela emissão de obrigações. 

Foi relator dessa lei o ilustre engenheiro 
Lourenço de Carvalho. Em 14 de Junho de 
1872 foi promulgado um decreto mandando 
elaborar o projecto definitivo da linha do 
Douro pelo vale do Sousa e proximidades de 
Penafiel e iniciar a construção da linha do 
Minho. 

Nesse mesmo ano se começou essa cons- 
trução e em 1873 a do Douro, a que se deu 
Ermezinde por ponto de entroncamento na 
do Minho. 

Escolheu-se o logar de Campanhã para a 
estação do Porto, chamada a principio a esta- 
ção de Pinheiro. 

Em 1886 ligou-se a linha do Minho com a 
Galiza e em 1887 a do Douro com a de Sala- 
manca, após multiplas peripecias, que é ocioso 
referir. A lei de 22 de unha de 1880 que clas- 
sificou o troço da linha do Douro do Pinhão 
á Barca d'Alva e autorisou a sua construção 
após acordo com o Governo espanhol sobre 
a ligação, autorisou tambem a construção de 
um ramal da estação do Pinheiro no Porto á 
margem do Douro. Assim se creou a estação 
da Alfandega, Porto-A. 

” a 

Anteriormente fôra concedida por decreto 
de 19 de Junho de 1873 a linha de 0",90 do 
Porto á Povoa de Varzim, cuja estação se 
localisou na Boa Vista. 

Mais tarde a construção do porto de 
Leixões e a previsão da sua apropriação ao 
tráfego comercial determinou a prescrição do 
prolongamento do ramal da Alfandega a Lei- 
xões e a classificação da linha de circunvala- 
ção do Porto, de Leixões a Contumil na linha
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do Minho, com ligação para Ermezinde, por 

decreto de 15 de Fevereiro de 1900. 

Por simples portaria de 18 de Janeiro de 

1888 foi mandada construir a chamada linha 

urbana do Porto, de Campanhã ao local do 

convento de S. Bento da Ave-Maria. 
Essa estação, para serviço -exclusivo de 

passageiros e grande velocidade com instala- 

ções provisorias rudimentares, foi aberta á 

exploração em 1896, tendo sido o troço de 

ligação das duas estações construido para via 

dupla, concluindo-se mais tarde, construin- 

do-se o edificio. 
Assim ficou estabelecido o sistema de 

estações do Porto: Campanhã para serviço 

comum do Minho e Douro e do Norte; Porto 

(S. Bento) para ferminus da grande veloci- 

dade; Porto-A para serviço fluvial de mer- 

cadorias; Contumil para triagem e bifurcação 

da linha de circunvalação, que se ligará com 

o porto de Leixões e Ermesinde. ! 

Além dessas estações de via larga, ficou 

para via estreita a da Boa Vista, a que se val 

acrescentar a da Trindade, com a via alargada 

para 1”, em ligação com à rede classificada de 

linhas secundarias do Minho. 

Taes são os antecedentes sobre que tem 

de se basear o estudo das estações do. Porto. 

J. Fernando de Sousa. 

O comboio mais rapido da Europa 

A feira de Litge deu origem á maior velocidade 

ferroviária que cremos ter-se registado até hoje, não 

contando com a do Zeppelin ferroviário alemão a 

que em outro logar fazemos referencia. : 

Trata-se do comboio que circula entre Paris e 

Liêge, destinado ao transporte de visitantes da feira. 

O comboio cobre a distancia de 367 quilómetros, 

que separa as duas estações, em quatro horás pre- 

cisas, a uma velocidade média, horária, de 92 quiló- 

metros devendo notar-se -que, em território francês, 

faz uma velocidade média de 106 quilómetros, o 

que supõe para certos troços, velocidades maximas 

superiores a 120 quilómetros por hora apezar de a 

composição ser de 400 toneladas. Este luxuoso com- 

boio foi denominado Liege, a valorosa. 

O percurso é feito sem paragem, sendo o maior 

percurso que nestas condições se efectua no conti- 

nente europeu; e dizemos no continente porque em 

Inglaterra os principais comboios expressos fazem, 

sem paragem, o percurso de Londres a Edimburgo, 

que é de 268 quilómetros. 

Pensa-se em reduzir ainda as quatro horas da 

viagem Paris-Liêge. 
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A VERTIGEM DA VELOCIDADE E A ATRACÇÃO DO PERIGO 

SSZEPPELIN FERROVIARIO 
U tenho um grande respeito, um respeito ex- 

tremo, por tudo o que signifique uma con- 
quista da intelizencia humana ou, pelo menos, 
esforço notavel no sentido dessas conquistas. E, 
nem sequer me julgo no direito de estabelecer di- 
ferença fundamental entre as pequenas conquistas, 
as pequenas descobertas, que apenas dão um pou- 
cochinho mais de facilidade ao exercicio das virtu- 
des domesticas, e as grandes conquistas, as oerandes 
descobertas, que fazem transitar 035 homens sobre 
as nuvens ou lhes põem nas mãos intrumentos cada 
dia mais aperfeiçoados para 

se destruirem uns ao ou- 

tros, com facilidade cres- 

cente, o que dá um explen- 
dido pano de fundo para a 

exibição das fantasias paci- 

fistas do teatro de Genebra. 

Assim, entre à descoberta 

duma maquina de descascar 
batatas ou um novo aper- 

feiçoamento da Singer e a 

descoberta do D. O. X. ou 

duma nova marca de gazes 

asfixiantes ou de qualquer 

forma supressores, por ata- 

cado, da vida humana, eu 
não me julgo, como disse, no direito de estabelecer 
diferença fundamental. De resto, se tivesse esse di- 
reito, seria para dar maior valor, um valor incomen- 
suravelmente maior, ás pequeninas conquistas da 
inteligencia, ás descobertas humildes, que tem, pelo 
menos, a enorme vantagem de servir a paz humana, 
enquanto as outras trazem no seu bojo, muitas 

vezes, as mais tremendas ameaças. 
Seja como fôr, assentemos, porem, em que o 

D. O. X., à aeronave gigante que Lisboa acaba de 
admirar, merece um grande respeito, merece o 
pasmo fundo com que os alfacinhas a olharam, 
com que todo Portugal leu as detalhadas informa- 
ções publicadas nos jornais sobre as caracteristicas 
do gigante dos ares. 

Essa admiração, esse respeito, não me levam, 
porem, a invejar a sorte dos que viajam pelo ar, 
mesmo que a viajem seja feita em aviões com a 
comodidade que oferece o D. O. X. é com as con- 
dições de segurança que lhe atribuem. 

Eu entendo que o homem nasceu para andar e 
não para voar. 

O homem é o bipede implume de Platão e 
quando o homem, em vez de andar, se mete a 

el 

í 

: voar, sucedem-lhe com frequencia desgraças irre- 1 

O Zeppelin ferroviario, ná sua vinjem de experiencia 

mediaveis, como a que sucedeu a Icaro quando o 
Sol lhe derreteu a cera com que colara ao dorso as 
azas audaciosas. 

Daqui concluo, para meu uso, que é incompara- 
velmente mais seguro viajar na terra do que viajar 
sobre as nuvens. E' certo que as viajens na terra 
não teem, ordinariamente, as caracteristicas de au- 
dacia, de heroismo, que teem as viajens nos ares, 
mas, repito, são mais seguras. A generalidade dos 
homens é mais propensa a seguir a prudencia de 
Sancho do que a temeridade de D. Quichote. 

De resto, mesmo na terra, 

o ha recurso para quem, nas 
& .. suas viajens, queira sentir 

"o impressões fortes de perigo, 

demonstrando assim a sua 
coragem. 

Por exemplo. No Hano- 
ver (Alemanha) realisaram- 
-se no dia 18 de Outubro 
as experiencias de uma au- 
to-motora em forma de Zep- 

pelin que alcançou uma ve- 
locidade de 160 quilometros 

por hora. 

A nova automotora, de 

que dou uma gravura, mede 
26 metros de comprimento, pesa 18.850 quilos e tem 
capacidade para 40 passageiros. E' movida por um 
motor de aviação, marca B. M. W. que acciona as 
helices fixadas na rectaguarda do veículo que é in- 
venção dos engenheiros Kruck-enberg e Stedefeld. 

A experiencia definitiva realisou-a a Companhia 
dos Caminhos de Ferro do Estado alemão, entre 
Hannover e Celle. 

A velocidade inicial foi de 90 quilometros, :«lcan- 
çando, como já disse, a velocidade de 160 quilo- 
metros. 

O novo veículo deve alcançar, em longo trajecto 
e em linhas construídas para grandes velocidades, 
a velocidade de 250 quilometros por hora! 

O consumo de combustível é apesas de 60 litros 
de benzina por 100 quilometros. 

Ha que reconhecer que se trata dum invento 

importante que em maior relevo vem pôr os pro- 

gressos ultimamente verificados no campo ferro- 
viario. 

Pelo que respeita aos amigos das velocidades 
de vertigem e das impressões de perigo, parece-me 
que uma velocidade de 250 quilometros por hora 

os deve satisfazer, 

t R,
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HENRIQUE DE SOUSA CARLOS D'ORNELLAS ADOLFO DE MEDEIROS COUTINHO 

(Clichê Méndes da Costa). 

"O Açoréano na Grande Guerra 
(Continuado da pagina 384) 

O livro, que é profusamente ilustrado com foto- 

grafias de açoreanos que se bateram na guerra, tem 

ainda a aumentar-lhe o interesse a grande copia de 

notas sobre a guerra directamente colhidas por 

Carlos d'Ornellas que nela tomou parte activa e 

tem uma maravilhosa capa do brilhante fotografo 

amador sr. Carlos Mendes da Costa. 

A avolumar ainda o interesse da obra destacá- 

mos o magnifico prefacio que para ela escreveu o 

Marechal Gomes da Costa, essa gloriósa figura da 

guerra que a morte roubou á convivencia afectuosa 

dos seus amigos, que eram todos os que viveram 

com ele às horas tremendas da França, todos os 

que conheciam a grandeza da sua alma e as suas 

extraordinarias qualidades de militar valoroso, todos 

os portugueses, emfim. Gomes da Costa que teve 

Carlos d' Ornellas como secretario, não quiz deixar 

de contribuir com esse prefacio brilhante para a obra 

cujo interesse e cuja oportunidade ele reconheceu. 

O Açoreano na Grande Guerra, que tem assegu- 

rado um grande exito encontra-se á venda em todas 

as livrarias. 

OOOSBAOOOSCOB0OSDOOSOOSQOEEE DODSOOCSOCBOOSCOS DBACO
NOOOS S0O CCCHOSCUCCCECSSNDODERNDOO 

O caminho de ferro é o automovel nos Estados dnidos 
Nos Estados Unidos, embora o automovel faça, 

como em toda a parte, concorrencia ao caminho de 

ferro, este continua a ser, como tem sido ha cem 

anos, o principal meio de transporte, podendo de 

resto, afirmar-se com segurança o mesmo a respeito 

do resto do mundo. Relativamente aos Estados 

Unidos dá-se até a circunstancia curiosa de o 

desenvolvimento do automobilismo ter aumentado o 

trafego ferroviário, como se verá na sequencia deste 

artigo. Em 1895, primeiro ano de vida do automovel, 

depois da invenção do motor de combustão interna, 

construiram-se nos Estados Unidos quatro carros. 

Dez anos depois, à produção foi de 24,550 carros e 

450 camiões. Sucessivamente a produção foi-se ele- 

vando de uma maneira assombrosa, chegando em 

1920 a 1.900.000 carros e 321.789 camiões, No fim 

de 1027, o numero total de automoveis em circula- 

ção nos Estados Unidos era de 23.127.315, ou seja, 

aproximadamente, 89 por cento do total de automo- 

veis do mundo inteiro. : 

Se a baixa da receita de passageiros alcançou 

todos os caminhos de ferro dos Estados Unidos o 

certo é que as linhas pequenas foram as que mais 

sofreram, porque, nas oerandes linh as, a perda é 

compensada pelo serviço de longo curso. 

No transporte de mercadorias, à baixa experi- 
mentada pelos caminhos de ferro dos Estados Uni- 
dos é consideravel pelo que respeita ás pequenas 
remessas em pertursos pequenos. 

Em 10925 transportavam os automoveis 
23,878.307.086 toneladas-quilómetros, para 
604.642.804.000 transportadas pelos caminhos de 
ferro. Ha que ter em conta que dos 2.896.886 camiões 
que circulavam em 1927, 82 por cento pertencia a 
expedidores que se serviam deles para' transporte 
dos seus proprios produtos. Os 18 por cento res- 
tantes pertenciam a emprezas de transportes. Visto 
que estas cifras de percurso automovel represen- 
tam não só o das estradas mas tambem o das ruas 
das cidades e calculando que metade corresponde 
ao trafego por estradas chegamos á conclusão que 

o camionismo transporta 1,0 por cento da tonela- 

gem ferroviária. 
Por outro lado, à grande expansão do negocio 

automobilistico contribue para o aumento do tráfego 
ferroviário, pois que a industria de automoveis na 
America do Norte é uma das principais clientes 
dos caminhos de ferro, pelo que estes são assim, 
compensados do tráfego que possam tirar-lhe os 

transportes por estrada. 
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HA QUARENTA ANOS 
(Da Gazeta dos C. de Ferro de 30 de Novembro, de 1890) 

O custo das viagens em 1890 

Fechando com a sua 33.º carta à serie das notas de viagem 

que uma longa estadia lhe havia sugerido, Mendonça e Costa 

dava, nesse numero da Gazeta, as seguintes notas que permitiam 
fazer um orçamento tanto quanto possível seguro das despezas da 

viagem que havia realizado. 

Para maior facilidade reduziremos tudo a francos 

ao cambio de 

180 réis cada franco ou peseta. 

1,25 francos cada schiling. 

Assim temos que a viagem em 1.º classe custa: 

Frâncos 

Lisboa a Hendaya (quer por Madrid quer por 
Salamanca): 4, 121,60 

Hendaya a Paris .- 100,75 

Paris a Londres e volta 122,35 

Londres a Liverpool (Norte). 35,25 

Liverpool a Londres (Mydland). 35,25 

Paris a Gênéve A 22,090 

Gênéve a Ouchy (vapor). 4,60 

Ouchy a Chillon (idem). 2,19 

Territét Glion e volta, (ascensor). . 1,50 
Territét Lausanne. 2,30 

Lausanne Fribourg. . 5,60 

ESTOFOS Berne, no. s/a & 2,90 

Berne Interlaken . 6,40 

Interlaken Beatenberg e volta a por e Iádónicor) 5, 
, Brienz . 2,715 

Brienz Alpnach EAR AS STIATE 6,75 

Subida ao OGiessbach e volta “+ . . . . l, 

Wa oa o PHS: SOL LAO ar a tar 

” » Búrghenstoch, idem. 2,50 

Alpanach Lucerna (vapor). . 1,80 
Lucerna Zurich AN AE RAEM 5,40 

LUVICh UetiDerg e vOltas << Te e lã 9, 

o ATE DORA: Car e da Iate oa 5,30 
TAS o As O ds o Ralo ass ARNO ARE ORAS SOR Rouen (CARO 6, 

Righi Vitznau - NE ENENASAL 1 3 ES ALA 2,65 
Vitznau Fluelen ACD 2,25 
Fluelen Chiasso . 20,35 
Chiasso Milão. 5,90 

Milão Genova. 19,95 

Genova MarselHa. 48,10 
Marselha Barcelona - aa é? 60:50 

ESSERSIANA RASTREAR: So oo ca Ma an ia ao SS 

Madrid Lisboa. 80,35 

Total de toda a viagem, francos 860,40 
ou 154$872 rs. 

Bem entendido que não incluimos n'esta conta, 

como bem se vê do detalhe supra: 
A viação urbana à vapor, «é como tal o metro- 

politano de Londres, o aereo (Chatham) os tramways, 

tanto em Inglaterra como em Paris e Génêve, Mi- 

lão, etc. 
As pequenas viageéns aos arredores de Paris, como 

Cintura, Versailes, Saint-Cloud, etc. 

Os trens, americanos, ripperts, etc., nos differentes 

pontos, cavallos para subida de montanhas, e barcos 

para pequenas excursões nos lagos da Suissa, no Sena 

e no porto de Barcelona. 

Se quizermos approximar o orçamento d'uma via- 

gem commoda mas economica, n'este genero, calcule- 

mos para esses gastos, que nem todos os dias são de 

importancia, 45$200 réis, e teremos arredondada a 
conta de 200$000 réis. 

A viagem que hoje acabamos de descrever póde 

muito bem fazer-se em 45 dias, dividindo-a assim: 

Lisboa a Paris, 3 noites e 2 dias 

Paris e arredores, permanencia de. 15. 

Londres, viagem eidem. + . - . . 6 »n 

Liverpool e viagem . . . . . . 3 

Paris á Suissa, 1 noite. 

SBN A st Tiio INES O AIRE ao AR 12: 

Suissa a Milão. o air Sinai SS As 

NO 0 e 2, ' ENE CORDA CA Too dj AN Eca | Mr 

NMHEO MAS! nu To ce A EA E 1 

Marselha CER É 

Marselha a Barcelona, 1 noite. 

22 ao oito RS A NETO Ao AS EMEAESTA SEIT UERR AN NOTE FX 

Regresso à Lisboa. . + . + + + D+ 

Total 45 dias 

Tantas pessoas que viajam costumam fazer o seu 

orçamento antes de se decidirem, que nos parece in- 

teressante, visto que temos a pratica e elementos ne- 

cessarios, calcular o gasto tota) de uma excursão n'este 

sentido. 

Buscaremnos umas bases que permitam, apesar de 

modestas, viver confortavelmente este tempo, sem pri- 

vações, mas tambem sem fausto. 

Não é um orçamento médio, é um orçamento mo- 

desto — para uma média falta-nos o ponto superior e 

esse não podemos achal-o, porque depende da von- 

tade e haveres do viajante. As principais despezas 

n'uma viagem podem variar-se, elevando-as até ao in- 
finito. 

No sentido decrescente não succede outro tanto; 

se no caminho de ferro, nos hoteis, nos theatros, ha 

differentes classes, outras despezas ha que são obri- 

gatorias, immutaveis, ou tão pouco variaveis, que rico 

ou pobre, tem que sugeitar-se a ellas. 

A principal verba — hoteis — póde calcular-se, sa- 

bendo-se que em França, Hespanha, Suissa, etc., não 

é difícil achar rasoavel alojamento por 10 francos 

(réis 1$8800) por dia. Temos, pois, em 45 dias 81$000 

réis,
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Theatros, museus, gratificações, entradas nas pon- 

tes, nascentes de rios e outras despezas fixemol-as em 

18000 réis por dia, e teremos, portanto, em total que 

a viagem em 1.º classe, alojamento regular, etc., custa 

uns 325$000 réis. 

Se o viajante, porém, quizer reduzir esta verba, 

sem, comtudo, se privar muito da commodidade, indo 

em 2.º classe economisa 25 por cento, ou seja 50$000 

réis em viação. As outras despezas não lhe será facil 

reduzil-as 20 por cento, mas tomando esta base, o 

que de resto, depende da economia com que se saiba 

viajar, teremos : 

Viação — comboios, trens, etc. 1508000 réis 

Hoteis. : 65$000 +» 

Outras despezas- 35$000 » 

Total 2508000 +» 

São notas interessantíssimas que teem sobretudo, o efeito, tal- 

vez pouco agradavel, de recordar aos leitores aqueles tempos em 

que o franco é a pestta nos custavam 180 reis e se comprava um 

shiling por 225 reis. 

Paris, porto de mar 

Nesse tempo, andavam os frartcezes, principalmente os pari- 

stenses, entusiasmados com o grandioso projecto de transformar 

Paris em porto de mar. 

A este respeito, dizia a Gazeta : 

Discute-se actualmente em Paris a questão de se 

converter esta grande capital em um importante porto 

de mar, requisito que tanta falta faz ao desenvolvi- 

mento commercial e industrial da primeira cidade da 

França. 

Como se sabe, nem todas as capitaes da Europa 

possuem um Tejo, e sabido é tambem como são gran- 

des os inconvenientes que advem a essas capitaes de 

serem supplantadas sob o ponto de vista marítimo. 

Madrid com o Manzanares, Roma com o Tibre, 

Londres com o Tamisa e Paris com o Sena, não va- 

lem metade do que valeriam se tivessem a importan- 

cia maritima de Barcelona, Genova, Marselha e Li- 

verpool, que, todavia, são cidades inferiores. 

Em França principalmente, essa falta torna-se mui- 

tissimo sensivel, e o desenvolvimento da marinha 

mercante irradia para Bordeus, Havre e Marselha, em 

detrimento da capital. 

Parece que se vae attender quanto possivel a esse 

inconveniente, havendo já muitos projectos para a 

trausformação de Paris em porto de mar. O de M. ). 

Leys consta de um canal marítimo, partindo de Bou- 

logne-sur-mer e profundado no solo, independente- 

mente das vias navegaveis existentes. 

Ao ai adoates SA So Sa ao ana DE A mma ias EA o Si aeee dal 

Serve as hulheiras do norte da França e facilita o 
seu trafego, o que é de grande vantagem, visto que 
até aqui a navegação pelo Sena apenas favorece o car- 
vão inglez.. Pelo seu traçado em linha recta, o canal 
de M. Leys faz communicar Londres e Paris pelo ca- 
minho mais curto, tornando Lille porto de mar, como 
Paris. 

Tem 300 kilometros de extensão, 80 metros de 
largura e 4 metros de profundidade. Construir-se-ha 
em 4 annos e ficará sendo praticavel para os navios 
de 900 toneladas. 

Paris poderá tornar-se então o deposito central do 
commercio da França, bastando cinco dias para o 
abastecer. 

Taes são as linhas geraes d'este projecto. Para o 
poder levar a cabo, a Companhia do Canal Maritimo 
do Norte emiútte 192:000 acções de 500 francos. Esta 
emissão fórma a primeira série do capital definitivo de 
400 000:000 francos, necessarios para a execução do 
projecto. A emissão abriu-se em 21 do mez passado. 
Paga-se 25 francos no acto da subscripção, 50 fran- 
cos no da repartição e 50 francos um mez depois, ou 
seja um total de 125 francos; os pagamentos ulterio- 

res apenas serão feitos á medida que forem avançando 
os trabalhos. : 

A inauguração da linha de Santa Comba a Vizeu 

Nesse numero registava a Gazeta o brilhantismo com que 
havia decorrido a inauguração da linka de Santa Comba a Vizeu, 

reatisada no dia 24 de Novembro de 1890, 

ão 

Companhia dos Caminhos de Ferro Poriugueses da B. A. 

LEILÃO 

Em virtude do disposto uo Aviso ao publico n.º 1.557 de 
19 de Junho de 1929 e no artigo 114 da Tarifa Geral, pro- 
ceder-se-ha no proximo domingo 14 de Dezembro e se- 
dguintes, pelas 13 horas, á venda em hasta publica nº estação 
de Figueira, de todas as remessas incursas nos respectivos 
prazos e ainda outros volumes não reclamados, taes como: 
cestos vazios, fazendas, duitarras, violino, *“iousas, barris, 
fitas para serras, caixotes vazios, sobretudos, duarda-chu- 
Vas etc. 

Avisam-se, portanto, os respectivos considnatarios e 
interessados de que poderão, mediante pagamento dos de- 
bitos, retirar os volumes e objectos que lhes pertençam, 
até ão dia 13 de Dezembro, para o que deverão diridir-se ao 
Snr. Engenheiro Chefe do Serviço do Movimento e Irafego, 
na Figueira da Foz ? 

Figueira da Foz, 12 de Novembro de 1930 

Peto Engenheiro Director da Exploração 

Amilcar d' Albuquerque 

Os vapores teem magníficas acomodar 

comida à portugneza, cama, roupa, pro 

ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY 
inuam regularmente as carreiras nara: Madeira, S. Vicents, Pornambuco, Rio 

FORA . de Janelro, Santos, Mm 3 , ? 
ões para passaveiros Nos 
Pinas à Creados e outras 

AGENTES EM LISBOA: James Rawes & OC.º Rua do Corpo Santo, 47, 1.º 
NO PORTO: Tait & &.º — Rua dos Inglezes, 28, 1.º : 

ontevideu e Buenos Aires 

roços das passagens inclue-se vinho de pasto 
ospuzas. Para carga é passagons trata-se com 

— —.. 
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A estação do Síibugo, depois dos ultimos melhoramentos 
Vista parcís! do Sabugo, vista da Quintwde N.º Sr.) da Concerição 

povoação de Sabugo, nas proximidades de Lis- 

boa, á vista da excelsa Sintra, é um dos pontos 

de vilegiatura que o alfacinha tem mais à mão, para 

seu veraneio em condições excepcionais, não só 

pelos panoramas que ali se lhe ofe- 

recem e pela excelencia do clima 

e das aguas mas ainda por aquela 

condição da proximidade de Lisboa 

e da modestia da estancia, que ao 

veraneante alfacinha permite gozar 

na calma daquele ambiente aldeão 

as férias que a si e aos seus sejam 

licitas, para retemperar energias e 

"como prémio á labuta passada. 

Esta condição apresenta-se com 

apreciavel aspecto económico, mão 

apenas por essa viligeatura ser ba- 

rata, mas tambem porque a proxi- 

midade de Lisboa, permite a facil 

vinda diaria á capital, das pessoas 

a quem não seja permitido desli- 

garem-se completamente dos seus afazeres citadi- 

nos, durante periodo largo. 

Porém, 

quando nasce é para todos 

e que a todos deve facili- 

tar-se meio comodo desse 

retempero de energias tão 

necessário ás pessoas que 

ocupam lugares de destaque 

entre os afortunados, como 

ás pessoas mais modestas, 

mais abaixo na escala da 

fortuna e que igualmente 

teem direito a repouso, di- 

reito mais alto porque o 

esforço dispendido, e que 

o torna mais legitimo, é 

quasi sempre maior á me- 

dida que o individuo ocupa 

logar mais baixo naquela 

escala. 

As pequenas estancias 

SABUGO 

é necessário atender-se a que o sol 

A ESTANCIA— EMBORA 

MODESTA — DE RE- 

POUSO E CURA DE 

FAZ AS SUAS JUSTIS- 

SIMAS RECLAMAÇÕES 

Por CARLOS D'ORNELLAS 

(Clichés do auctor) 

deia que não pode aspifar a 

de repouso, de repouso e cura, como a do Sabugo, 
parece-nos que devem merecer da parte dos pode- 
rés publicos uma atenção especial, porque, quanto 
mais acessivel se tornarem do povo, maiores, mais 

valiosas, serão as condições favo- 

raveis para o melhoramento da raça 

e para a produtividade do trabalho. 

De resto, a atenção que se re- 

clama dos poderes publicos não é 

uma atenção que se traduza em en- 

cargos gravosos para o tesouro 

nacional nem em aspirações mega- 

lomanicas de casinos luxuosos, ilu- 

minações estonteantes e outras ma- 

ravilhas de luxo que nós deixamos 

para os grandes da terra e pira os 
locais de... repouso que eles es- 

colhem para esgotamento mais rá- 

pido de seus haveres e energias. 

Nós sabemos o que é o Sabugo. 

Sabemos que o Sabugo é uma al- 

melhoramentos de 

luxo, pois que apenas pode marcar, como já marca, 

A passagem do 22 

como estancia, embora afamada mas modesta, des- 

tinada a pessoas modestas. 

Assim, nas nossas aspi- 

rações, nas reclamações que 

fazemos aos poderes publi- 

cos, não ultrapassamos àa 

medida das aspirações legi- 

timas á generalidade das 

povoações que desejam ter 

comunicações regulares com 

o resto do paiz. 

O Seculo publicou ha 

dias, uma correspondencia 
de Sabugo que à seguir 

transcrevemos : 

— Uma das povoações das 

proximidades de Lisboa que man- 

tem os seus meritos da estancia 

de repouso e cura é, sem duvida,
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a do Sabudo. Estancia modesta, aqui não ha casinos, cafés 

ou. casas de espectaculos, pelo que, logo que a noite chega, 

tudo merúgulha num pacato repouso, para acordar muito antes 

do sol féra. 

Tal pacatez é condição poderosa para 03 efeitos surpreen- 

Entrada Sul do Sabugo 

dentes do ar e da ádua sobre muitas pessoas que aqui chegam 

na ultima, palidas, transparentes, .quasi esqueleticas e que, ao 

cabo de aldumas semanas, partem córadás, gordas, com luz 

nós olhos, alegria nas almas e amor á vida. E' que o are à 

água são puros, frescos e leves. E ássim se compreende que 

o Sabugo tenha uma grande legião de amigos, daqueles que 

lhe devem gratidão pelo retempero das suas energias. Entre 

estes fiduram medicos sabedores, unanimes em colocar o Sa- 

budo entre as estancias mais de aconselhar ao alfacinha e que 

não se lim tam a receitar esta estancia como ainda a aprovei- 

tá-la, vindo aqui passar largas temporadas. E, deste modo, o 

Sabudo é procurado, actualmente, por muitas familias de Lis- 

boe, que aqui vem passar a estação calinosa. 

Bom seria, porém, pera que à fama não se perca e o Sa- 

budo continue à ser o lugar predilecto de vilegiatura de tantas 

fimilias, que se proceda á reparação das estradas da Carre- 

due'ra e de Cheleiros, às quais se encontram de tal forma que 

tléem as carroças ali podem passar. 

Por intermedio do Secnlo, pedem-se providencias a quem 

competir dáé-las. 

Juntamos as nossas reclamações ás feitas nesta 

correspondencia por intermedio do Seculo, porque 

as achamos completamente justas, 

Queremos, porem, acr. scentar s 

mições, outras para as quais é intermediaria na- 

indicado à Gazeta dos Caminhos de 

a estas recla- 

turalmente 

Ferro. ia IRA a 

Referem-se estas reclamações ás ligações ferro- 

viarias de Sabugo e á necessidade evidente de se 

introduzir na sua estação alguns melhoramentos 

indispensaveis. | 

Comecemos pelos comboios que servem Sa- 

bugo. 

Os comboios são poucos, fazendo falta, sobre- 

tudo, um comboio que saia de Lisboa ás O 1/2 ou 

7 toras da tarde, hora mais apropriada para quem 
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queira regressar a Sabugo depois dos seus afazeres, 
porque é preciso acentuar mais uma vez que Sa- 
bugo não é uma estancia de luxo para pessoas que 
possam abrir larga solução de continuidade no seu 
labôr anual, ou exercer fóra de Lisboa, durante se- 
manas ou mezes, à sua ociosidade permanente. Sa- 
búugo é estancia de repouso modesta para pessoas 
modestas que não podem deixar de se preocupar 
dia a dia com os seus afazeres. 

Pelo que respeita á estação, é certo que nela 
teem sido feitos nos dois ultimos anos alguns melho- 
ramentos mas ha outros que se impõem como indis- 
pensáveis e entre éles apontamos um. gabinete para 
o chefe, que dificilmente pode mover-se naquele 
pequeno cubiculo de 4 meiros quadrados, que tem 
que servir para tudo: para bilheteira, para telegrafo, 
para expediente, etc. 

Com o movimento já importante da estação di- 
ficil se torna ao pessoal, em virtude da insuficiencia 
das instalações, desempenhar as suas funções com 
a presteza e a correcção que são de exigir em 
todos os serviços e, especialmente, nos desta natu- 
reza. 

Outras reclamações que a C. P. sem duvida aten- 
derá são as relativas á falta de bancos sob a mar- 
quise e á falta de higiene dos casinhotos feitos de 
chulipas e outros pedaços de madeira que se exibem 
junto da linha, contiguos ás cancelas que resguardam 
da linha as estradas Sabugo-Lisboa e Sabugo-Pero 
Pinheiro-Mafra. Porque, embora os que fazem vile- 

giatura no Sabugo sejam pessoas modestas, teem o 
direito de não achar agradável êsse espectáculo, a 

O pessoal da estação do Sabúgo, com o seu chefe, sr. Bazitio 

que não falta à possilga dos suinos, espectáculo que 
se nos afigura demasiadamente forte para poder ser 
oferecido como atracção turistica ás pessoas que 

por ali transitam e tenham que deter-se junto. das 
bi cancelas, : E ae” 
a 

ã 

o 

- 

E. J 
> 
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INSTALAÇÃO DA T. S. F. 

NOS. COMBOIOS EM 

FRANÇA 

ERIINTECA 
DO 

BS RUACN = 

GEIRO 
POR 

VISALBA 

Com o fim de con- 

tribuir para o interesse 

sempre crescente que 

esta revista vai felizmente 

merecendo dos seus de- 

dicados leitores e assi- 

nantes, de bôa vontade 

acedo a gentileza do con 
vite do seu Director para 

ocupar as colunas da 
AAA LE a pa caso AOS o aaa NOTAR COM ds Ins 
o o [o fraca colaboração. 

Os ultimos artigos por 
nós versados, tem dado conta das novidades que em 

matéria ferro-viaria aparecem por êsse mundo fóra. 

Hoje, para não destoar dessas novidades, referir- 

me-hei a uma novidade bastante recente, inaugurada 
ha poucos mezes nos Caminhos de Ferro do Estado 
Francez. 

Trata-se nada mais, nada menos de que da ins- 
talação da T. S. F. nos comboios da rêde do Estado 
em França. O aborrecimento das grandes viagens 

que os passageiros encontram ao viajar durante 

horas seguidas nos grandes expressos e agora dimi- 

nuido pela distração que lhes proporciona a T.S. F. 
Com esta inovação qualquer passageiro póde 

escutar no logar da carruagem ou compartimento 

que ocupa, os concertos, as conferências e as notí- 
cias que são emitidas pelos postos da T., S. F. fran- 
ceses ou estrangeiros; porque um grande número 

de combóios nesta rêde francesa, foram providos 

com receptores ligados por meio de fios telefónicos 

a cada assento individual. Apesar de existirém nos 
combóios dos Estados Unidos e do Canadá, rece- 
ptores à data desta inovação em França; o exito de 
bôas audições nêstes combóios franceses, merece 
referência especial, devido à maneira como foram 
solucionadas as dificuldades de recepção. 

Entre os muitos obstaculos ao uso da T. S.F. 

nos Caminhos de Ferro do Estado, há a contar com 
os efeitos de correntes induzidas e originadas pela 
proximidade dos fios telegráficos e do telefone ao 
longo da linha e outros, tais como, as correntes 
eléctricas usadas nos sinais e campainhas das esta- 
ções, o terceiro carril usado nas zonas electrifica- 
das da rêde que fornece a energia para a tracção, 
os dinamos da luz eléctrica debaixo das carruagens, 
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as pontes metálicas e também o tamortecimento> 
causado pelas trincheiras e cortes na via, quando o 
combóio as atravessa. 

Todas estas dificuldades foram quási por com- 
pleto solucionadas pelas esperiências realisadas 
pela Companhia Rádio-Fer, companhia que se orga- 
nisou em Março de 1929, especialisando-se em ins- 
talações de T. S. F., próprias para combóios e esta- 
ções. A alma desta organisação foi o Sr. Jacques 
Bompard, director da Rádio-Fer, habilmente coadju- 
vado pelo Sr. Roberto Toussaint, director-gerente. 
Também receberam todo o auxílio do Sr. Raul 
Dantry, Director Geral dos Caminhos de Ferro do 
Estado e dos engenheiros seus subordinados. 

Logo que os ensaios de instalação foram con- 
cluídos, com bons resultados, firmou a Rádio-Fer 
um contrato com a rêde do Estado para a instalação 
de aparelhos receptores em alguns combóios ; cujo 

. número de instalações durante a presente época de 
inverno, são 18. O sistema também poderá ser ins- 
talado mais tarde em algumas das estações princi- 
pal!s, A companhia tem feito esperiências egualmente 
para a recepção e despacho de telegramas S. F.; O 
que será brevemente pôsto em prática. Mais tarde, 
a mesma companhia conta instalar nos combóios, o 
seu sistema de telefones, de modo a que um pas- 
sageiro possa fazer uma chamada ou falar com Paris 
ou outras cidades, como se êle estivesse em casa ou 
no escritório. 

O aparelho actualmente em uso necessita ener- 
gia considerável, para receber os programas de 
T. S. F. e para poder anular os efeitos de mudan- 
ças abruptas na directriz da linha e do amorteci- 
mento nas trincheiras. O receptor é de freqiência 
ajustável com duas lampadas capazes de alimenta- 
rem 400 tomadas separadas e distribuídas por todos 
os compartimentos das carruagens por cima de 
cada assento. A pedido do passageiro, fornece-se 
um capacete ou auscultador, tendo unicamente o 
passageiro de introduzir os fios na respectiva 
tomada. Não se usam, alto-falantes para não enco- 

modar os outros passageiros. 

Todos os aparelhos do receptor estão instalados 
num compartimento da réctaguarda e manobrados 

por um telegrafista. Usam-se quadros nôêste com- 

partimento em vez de antenas. 

O jôgo de aparelhos inclue um amplificador 
para discos de gramofone, que são colocados de 

vez em quando, na falta ocasional de captação de 

emissões. Um acumulador de 150 volts é usado 

—— 

— TINTURARIA Cambournas 
da, 13h linho e algodão em fio ou em tecidos bem como 

GS so, fato feito desmanchado. Encarrega-se 
de reexpedição pelo caminho de ferro ou qualquer outra via e 

Tintas para escrever de diversas qualidades rivalizando com as dos fabricantes inglezes, allemãeas, e outros 
| Limpa pelo processo parisiense tato de homem, vestidos de sedá ou de 1, 

por este processo não estão sujeitos a serem atacados pela traça 

11, L. da Annunciada, 12 --175-A, Rua de S. Bento, 175-B 
Officinas a vapor - RIBEIRA DO PAPEL 

etc. sem serem desmanchados., Os artigos de 1h límpos 

=
.
"
 

À
 

.



TT é E” sa” WAL AALEK 0, is 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

LA, 7 n[T VR bu) e ". 
Pe, 

para alimentar as lampadas ou valvulas. À carga 

dêste acumulador é mantida pelo dinamo da luz elé- 

ctrica, colocada debaixo da carruagem. Para este fim, 

existe um dispositivo especial. 

Nas carruagens, os parasitas que possam intervir 

ou prejudicar a reéepção, são eliminados por inter- 

médio de umas espirais ou uma combinação destas, 

que pezam perto de 200 quilos e ocupam um espaço 

de metro cubico. Estas espirais estão feitas de modo 

a poderem neutralisar as correntes oscilatorias ori- 

ginadas pelo dinamo, 

Os preços de audições é de 5 francos em geral. 

Nas viagens compridas, de Paris a Brest os preços 

são de 5, 8 e 10 francos, conforme a classe que se 

ocupa. Os 18 comboios que teem actualmente T. S. 

F. são nos seguintes trajectos: 

Paris ao Havre. 

e “á Brest. 

+. +» Caes 

» > Cherbourg. 

w
 se
 Dinard, Deauville, 

Sables d'Olonne. 

Royal, etc. 

Dieppe (dentro de pouco tempo). 

Graúde e interessante inovação que decerto con- 

corre para fazer com que as grandes viagens sejam 

mais agradaveis para todos. 

Best 

Alteração dos sinais luminosos 

Após alguns anos de estudos e experiencias a 
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França acabou de determinar a substituição da côr” 

branca pela luz verde para a indicação de via livre. 

A' primeira vista poderá parecer providencia de 

somenos importancia mas o certo é que tem uma 

importancia enorme. 

Com efeito os maquinistas confundiam por vezes 

à luz branca dos sinais. com outras luzes de ilumi- 

ção acrescendo ainda que, partindo-se o vidro 

verde, a luz se apresentava branca, de via livre. 

Eesti: 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses da B. A. 

Venda de sucata de ferro e aço 

Esta Companhia tem para vender na estação da Figueira 

da Foz, os seguintes lotes de Sucata de ferro e AÇO, Cujos 

pezos são indicados aproximadamente : 

Molas d'aço, 10.000 kds. 

Eixos de aço, 7.000. 

Aros de rodas de aço, 5.000 kgs. ao 

Sucata grossa e miuda de ferro forjado, 20.000 kids, 

Recebe proposta até ao dia 25 de Novembro corrente 

dirigidas à Direcção da Exploração na Figueira da Foz. 

As propostas devem indicar o preço oferecido por cada 

rão vendidos juntos ou separadamente. 

E AO e anhia reserva-se o direito de adiar a venda, se 

res preços oferecidos lhe não convierem. 

o NAS a aceitação de alguma proposta, o proponente 

depositará 50 º/, do valor da vende lodo que para isso seja 

avisado. 
Figueira de Foz, 16 de Novembro de 1930, 

Pelo Engenheiro Director da Exploração 

Amilcar d' Albuquerque 

TRANSBORDO DE MERCADORIAS 
Um dos aspectos do movimento ferro-viário que 

mais preocupa a administração das emprezas é o 

transbordo de mercadorias no nonto de entronca- 

mento duma linha de via estreita com uma de via 
normal dado o dispendio dêsse trabalho. 

Em França, o assunto tem merecido especial 
atenção das emprezas tendo sidO adoptada uma 
solução que permite realisar apreciavel eoónomia. 

A experiência fez-se nas minas de Auzin. Estas 
minas, antes da guerra, tinham em Denain, perto 

do poço Rernard, uma estação de transbordo, na 
qual, por meio de um guindaste a vapor, se fazia a 

descarga dos vagões da linha normal para os va- 

gões da via estreita, de metro, que servia os escoa- 

douros dos produtos mineiros. O carvão beneficiado 

era transportado em cestos numa média de 100 
toneladas por dia. 

Como a guerra fez desaparecer todas as instala- 
ções que ali existtam, tornou-se necessário fazer 

instalações novas e decidiu-se construir um fruck 

que pudesse transportar os vagões de via estreita e 

incorporar-se sem especiais precauções nos com- 

boios da linha de Ausin sendo manobrado como 

um vagão ordinário. 
O truck tem, entre tampões, comprimento de 

7,45 e à largura total de 2,º15. E' constituído por 

duas travessas que firmam a armação do chassis, 

ligadas por braços de ferro que suportam o trilho 
que serve de caminho de rolamento ao vagão da via 
estreita. As duas travessas que levam os disposi- 

tivos de choque e de tracção, não são fixas à arma- 

ção; podem abaixar-se horisontalmente em torno 

de um eixo situado sobre a parte inferior do chassis 
de maneira a formar a ponte necessária ao embar- 

que e ao desembarque dos vagões. 
Os trucks são incorporados sem dificuldade, . 

qualquer que seja à sua classe em comboios cuja 
carga atinge 1.500 toneladas brutas e a velocidade 

de 40 a 45 quilometros por hora. h 

Resumindo: As operações de transbordo realisa- 

das por meio do fruck permitem a mudança de seis 

vagões, ou sejam 60 toneladas, por hora, num só 
ponto de desembarque, apenas com um pessoal de 

duas manobras. 
E' tão importante a economia realisada que per- 

mitiu à empreza amortisar em dois anos o capital 

que se havia dispendido na aquisição dos írucks e 
na instalação da estação de desembarque. 

E' sem duvida, uma informação interessante 

para as nossas emprezas de linhas ferreas reduzidas. 

Almeida Junior 

Pelo falecimento" de sua esposa encontra-se de 

luto o nosso colaborador sr. José d'Almeida Junior, 

a quem apresentamos os nossos pezames. 

ss
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O Grupo Instrutivo Ferro-viário de Campolide 
Vai dentro de alguns dias lançar a primeira pedra 

para o seu novo edificio 

Passando vão alguns mêses, que nas colunas da Gaze'a 
dos Caminhos de Ferro não brilha o nome do Grupo Instru- 
tivo Ferro-viario de Catnpolide, ! 

Não é porque o seu progresso não tenha caminhado 

sempre sem o menor estacionamento, nem porque a per- 
sistência da sua Direcção tenha diminuido. 

Já a Gazeta, por várias vezes; se referiu á construção 

do edificio escolar séde do Grupo Instrutivo Ferro-viario, 
Pois é sobre mesmo o tema que hojé procuramos ilucidar 
os nossos leitores. 

Foi em 19 de Setembro de 1927 que nesta séde foi lida 
uma proposta sobre & construção dum edificio proprio para 
o funcionamento desta escola e desde essa data a Direc- 
ção tem trabalhado incansavelmente para tornar um facto 
esia ideia, apesar do seu saldo & essa data ser apenas de 

2.400800 Esc., mes não vimos que à importancia era insi- 

gnificante para o orçamento que era de 120,000800. Não se 

Projeto duma escola profissional! de maquinistas e fogueiros 
a construír no BAIRRO NOVO junto á estação de Caminhos de Ferro 

de CAMPOLIDE 

viu, não se reparou, viu-se sómente que erá necessario 

construír-se e que para isso era preciso trabalhar muito e 
animados de boa vontade e presistencia, e nada mais temos 
feito senão trabalhar. E' impossivel discriminar detalhada- 

mente o que se tem passado durante este período, que tem 
sido sem duvida, um período de trabalho incessante, de 
arrelias e contrariedades, emfim um" período dificultoso, 

que a Direcção tem atravessado. Retiniões de Direcção, 

assembleias gerais, se teem promovido para a solução 

do problema; centenas de opiniões discutidas, mas a Direc- 
ção, sempre no seu caminho, foi trabalhando sempre e ani- 

mada, por ver que, ao seu lado, os associados de idual 

modo trabalham, moral e materialmente, sem demonstrarem 
fraquesa 

Não tem sido um problema muito facil de resolver, visto 

que se trata duma escola onde é ministrada instrução à 
um numero de noventa crianças, alem da aula nocturna de 

Instrução Primária e que à sua frequencia é em media de 15 
a 20 alunos por noite; e inlependente destas aulas, tem à de 
Instrução Profissional, que é a meis concorrida por todos os 
sócios. Para a construção dum edificio onde possam funcio- 

nar convenientemente estas aulas e ainda outras que se pre- 
tende criar, é preciso trabelhar muito, seduir um cami- 

nho muito certo, sem que dêle possam fugir os que se inte- 

ressam em ver levantada uma obfa tão altruísta e digna 
de simpatia. 

Hoje podemos informar concretamente todos os consó- 
— ciose ferro-viarios que & construção do seu edificio esco- 

lar é um facto e que em breves dias teremos de comunicar 
na Gazeta o dia em que se vai fazer o lançamento da pri- 
meira pedra, 

Para se chegar a êste ponto, conseguiu já a Direcção 
do G. 1. P. adquirir 43.0008$00. 

Ha tambem que registar os auxilios morais e materiais 
que se tem recebido de várias entidades, cujos nomes damos 
a seguir. 

Do Sr. /oão Luíz de Moura, Governador Civil de Lis- 

boa, recebeu-se 2,0008000, Não só se dignou oferecer esta 
importancia, como tem sido um elemento que tem pugnado 
pela Instrução não só dos Ferro-viarios como do público 
em geral, e já tivemos à honra de receber a visita de 

S. Ex. na escola tendo feito afirmações que bastante nos 

sensibilizaram. 
Do Sr. Coronel Mousinho de Albuquerque, Intendente 

Geral da Segurança Pública, recebeu-se 500800 e mais 

120800 duma quota suplementar. 
O Ex.” Sr. General! José Vicente de Freitas, Presidente 

da Camara Municipal de Lisboa, recebeu algumas vezes 
a comissão e prometeu auxiliar-nos em tudo o que estivésse 
ao seu alcance. 

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, 
por intermédio dos Ex." Srs. Dr. Ruy Ulrich, Presidente 
do Conselho de Administração Ferreira de Mesquita, Direc- 
tor Geral, Jorge Malheiro, Engenheiro em Chefe da Divisão 
do Material e Tracção, nos foi concedido um auxilio de 

40.000800., 
Este auxilio que acabamos de registar, demonstra a 

boa vontade que sempre temos tido em fazer dêste Grupo 
um verdadeiro baluarte, digno da simpatia de todos os que 

trabalhem pela instrução do povo. Não é só este auxilio que 
se deve á Companhia; muitos outros, lhe devemos aos quais 
A Gazeta já se tem referido, como electricidade que lhes 

é fornecida gratuitamente, à renda da casa actual que desde 
Agosto de 1926 lhe tem pago. 

Sinceros e respeitosos agradecimentos, á Companhia, 

afirmando que à nossa orientação pela Instrucção da classe 
e das crianças não diminuirá, procurando na medida da 

possivel a boa preparação de todos que se presam de ser 
ferro-vierios e que por esta escola passem, tornando-os 

Aptos e competentes a desempenharem os cargos que lhes 
são confiados, retribuindo assim á digna Empreza que ser- 
vimos a protecção que se tem dignado dispensar-nos no ' 

desempenho da nossa missão. 
No numero dos amigos e protectores desta Instituição, 

sendo portanto protectores da Instrucção geral, ocupa 

tambem o seu lugar a Gazeta dos Caminhos de Ferro e o 
seu distinto director Sr. Carlos d'Ornellas. 

Já por varias vezes me tenho referido à esta Revista 
enaltecendo com justiça os seus fins; nela só tenho encon- 

trado tudo quanto ha mais altruísta, não só para os ferro- 
viarios, como para a Empresa que servem, 

Sou um leitor assiduo da Gazeta e portanto bem de 
perto o tenho apreciado. 

Ao lado de todas as Instituições Ferro-viarias dignas 

de simpatia e progresso, se encontra sempre à Gazeta dos 

Caminhos de Ferro, sempre disposta a con'ribuir para e 
sua nobilitação. 

José Gerardo Lopes.
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O pateo do Duque 

CORRE, periodicamente, em Lisboa, no coração da cidade, 

um facto que intriga um grande numero de transeuntes, 

desconhecedores da razão que a ele preside. Queremos re- 

fterir-nos ao encerramento por meio de cancelas de ferro do pateo do 

Duque, contiguo á estação do Rocio, encerramento que se faz de 

um e outro lado, do talo da Rua 1.º de Dezembro e do lado do 

Carmo. 

Antigamente, desde que ha 40 anos se inaugurou a estação 

do Rocio, acontecia que esse encerramento se efectuava uma vez 

por ano. Agora, efectua-se uma vez por trimestre, cada vez 

durante uma hora e, assim aconteceu no dia 26 de Novembro, 

das 13 ás 14 horas 

Os palhinhas tiveram que abandonar à sua estação alí tns- 

talada. 

Toda a gente e todos os veículos que não estavam em serviço 

da C. P. tiveram que abandonar o local. 

Em volta dos empregados que vigiavam o encerramento, junto 

de cada uma das cancelas, aglomerava-se gente curiosa pedindo 

informação sobre o caso que se lhes afigurava estranho; algumas 

pessoas mostravam-se irritadas com o facto de lhes estar tolhida 

a passagem. A' maioria dessas pessoas não lhe fazia diferença 

nenhuma o facto e, possivelmente, algamas delas nunca tinham 

utilisado aquela passagem mas estavam alí a firmando a geral 

tendencia de protestar contra a restrição do que se julga ser um 

direito, embora se trate dum direito de dispensavel utilisação. 

No fim de contas, esse encerramento periodico é óperas a 

afirmação feita pela C. P. do seu direito exclusivo ao pateo do 

Duque, direito esse qe a Camara Municipal não parece disposta 

a reconhecer abertamente, embora tenha que render-se á evidencia 

da posse. 

E aqui fica exposta a razão porque o antigo pateo do Duque 

é vedado ao transito publico durante uma hora de três em três 

Meses. 

Comunicações da Veneza 

Uma das questões que mais tem preocupado Ve- 

neza é a da sua ligação com o litoral. 

A questão está a caminho de resolver-se, pois 

começaram já as obras para lançamento duma nova 

ponte sobre a laguna, destina a ligar Veneza com à 

terra firme e, por consequencia, com à zona indus- 

trial do porto de Masgheza: 

Esta ponte será a primeira duma serie de trans- 

formações importantes. 

A ponte, situada ao sul da actual ponte de cami- 

nho de ferro, permítirá a passagem de electricos e au- 

tomoveis. = 

Entre as obras que se seguirão a esta, destacam-se 

um novo canal navegavel, uma nova estação e uma 

grande estrada subterranea que atravessará a cidade 

até à ponte de Santa Felena, 

COM 
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Ha tempo, em Alemanha, um homem dirigiu-se a 

uma estação de caminho de ferro, comprou o seu 

bilhete, entrou na gare, e, quando se preparava para 

iniciar à sua viagem, foi acometido de doença que o 

fulminou. 

A viuva, no dia imediato, dirigiu-se à adminstra- 

ção da companhia ferroviaria respectiva requerendo 

que lhe fosse restituída a impourtancia do bilhete que 

seu marido havia comprado e que a morte não lhe 
tinha permitido utilisar. 

A Companhia deferiu o pedido, mandando resti- 

tuir o dinheiro mas fazendo o desconto da importan- 

cia do bilhete de gare. 

Não ha nada como as contas escrupulosas. 

O feitio prático 

Os americanos são afamados como fabricantes 

abalizadissimos de patranhas de todos os feitios e 

tamanhos que com fregiiência exportam para o velho 

continente. 

E' certo que às vezes não se trata de mentiras 

mas de descobertas importantes, que, de tão impor- 

tantes que são, chegam a parecer mentiras. 

Seja, porém, como fôr, o caso é que os america- 

nos podem apontar-se com justiça como aquele povo 

que mais e mais impressionantes provas dá de senso 

prático. 

Por exemplo : Ha pouco tempo, na cidade de Ro- 

chester, verificou-se que um canal que ali existia não 

tinha suficiente capacidade e resolveu-se construir um 

canal maior. A' primeira vista, parece que o caminho 

a seguir a respeito do antigo canal, visto se ter veri- 

ficado a sua insuficiencia, seria obstrui-lo. 

Os governantes da cidade não fizeram assim. 

Construiram no leito do antigo canal uma linha ferrea, 

que ficou sendo subterranea visto que ficou coberta 

com um outro pavimento, sobre o qual se construiu 

uma ampla estrada em que circulam os automoveis. 

E' uma boa demonstração de feitio prático. 
TACITUS 

UBOODOOOONSSOOO0OQUOGACOÁSRACOOCLODO 
JOSÉ MARQUES AGOSTINHO, FILHOS & Q.º 

VINHOS, AZEITES, AGUARDENTES E LÃS 

Agencia Central SHELL 
Correspondentes: Banco do Minho, Banco Lisboa é Açores, 

Banco Espirito Santo, Banco Portuguez e Brazileiro, 
Companhia de Seguros Sagres e Companhia União Fabril 
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Linhas estrangeiras 

Inglaterra — Para o conjunto das grandes redes 

inglesas o trafico de mercadorias é completamente sa- 

tisfatorio, sendo os impressos referentes a este trafico 

superiores a 3.303.774 £ referente ao exercício ante- 

rior e à tonelagem transportada em 27.348,.314 tone- 

ladas. 

O aumento da tonelagem provem principalmente 

do trafego de combustiveis que passaram de 220.240,242 

toneladas a 242.274,930, ou seja uma diferença de 

22.033.988 toneladas. 

A importancia correspondente experimentou igvual- 

meute um aumento de 2.077.580 £, passando de 

33.546.904 £ a 36,524.484 £, 

Japão —O numero de empregados dos caminhos 

de ferro japonezes do Estado,em 1928, era de 206.000 

dos quaes 33 são altos funcionarios, 028 de categoria 

imediata, 21.000 empregados de escritorio, 75.000 

operarios e cerca de 110.000 trabalhadores. 

A actual administração autonoma, creada pelá or- 

ganisação de 1921, funciona junto do governo cen- 

tral, sob a direcção do Ministro dos Caminhos de 

Ferro e este organismo fiscalisa tambem os caminhos 

de ferro particulares, 
No quadro seguinte estão resumidos alguns dados 

referentes ao ano economico 1927-1928: 

Superficie do Japão (excepceto Korea 
Formosa e Karafuto) Km. q. « +» »  381.577.430 

FRADILanteSA. o A a sh ce é + e 7 /63-:C00 595 
Extensão em exploração Km. - 138 371 

Extensão em exploração Km. (via 
ESTO AA oa O dra a SL: 11.340 

Extensão em exploração Km. (via dupla) 1.883 
Extensão em exploração Km. (com 

NISIS de 2 hash o e e 2 e e 148 
Total de línhás Km. «= voe + + 21-970 

1 Km. linha correspondente á superfi- 
Ti [eo es é RAM Aa CAR A IE CRE OR A Rei ARA 28 597 

Extensão por 100.000 habitantes Km. 21.221 

NOmero. de pares: dit ce fe e fais 2 484 

Receitas de exploração yen + - . . . 506 444.600 
Despezas de exploração yen. . «+ + 281.087 .9054 

Saldo de exploração yen . . « . .» 224 456 706 
Coeficiente de exploração %.. . + +» 55.7 

Numero de locomotivas. «+ + . . . . 4.114 
COACRCRNNONOS e rata TADEU E AT 10.766 
Vagões « ..-. ... BRO DUROS 64 211 

Numero de agentes. +... ..... 206.431 

Despeza mensal com pessoal yen. -« . 10.873.136 
Passageiros transportados + + «+ . + . 7809.0409 .277 

A via é constituída nas linhas. principaes, nas li- 
nhas electrificadas e nas de grandes rampas com car- 
ris de 45 Kg. por metro com o comprimento de 12 
metros, nas linhas menos importantes por carris de 
34 Kg. e nas linhas secundarias com carris de 27 Kg. 

As travessas são de madeira e duram em média 8 

anos. 
A percentagem das curvas é de 30º, da extensão 

total e o raio minimo 300 metros. As rampas consti- 

tuem 66,9%, da extensão total e a inclinação maxima 

é de 25"" por metro. 
As pontes constituem uma extensão de 2,84 “/.6 

do total e os tuneis 2,88 º/.. O maior tunel que fica 
existindo e que está em construção tem a extensão de 

15 lilometros. 

As linhas japonesas empregam aperfeiçoada sina- 

lização autimatica, tanto nas gares como nas passa- 

gens de nível e ainda o block-system. 

Nas linhas electrificadas onde o intervalo entre 

dois combóios consecutivos chega a ser de 2 minutes 

apenas, a distancia entre dois sinais de bloco é de 

500 metros. A regra, porém, para o resto da rêde é 

uma distancia de 1,5 a 2 km, Os combóios eléctricos 
compõóem-se de 5. .a 8 veículos. O número de auto- 

motoras eléctricas á de 436 e de carruagens atreladas 

de 491. Estes veículos são de aço, teem 17 metros de 
comprimento e teem portas manejaveis por disposi- 

tivos electro-pneumaticos. 

As linhas dos arredores de Tokio estão eléctrifica- 
das, bem como a linha Tokio-Kosu (77 km). 

O total da rêde eléctrificada é de 120 quilómetros. 
O parque de locomotivas é de 4.114, 60 *º, das 

quais são de vapor sobreaquecido. As mais pesadas, 

para mercadorias, são de tipo 2-8-2 pesando 128 tone- 
ladas de 1.016 kg. e para passageiros do tipo 4-6-2 

três cilindros com 130 toneladas. Estas últimas come- 
çaram a circular em 1027, 

Das 10.766 carruagens, 7.562 são de bogies, 2.267 

de dois eixos e 021 eléctricas. 9.460 dêstes veículos 
teem luz eléctrica. Durante o "ano entraram em ser- 

viço 6047 carruagens metalicas. Dos 64.211 vagões, 
35.312 são fechados, 23.226 abertos e 5.673 destinados 

ao transporte de carvão. Nestes números estão com- 
preendidos “vagões especiais como os Írigorificos, va- 

gões tangues» destinados ao transporte de gados etc, 

Nos últimos anos todos os veículos ficaram pro- 
vidos de freio de ar comprimido assim como, em 

grande número de engates automaticos. 
O tráfeso de passageiros tem-se desenvolvido 

muito, sobretudo á volta de Tokio, Kyoto e Nogoya, 
como provam os seguintes números: 

1918 1927 

Passageiros transportados, 288.061.584 79095,723.778 

Em virtude de electrificação das linhas que ser- 
vem os arredores de Toquio o tráfego aumentou de 

1919 a 19028 de 311 */;. 
A média diária de passageiros no ano de 1927 foi 

de 898.124. Da gare de Toquio partem regularmente 

por dia 1.500 comboios dos quais 20 rápidos. 
O movimento da gare de Toquio (entrada e saída) 

foi diáriamente, em 1927, de 113,012 passageiros. 
Os comboios expressos principais teem carruagens- 

camas e vagões-restaurants, 

A Pica: É no nie aci ficas) ia ut a dia o Sia E:
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O tráfego de mercadorias atingiu, em 1927, o total 

de 77.400.000 toneladas de 1.016 kg. 

Os comboios teem em geral 900 toneladas e usam 

muitas vezes a dupla e tripla tracção. 

Em Toquio ha 23 gares de mercadorias e 4 gran- 

des gares de tiragem. Estas ultimas são já insuficien- 

tes, pelo que está projectada a cunstrução de uma 

nova que terá uma extensão de 5 km. por 300 metros 

de largura e para a qual serão necessarios 900 quilo- 

metros de carris. O orçamento desta obra é de 

10.000.000 de yen. Uma parte da gare é destinada á 

exploração, prevendo-se que em 1940 tenha de per- 

mitir um movimento de 5.000 vagões. 

A importação anual de mercadorias em Toquio é 

de sete milhões de toneladas por caminho de ferro e 

cinco milhões por via maritima. 

Em fins de 1928 havia no Japão 219 companhias 

de caminho de ferro que exploravam 5,497 km, de 

linhas. 

As receitas foram de 74,696.479 yen e as despesas 

de 42 104.060, donde se verifica ter havido um saldo 

de 32.591.519 yen. . 

O parque de material compreendia na mesma data 

966 locomotivas, das quais 180 electricas, e 80 loco- 

motivas-tender, 3.299 carruagens e 10.561 vagões. 

Foram transportadas no mesmo ano 307.581.903 pas- 

sageiros e 23.493,836 toneladas de mercadorias. 

Linhas portuguesas 

Estação da Figueira 

Sabemos que presentemente a Companhia dos Ca=- 

minhos de: Ferro da Beira Alta não pensa na modifi- 

cação ou ampliação da estação da Figueira e que o 

projecto elaborado pelo sr. Alberto de Alcantara Car- 

reira, chefe da repartição de Via e Obras foi enviado 

á administração da mesma companhia para aprovação, 

não significa mais que O desejo daquele funcionario 

em seguir os processos dos seus antecessores. 

Aprovação dum projecto 

Em harmonia com o parecer do Conselho Supe- 

rior de obras publicas, o sr. ministro do Comercio 

aprovou o projecto de passagem superior ao quilo- 

metro 9.606 da linha de Lamarosa a Tomar, apre-. 

sentado péla Companhia dos Caminhos de Ferro Por- 

tugueses. 
: Novo Ramal de Sines 

A vila de Sines exaltou ha pouco de alegria ao ter 

conhecimento de que O Sr, Ministro do Comercio 

havia aprovado a construção do 4.º lanço de Cami- 

nho de Ferro do ramal que tem o nome daquela vila, 

infelizmente desprezada pelos meios de transportes, 

ão e um mais 
que lhe permitiriam uma maior expansãá 

justo aproveitamento. 

Á aspiração de todos os habitantes daquela vila 

que já vem de gerações de quási meio seculo, parece 

ser emfim chegada à vez de passar dum longiquo 

sonho ao campo da realidade. 

Mais de que os interessados, o Sr. Ministro do 

Comercio se sente grandemente satisfeito por ter con- 

corrido na medida das suas forças para a justissima . 

pretensão daqueles que verdadeiros: paladinos, bata- 

lhadores incansaveis de muitos anos em prol de tão 

bela obra, a veem agora entrar em vias de realização. 

Por estes dias será nomeada uma comissão de 
representantes de todos os organismos locais, Camara 

Municipal, Grupo de Defesa dos Interesses de Sines, 

etc., que virá a Lisboa cumprimentar o Sr. Ministro 
do Comercio e agradecer-lhe o interesse que lhe me- 
receu o Ramal de Sines. 

Linha de Leste 

A partir de 2 de Dezembro inclusivé são suprimi- 
dos os comboios rápidos n.º” 124 e 125 que circulam 

respectivamente o primeiro ás 2,” e 5.º feirás e o se- 

gundo ás 3.º feiras e sabado entre Torre das Vargens 
e Badajoz. 

fa Et 

DESPACHOS CENTRAIS 
Sucede, com frequencia, nos despachos centrais, 

principalmente nos de maior importancia, acumular-se 

as expedições 4 ultima hora das destinadas ao despa- 

cho resultando daí que os serviços respectivos não 

podem realisar-se com à ordem, a brevidade e a 

exactidão convenientes. 

Ida casos especiais de urgencia extrema, em que o 

despacho á ultima, hora pode encontrar justificação 

mas na grande maioria dos casos o facto não se justi- 

fica com essa razão de urgencia, : 

E, assim, acontece muitas vezes que 08 emprega-. 

dos do despacho passam a maior parte do dia com 

pouco que fazer e vêem-se á ultima hora assoberba- 

dus de trabalho. 

Para dar remedio a estes factos duma grande in- 

conveniencia para os interessados, julgamos acertado 

marcar-se, de acordo com a casa remetente e segundo 

o numero de despachos que costuma apresentar, uma 

hora determinada para esse efeito podendo ainda essa 

indicação fazer-se por túrnos, em horas diferentes de, 

cada dia, para que.os interessados não possam alegar" 

o inconveniente de terem todos os dias a mesma hora 

marcada para o despacho, . 

E' uma solução singela mas que nos parece pro” 

veitosa, 

« STF VIE IS TALL Ped do 
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Párto e os Laminhos de Ferra 
de Lourenço Marques 

Relatório nº 23 referente ao mês de Fevereiro de 1930 

(Continuação do n.º 1030) 

As receitas do tráfego cobradas nas diferentes 

linhas da rêde dos C. F- L. M. durante o mês de Fe- 

vereiro de 1930, vão indicadas no seguinte quadro, 

comparativamente com igual mês do ano económico 

anterior a Janeiro de 1930: 

TOTAL 

Fevereiro de 1929 40 157 
Fevereiro de 1930 39,388 

Janeire de 1930 39.928 

Verifica-se à diminuição do rendimento nas linhas 

de Ressano Garcia, Marracuene e Gaza o aumento 

de Goba e Xinavano. Se compararmos o resultado 

obtido no mês de Fevereiro de 1930 com o mês an- 

terior, notamos, da mesma forma, diminuição do ren- 

dimento nas linhas de Ressano Garcia, Marracuene e 

Gaza e aumento nas duas restantes. 

O quadro seguinte mostra o resultado obtido desde 

o início do ano económico (1929-1930), relativamente 
ao rendimento do tráfego em todas as linhas, com- 

parativamente com igual período do ano económico 

findo: 

Ano de 1928-1929 . . . 

Ano de 1929-1930 

g) Serviço do Porto 

344.065 

346 935 

O movimento do porto de Lourenço Marques, 

durante o mês de Fevereiro de 1930, resume-se no 

seguinte quadro em comparação com igual mês do 

ano económico anterior e desde o inicio dos anos 

económicos 1929-1930 e 1928-1929: 

Pelo Engenheiro PINTO TEIXEIRA 

As receitas relativas ao movimento do porto, du-= 

rante o mês e comparadas com as de Fevereiro de 

1029, foram as seguintes: 

13,444 
12.891 

555 

1929 ” ” * ”* ”*. ” ” ” ” * £ 

FE ACROSS COCANE 07 /7S EE CASEIRA bm 0a o. 

DIMInticão: 1 1 * 

As receitas do Porto cobradas desde o inicio do 

ano economico (1929-1930) em comparação com 
igual periodo do ano economico anterior são as seguin- 

tes: 
ISAIAS o a doa, as o E Bo NTBNNIO 

IRROATODO 2 E sd A Era ao ralo NCIA ÃAS 

AUMENTOS do GARE SIRRIO 

h) Oficinas 

Durante o mês de Fevereiro de 1930, o numero 

de locomotivas em serviço, foi, em media, de 74,29%, 

ou seja mais 0,9º/, do que no mês anterior, 

A percentagem de vagons em serviço foi de 95,7, 

tendo estado retidos para reparação e em reparação 

4,36% 

A milhagem efectuada pelas locomotivas foi de 

46.200 milhas na 1.º divisão e 1.164 milhas na 2.º 

divisão, num total de 47.364 milhas. 

j) Obras diversas 

Continuaram, durante o mês de Fevereiro de 1930, 
as obras novas, de renovação e de conservação das 

É« AOs.-22-.2.2C22CMON[-.C€.—.2-€ 2 COMO... AO2« d« NUpRCC.DC—ÇAAuqsppqA—— O NREEEEEEEEREROO 90 AAA ———..—— ——————O«OCcQo«€Àccddp4f$7RRRRRRTRRITT cc A 

DESIGNAÇÃO 

UM na o da E VERA A À DI, Bia A A a 1 NI ENA A TE ao ANIS OCA, CRIA Em 1 mm 

Número de navios atracados ou fundeados 

Toneladem de Grqueaçãos u 10 . a. Tt. SÁ v 

Número de passageiros embarcados . + . . AE 

Idem desembarcados . . . RAR CR ARA SANTANA e: 

Carga carregada, excepto Sdtião ERROU o 

Carga carregada . .; 5 

Carvão carregado para búnkotu : 

Idem para carga 

Movimento total de issadeicos:, - 

Passageiros em trânsito 

Movimento total da carga . . . 

DESDE O PRINCIPIO FEVEREIRO AAA 

SORCERER | DIFERENÇA 

1950 1929 1950-1950 1998-1029 

65 553 562 540 | --- 92 
296.207 087.484 | 2 625.552 | 2.706.973 | — 81,421 

2,648 2.60! 25.568 20.927 | -- — 2,641 
2.450 2.396 25 724 24.051 | -- — 1,675 
TNT 10,869 85,432 79.305 | + — 4,127 

20.635 30.790 255.034 255.072 | — 38 
17.619 24.675 183.952 211.198 | — — 27.266 
25.273 22.087 161.440 151.701 | d+ — 9,759 
5.078 4,997 42 2900 44,978 | -- 4.512 

1.547 2.715 15.565 14.544 | + — 1.019 
82.251 88.415 707.061 694.141 | | 12,920 
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diferentes secções do Porto e Caminhos de Ferro de 

Lourenço Marques. 

Para o prolongamento da ponte cais, efectuaram-se 

trabalhos diversos: entre eles, a cravação de 50 es- 

tacas, nos troços N.º” 2 e 4; descabeçaram-se 50 es- 

tacas, sendo 16 no troço n.º 2 e 34 no troço n.º 4. 

Na moldagem do troço n.º 3 (casa das maquinas), 

colocaram-se os moldes para diversas peças da estru- 

ctura inferior da casa colunas, braçadeiras e vãos, 

Para o troço n.º 3, prepararam-se e colocaram-se ar- 

maduras nàs peças da casa das maquinas e fundiram-se 

11 estacas; realisou-se a betonagem do troço n.º 3, 

fundiram-se 250 metros quadrados do pavimento, do 

edifício principal. No mesmo troço, desmoldaram-se 

14 sapatas triangulares, 10 colunas, 23 braçadeiras, 8 

vãos de cortina de tardoz e 12 vãos de pavimento. 

Nas defensas do troço n.º 2 efectuou-se a colocação 

de 4 vigas verticais e 17 metros de viga testa. 

.Na construcção do frigorifico, betonaram-se 15 

pilares centrais e 10 pilastras do suporte do 3.º pavi- 

mento; colocaram-se moldes, armaduras e betona- 

ram-se 161 pilastras, 378 vigas e 955 metros quadrados 

de lago de pavimento e o tecto, colocaram-se também 

moldos e armaduras e betonaram-se 161 pilastras, 

378 vigas e 955 metros quadrados de lago de pavi- 

mento nos 3.ºº* e 4.º pavimentos. Entre o 4.º pavi- 

mento e o tecto, colocaram-se tambem moldos e ar- 

maduras e betonaram-se 1490 pilastras. Construiram-se 

3 paredes mestras nos 1.º e 3,º* pavimentos, 16 di- 

visorias e rebocaram-se 1.700 metros quadrados de 

arca no tecto de ante-camara. 

No prolongamento da ponte da Matola, prosse- 

guiram os trabalhos de sondagem, tendo-se preparado 

uma chata e feito quatro furos na testa da ponte à 

construir. 

Concluiu- se a construcção duma garage e casas 

de habitação do pessoal da camionagem em Goba- 

Na modificação da linha, de Marracuene, montaram-se 

7.623 metros de linha de 3.º (bitola normal) tendo 

trabalhado todos os dias úteis um comboio de serviço 

de via. Na linha do Xinavane continuou a construcção 

da variante ao Km. 93 e 97, efectuando-se balastragem 

entre os Km. 56 e 59. 

Durante o mês, dispenderam-se aproximadamente 

£ 8.052 em obras novas, £ 4.131 em obras de reno- 

vação e £€ 2,381 em obras de conservação. 

Desde Outubro do corrente ano economico até 

á dáta, a despesa realisada com o prolongamento da 

ponte cais e construcção do frigorifico elevou-se a 

£ 28.626. 
k) Serviços electricos 

Durante o mês de Fevereiro de 1930, a central 

electrica do Pôrto e dos Caminhos de Ferro de Lou- 

renço Marques trabalhou 446 horas com o aproveita- 

mento de 0,665 do número de horas existentes no mês 

tendo produzido 104-634 K. W. H. O coeficiente de 

utilisação da potência instalada foi de 0,195. O con- 

sumo de carvão e de vapor foi de, respectivamente, 

2,51 e 15,65 kg. por K. W. H, produzido. 

A distribuição da energia eléctrica foi a seguinte: 

Carvoeira n.º 1 3 600 KW. H.. 

,> ERR? ENS A 

Doca sêca 1 DAE DS 

Guindastes - Vos sa, 6 RAS NÉ mina 

Estancias 1060/22 2182" 7a 

Central electrica SAR 2 2 fa TS Sana | 

Bombas de circulação - CA A: SC RR Nieto 

Oficinas gerais - 24 OO: dA 
Oficinas de via e obras 968 > > >» 

Oficinas de electricidade . 1140 SD 

Residências - 5.960 à * 5 

Repartições + . +. - . 5651 3 3.5 

Luz exterior. DOVOBS. 1 o 

Estações - SPSS. So 

Luz-central electrica 1078/12 12 

Diversos, não registado 9:6045 > > >» 

Total 104 032: Ser) 

Desde o início do ano económico, registaram-se 

846 377 K. W. H. 

|) Pessoal 

O número de agentes que durante o mês de Fe- 

vereiro de 1030, prestaram serviço nas diferentes 

secções dos Caminhos de Ferro de Lourenço Mar- 

ques, consta do seguinte quadro em comparação coin 

igual mês do ano económico anterior: 

EUROPEUS E ASSIMILADOS 

ho Bro EO ARE EO CORTA Toro ER 930 

Ee ESSA ARA NEAR ns asso Ma Na 878 

FAT MeNOS 2a vo 52 

INDIGENAS 

Em 19298 . 180 

Em 1930 . 1.674 

Para menos . . . . 503 

m) Estado sanitário 

Durante o mês de Fevereiro de 1930 estiveram 

doentes 119 agentes, ocasionando uma perda de tra- 

balho de 931 dias que a administração oagou. Na- 

quele número estão incluídos 5 agentes, víctimas de 
acidentes pelo que resultou faltarem ao serviço 73 

dias. O número de consultas e inspecções médicas 
elevou-se a 600, 

Por ordem decrescente, as secções que maior con- 
tingência de doentes deram, foram as seguintes: secção 
do cais, movimento, oficinas gerais, via e obras e 
tracção, As causas da doença foram várias: febres 
palustres, gripe, contusões e ferimentos e outras. 

n) Troca de material circulante 

Durante o mês de Fevereiro de 1930, foram réce- 

bidos dos S. A. R. 1904 vagons, destinados ao trá- 
fego de carvão, dos quais 277 pertenciam aos 
CFM,
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Aos S., A. R. devolveram-se 177 

carvão. 

1º vagons, 

dos: quais 279 . faziam parte do material dos C. F. 

L. M. e também eram destinados ao tráfego de- 

O número de vagons vazios devolvidos foi de 106 

com uma capacidade total e aproximada de 3.710 tone- 

ladas. 

o) Tráfego para a zona de competência 

A tonelagem do tráfego que passou pelo porto de 

Lourenço Marques, durante o mês de Fevereiro de 
1030, para a zona de competência, foi de 17.080 

toneladas. 

Desde o início do ano económico, registaram-se, 

até à data, 186.195 toneladas. 

CcOSGLIOBOBODADOODASCORONANENADAÇCOOSIOONFSOLBHBOSAHO EBM: SDIOPVOIOBONDONDDHSOBO IOGEOBACOS! 

Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro 
LINHAS DO VALE DO VOUGA. 

SERVIÇO DE AUTO-CARROS 
entre 

VIZEU-S. PEDRO DO SUL-CASTRO DAIRE-LAMEGO E REGUA 
Horario desde 26 de Novembro 

VIZEU-REGUA REGUA-VIZEU 
o NS AA a — * - O IIIIICICIOI=:ÚCÓÔ:=ÔÓÔÓÔÓÔ o o tmm——— 

CARREIRAS N.º" CARREIRAS N.º 

LOCALIDADES E OIT o MN LOCALIDADES = —— naqud— 

] õ 5 7 9 2 4 6 8 

De VIDEO o ca Es [7 7-20 [10-20 | — [16-50 De Port | Porto A - - 9-50 | 29-50 

Sina A: Padro C. | — |:812/11-16|] — [17-40 GE eos 1 TARA AS ABERTO Cc — — |12-54 | 12-34 

De | Espinho. P.| — — T-22 | — [13-20 Ba AS oo o P.| — - — [12-00 

Espaho e AVEOITO ..+ 505 » — 512 | 828] — [13-40 B. Aida fr: RE A Ca O RNCIE »” — -— — 13-58 

jeito | S. Pedro. . C.| — [835/1206] — [17-53] | e Tos | Régua. é O] = e do eo 450 

| | ] rageaeSA Vida ora ava E — — 110-5] 
VIZEU CENTRAL ... P.f — | T5o0, — | — | —, | | Ros Vita Real ice a [| | =] — [15 
OS. PEGO" VI... ovas » — | 835] — — -— REGATA a e lions C.l — -— — [14-20 
S. Pedro-Gare ........ C.| — | 839] — -— — RUA | Es 1 

RE: RE ERRA P. | — | 845/1220] — [18-00 j À 
S. Pedro-Vila ........ » | — | $849/12-50] — [18-10 inss detona a ão à SIDA (E a o 

Cobertinhã......1.10 00: | =. | 9-09 [13-60] — [18-40 eis al So A ADO Au des SUR LN Ag Ao o VBR e 
rr ATA » , eeaesesne e . ... P sm 8-00 15-45 15-32 

Vo RE RC ORA TE SO. » — 09-24 15-25) — [19-05 Mm Fr. 835 | 14-20 | 15-57 

CREDO Dao e eso Ooo [AA SAB os, MODA | o SPRRIAc  mesTaas STA Tr o DA po NE 
A ; p A E RE — l195o] | BISOIne. ias A raça: » | — | — [1445/16-12 

; MNA ns .. Castro Daire... (e. uu. Tu = = 1155151687 
IDENO een ia oo ats » — [10-20] — 20-20 

ij OO b JE ARA DE «ee PP. 16-40] — [15-25 | 16-40 
MASHEHA o dans a Oo] 900 10-35] — 20-35 õ 

à) '... - Alva... 0:90:07 100 268/0000 6.0, ÀÂ(ó » 71-05 o 15-20 17-00 

io: AO Ao tac Cu | 925 [IÇ-55] — = 1 20-55 : 
Pp TR | RAR NT o Cobertinha.. 1a. 11 cn 726] — [16-10 [17-15 

ANEL Cad, É dd EDS : S. Pedro-Vila.. .. .. é nr TAB], — | 18-51117-85 SER RA. eo TESS E eo EAR nãos 
RÉGU, S | EN A S, ESTINNTRS eae a AS e TD o, OO COD 

= AS To ME Voa CNE RAE AI VC Aatcail Bro o 
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Espinho, 15 de Novembro de 1030. 
O Engenheiro Director da Exploração 

Ferreira d'Almeida


