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BENGUELA

A concepcao deste Caminhe de,Ferro e a
_escolha do porto de Lobito./ para testa
do mesmo, deve-se exclusivamente a Sir Ro-
bert Williams, o qual, depois de ter encon-
trado as minas de cobre de Katanga, reco-
nheceu que para o desenvolvimento delas, se
tornava absolutamente necessario estabelecer
uma comunica¢do com o mar, mais curta e
directa, do que aquela que lhe poderia for-
necer a linha do Cabo ao Cairo ou o ramal
da Beira, isto é, tornava-se necessario redu-
zir as 2470 e 1.786 milhas, que separam a
Katanga, respectivamente do Cabo e da Bei-

~ra; a-1,;468 mithas; distancia a que se encon-

tra do porto de Lobito.

Para por em pratica e dar vida 4 sua ideia,
Sir Robert Williams pos ao servi¢co da mes-
ma, toda a sua inteligencia, tenacidade e di-
plomacia, comecando por exp6r o seu plano
ao Rei Leopoldo da Belgica de modo a obter
o acordo e promessa de cooperagdo d'aquele
Paiz, visto que, uma parte do trajecto de Ka-
tanga ao Lobito se efectua através do territo-
rio do Congo Belga.

Tendo sido bem sucedido nesta primeira
acao, Sir Robert Williams procurou seguida-
mente encetar negociagées no mesmo sen-
tido, junto do Governo Portugués, e apre-

sentou-lhe o seu plano, com tal clareza e

convicgdo que em 28 de Novembro de 1902
via as suas negociagoes coroadas de bom
exito, com a publicagdo do decreto da mesma
data, concedendo-lhe e 4 Companhia que ele
formasse a construgdo e exploragdo de um
Caminho de Ferro, que partindo do Lobito e
atravessando a Provincia de Angola até 4
Fronteira, d'ali ligasse 4 Katanga atravez do
Congo Belga.

Formou entdio a Companhia do Caminho
de Ferro de Benguela (C. F. B.) com um capi-
tal de £3.000.000 do qual 90°/, foi subscrito

“peta Tanganyika Concessions Ltd. e 10 %/,

constituem a participagdo gratuita do Estado
Portugués, tendo sido aprovados os respecti-
vos Estatutos por Decreto de 25 de Maio de
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1903 e imediatamente registados no Tribunal
do Comercio.

Uma vez formada a Companhia dos Ca-
Minho de Ferro de Benguela, Sir Robert Wil-
liams, soube rodear-se de colaboradores por-
1Ellguc’ésesj, uns, os mais ilustres, desempenhan-
do funcoes de administracdo e directivas;
Outros, os mais modestos, ocupando cargos
Subalternos, mas todos eles, unidos por um
Unico pensamento: ‘a realisacdo e grandeza
do Caminho de Ferro de Benguela, e conse-
Quentemeute o desenvolvimento da Provin-
tla de Angola.

A construcio da linha iniciou-se em 6 de
Marco de 1903 e atingiu a Fronteira, ao kilo-
‘Metro 1.347, no dia 28 de Agosto. de 1928

_Sﬁndo toda a linha aberta 4 exploracdo defi-
Nitiva no dia 10 de Junho de 1929, E, porém,
de notar, que desde oinicio da grande guerra
€ 1020, ela esteve suspensa.

A bitola desta linha é 1,"067 — a mesma
dos principais Caminhos de Ferro Africanos
€ a sua construgdo nao foi isenta de difi-
Culdades, pois a topografia das regides que
ravessa, cuja altitude chega a atingir cerca
dff 2.000™, tornou necessdria a execucgdo de
dificeis obras de engenharia.

O material circulante empregado, quer no
fransporte de passageiros, quer no de merca-
dorias, ¢ do mais moderno, podendo a Com-
Panhia orgulhar-se de possuir material de tal
'Mportancia, que outras Companhias mais
ANitigas ainda ndo possuem.

O porto de Lobito, testa do “Caminho de
P‘3“‘0 de Benguela, tem, gragas a esta, tomado
m desenvolvimento jd hoje consideravel, e
Para prova estd o facto de ndo possuir o
Mais ligeiro equipamento 4 data do inicio da
“Onstrucio da linha, e hoje dispde de 2 pon-
tS-cais, uma a mais antiga, construida pela

Ompanhia do Caminho de Ferro, e na qual
Podem atracar 2 navios de 8000 toneladas em
‘ondigses de carga e descarga diaria de 800
Olieladas, outra, pelo Governo Portugués,
ONide acostam 2 navios de 10.000 toneladas,

'Spondo de guindastes electricos e outros
Patrechos modernos.

A construcio desta segunda ponte-cais,
qUe poderd ser aumentada, deve-se ainda ao
Ca.minho de Ferro, pois 4 maneira que ele

M
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tem penetrado no interior de Angola, as ter-
ras ferteis tornaram-se acessiveis e producti-
vas, fazendo aumentar o comercio da Pro-
vincia. |

Nao admira, pois que a exploragio do
Caminho de Ferro de Benguela, se apresente
nos ultimos anos jd bastante animadora pois
o trafego de mercadorias e passageiros e as
respectivas receitas tem vindo aumentar de
ano para ano, tudo levando a crer que, logo
que esteja estabelecida a ligagdo com a rede
ferroviaria da Africa do Sul ou, mais explici-
tamente, a ligacao mais curta da Europa com
toda a Africa Central e do Sul, elas sofram
um aumento consideravel. Devemos dizer:
enfim, como portuguéses, bem haja a ho-
ra em que o governo portugués promul-
gou o Decreto de 28 de Novembro de 1902,
pois seja qual for o aspecto por que se ob-
serve o Caminho de Ferro de Benguela, ele
aparece-nos sempre aos nossos olhos, como
uma obra grandiosa.

Obra grandiosa de engenharia!

Obra grandiosa de colonisacdo !

Obra grandiosa do desenvolvimento da
Provincia de Angola, da qual é hoje 0 seu
principal colaborador.

225N

Linhas estrangeiras

Caminhos de ferro Os caminhos de Ferro Federais

da Suissa Suissos transportaram, em 1930,

127.136.698 passageiros (586.735

mais do que em 1929) o 18.781.607 toneladas de mer-

cadorias, bagagens, animais e encomendas postais (me-
nos 893.427 toneladas do que no ano precedente).

As receitas do servico de passageiros foram de
1568.737.511 francos (mais 2.495.933 francos do que no
ane anterior) e as receitas do servico de mercadorias
foram de 230.942.900 francos (menos 14:760.835 fran-
cos do que em 1929).

IHa que juntar a estas outras receitas diversas que
montam a 28.865.614 francos (menos H47.005 francos
do que no ano anterior, mantendo assim as receitas de
exploracio a 418.546.025 ou seja menos 12.811.847
francos do que em 1929,

O rendimento quilometrico foi de 942.2066 francos
sendo inferior ao de¢ 1929 em 4.355 francos.

As despezas totais, com exclusiio das despezas a
cargo dos fundos espeoiais, atingiram 272,475.770 fran-
cos (8.369.438 mais do que em 1929) e as despezas por
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quilometro atingiram 92.616 (mais 2.845 francos do que
as do exereicio anterior).

O saldo das receitas da exploraciio foi de 146.070.255
francos. O encargo liquido aproximado da conta de per-
das e ganhos a cobrir com aquele saldo por juros e
amortiza¢iio — incluindo o juro do deficit de guerra,
assim como as entregas a fundos especiais, ¢ do

145.619.000 francos.

Electrificacdo das As primeiras experiencias de ele-
linhas ferreas  ctrificacio dos caminhos de ferro
na ltalia italianos remonta a 1897. Nessa
epoca, o Ministerio das Obras
Publicas nomeara nma comissfio para proceder a essas
experiencias, tendo em vista reduzir as despezas de ex-
ploragio inherentes a trac¢lio de vapor, sem alterar as
condicdes de servico.

Alguns ensaios de tracgio por acumuladores, reali-
zados nas linhas Milio-Monza e Bolonha-San Felice de-
ram resultados pouco satisfatorios. Ao invez, a electri-
ficagdo da linha Milido-Varese, por meio de corrente
continua de 650 volts, com um terceiro trilho, foi
coroada de exito e esta linha ainda funciona, nas mes-
mas condicees, entre Mildo e Porto-Ceresio.

Tendo sido posta de lado a trac¢io por meio de
acumuladores, desenvolveu-se em 1903, em consequen-
cia dos bons resultados obtidos nas linhas da Valtelina,
a traccio pela corrente trifasica de 3.000 volts. Todas
as linhas ao redor da cidade de Genova foram electri-
ficadas devido nfio s6 ao intenso trafego das mosmas,
como tambem #s rampas acentuadas que nelas se en-
contram e que chegam a 35°/,. Os resultados obtidos
foram muito satisfatorios em vista de ser possivel au-
mentar o peso dos trens e a velocidade dos mesmos. A
capacidade das linhas foi assim consideravelmente au-
mentada e as despezas eram cerca de vinte vezes me-
nores que as correspondentes 4 trac¢fio pelo vapor.

Entre 1910 e 1916, procedeu-se 4 electrificaglio de
uma parte complementar da linha dos Giovi e das linhas
Savona, Ceva, Bussoleno-Modena, Monza-Lecce, Turim-
Pinerolo e Sampierdarena-Savona, cerca de 370 quilo-
metros de linhas,

Em 1920, os Caminhos de IFFerro do Estado preco-
nizaram um sistema de tracclio por meio da corrente de
frequencia industrial, de forma a alimentar as sub-esta-
¢oes mediante linhas que levassem a corrente a rédes
de foreca motora e de iluminaciio. De facto, o consumo
anual de energia electrica para as necessidades da trac-
¢do na Italia 6 apenas de 347 milhdes de qv. contra um
consumo total de energia de 10 bilides de qv. o que
corresponde a 3,5°/, da potencia hidraulica total de que
dispde o pais.

Estas consideracdes levaram ao emprego da traccglo
electrica, ora do corrente trifasica de 10.000 voltios ora
de corrente continua de 3.000 voltios. O primeiro sis-
tema ¢ empregado na linha de Roma-Salmona e o se-
gundo na linha Benevento-Foggia, que iniciou o trafego
ha trés anos.

Actualmente, o comprimento das linhas electricas é

de 1.500 quilometros Je subird a 2.000 quilometros em -
1932. Setecentos e noventa e uma locomotivas, fazem
um servico equivalente ao de 1,200 locomotivas de
vapor. '

A refrigeragdo das A Companhia de Orleans aplicot
carruagens em a uma das suas carruagens de
Franga primeira classe um aparelho de
refrigeracio ¢ ventilagiio para 0
verdo. Destina-se o aparelho a baixar de alguns grau$
a temperatura dos compartimentos fazendo circular ne
les o ar, reduzindo em certo tempo a humidade, ventis |
lando a carrnagem nas condigdes mais apropriadas, |
Além disto foi aplicado no tecto um dispositivo des -
tinado a evitar os fortes efeitos dos raios do sol que
consiste num refrigerador de gelo no qual o ar é aspic
rado por um ventilador que o faz entrar numa canalic
za¢do que o distribuir§pelos compartimentos por meio
de difusores providos de filtros de grande superficie. 0
corredor ndio ¢ refrigerado com o objectivo de haver
uma transi¢ho entre o exterior e o interior dos compar”
timentos. A
Os dois depositos de gelo vio colocados num com-
partimento de servio e teem capacidade para 356 &
400 quilos de gelo, quanfidade que se julga suficienteé
para uma viagem de seis a sete horas. O ventilador 'T
movimenta 1.350 metros cubicos de ar por hora, sob
uma pressdo de 50 milimetros de aguae 6 accionado
por um motor de 0,5 cavalos, alimentado pela baterid
da carruagem. 1
Fizeram-se experiencias com a carruagem refrige z
rada em dias muito quentes, duma temperatura exterior
de 32 graus, verificando-se as seguintes temperaturas:
Compartimento sem refrigeracfio 33 graus. -
Ar que sai dos difusores na carruagem refrigerada
22 graus.
Compartimento da carruagem rcfrigerada, tendo fe-
chadas as portas e janelas 26 graus.
Corredor sem refrigeraciio 30 graus.
Além da temperatura é preciso observar que o mo* -
vimento continuo do ar nos compartimentos, a diminui- aJ
¢io da quantidade de acido carbonico e a diminuigo
do grau higrometrico do ar (que perde uma parte d&
sua humidade nos depositos de gelo) proporcionam uma }
impressfio muito agradavel aos passageiros. .'
O custo da refrigeracio niio é muito elevado. A9
despeza maior é a das modificagdes que ha a fazer nd

p
carruagem, despeza essa que ficard muito roduz1d&1\
quando os dispositivos sejam aplicados em novas car”
ruagens, |

Gesih 4

BRAZIL-FERRO-CARRIL

Pede-nos esta brilhante revista que noti-
ciemos ter deixado de ser seu correspon-
dente em Lisboa o Sr. José d’Almeida Juniof.

T N e L, T m————
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NFELIZMENTE a maior parte dos portugueses
desconhece a existencia da T. S. F., que se fala,
Que se transmite musica a distancias consideraveis,
¢m fios, que ha estagdes emissoras e receptoras que
l'Efm telefonica e telegraficamente os continentes,
Cujos sipais invisiveis se cruzam no espago com mi-
hares de origens para milha-
'8 de destinos, algumas de
0 elevada potencia que sdo
Ouvidas em todas as partes
0 mundo.
Hoje, em todos os paizes
€xcepcdio do nosso, estd
90 vyulgarisada a telefonia
*m fios que todos, até os
Mais humildes, possuem um
feceptor com que podem es-
Cutar as suas musicas popu-
la‘res' as grandes obras mu-
Sicais dos mais celebres
Altoreg interpretadas pelos
Melhores executantes, variadissimos programas, sem
frem que dar corda ao gramofone, mudar agulha e
itar o disco. Ao mesmo tempo vio recebendo con-
Selhos, ouvindo palestras por medicos, hygienistas,
l-mlori:.tas, de manhd os precos do mercado preser-
Vando.se assim da exploragio dos vendedores que
Wmentam os generos sem justificagdo. Ainda nio é
Udo, Estagses emissoras ha, onde dio as cotagdes da
B°lsa. contam historias para criancas, ddo ligdes di-
Versas: gindstica, culinaria, e sobretudo de linguas
®mo ha muito se faz na Inglaterra ideia que foi se-
8Uida por outros paizes.

Presentemente a Emissora de Barcelona irradia
Cursos de francez, inglez e alemio, dados por profes-
SOres das respectivas nacionalidades, que sdo escutados
m atengio por milhares de pessoas que em suas
*asas vio seguindo as lighes por livros que lhes sio
Ornecidos por uma insignificante quantia.

d Quasi todas estas incansaveis emissoras trabalham
“::tie as oito horas da manhid até 4 uma hora da

Nés nio possuimos nenhuma destas estagdes o
e ¢ bastante lamentavel pois Marrocos ji tem duas
Pastante nos envergonha que o Condado de Luxem-
Urgo esteja procedendo 4 construgdo duma estagio

e,

o SAEEEATIOS LGNGO D R0

A T. S. F. nos comboios ingdlezes

0S =

Bt FERRO

Por RAUL SERRANO

de 100 Kw. nio querendo falar dos americanos que,
tendo algumas centenas, vao montar em Pitsburg uma
de 1.20C Kw.

O que temos é devido ao esfor¢o de alguns ama-
dores que, uns com inferesse outros desinteressada-
mente, fazem emissdes com postos de potencia relati-
vamente pequena nada coms-
paravel com a que teem
estas estacdes oficiais.

Brevemente um club Radio
Club da Costa do Sol que se
organisard com o principal
objectivo de coanstruir uma
grande emissora que deverd
ser ouvida em alguns paizes
proximos, contribuird assim
para que o nome de Portugal
marque o seu logar no mundo
radiofonico.

Quando apareceu a T. S.
F. foi considerada unicamen-
te sob o ponto de vista pratico e rapido para a expe-
dicio e recepgio de telegramas; ignorava-se entio a
telefonia sem fios. Hoje ndo é exagero dizer que foi a
radiofonia e sobretudo a radiofusio quem deu a
T. S. F. o vbo maravilhoso.

Gragas ao progresso a T, S. F, abriu um novo
campo de exploragdo. Procuram-se os meios de trans-
porte mais rapidos porque o tempo é dinheiro e o
tempo passado em viagem para o homem de negocios
era tempo perdido.

Hoje deve-se 4 T. S. F. o poder trabalhar-se mesmo
em viagem. .

Ha j4 bastante tempo se estio efectuando expe-
riencias com o fim dé tornar possivel a radio recepcao
e emissdo nos comboios. Estas ao principio nio obti-
veram um grande exito, ou melhor, resultados satis-
fatorios, por se apresentarem grandes dificuldades tais
como os efeitos de capacidade, quando a passagem.
dos comboios pelas grandes pontes de ferro, a inter-
ferencia provocada pelas linhas telegraficas e telefoni-
cas situadas ao longo da via ferrea para servigo das
estacoes e sobretudo, o grande fantasma, eram 0s
ruidos provenientes dos dinamos para a iluminagao
das carruagens.

Agora completamenta resolvidos estes problemas
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podem os passageiros nos comboios entregar telegra-
mas que serdo transmitidos para qualquer estagio e
entdo dali para qualquer que seja o seu destino,

Ha entdo instalagGes completissimas para a recepgio
de concertos radiados pelas emissoras locais, ou es-
trangeiras de grande potencia, proporcionando desta
forma aos passageiros uma distragio que quebra a
monotonia de longas horas de viagem. No estrangeiro
quasi todas as Companhias de Caminho de Ferro teem
T. S. F. nos seus comboios de longo curso sendo no
Canadd onde mais se tem desenvolvido.

As experiencias tiveram o seu principio em 1023
guando um grupo de jornalistas de Brooklyn fez uma
excursio atravez do Canadd num comboio especial.

Foi-lhes radiada uma mensagem de saudagio tendo
sido recebida por estes com o cemboio em pleno
andamento,

A experiencia foi um sucesso ocupando-se dela
toda a imprensa,

Foi depois disto que a Canadian National Railways
entregou a engenheiros o estudo das instalagdes de
radio nas suas carruagens.

Hoje teem os seus comboios magnificamente equi-
pados de receptores radiofonicos alimentados pela
corrente alterna fornecida por um gerador absoluta-
mente neutralisado. _

Afim de fornecer programas destinados aos com-
boios da sua rede estabeleceu estagcOes emissoras
contando ji o numero de 13,

No servico transcontinental e nos comboios dos
precursos Montreal-Boston, Montreal-Halifax, e Toronto
-Winnipeg teem aparelhos de radio combinados com
fonografos para nos pontos onde ndo é possivel captar
capazmente as emissds, como sucede na grande barreira
das Montanhas Rochosas, tocar discos, aprovei-
tando assim com alguns gravados especialmente
para esse fim, fazer propaganda de hoteis, pontos de
turismo interessantes para visitar, anuncios diversos
cobrando por estes reclam2s uma verba que custeia
as despezas das suas instalagoes. Tambem em Franca
instalaram ultimamente no rapido Paris-Rouen, numa
cabine, uma estacdo telegrafica completa assim como
um aparelho destinado a receber os concertos de Radio
Paris e Radio Tolouse. Desta cabine partem ligagdes
para todas as carruagens onde estio colocados por
cima de cada lugar uma tomada para serem ligados
~ os auscultadores telefonicos fornecidos aos passageiros
dentro duns envelopes onde sdo hermeticamente fe-

chados depois da desinfecio a que sio submetidos
cada vez que sio usados. As antenas estio situadas
na carruagem que tem a cabine, sobre o {ejadilho.

Em Portugal torna-se absolutamente irrealisavel
tudo isto emquanto nido existirem uma ou mais emis:
soras de poder. Mas nio devemos desanimar porqué
num futuro talvez muito proximo, quando nio sejd
montado pelo Estado serd feita com a boa vontade dé
centenas de amadores uma estacio de radiodifusa0
que nos orgulhard.

[Publicagoes recebidas

laivros

COMITES PARITARIOS DE FERROCARRILES

Legislacion - Jurisprudencia - Jornada de trabajo

Recopilado e editado pelo sr. Miguel Martin-Montal¢0 |

y Gurrea, advogdado e secretario do tribunal ferrovidrio
de conciliagdo e arbitragem, de Madrid, um livro com mai$
dz 400 padinas divididas em trez partes e que sdo:

1.% Parte—Legislacdo paritaria. Disposi¢des de caré-
cter geral que regulam o funcionamento dos comités pari-
tarios de caminhos de ferro.

2.* Parte - Jurisprudencia paritaria. Reais ordens di
ctadas pelo Ministerio do Fomento, resolvendo as recla-

mag¢des que, por ndo terem obtido acordo undnime no$

Comités Paritdrios necessitam dessa superior resolugdo:

3. Parte—Jornada de trabalho. ,

- Disposi¢Oes oridinarias fundamentaes de caracter
deral.

[I- Disposi¢des de expressa aplicagdo aos servigoS$
ferroviarios.

[lI- Dividas por horas extraordinarias de traba'ho e li-
quidacdo de atrazos por este motivo.

IV~ Outras disposi¢des relacionadas com a jornada de
trabalho nos servigos ferroviarios.

O autor trata com clareza e desenvolve todos os as®
suntos apontados, sendo portanto um livro util a todos
aqueles que se interessam por assuntos de caminhos de
ferro e em especial os que dizem respeito a rela¢gdes entré

patrdes e empredados.

Freios @ para caminhos de ferro a vapor e electricos

Amortecedores de CNOQUES para os ganchos de engate dos caminhos de ferro

WESTINGHOUSE
ETLBAISSEMENTS DE FREINVILE

SEVR}N (S. «

O.) FRANCA
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HA QUARENTA ANOS

(Da Gazeta dos C.°8 de Ferro de 16 de Margo, de 1891)

A unificacdo das tarifas

No numero da Gazeta de 1 de Fevereiro, nesta sec¢do, referi-
Mo~nos ao questionario que, sobre unificagdo de tarifas, fora re-
metido pelo ministerio das obras publicas ds camaras municipdis
€ a varios organismos ecanomicos. A Associacdo Comercial
Consulton a Gazeta que, em editorial, comegou a responder da
Séguinte forma:

A simples leitura d’estas dez perguntas demonstra
Como as suss respostas teriam que ser longas, para
Serem cabaes e fundamentadas.

Como, porem, ndo nos é possivel fazer aqui o es-
tudo municioso, que daria grossos volumes, d'esta
Questio, buscaremos o caminiro mais curto, a frase
Mais resumida, para, emitindo o nosso parecer, che-
garmos 4 conclusio que nio pode ser demorada, por-
Que, se 4 comissio ndo sobra tempo para dar a sua
Opiniio, a n6s nio nos sobra espaco para nos alon-
g2rmos, como seria mister.

A questio da unificagdo de tarifas tem sido tratada
largamente em Franga, Inglaterra, Belgica, Alemanha,
Austria, etc. e nesses paizes, onde os caminhos de
ferro teem condicdes de vida tdo diferentes das dos
nossos, nunca se chegou a um resultado pratico, por
mais que governos, camaras de comercio, todos os
grandes matematicos e todos os grandes financeiros,
as colectividades mais importantes dos centros pro-
ductores e consumidores, etc. tenham estudado o
assunto.

Agora mesmo, em Franga, o ministro das obras
Publicas acaba de tomar uma resolugdio que bem de-
Monstra quanto ele considera impossivel conseguir o
desejado desfderatum, tal é a de pedir 4s companhias
que procura unificar a sua classificacio de mercado-
rias, isto é, a designagdo d’estas nas suas tarifas ge-

raes, e que diligenciem uniformisara denominagio das
~ tarifas especiaes, de forma que os seus numeros cor-
respondam. em todas as linhas, 4s mesmas mercado-
rias por elas beneficiadas.

Eis 0 maximo a que se tem chegado n’esses paizes
POr mais que se pense e se estude.

E s6 a isso se chegou porque o igualamento de
Precos de transporte é um verdadeiro mito, e sobre
impossivel inutil e sobre inutil inconveniente.

O prego de um transporte por caminho de ferto
Obedece a todas as razdes ecomomicas em que se
funda o preco de todos os productos, sejam estes na-
turaes, sejam o resultado da laboragdo humana.

As administracdes, sejam de estado ou particula-
res, vendem o seu producto ao publico nas mesmas
Condicdes em que os productores lhe oferecem o seu
genero ou os comerciantes o artigo do seu comercio.

Como e para que bitolar aquele preco que, na
Maior parte dos casos, entra como O factor da mais
Pequena importancia no custo total de genero?

E ainda se conseguissemos iguala-lo, teriamos o
factor «Jlistancia» a destrui-nos a uniformidade do
custo.

Mas nao adiantemos:

Falando-se de uniformidade de tarifas de cami-
nhos de ferro, ocorre uma pcrgunta principal. E de
que tarifds se trata ?

Das geraes certamente. Mas é sabido por todos os
que trapsportam em todo o mundo, que as tarifas
geraes, as tarifas maximas, as que representam a base
do cahier de charges das emprezas, sdo as que menos
aplicagio teem, as que portanto menos influencia po-
dem ter no sistema geral da tarificagio da rede ferro
viaria de um paiz. '

E mesmo tratando-se de tarifas geraes, o que se
pretende unificar nelas? as suas bases kilometricas?
Mas as diferengas que nelas existem sdo tdo insignifi-
cantes.que se .torna uma puerilidade tratar de des-
trui-las,

F, destruidas estas pequenissimas diferencas, 14
estava a distancia kilometrica a manter a diversidade
de precos de transporte, de precos que é o que inte-
ressa ao publico, que nio a base primordial em que
eles assentam.

O que pode influir para o desenvolvimento da
producgio ou do comercio que um determinado ge-
nero pague de transporte a quantia A por kilometro
percorrido se esse percurso P é que avoluma princi-
palmente o preco total?

E embora A seja fixo em todos os sentidos do tra-
cado, se P é variavel, que influencia p6de ter aquele?

Nio se pense que combatemos a unificagdo de ta-
rifas em nome dos interesses exclusivistas das linhas
ferreas, de que somos orgdo na imprensa.

E’ cedo ainda para apreciar se estas teriam pre-
juizo ou vantagem n’essa reforma, se ela acaso fosse
realisavel, e quais d’elas, porque a diferentes adminis-
tracoes pertencem, lucrariam ou perderiam com a
modificagdo.

Abstraimos por completo d'essa questdo, e nem nela
entraremos, porque, para tal, seria necessario encvn-
trar primeiro a base em que essa reforma seria fe=
ctivel.

Ora justamente o nosso parecer, em que SOMOS
acompanhados pelos mais notaveis pensadores e eco*
nomistas que teem tratado do assunto, € que a unifi-
cagio de tarifas das linhas ferreas é pura e simples:
mente impossivel. :

E o que trataremos de provar nos artigos subse-
quentes.

Este numero foi visado

= pela =
Comissao de Censura
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A LOCOMOTIVA DA L. N. E. R. N. 10,000

(Continuacdo)

Proseguindo na narracdo da conferencia do enge-
nheiro GRESLEY, construtor da locomotiva que nos
serve de titulo, passou este a descrever os ensaios
que se realizaram na casa construtora, antes de ser
posta em servigo.

Em um destes ensaios, uma evaporagiode 9 076 kgs.
por hora e pressio de 31,5 kgs. por cm.? foi mantida
durante quatro horas, por meic da introdugio de um
Jacto de vapor na chaminé. Esta evaporagio elevada

Pelo VISCONDE D'ALCOBAGA |

liminares foi excessiva, chegando a registar-se tempe-
raturas de 900° F, em consequencia, os cumprimentos
e superficie desses tempos foram reduzidos, de modo
que se chegou a uma temperatura de 700° F.; o queé
se pode considerar como uma temperatura suficiente
(000° F. e 700° F., correspondem a 482° C. e 382° C.
respectivamente).

Os tubos de sobreaquecimento estio colocados
entre a caldeira e o regulador e estio, portanto, sem-

A 1ocomotiva n.° 10,000 rebocando o Expresso Londres-Edinburgo :
ESTE trajecto é feito sem paragens intermediarias, Note-se o fumo da chaminé, sahiudo verticaimente

é possivel devido a uma grande propor¢do da super-
ficie de aquecimento disponivel, estar sob a acg¢do de
calor radiante directo. Na locomotiva vulgar ou me-
lhor na caldeira desta locomotiva, s6 esta sujeita ao
calor radiante a fornalha, e a evaporagdo por metro
quadrado de superficie de aquecimento dos tubos é
s6 aproximadamente !/5 da superficie dos lados ou pa-
redes da fornalha. Os tubos de aquecimento nesta cal-
deira da n.° 10,000 estdo localisados na parte anterior
da conducta das chamas e estio sob a ac¢do de calor
de radiacdo. Para se evitar que a chama lamba dire-
ctamente as pontas dos tubos, colocou-se uma coluna
de tijolo no centro da conducta principal, logo em
frente da aboboda de tijolo. Apezar de ter havido
este cuidado e devido 4 circunstancia de ndo haver
dados disponiveis sobre o efeito do calor de radiagdo
nos tubos de sobreaquecimento, a temperatura de so-
breaquecimento de vapor durante as experiencias pre-

pre sujeitcs a toda a pressio da caldeira. Mesino com
a pressdo de 31,5 kg. é necessario instalar pecas espe-
ciaes de caldeira e valvulas, de modo a poderem
aguentar os efeitos de vapor de alta pressio, mas na
maquina a que se faz alusdo s6 foi necessario cons=
truir especialmente para esta pressio as valvulas de
seguranga, os reguladores e os niveis d’agua,

A construgdo especial da frente da maquina

A particularidade mais interessante que a maquina
do engenheiro CRESLEY apresenta ¢, sem duvida, a
maneira como foi construida a frente da locomotiva;
nor ser feita fora das linhas usuaes de todas as loco-
motivas, A ausencia aparente da chaminé tem causa-
do mais comentarios de que qualquer outra particula-
ridade desta locomotiva. O autor em seguida explica
porque é que creou este tipo especial para a frente.
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Diz ele que para conseguir o cumprimento suficiente
dos tubos de agua, teve que levantar o cilindro supe-
tior do vapor até ao limite imposto pelas condigdes
do calibre da bitola de carga. Em virtude disto, ndo
tinha espago para uma chaminé do tipo convencional.
As locomotivas com as caldeiras colocadas a niveis
altos s6 podem ter chaminés muito curtas e tem re-
Sultado desta pratica, o grande inconveniente do fumo
€ do vapor d'agua irem de encontro aos postigos do
Pavilhio da locomotiva, impedindo que o maquinista
Possa vér claramente a signalizagio da via. De modo
4 precaver-se contra esta eventualidade na locomotiva
4 construir, o inventor da 10,000, coadjuvado pelo
Professor, Dalby construiu um modelo em madeira
de uma maquina deste tipo. Colocou o modelo n'um
tunel de ensaios aerodinamicos e emquanto alguma
Cal desfeita em pé era asoprada pela chaminé, estabe-
lecia-se uma forte corrente d’ar dentro do tunel, com
a velocidade de 80 km. 4 hora.

Observando este fenomeno, atravez de um vidro
Spia colocado n'uma das pontas do tunel de ensaios
Seguia-se a direccdo tomada pela cal em pb e em re-
Sultado de varias modificacdes, chegou-se ao tipo
Projectado e que se construiu para esta maquina,

este projecto, conseguiu-se que toda a cal em pé
Stguisse uma direcgio que deixou livres os postigos
d°_ Pavilhdo e, com satisfagdc, assevera o autor que a
"}aQUina em servico tem correspondido 4s experien-
Cias do fumo e do vapor, seja quando circula a pe-
Quenas oy grandes velocidades; tomando o fumo a
Vertical de modo a evitar o pavilhdo e assim ndo im-
Pedir a vista do maquinista.

Aos dois cilindros de alta pressio de 12" de dia-
mQ"h'O (30,48 cm.), reduziram-se os diametros para
10" oy 254 cm,, de modo a permitir uma distribui-
30 mais egual de trabalho entre os cilindros de alta
€ de baixa pressio. O curso é de 26” ou 66 cm., sen-
.20"0 diametro dos cilindros de baixa pressio de

0" oy 50,8 cm,
Varias alteracdes téem sido introduzidas na ma-
QUina desde a sua construgado, mas exceptuando a re-
UCdo de diametro dos cilindros de A. P. e a efe-
“uada na superficie de aquecimento do sobreaquece-
Or, ndo tem sido preciso alterar as pecgas principaes.

I‘JCOmotiwa tem rebocado comboios de 500 tonela-
n:ls inglezas (a tonelada ingleza equivale a'l,OIG to-
& adas) sobre grandes distancias e a vcloudades. de
apgresso com exito permanente e toda a garantt:_i e
SObzal’ de ndo ter sido ainda possivel rtfali?ar ensaios
ma(;'-' um largo periodo de tempo, ha indicagdes to-
e as de que a locomotiva serd mais economica em
boi:umo de combustivel de que as maquinas de com-

S expressos, dos ultimos ou recentes tipos nor-
aes. J4 se sveriguou que s6 depois da maguina es-
Dt:dao Se_rvico durante uns poucos d'a.nos, é que se

erd dizer ou se mostrard a economia verdadeira.

il? Custo de uma caldeira aquo-tubular', semelhante
5 Ftalada nesta maquina ndo serd maior de que a

'PO instalada nas locomotivas «Pacificon,

As partes mais caras desta caldeira sio os cilin-
dros ou tambores do vapor e da agua. Nio estdo sob
a acgao do fogo e, em consequencia, deve se esperar
que durem mais tempo. Mo tipo de fornalha larga da
caldeira vulgar, a fornalha de cobre é a parte mais
cara e é sabido que a duragdo desta fornalha é breve
e a renovagdo tambem é cara. Ainda, no tipo vulgar
de locomotiva, os tubos e os tirantes da fornalha oca-
sionam uma conservacio custosa. Na caldeira da loco-
motiva da L. N. E. R. ndo ha tirantes, os tubos estdo
fixados com mais seguranga e nao estio suieitos a va-
riagoes de tzmperatura e de esforgos nos pontos onde
dao entrada nos cilindros ou tambores.

Em conclusdo, o autor afirmou que, com a alta
pressdo moderada e o projecto de construcdo que
adoptou, obter-se ha uma reducido nas despezas de
combustivel e de conservagio,; mantendo ao mesmo
tempo, a confianga nas locomotivas britanicas, aue
lhes é tdo caracteristica.

(Da Railway Gazette).
i; i'hiaa L]

Companhia dos Caminhos de Ferro Poriusueses 0a B. .

Concurso para a admissao de praticantes nos escri-
torios da Companhia, em Figueira da Foz

Faz-se publico que, até ao dia 13 de Margo proximo futuro,
se recebem nesta Direccdo pedidos de admissdo de praticantes
nos escritorios da Companhia, para preenchimento das vagas que
ocorrerem durante um ano.

Os pedidos podem ser feitos em papel comum, escritos
pelos ‘proprios, com indicagdo da residencia dos peticionarios
devendo ser acompanhados pelos seguintes documentos :

1) — Certiddo de idade.

2) — Diploma de aprovag¢do no exame de insirugdo primaria
(2.2 grau). Na falta deste diploma, deverdo apresentar certificado
de aprovagio do exame de admisssdo aos Liceus, ou d4s Escolas
Industriais, Comerciais, Primarias Super ores, ou, ainda, atestado
do exame de 4." classe das Escolas Primarias Geraes.

3) — Documento que mostre ter satisfeito as leis do recru-
tamento militar na parte aplicavel.
4) — Documento comprovativo de bom comportamento moral
e civil, )

5) — Documento camprov.tivo da isengdo de responsabili-
dades criminais. .

6) — Documento de fianga, assum:ndo a responsabilidade,
até 100$00, pessoa aceite pela Companhia.,

S6 serio admitidos os individuos que tiverem de 18 a 28
anos de idade (os filhos dos empregados poderdo ser admitidos
com 15 anos), suficiente robustez, verificada pelo Servigo de
Saude da Companhia, e que forem apruvados num exame a que
se procederd, em conformidade com a Circular da Exploragio
de 11 de Junho de 1928,

Figueira da Foz, 28 de Fevereiro de 1931.

O Engenheiro Director da Explorac#o,
Fernando d’Arruda
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QO REGIMENTO DE' SAPADORES

DE

CAMINHOS DE FERRO

Vv

O Batalhao em Franca

Uma transcrigdo larga da ‘esplendida monografia do Sr. Major Joaquim Abranches

Por CALADO RODRIGUES—Fotos MENDES DA COSTA

Deixei, no ultimo numero o Batalhdo a caminho
de Franca, apés as manifestacoes entusiasticas, apo-
teoticas que lhe foram tributadas pelas multidGes
que se aglomeravam desde Casca:s até ao cais de
embarque.

Ia o Batalhdo entregue ao mar. Ao mar criador
e embalador dos sonhos maiores da raca; ao mare
nostrum, campo vasto, aberto pela Providencia como
caminho natural para a ancia de expansdo, d2 des-
coberta, de conquista, de gloria, dum povo aper-
tado, como num carcere, nesta curta e estreita faixa
da Europa; ao mar imenso em que abrimos, auda-
ciosamente; o caminho ignoto de novos mundos, o
esplendor glorioso de novos caminhos.

O navio que conduzia o Batalhdo ia abrindo um
novo sulco de epopeia, nesse mar que parecia estar
ainda sentindo o olhar perscrutador do Infante, as
quilhas audazes das caravelas das descobertas, os
olhares das gentes que, no fim da era de quinhentos,
procuravam arrancar aos nevoeiros a figura epica
do Desejado.

Terminou a viagem por mar. O Batalhdo desem-
barcou em terras de Franca, Vai abrir-se o mais
brilhante capitulo da historia do Sempre Fixe, essa
epoca gloriosa em que o Batalhdo de Sapadores de
Caminhos de Ferro vai cobrir-se de prestigio pelos
actos de bravura e pela excelencia da sua organisa-
¢do, da sua disciplina, merecendo as mais honrosas
referencias.

Se o meu embaraco era grande ao comegar escre-
vendo a minha ultima cronica pela razdo de ter que
jogar com datas e factos relativos 4 vida da unidade
antes da guerra, maior foi o meu embarago ao ter
que iniciar a redac¢do desta cronica em que ha que
tratar de datas e factos ainda mais importantes por-
que sio datas e factos relativos 4 vida do Batalhido
em Franca.

Salvou-me do embaraco a indicacdo preciosa que
me foi dada do sr. Major Joaquim Abranches que,
no posto de capitio comandou em Franga a 3." Com-
panhia do Batalhio, e que brevemente langardi a
publico uma interessantissima monografia intitulada:

o Batalhdo de Sapadores de Caminhos de Ferro em
Franga.

O distinto oficial recebe-me amavelmente no

Ministerio da Guerra, onde faz servi¢o e logo, da

melhor vontade se prontifica a extrair dessa mono-
grafia um largo resumo. Livrei-me eu do embarago
e ganharam os leitores o prazer grande que terdo
com a leitura do inedito precioso que lhes facultd
esse oficial ilustre que soube conquistar pela sud
inteligencia, pela sua cultura, pelo seu alto espirit0
militar, pela sua longa e brilhante folha de servigo$:
a consideracdo publica e, em especial a dos seus
camaradas.

O cronista apaga-se, desaparece, porque oufr?
valor mais alto se alevanta.

Tem a palavra, pois,
Abranches.

o sr. Major Joaquim

As duas companhias que primeiro seguiram pa-
ra Franga, por mar, foram as 3.* e 4.%, constituind®
um grupo sob o comando do sr. capitio Joaquim
Abranches, as quais desembarcaram em Brest no
dia 26 d’Abril de 1919, porto onde haviam chegad®
no dia anterior e onde permaneceram até ao dia 3%
de Maio, data em que seguiram para o <front», on*
de chegaram no dia 6.

Como o Corpo Portugués ndo dispunha de tro-
pas de Caminhos de Ferro, foram as duas compa*
nhias para a regiio do Somme, onde ficaram ser”
vindo no Exercito Inglez.

A 3.* companhia sob o comando do sr. capitd?
Abranches, tendo como oficiais os alferes srs
Abrantes, Ligorio, David, Galo e Bastos, e 265 pl‘a’
¢as, foi para Bihucourt perto de Bapaume, e a 4.
companhia, sob o comando do sr. capitio Teixeird
tendo como oficiais os alferes srs. Alves, Martin%
Figueiredo, Ferreira, Macedo, Sabo e tenente SI
Serrano, e 261 pragas foi para Morlancourt.

Estas duas companhias, no Somme, conjunt?
mente com duas inglezas, tiveram a seu cargo "'_ '
conservacio de linhas ferreas, o levantamento d4®
que j4 ndo eram necessarias e a construgio doutrl



No Somme se conservaram, tendo a 3.2 compa-
nhia estado sucessivamente em Fricourt e Méaulte
perto de Albert e por fim em Rocquigny perto de
Le Tranloy e Morval, e a 4.* companhia sucessiva-
mente em Bel Aire e Chapellette perto de Péronne,
até 15 de Agosto, data em que receberam ordem
Para seguirem para Wanquetin, perto de Arras, on-
de o Batalhio ia ser concentrado.

As linhas ferreas que estiveram a cargo destas
duas companhias, foram as seguintes: Achiet-
Acheux, Achiet-Bapaume; Courcelette - Méaulte;
ROeQuigny-Lezwood; Lougeval - Bazentin - Fricourt;
Chambres-Péronne.

Em 11 de Maio seguiu por via terrestre para
Franca o comandante do Batalhdo sr. major Raul
Esteves, acompanhado do tenente Serpa e alferes
Bacelar, indo para Albert no Som-
Mme, onde chegaram em 24 de Maio

No dia seguinte seguiram para
p0D:Jt=:ringhe, na Flandres belga e
depois para Strazeele, para onde
Iriam as 1.* e 2.* companhias, logo
que chegassem de Portugal.

Estas duas companhias que como
88 duas primeiras seguiram por via
Maritima, embarcaram no dia 26 de
Mailo de 1017, chegavam ao porto
de Brest no dia 1 de Junho, onde se
demoraram até 11, data em que se-
guiram para o «<front?, para Strazeele
Na Belgica, onde chegaram no dia 13.
~ No dia 17 recebiam ordem para
I'em para Kennbak perto de Neuve
E.’glise, onde ficaram até 9 de Julho,
dia em que seguiram para a regiao
de Ploegstreet perto de Messines.

A 1.* companhia sob o comando
do capitio sr. Faria, tendo como subalternos os
alferes Cimbron, Lobdo, Alemio e Cruz, e 265 pra-
Cas, a 2.* companhia sob o comando do sr. capitdo
QGargdo, fendo como subalternos os alferes Gaioso,
Bal'radas, Boto, Mendes e Costa e tenente Jesus, e
261 pracas foram para New Combe Farm, perto do
osque de Ploegstreet e depois p.ra Saint Jacques
Farm, perto de Petit Pont, onde se separaram, indo
4 1.* companhia para perto do monate Kemmel na
Belgica, entre Locre e -Dramentu onde chegou em
18 de Julho e a 2.* companhia para a zona do Corpo

Ortugués, para La Gorgue.
Em 15 de Agosto a 1.* companhia seguia para
anquetin, perto de Arras, para onde em egual
data seguiram as 2.* e 3.* companhias, como j4 vi-
mo.s, e em 16 seguia para La Gorgue a 2. compa-
nhia, terminando os trabalhos na Belgica, que fo-
:';lm identicos aos da 3.* e 4.* companhias no Som-
‘Me. i
As linhas ferreas que estiveram a cargo destas
Uas companhias na Belgica foram as de Keniebak-

€ssines'e a Bruloze Line.

Fotografia tirada

S AZECA DOs CANGNEOR I, Eight)

O Sr. Muajor Joaquim Abranches
autor da monografia: O Batalhdo de Sa-
padores de Caminhos de Ferro em Franga,

em Franca em 1817
quando comandava a 3."
do Batalhdo
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O Batalhdo de Sapadores de Caminhos de Ferro,
com as suas 4 companhias e a Formacio do Co-
mando, com todos os elementos que posteriormente
4 chegada das companhias lhe vieram de Portugal
sob o comando dos alferes Lobdo e Costa Alemaio,
representando um efectivo de 1.200 homens, con-
centrou-se na regiio de Arras, excepgdo feita da 2."
companhia, que ficdra na zona do C, E. P. em La
Gorgue.

A 1. companhia foi para Maroeuil, perto do
Mont St. Eloy; o comando do Batalhdo e as 3." e 4.
companhias concentraram-se em Wanquetim, no dia
13 de Agosto, d’onde a 3.* companhia seguiu para
Agnez les Duisans e a 4* companhia para Gcuves.

Na regiio de Arras, as linhas que ficaram a
cargo das 1.* 3.* e 4.* companhias foram as seguin-
tes: Mont St. Eloy-Maroeuil; Ma-
roeuil-Fond de Vase ; Maroeuil-E’cu-
rie; Maroeuil-Bailleul; Gouves-Acq;
St. Pol-Arras; Aubigny- Carency,
Gouves Warlincout; Doulens-Arras e
Warlus-Avesnes.

Foram feitos varios trabalhos de
construcio, sendo o mais importante
a linha de Liencourt ao Bois de Faye,
feita pela 4." companhia, que mere-
ceu a seguinte referencia ao coman-
do inglez:

0. C. Portuguese Railway Battalion
/ B 0. 051

[ have pleasure in testifying to
the excellent work done by the Offi-
cers, N. C. os. and men of n.’ 4
Company, when making the line
Liencourt-Bois de Faye. This line
shenws by the way that it is standing up to the traffic
that the construction was most efficintly carried ont.

Companhia

(a) W Wilson
Lient. Colonel R.E

N.°7 Survey Section R. C. E. Communications

R. C. E. Commns.
N.° 7 45
Date 14 -2 - 18

No mez de Dezembro de 1917, a acgdo ji vasta
do Batalhio de Sapadores de Caminhos de Ferro
foi alargada, pelo que teve de constituir uma 5.
companhia de exploragdo, sob o comando do sr. ca-
pitio Graga, e na qual foram concentrados todos os
maquinistas, fogueiros, chefes de estagio, factores,
etc., que estavam dispersos pelas outras 4 compa-

nhias.
O comando do Batalhio de Wanquetin fora para

Durisans em 28 de Agosto de 1916, d’ali se mudou
Aubigny en Artois em 16 de Outubro, onde perma-
neceu até ao fim da guerra.

Em 1918 na regido [de Arras, St. Pol, Doullens
continuaram os trabalhos nas linhas jd4 indicadas,
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sendo executados pelas trez companhias, com excep-
¢do da 3.* que em 20 de Novembro seguiu para La
Gorgue, na zona do corpo portugués, onde foi ren-
der a 2.* companhia, que a veio substituir na regido
de Arras.

Com a ofensiva alema nesta regido em 21 de
Margo de 1918, a 1.* companhia que estava em Ma-
roeuil, teve de trabalhar em condicoes dificeis. es-
pecialmente em 20 de Margo, quando a chamada
batalha de Arras atingiu o seu auge; tendo a com-
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les of trench had been completed by the obove
Company. which had an average working strength
on the ground of equivalent to about 4,31 cubic yds.
of excavation,

The work was excellently finished and carried
out true to line and dimensions.

The weather was broken during the period, rain
falling during the hours of work on 5 days, in some
cases the rain was heavy and continuous, producing
a great deal of mud and rendering the work of
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Formatura do Batalhfio em Aire Sur-le-Lys

panhia preparado a destruicio de varias linhas
ferreas.

A 2." companhia que se achava em Candas, foi
atingida por esta ofensiva, tendo sido empregada
com outras tropas canadianas de caminhos de ferro
em trabalhos urgentissimos de abrir trincheiras em
Thievres, trabalhos estes que demoraram até 11 de
Abril e que mereceram ao comando inglez a se-
guinte referencia:

Pas-Conde Defence Line
28th March-4th April 1918

Work of 2nd Portuguese Railway Company.
Work was started on March 28 th, and by de
evening of April 4 th, 2822 Lineal Yard, or 166 mi-

excavation, and particularly of finishing of difficut.
Every possible assistance was given at all times by
the officer Commanding and other Officers of the
Company.

(a) U. H. Moodie

Lient, Colonel] -
0. C. 9th Battn, Can, Rly, troops
1,8t Canadien Pioneers

Canadian Railway troopes
31-18160-20 April 191818
Head quarters

Terminados estes trabalhos de fortificagdo a 2.*
companhia marchou em 13 d’abril para Sercourt, onde .
permaneceu até 28 d’abril, data em que seguiu para

Fortel, tomando conta da linha ferrea Abbeville-
Frévent.
A 4.," companhia tambem foi atingida pela ofen-
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siva, especialmente em St. Pol e Tachincurt, onde
prestou trabalhos importantes sob o bombardea-
mento inimigo, merecendo a seguinte referencia ao
Comando inglez.

D. G. T. Camp
General Head quarters
British Armies in France

20 th March 1918
Dear Major Esteves

In reporting to me on the hostile bombing and
subsequent repair work at St. Pol on the night of
23th/24th March, Lieut-Colonel Watt Smith. R-C-E-1.
drew my special attention to the excellent work
done by the Portuguese Detachement from Tachin-
court, both them and the following night.

[ think you would like to see the attached extra-
cte from his letter and the report of captain Ling

Uma unidade portuguesa preparada para marchar para a «Frente»

referred to, and I shall be grateful if you will con-
vey to the officer and men' concerned my perso-
nal thanks and great appreciation of their services.

I have already informed the Director General
of transportation of this excellent piece of work.

(a) David Lyell

Colonel
Chief Railway Construction
Engineer Major Raul Augusto Esteves
N.e E. R. 7601 0. C. Portuguese Railway Battalion

Date 29/3/18.
Extracts.

From R-C-E-1. letter k 1112 dated 27*" March
1918, to C. R. C. E. with reference to the hostile
bombing on St. Pol during the night of 23/24™ inst.

¢«The Portuguese Detachement from Tachincourt
referred to in the report, did excellent work. Before
arriving at St. Pol, they had been repairing breeks
in the line at Tachincourt and the officers in charge
Tendered extremely valuable services by his devo-

tion to duty both on this ocasion and the following
night, when 92 bombs were en dropysed on St. Pol
and the line again damaged.

The junction was also bombed on the night of
the 22/23, rd, and the Portuguese effected the re-
pairs on this occasion also.

They were thus called out on three successive
nights. and were most useful in every way.

From capt. Ling (8" Rly Coy R. E.) Report da-
ted 25t March 1918.

Soon after we had started work a small party of
Portuguese (about 8 or 9) arrived under an Officer
who spoke French. This party worked, excedingly
well and were of the greatest assistance.

Durante esta ofensiva, os aeroplanos alemies na
noite de 15 de marco lan-
caram umas bombas sobre
Aubigny onde estava o
comando do Batalhdo de
Sapadores de Caminhos
de Ferro, cujo pessoal
prestou 2 maior assistencia
a populacio civil.

A este facto se refere
a seguinte c.rta do Maire
de Aubigny e a carta do
comando francez:

Le Maire d’'Aubigny
en Artois.
A Monsieur le Comman-
dant Raul Esteves.
Bataillon Portugais de Sa-
peurs du Chemin de Fer
Aubigny en Artois.
Monsieur le Commandant

Je suis heureux d'avoir constaté le courage etle dé-
vouementdontvousavez fait preuve, ainsi que vos offi-
ciers et soldats, pour venir en aide aux malheureux
habitants sinistrés par suite du bombardement d'Au-
bigny par torpilles, dans la nuit du 15 au 16 mars 1918.

Avec empressement et spontanément, vous avez
envoyez des équipes de soldats sur les toits, pour
boucher les couvertures crévées parle bombardement;
imédiatement vous avez fait réparer les portes, les
fenétres, etc....

Vous avez voulu donner satisfaction a tous.

Ce bel exemple de dévouement de votre part,
ne peut passer sous silence; aussi, qu'il me soit
permis, Monsieur le Commandant, en mon nom per-
sonnel, au nom du Conseil Municipal et tout parti-
culierement au nom des personnes éprouvées, a qui
vous avez aussi rendu tant de services, de vous rem-
mercier bien sincerement de l'aide si efficace que
vous avez apporté a ces malheurex sinistrés.

No proximo numero: O BATALHAO EM FRANGA
(Continuag¢ao)



118

 GAZETA DOS CAMINHOS DE FE

———— A Tl 0 e NS S

RRO

INDICAGOES
eV FETS 2

A Gazeta dos Caminhos de Ferro, a mais velha das revista portu-
guesas, no desejo de dar aos seus assinantes e leitores o maior numero
de indicacoes uteis, recomenda-lhes a leitura desta pagina e das in-
formagioes mais completas dadas adeante na seccdo de anuncios.

Advogados — O exito das accdes judi-
ciais depende, em d¢rande parte, dos advoga-
dos que encarregamos da defeza dos nossos
interesses.

Dr. Casimiro Chamigo R, Garrett, 74, s/l
Dr. Calado Rodrigues, Advogado; Cor-
reia Botelho, Solicitador encartado, — kocio,

s 1%

Aguas Minerais — Devemos preferir as
aguas nacionais ndo s6 por patriotismo mas
porque temos aguas melhores que as mais
afamadas do estrangeiro.

A{ua de Vidago — Avenida da Liberdade’
132 — Lisboa,

Alfaiates — Toda a gente pdde vestir com
economia e elegancia,

Old England — R. Augusta ~ R. de S, Ni-
colau,

Automoveis — Um ‘automovel deve ser
bom. eledante e barato,

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos.

Bancos - Para seguranca do capital, do
comercio, da industria, deve escolher-se sem-
pre um bom banco.

Banco Portugués do Continente e Ilhas —
R. do Ouro—R. de S. Nicolau.

Cafés - Uma hora passada num bom café,
dispde-nos bem para o trabatho,

Dentistas — Sem bons dentés nfio péde
haver saude perfeita e sem um bom dentista
ndo pdde haver bons dentes.

Dr. A. Guerreiro—R. de S, Paulo, 26, 1.°

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos,

Electricidade — A vantagem, de dia para
dia mais evidente, de utilisar a elcctricidade
nas mais variadas aplicacdes torna-se tanto
maior quanto maior 10r o escrupulo na esco-
lha do material e dos encarregados da insta-

lacdo,

Companhias Reunidas Gaz e Electricidade.
—R. Victor Cordon - Lisboa.

Farmacias - Se em tudo se torna neces-
sario escrupulo, ele é sobretudo indispensa-
vel na escolha dos preparados farmaceuticos,

Farmacia Formosinho —Praga dos Restau-
radores — Lisboa.

Fundigdes — Para o desenvolvimento lu-
crativo da agricultura e da industria e para
tudo o que seja aparelhagem metalica, ha que
escolher o melhor iabrico aliado ao melhor
preco,

Hotels — Uma das preocupacdes maiores
de quem viaja é o hotel. Sem um bom hotel
toda a viagem €& um suplicio,

Inseticidas — Temos que nos defender
dos insectos, com frequencia transmissores
de doencas graves,

Pos de Keating — R. dos
105, 1.°,

Fanqueiros,

_ Lougas — Um importante factor da como-
didade domestica sfio as lougas. N#o é neces-
sario gastar muito dinheiro para se ter louca
de bda qualidade,

Fabrica de Louga de Sacavem~126, R, da
Prata, 152 -Lisboa.

Maquinas — A maquina péde substituir em
muitos casos o homem com interesse dele
mas é preciso que o homem saiba escolher a
maquing, a methor maquina,

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos,

Materiais de construgiio - Para que a
constru¢io seja solida € preciso que 0s ma-
teriais sejam bons,

F. H. d’Oliveira-R. 24 de Julho, 143 -
Lisboa,

Tomds da Cruz & Filhos, Ltd." — Madei-
ras. — Praia do Ribatejo.

Material electrico — Gasta-se muito em
material electrico porque nio se procuram as
casas que o vendem bom e barato.

Medicos — Quando nfio pudermos evitar
as doengas temos que procurar quem as cure,

Dr. Armando Narciso - P. dos Restaura-
dores, 48, 1. — Lisboa,

M_.ercenqjas-A saude e as dificuldades
da vida exijem que procuremos generos de
alimentacdo bons e baratos.

Mobilia A mobilia é uma das condigdes
da felicidade domestica, Quem ndo possa ter
mobilia cara, artistica poderd ter mobilia ba-
rata, comoda ¢ de bom gosto,

Naveﬁnq&o-Para as viadens por mar
ainda mais que para as viajens por terra, é
indispensavel o maior escrupulo na escolha
do transporte.

Companhia Nacional de Navegagdo—R,
do Comercio, 8 — Lisboa,

Royal Mail Steam Packet Com‘gm:iy - R.
do Corpo Santo, 47, 1.°, Lisboa —~ R. dos In~
dlezes, 28, 1.°, — Porto.

Leiam sempre adeante os anuncios das
casas que indicamos.

Telefonia sem fios ~ Um bom aparelho
de T. S, F. é hoje uma necessidade das
maiores para quem tenha uma certa cultura
e a queira aumentar,

Telefunken — A, E. G.-R. dos Fanquei-

ros, 12, 16 — Lisboa — R, Sa da Bandeira, 209,
218 — Porto,

Tinturarias — A economia e 0 Aceio nos
tecidos impde o recurso ds boas tinturarias,

Tinturaria Cambournac — Largo da Anun-
ciada, 11 e 12 — Lisboa. -
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ADVOGADOS

S E———————————

DR. CASINIRO CHAMICO

RUA GARRET, 74, S/L.

TELEF. 2 0524 LISBOA

AGENCIAS |

gl R S

 CALADO RODRIGUES, Advogado
GORREI&__ BQ]’ELHO, Solicitador encartado

1.0

ROCIO, 93,
Telef. 2 3774 LISBOA

S

AGUAS MINERAIS l

AGUA DAS NASCENTES Vidago é s6 A QUE NO ROTULO
APRESENTA 0 Vidago Palace Hotel

FIXE BEM 0 ROTULO

Premiada com Grand Prix 12 Exposicio de Sevilha

ALFAIATES I

OLD ENGLRAND

Sortido colossal de fazendas inglesas e nacionais. Todas as
Seccdes de vestuario,
Mestre de corte diplomado pela

ACADEMIA MINISTER DE LONDRES
CAMISARIA, CHAPELARIA E LUVARIA
FATOS PARA CREANCAS

DESC'NTO 5 °/, AOS FERROVIARIOS A VISTA DO CARTAO DE IDENTIDADE

ELECTRICIDADE I

Companhias Reunidas Gaz e Electridade

Rua Victor Cordon

R. Augusta, 109eR. de 8. Nicolau (Predio todo) 1S B Ok
LISBOA
1_PANCOS
Banco Portugués do Continente e Ithas
RUA DO OURO E RUA DE S. NICOLAU
LISBOA
:CAFES l
: FARMACIAS_' T R O L

O MAIOR DISSOLVENTE DO ACIDO URICO

FARMACIA FORMOSINHO
vk ADRIANO GUEIFAO FERREIRA
Praga dos Restauradores, 18

LISBOA




ol oL S Bkt - e 5 e

HOTEIS |

NAVEGACAO |

INSECTICIDAS I

103. RUS dos Fang{i CH L L 18 sl e
L TEL-C. 71?7 WISBOA -0 !

Companhia Nacjonal de Navedacdo
RUA DO COMERCIO, 85

LISBOA

8 Royii Mail Steam Packet Company

Nos pregos das pas-
sagens inclue-se vi-
nho de pasto, comi-
da 4 portuguesa, ca-
ma, roupa, propinas a
creados e outras des-
3 pezas — Para carda e
passadens trata-se
com

Agentes em Lisboa JAMES RAWES & C.°
RUA DO CORPO SANTO, 47,1.°

~ NoPerto TAIT & C.¢
RUA DOS INGLESES, 28, I.°

Continuam redular-
mente as carreiras
para: Madeira, S, Vi-
cente, Per ambuco,
Rio de Janeiro, San-
to, Montevideu e
Buenos Aires — Os
vapores teem madni- g 3
ficas acomodacdes %=
para passageiros —

FABRICA DE LOUCA DE SACAVEM

LOUCAS l
(FUNDADA EM 1850

LOUCA SANITARIA-LOUCA DOMESTICA—-LOUCA DE FAN-
TASIA - AZULEJOS BRANCOS E DE COR - MOSAICOS
CERAMICOS - TIJOLOS REFRACTARIOS.

Lisboa; 126, B. da Prata, 132 Porto: R. das Carmelitas, 40

MATERIAIS DE CONSTRUGAO |

F. H D’ OLIVEIRA

AVENIDA 24 DE JULHO, [42
LIS B O MA

. A e 1
S0 1 Revista Insular ¢ de Turisme

vallcagéo mensal de propaganda
dos Arquipelagos dos Acgores e da Madeira
e do Turismo em Portugal

Excelente colaboracdo de cotados escritores

Redacgio & Adminisracio R, DA HORTA SBCA. 7, 10— Lishoa

Telefone (P B X) 2 0158

|

TELEFONIA SEM FIOS l

(oms da Gruz & Fihos, b,

Telefone PRAIA DO RIBATEJO N.° 4
Armazens de madsiras e Fabricas Mecanicas de Serragdo

PRAIA DO RIBATEJO, PAMPILHOSA
DO BOTAU, CAXARIAS E CARRICO

CAIXOTARIA

Doca de Alecantara
JI_.IS B OA
Séde para ondé deveé ser dirigida toda a correspondencia :
PRAIA DO RIBATEJO —PORTUGAL
Telegramas: TOCRUZILHOS Praia do Ribatejo

TELEFONKEN

(A melhor marxca)

n [ E RUA DOS FANQUEIROS, 12, 16 — LISBOA
RUA SA’ DA BANDEIRA, 209, 215 — PORTO

TINTURARIAS

MEDICOS '

Dr. Armando Nareciso
Praga dos Restauradores, 48, 1.°—LISBOA

TINTORARIA Camboumna

{1, 1. da Annunciada, 12--175-A, Rua de . Bento, 17-B

Officinas a vapor — RIBEIRA DO PAPEL

Tintas para escrever de diversas qualidades
rivalizando com as dos fabricantes
inglezes, alleméaes, e outros :-:

Tinge seda, 1d linho e aldoddo em fio ou em tecidos bem como
fato feito desmanchado—Encarrega-se de reexpedicéio pelo ca-
minho de ferro ou qualquér outra via-Limpa pelo processo
parisiense fato de homem, vestidos de seda ou de 1d, etc, sem
serem desmanchados — Os artigos de 1& limpos, por este pro-

cesso ndo estfio sujeitos a serem atacados pela traga,

rr—



