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Notas demogréﬁéas relativas a 1929

Pelo Snr. Comercialista Carlos de Albuquerque, da Divisid de Explorag@o

ENDO um dos objectivos imediatos das emprésas
de caminhos de ferro, o transporte de passageiros
e mercadorias, e dependendo a prosperidade financeira
dessas emprésas do engrandecimento econdémico do
Paiz, sendo éste, em parte, fun¢do da popula¢ao, nao
lhes pode ser indiferente a sua estrutura e a sua vida.

Na verdade, quanto maior for a populaciao de um
paiz, maior deve ser a sua producdo industrial e agri-
cola e, por conseguinte, maior o volume das transacgdes
comerciais.

Se toda a populagao se orientar em principios mo-
rais, sociais e intelectuais, silidos e perfeitos, também
é intuitivo que quanto maior ela for, maior é o pode-
rio e o prestigio internacional da Nagio.

Antigamente considerava-se primordialmente o ni-
mero; hoje, a qualidade ligada & quantidade.

«S&o0 as qualidades que impdem os homens e sio
as qualidades dos homens que sobretudo fazem as
nagoes.» (1),

Em virtude da importancia do valor numérico da
populagdo, torna-se interessante conhecer o seu quan-
titativo mundial, que se tem verificado aumentar cons-
. tantemente Segundo os dados estatisticos publicados

pela Sociedade das Nagdes, calcula-se actualmente a
populagédo do globo em 1.950 milhdes de individuos!

Se atribuirmos, para melhor se fazer uma ideia da
grandeza déste nimero, a cada individuo, o péso médio
de 60 kilogramas, seriam necessdrios 292.500 combdios
de mercadorias, do tipo do nosso-combdio n.° 2006,
para transportar de um lado para outro um péso de
mercadoria igual a totalidade do péso dos individuos
que constituem a humanidade.

Déste enorme niimero de individuos,.amais de metade

® Dr. Armindo Monteiro, Ensaio de um curso de Economia
Politica. '

vive na Asia. A Europa conta 514 milhdes, a Amé-
rica 232, a Africa 146 e a Oceania 9.

A populagdo do globo, como jé se disse, tem aumen-
tado sempre. Ainda em 1808 ela se computava em
850 milhdes, e em 1925, segundo os dados estatisticos
da Sociedade das Nagdes, em 1.700 milhdes de habi-
tantes. Um aumento de cérca de 12 a 20 milhdes por
ano. Calcula-se que no tultimo quartel do préximo
século xx1, a humanidade terd atingido a astronémica
cifra de 6 bilides de pessoas!

Ora, comparando a extensdo mundial dos terrenos
térteis, segundo os dados do Instituto Internacional de
Agricultura, de Roma, com a quantidade de alimentos
necessarios para o sustento da humanidade, tomando
por base a alimentagdo frugal do camponés europeu,
conclui-se que o mundo pode aliméntar ao méximo
5.200.000.000 de habitantes. (!) Donde resulta que a
humanidade atingird o maior desenvolvimento possi-
vel dentro de 150 anos!

E natural, porém, que a sciéncia consiga um aumento
de produgéo agricola e industrial proporcional as ne-
cessidades futuras.

E Portugal ?

Portugal com a seguinte superficie :

Continente. ;i ovidviviiviv, «. 88.740%=230
llhas adjacentes «.............. 3.202Kkm2 77
01.943 k=2 07

tinha, segundo o recenseamento de 1920:

5.621.977 habitantes
_dnon
6.032.991 »

No Continente .........
Nas Ilhas adjacentes ...

0 que corresponde a uma densidade média de 63,3,

D Comercialista Armando Gongcalves Pereira, . valoerizagdo
do povo portugués.
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isto é, por cada kilometro quadrado existem, em mé-
dia, 63,3 habitantes.

Conseguem-se obter éstes ndmeros por meio de
censos que sao uns apuramentos periddicos do estado
da populagdo. Em Portugal, o primeiro censo baseado
em métodos scientificos foi feito em 1864, seguindo
os de 1878, 1890, 1900, 1911 e o Gltimo em 1920 M,

J4 antes, porém, de 1864, se calculava, grosso modo,
a populagdo do nosso paiz.

Assim, os historiadores computam a populagio por-
tuguesa no século xmm em 500.000 individuos e no
século xv em 3.000.000.

Nas primeiras décadas do século xvI (1627 até 1532),
segundo um arrolamento entéo feito, constatou-se uma
diminui¢do de populagdo, que desceu até 1.226.000
individuos; em 1776 o seu ntimero j& era de 2.900.000.

Os resultados dos censos feitos j& sobre bases scien-
tificas, ddo os seguintes ntimeros :

(. " e e BT 4.188.410 habitantes
1 5; 71 BN PR T N 4.5560.699 »
¢, R et W AW 905 5.049.729 »
L s et S e 5.423.182 »
BONES 0  ah N rab 5.960.066 »
BRI .08 28 0L 6.082.991 »

Comparando éstes aumentos com os ‘das outras
nagdes, exceptuando a Franga, verifica-se, infelizmente,
que o crescimento da nossa populagdo é muito lento.

Se ndo sabemos desde 1920 o niimero de individuos
que constitue a populagao de Portugal, podemos desde
Ja, gragas aos dados demogréficos publicados no inte-
ressante Boletim Mensal da Direccdo Geral de Estatis-
tica, do Ministério das Financas, fazer o balango das
alteragGes sofridas no pretérito ano de 1929.

Assim, segundo esta publica¢do, constata-se que
houve 185.723 nascimentos no Continente, assim dis-
tribuidos por meses e sexos:

Nascimentos no Continente em 1929

Meses Vardes |Fémeas| Total Meses Varbes [Fémeas| Total

Julho ....|7.282|6.864/14.146
Agosto .. .| 7.486| 7.032(14.468
Setembro . | 7,586/ 7.298/14.829
Outubro .. | 7.494| 7.259(14.758
Novembro.| 7.710( 7.219(14.929
Dezcmbro. | 8.453| 8.088(16.541

Janeiro ..|8813|8.146| 16 959
Fevereiro. | 5.594| 8.095| 16.689
Margo . ...| 89S2(8.764| 17.746
Abril .....|8.184| 7.588| 15.722
Maio ..... 7.5610| 6.946 14 4566
.| 7.648| 6.987| 14.485

Estes ntmeros isolados nada nos dizem, mas, se
calcularmos o ntmero de nascimentos por 1.000 habi-

™ O nosso paiz, pela Carta de Lei de 25 de Agosto de 1887,
estabelece o principio dos recenseamentos decenais a partir
de 1890, acatando assim o voto do Congresso Internacional de
Estatistica de 1£60,

tantes, obtemos assim a taxa de natalidade. Compa-
rando ag taxas de vérios anos verifica-se que tendem a
descer, facto éste que néo se d4 sémente em Portugal,
mas tambem em muitos outros paizes, principalmente
em Franga, onde foi constatado pela primeira vez.

Sdo vérias as causas que influem na diminui¢do da
natalidade e no nosso Paiz as principais sio as de
ordem econdémica.

O nlimero de 6bitos registados no Continente durante
o ano de 1929 foi o seguinte:

108.212 6bitos

Para éste total contribuiu Lisboa com 11.439 e
Porto com 5.218 4bitos.

As doengas que mais influem neste elevado ntimero
s80: a tuberculose do aparelho respiratério, doengas
do coragdo, outras doengas do aparelho respiratério
(excepto tisica), senilidade, congestio, hemorragia,
amolecimento cerebral, diarrdia e enterite. v

Assim, por exemplo, no més de Dezembro, o ntimero
total de 6bitos, no Continente, foi de 9.211.

Para &ste total contribuiram as doengas mais gene-
ralizadas, nas seguintes percentagens :

Causas de morte It)f;?:;l:
Febres tifoide ou paratifoide ............ ........ 11
Tuberculose do aparelho respiratério . ...... ..... 8,8
Cancro e outros tumores malignos................. 2,6
Meningite . . . aiisiehodits Jonbeisa Il ] v oitied oStk 1,2
Congesto, hemorragia e amolecimento cerebral. . . 7,0 H
DOeDLAE G0 QOPRORD.L % o v hit bt s E onth s sk b ihh 9,7
PReumionifc v sisowbors ioeys ko herins iy S 2,2
Outras doengas do aparelho respiratério (excepto tision) 6,8
Diarréia e enterite.... ....... M « B« BORES1 10,4 |}
Nefrite aguda ou erénics:...co vov'ivnriornnneesons 2,8
Senilidade . s cadbiati ottt 20 o i ki 7,4
Mortes violentas (excepto suicidios) .............. ol Rl
Doengas ignoradas ou mal definidas .......... sessl 400

A mnossa mortalidade é uma das mais altas, compa-
rando-a com a dos outros paizes. S a tuberculose,
por si, econstitue uma verdadeira mancha para Por-
tugal» (0, As cidades capitais de distritos, onde a
mortalidade foi maior em 1929, sd@o: Lisboa, Porto,
Braga, Coimbra, Guarda, Setiibal e Leiria.

Comparando o niimero de nascimentos com o dos
Obitos atrds mencionados, verifica-se que houve um
excesso de 77.511 nascimentos sébre os ébitos, ou seja
cérea de B83 6bitos por cada 1.000 nascimentos.

" Bento Carqueja, Fconomia Politica.
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Nasceram mais 5.261 vardes do que fémeas, ou seja
cérca de 946 fémeas por cada 1.000 vardes; cons-

tata-se, porém, que hé todos os meses um excesso de

mortalidade masculina sébre a feminina, mais acen-
tuada numas idades do que noutras. B esta uma das
causas por que nos recenseamentos se averigua sempre
a existéncia de maior numero de fémeas do que vardes.
K nos periodos compreendidos entre as idades de 20
a 49 anos, 60 a 79 anos e até aos 23 meses que a
mortalidade 6 mais elevada, sendo as suas percen-
tagens, respectivamente, as seguintes: 16,4, 27,1 e
36,1.(1) Verifica-se que é no periodo de idade com-
preendido entre o nascimento e os 23 meses que ha
mais probabilidades de se morrer. Este facto repre-
senta até certo ponto uma selecgdo feita pela natureza
entre os fracos e os fortes.

O outro factor que influe poderosamente em Por-
tugal no efectivo da populagao é o movimento emigra-
torio (2), S6 em 1929 emigraram 40.361 individuos,
sendo 31.973 vardes e 8.388 fémeas, assim distribuidos
por meses e 8eX0S :

Emigracao em 1929, segundo os sexos

Meses Vardes |Fémeas| Total Meses Vardes |Fémeas| Total

Janeiro...|2.820| 680
Fevereiro.| 8010 804

8.450|| Julho ....[2.182| B07| 2.639
8.814|| Agosto ...|2.020| b385| 2.5656

Margo ....[2.671| 718| 8.884|| Setembro .|2.561| 705/ 38.266
Abril..... 2.463| 668| 8.181| Qutubro .|4.266|1.060, 5.306
Maio . .. (2,088 546 2579 Novembro.|8.971|1.118| 5.089

Junho ....| 1777 494| 2.271|| Dezembro.|2.269 618| 2.877

O nosso pais 6 um dos que dé maior contingente de
emigrantes sendo tal facto motivado ndo sé pelo espi-
rito aventureiro dos seus filhos, como também por
motivos de ordem econdémica,

® Em virtude do Boletim Mensal da Direc¢do Geral de Esta-
tistica niio ter publicado nos primeiros meses do ano passado
0 mapa dos Sbitos por idades, as percentagens mencionadas
foram obtidas pelos dados dos tltimos seis meses.

@ Emigra¢iio é a saida constante e regular de habitantes de
* um pafs para outro, com a intenc¢do de por longo tempo néle
éxercerem a sua actividade. Dr. Armindo Monteiro, Op. cit.

Se a emigrac¢do é um valioso elemento de penetragao
economica que ndo se poéde desprezar, todavia quando
ela atinge as proporgdes que caracterisa a nossa, cons-
titui um grave problema, por ser verdadeiramente no-
civo aos interesses da Patria. Ela leva-nos o nosso
mais precioso tratalhador: o nosso camponés.

Verifica-se, pelos dados ja citados, que em 1929 por
cada 100 nascimentos emigraram 21,7 individuos.

Dos 40.361 emigrantes, 37.886 eram maiores de 14
anos e os restantes 2.476 eram menores. O norte do
Pais é que dé& maior contingente de emigrantes, sendo
os distritos de mais forte emigracdo os de Aveiro,
Coimbra, Guarda, Porto, Vila Rial e Vizeu.,

No més de Dezembro, por exemplo, do total de 2.738
emigrantes eram de Aveiro 36b, de Coimbra 313, da
Guarda 299, do Porto 337, de Vila Rial 202 e de Vi-
zeu 483. O Alentejo deu o seguinte contingente : de
Beja 2 emigrantes, Kvora 1 e Portalegre 2.

Do Algarve, de Faro, ja emigraram 144. Este facto
confirma a doutrina de que sé@o as regides mais densas
de populagdo as mais caracterisadas por fortes cor-
rentes emigratorias.

Ndo deixa de ser interessante saber, também, os
destinos : dos 40.361 emigrantes, 29.792 foram para o
Brazil, 3.871 para a Argentina, 1.421 para a América
do Norte e as restantes 5.277 para outros destinos.

E portanto o Brazil o destino predominante das
nossas correntes emigratorias, o que é, alids, natural,
em virtude da comunhdo de sangue e idioma e tam-
bem da tradicdo e ritesmo por ser o clima bastante
favoravel aos portugueses.

Segue se depois a Argentina, ficando em terceiro
lugar a Ameérica do Norte que néo ocupa o segundo
lugar certamente em virtude da restrigdo que aquela
nacdo faz ao nimero de emigrantes portugueses. Se
néo fosse ésse facto, a emigragdo para éste paiz seria
muitissimo maior, em consequéncia da fascinagdo que
produz sdbre o europeu a sua poderosa riqueza. Isso
seria entdo tanto peor para nés, porquanto, em regra,
o estrangeiro que vive longo tempo na América do
Norte, desnacionaliza-se facilmente.

Eis em poucas palavras os factores que em 1929
maior influéncia tiveram no efectivo da nossa popu-
lagéo.

Por melhor que se faca
e sempre possivel fazer ainda melhor
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Caminhos de ferro coloniais portugueses

Resumo da conferéncia feita em 1926 pelo Sor. Eng.o José de Abreu, Sub-chefe de Servigo da Exploragio

(Continuagdo)

Caminho de ferro de Benguela ou Lobito a fronteira

E’ propriedade da Companhia dos Caminhos de
Ferro de Benguela, sendo a maior parte dos capitais
portugueses.

Foi concessionado em 28 de Novembro de 1902 ao
Sr. Robert Williams que imediatamente transferiu os
seus direitos & sociedade anénima que hoje o explora
com a designagdo que atrds indicamos.

Esta concessdo foi larga e persistentemente deba-
tida na metrépole e no estrangeiro.

Ao govérno alemdo nio convinha a introdugdo de
capitais ingleses na provincia de Angola. A sua cam-
panha foi importante e nela foi auxiliado por indivi-
dualidades da Africa do Sul instaladas na Damara-
landia (Africa Ocidental Alemd, ao tempo), receosas
de serem feridas nos seus interesses pela construgao
do caminho de ferro.

O Congo Belga ndio encarou com menor animosi-
dade o empreendimento. E’ que receava que, estabe-
lecendo-se ligacio de Katanga, sua regido mais rica,
com o Oceano Atlintico, por meio de via férrea, ca-
minho mais curto, todo o trifego proveniente desta
regido escolhesse esta via, de preferéncia, em prejuizo
da sua prépria réde. Mas como os interesses sGbrele-
vam a reparos platénicos, vemos mais tarde, porque
é de hé dois dias, que o préprio govérno belga, reco-
nhecendo as vantagens econémicas da sua construgao,
negocia com o govérno portugués a sua conclusdo
répida, fixando-se essa conclusio para 1930, dum e
doutro lado. (V

Em Portugal foi também muito acesa a discussio,

- -

Estagéio de Catumbela (C. F.7Benguela)

@ Como j4 atrds foi anotado, a inauguragio déste caminho
de ferro realizou-se ultimamente.

especialmente no Parlamento. Como n#o podiam ser
postas em divida as vantagens de ordem economica e
politica que advinham indubitavelmente da realizagio
de tao importante melhoramento para a provincia, pre-
tendeu-se que as vantagens dadas ao concessionério
eram demasiadas, em relagio & cldusula que lhe dava
o privilégio de pesquizas mineiras, pelo periodo de
10 anos, numa faxa de terreno de 120 Km para cada
lado da directriz do caminho de ferro. Mais dissimu-
lado pretexto, porventura, do que convicedo duma
realidade, imaginava-se esta regido riquissima no seu
sub-solo e anteviu-se portanto uma riqueza fabulosa
para Robert Williams, ndo contando ji com os rendi-
mentos da linha concessionada. A verdade é, porém,
que, a despeito do concessiondrio ter dispendido im-
portantes somas em pesquizas, todas elas resultaram
infructiferas, com grande desapontamento do interes-
sado e dos opositores.

Como se disse, esta linha visa atingir a fronteira
Leste de Angola na altura da Katanga do Congo Belga,
devendo atingir um desenvolvimento de 1.300 Km.,
aproximadamente. (!

Caracteristicas

Actualmente @ estio em exploragio 702 Km., assim
distribuidos: Lobito a Benguela, 36 Km.; Benguela

a Camacupa, 666 Km.
E’' presentemente o caminho de ferro mais impor-

tante da provincia angolana.

Via

Bitola de via: 1™,067; @
Paso de carril por metro corrente: 30 Kg.;
- Assentamento em travessas metdlicas;
Rampa maxima: 256™/y por metro;
Raio minimo: 150 metros;
Nio hé vedacdes, nem guardas de passagem de nivels

Material circulante

Locomotivas de vapor sobreaquecido (locomotivase

ténder e de ténder separado); :
Vagdes com bogies para 85 toneladas de carga;

M) Inaugurada com a extensdo total de 1.230 Km.

™ 1926.

@ Hsta bitola é a dos caminhos de ferro da Africa do Sul.
Como esta linha desde logo visou vir a ter no futuro continui-
dade com a réde de caminhos de ferro Sul-Africanos, a fixagio
da bitola do Caminho de Ferro de Benguela constituiu uma

inteligente previsdo.
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Carruagens com bogies, corredor lateral e cabines,
~de 18™ de comprimento;
Carruagens-camas sdbre bogies.

Notas interessantes

Os combdios que circulam em todo o percurso se-
gundo um itinerario de 1925, sdo apenas 6: 3 ascen-
dentes e 8 descendentes, numerados respectivamente
1, 8, b e 2, 4, 6.

O tempo de marcha do combéio n.” 1 (correio) é de
161 45m, correspondendo-lhe uma velocidade comercial
de 41 Km. & hora.

Além déstes combdios circulam combdios de merca-
dorias em varios dias da semana. ;

Entre as estagdes de Lengue, ao Km. 50, e de
S. Pedro, ao Km. b4, isto 6, na extensdo de 4 Km., o
caminho de ferro é em cremalheira, com o fim de ven-
cer mais facilmente a forte rampa da linha.

A maior altitude é a da estagdo de Calenga, 1.854™.
Esta altitude é muito superior & da nossa estagdo da
Guarda, com 811™, e até & da estagdo de Rogas, na
linha do Tua a Braganga, a mais alta do pais, com
849™,67.

Todos os combdios tém frequentes paragens em
plena via, em pontos quilométricos préviamente fixados
e previstos quési sempre no livro-itinerdrio.

O regime tarifirio é, nos seus tragos gerais, decal-
cado no da metrépole. Mas devido as condi¢bes espe-
ciais de exploragdo, apresenta particularidades interes-
santes como a de se fazer a tara pelo péso declarado
pelo expedidor nos pontos onde néo hé condigdes de
verificagédo, que nao sdo raros.

Como éste sistema podia induzir & prética de frau-
des, o regime tarifirio impde penalidades violentas ao
expedidor, no caso de falsa declaragéo.

Certos precos de transporte s@o fungdo das cotagGes
da mercadoria transportada, nos respectivos mercados
estrangeiros, estando por isso sujeitos, como a merca-
doria, a flutuagdes. Como éste regime incide apenas
sdbre as mercadorias ricas, tais como algodéo, borra-
cha, café, céra, couros, coconote e oleaginosas, pre-
tende-se com &ste critério- beneficiar o transporte das
" mercadorias pobres.

As cotagdes sio fornecidas pelo Boletim Oficial.

A receita de explora¢io em 1928 foi de ™ ..... 18.197.248$92
correspondendo-lhe por kilometro explorado.. 12.640851
: 6.197.248$92

O déficit acusado foi de ......... .....oovvenn
Caminho de Ferro do Amboim

Foi concedido em 21 de Outubro de 1921 & Compa-
nhia do Caminho de Ferro do Amboim, tendo sido

M Em 1927 (726 Km. explorados), a exploragio acusou uma
receita de 29.286.226§46 com um saldo positivo de 12.686.773899.

a sua construgdo levada a efeito pela Companhia do
Amboim. %!

A concessido obrigou a concessionaria a fazer ime-
diatamente a construgdo do caminho de ferro desde
Benguela Velha, hoje porto do Amboim, ao Alto do
Monte Amboim, numna extensdo de 128 kilémetros.
Era-lhe facultativo fazer o seu prolongamento até ao
Bimbe, fértil regido do Bailundo, no distrito de Ben-
guela, entroncando com o Caminho de Ferro de Ben-
guela, com um desenvolvimento total de 375 kilémetros.

A construgdo foi iniciada em 1923 e abertos a
exploracdo, néste mesmo ano, 44 kilémetros.

Constitui 'uma das mais importantes emprésas de
capitais portugueses de Angola e o répido desenvolvi-
mento dos trabalhos de rompimento, representam
ignalmeute um notavel capital de energia e deciséo
da parte da concessionaria, pouco frequéntes em
empreendimentos desta natureza.

Pela fertilidade da regido que atravessa, hoje ja
em plena exploragdo, é uma linha a que esta reservado
um largo futuro.

Transportou 8.040 toneladas de mercadorias em
1926, constituidas sobretudo por café, coconote, azeite
de palma, cbcos e algoddo e 2.161 passageiros das
trés classes.

Caracteristicas
Via

Kilémetros em exploragéo: 100;

Bitola de via™: 0™60;

Péso dos carris por metro corrente: 18 Kg.;
Assentamento em travessas metalicas;
Rampa maxima: 30/, por metro.

Material circulante -

Locomotivas—ténder tipo Henschel;

Vagdes de bogies para 10 toneladas de carga;
Vagdes—tanques;

Carruagens tipo Décauville.

Caminho de Ferro de Cuio-Dombe

Pertence a uma emprésa particular,

E um pequeno caminho de ferro, tipo econémico,
construido apenas para serventia das fabricas assuca-
reiras da regiao.

Caracteristicas

Kilémetros em exploragao: 18;

Bitola de via: 0™,60;

Pé&so dos carris por metro corrente: 156 Kg.;
Assentamento em travessas metélicas.

™ A plataforma da linha est4 construida em condigdes de a
bitola de via poder ser modificada para 1™,00.
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O material circulante e proessos de eexploracéo séo
concessdes, sO em 27 de Maio de 1905 foi concedido &
Companhia de Mossdmedes.

Caminho de Ferro de Mossamedes

B propriedade do Estado.

Apesar-de terem sido anteriormente tentadas vérias
analogos aos dos caminhos de ferro do Amboim e de
Mossamedes.

A sua construgéo foi iniciada em Agosto do mesmo
ano e abertos & exploragéo os primeiros 26 kilémetros
em Fevereiro de 1906.

A sua construgdo ndo tem feito excepgdo & regra
geral no que respeita a morosidade. O seu desenvol-
vimento atinge hoje ' 264 kilometros.

O objectivo déste caminho de ferro foi servir o pla-
nalto de Huila, atravessando a Serra de Chela e fazendo
o seu «términus» no Cubango. Depois disso preten-
deu-se dar-lhe continuidade com os caminhos de ferro
da Damaralandia, flectindo-o um pouco para sul, sob o
pretexto da conveniéncia de estabelecer comunicagdes
rapidas com éstes territérios (hoje integrados no im-
pério da Africa do Sul) tanto pelo lado econdmico,
como pelo lado politico. Trata-se, porém, de uma
regido drida, de poucas possibilidades econdmicas e
mal servida de caminhos de ferro.

A sua bitola (0™,60) foi muito discutida, por se
terem levantado opinides autorizadas a defender o seu
prolongamento até a-Rodésia, para o que seria mais
favoravel a bitola de 1™,00.

E de notar que tanto com uma, como com a outra,
o caminho de ferro ndo podia ter continuidade com
os caminhos de ferro da Africa do Sul, por isso que,
como ja atras foi dito, a bitola dos caminhos de ferro
~ sul-africanos é de 1™,067.

Mas na altura em que se iniciou a sua construgdo,
a Unica preocupagdo era a de a efectivar o mais rdpi-
damente possivel, pela necessidade imperiosa, reconhe-
cida em face dos desagradaveis acontecimentos que
tinham ocorrido por efeito da fadiga das tropas me-
tropolitanas que em marchas ordindrias se dirigiam
para Huila, a submeter os cuamatos sublevados contra
a nossa soberania. Supondo-se éste objectivo, como
férma mais ficil de o obter, prevaleceu o primitivo
critério da bitola de 0™60, que tem dado excelentes
resultados, néo sé sob o ponto de vista da exploracéo
da linha, como sob o ponto de vista da sua construcio,
pois que tendo de vencer a forte altitude da serra de
Chela, aquela bitola facilita a sua adaptagio & confi-
guragdo topografica do terreno.

Com as duas linhas anteriormente descritas, constitui
a terceira linha de penetragdo.

™ 1926.

Caracteristicas

Via

Kilémetros em exploragdo: 254;

Bitola de via: 0™,60;

Péso dos carris por metro corrente: 156 Kg.;
Primeiros 26 Km., trav. de madeira(!;
Além de 25 Km., travessas metdlicas ;
Rampa maxima : 26™/p, por metro;

Na montanha: 50™;

No percurso restante : 100™.

Assentamento

" Ralo minimo

Material circulante

Locomotivas-ténder;

Vagdes com bogies, para carga de 12 toneladas;

Carruagens de bogies, corredor central, assentos lon-
gitudinais (tipo Décauville);

Saldes de luxo e carruagens—camas.

O total da réde explorada na provincia de Angola
6 de 1.542 kilémetros. @

Néo foi ainda concedido, mas estd previsto e cons-
titui um importante caminho de ferro, o que liga a
foz do rio Zaire com a Lunca, passando pelo Bembe
(centro mineiro importante, como ji foi dito) vindo
possivelmente a ligar mais tarde com a réde do Congo
Belga. Biste caminho de ferro constituiré a b.* e tiltima
linha de penetragdo de Angola.

A falta déste caminho de ferro anda ligada com a
ndo existéncia de um pdrto na foz do rio Zaire.
O assunto estd a ser debatido vivamente na imprensa
do pais e na do estrangeiro, principalmente na da
Bélgica.

Os acasos da fortuna fizeram com que ficassemos
na margem direita do rio Zaire com uma pequena ex-
tensdo de terrenos, que faz parte integrante do terri-
tério angolano, chamada «Enclave de Cabindas.

“Por 8ste facto, a foz do rio Zaire é exclusivamente
propriedade portuguesa. O Congo Belga, como terri-
torio interior que é, ndo tem nenhuma saida natural
para o mar. A que lhe conviria sobremaneira é a que
lhe oferece o rio Zaire por nossa cedéncia. Sendo
inadmissivel para Portugal tal cedéncia, na Bélgica
levantou-se ultimamente uma campanha de deserédito
das nossas qualidades colonizadoras, tendo-se salien-
tado sobretudo que, ndo realizando nés as obras de
adaptagdo do rio a porto maritimo por falta de recursos

® Nos caminhos de ferro coloniais as travessas que corren-
temente se empregam sdio as metdlicas. Faz-se aqui a tunica
excepolio que é do nosso conhecimento, pela razio de os pri-
meiros 26 kildmetros de linha estarem assentes em terreno
arenoso, himido de dgua salgada do mar, visto que se trata de
uma planicie, que corroi rdpidamente o ago das travessas.

@ Presentemente 2,861 kilémetros.
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ou por mé administragdo e sendo o Congo Belga uma
possessdo florescente e digna por isso de respeito de
todas as nagdes com mandatos coloniais, ndo era
admissivel que estivesse a ser estorvado por nos.

Pretendia-se déste modo suscitar a animosidade
contra a nossa soberania no rio Zaire, da parte das
nagdes da Kuropa, e portanto que a questdo fosse
levada a Sociedade das Nagdes, onde possivel seria ao
govérno belga usurpar nos os nossos incontestdveis
direitos. |

A oposigdo que nds lhe fizemos foi, felizmente,
vencedora, como era de justiga, e a questdo ficou re-
duzida aos excessos da imprensa.-

No entanto, é dever nosso manifestar que se nos
afigura o assunto muito delicado, na possibilidade de
se ligar a outras campanhas que ja tém sido levan-
tadas por outras entidades e sob pretextos diferentes,
devendo merecer de todos nés, e especialmente do
(Gtovérno, muita aten¢do, tudo indicando ser absoluta-
mente necessario dar rdpida solugdo ao problema.

A bitola da linha, vindo a ser construida como pa-
rece nao oferecer duvidas, devera ser de 1™,067, visto
tratar-se duma linha de penetragdo até ao CongoBelga
e convir, portanto, ter continuidade com a réde de
caminhos de ferro desta coldnia.

Caminhos de ferro de Mocambique

Vamos agora ocupar-nos dos caminhos de ferro de
Mogambique, réde que estd em segundo lugar, como
a propria possessdo.

Convém fixar desde ja que, ao contrédrio do que
acontece em Angola, os caminhos de ferro de Mogam-
bique em exploragdo ou a construir tém visado princi-
palmente as regides do litoral, merecendo apenas a
classificagiio de linhas de penetragdo, o Caminho de
Ferro de Lourengo Marques e o da Beira.

As causas desta preferéncia resultam das condigdes
de ordem econdmica a que ja atrds nos referimos.

Com o fim de melhor orientar a nossa exposi¢do, e

Trecho do porto de Lourengo Marques

.. m&

Vista geral do porto de Lourengo Marques

ainda porque ela corresponde também & importancia
e quantidade dos caminhos de ferro construidos, refe-
rir-nos-hemos a estas linhas, pela sua ordem, dirigin-
do-nos do Sul para o Norte da provincia.

Nesta conformidade principiamos pelo

Caminho de Ferro de Lourenco Marques

(De Lourenco Marques a fronteira do Transval)

E propriedade do Estado.

Foi concedido em 1883.

E o caminho de ferro mais importante desta nossa
provincia ultramarina.

A sua construcdo foi iniciada em 1885 e concluida

em 1890.
O seu desenvolvimento, até & estacdo de Ressano

Garcia, na fronteira transvaliana, é de 89 kilémetros.

O tréfego principal desta linha é o trafego de tran-
sito, na maior parte entre o porto de Lourengo Mar-
ques e o Transval.

O trafego local é relativamente pequeno. A merca-
doria mais importante, como trafego interno, é pedra
extraida das pedreiras do Incomati, ao Km. 80, desti-
nada as construcdes da cidade e o de trés fabricas
estabelecidas um pouco aquém (Km. 75).

As exploragdes agricolas nas regides servidas pelo
caminho de ferro, apesar das excelentes condigdes da
terra, sdo relativamente insignificantes, o que empo-
brece a exploragéo do caminho de ferro.

Do kilémetro 10 parte um pequeno ramal de 7 kilé-
metros que vai servir o porto de Matola, na baia do
Espirito Santo, onde estdo instalados importantes
depodsitos de materiais de construcdo, destinados ao
mercado transvaliano.

A concessdo déste ramal foi feita & empresa que
explora éste comércio que, feita a sua construgédo,
entregou a respectiva explora¢éo ao Caminho de Ferro
de Lourengo Marques.

O caminho de ferro serve o porto de Lourengo Mar-
ques por meio de linhas implantadas ao longo dos
cais, que facilitam a entrada e saida dos combdios de
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passageiros e mercadorias no porto e consequente-
mente a descarga directa para os vagdes dos vapores
ou inversamente, conforme os casos, bem como facili-
dades correspondentes aos passageiros.

Para esta importante facilidade de servigo, concorre
principalmente a espléndida aparelhagem do porto,
igualdvel & dos melhores portos europeus, sendo alids
o porto de Lourengo Marques, o melhor de todos os
portos do continente africano. (!)

Um pequeno ramal de 3 kilémetros liga ainda a
cidade de Loouren¢o Marques & praia da Polana. Esta
linha atravessa a cidade na sua parte baixa.

Tem sido muito ventilada a ideia de ligar esta praia
com Ponta—Vermelha por meio de ima linha suburbana,
no intuito de descongestionar a cidade de Lourengo
Marques, facilitando a construgéo urbana nos subur-
bios da cidade, como tem acontecido & roda de Lisboa
e Porto. Até esta data, porém, que seja do nosso
conhecimento, ainda a ideia ndo foi efectivada.

Em projecto tem também permanecido a ligagio do
distrito de Lourengo Marques com o de Inhambane e
com o antigo distrito de Gaza.

@ Nas condi¢des normais, a aparelhagem do porto permite
a descarga de 8.000 toneladas de carvdio em regim» de 8 horas.
Prova 8ste resultado que é, sem favor, que se lhe atribui a pri-
masia de entre todos os portos africanos, e superioridade
indiscutivel sébre o nosso de Lisboa.

Caracteristicas

Via

Kilémetros em exploragéo: 89; (™

Bitola da via: 1™,067;

Péso dos carris por metro corrente: 40 Kg.;

Assentamento em travessas metalicas;

Rampa méxima: 26™/,, por metro;

Raio minimo: 2560™.

Obras de arte calculadas para locomotivas de
120 Ton.

Material circulante

Locomotivas do tipo Santa Fé e Pacific;

Vagdes com bogies, para 42 tcneladas de carga;
Vagdes ordindrios, para 22 toneladas de c.rga;
Carruagens com bogies, corredor lateral, de 19™ de

comprimento.

O trafego de mercadorias regula por 1.500.000 tone-
ladas anuais, correspondendo-lhe em trafego de trin-
sito 247.000 toneladas de mercadorias diversas e
700.000 toneladas de carvio.

M Qg caminhos de ferro que geralmente se incluem na desi-
gnacio de Caminhos de Ferro de Lourengo Marques, atingem
340 kilémetros.

(Contintia).

I — Fiscalizagio e Trdfego
Tarifas:

‘P. n.° 200. — A uma remessa despachada em Lis-
boa-Jardim para Settibal, constante de tubos de terro
laminado com o comprimento de 7 metros, é aplicado
o duplo do pre¢o da 1.* classe, conforme o pardgrafo
1.° do artigo 66 da Tarifa Geral.

Na via fluvial deve ser também aplicado o duplo do
prego por tonelada ou o prego simples por tonelada
para mercadorias (1460)?

R. — A Tarifa de Transporte Fluvial, nos termos do
sen artigo 29.° fica sujeita, excepto a pregos, aos casos
gerais de aplicacdo da Tarifa Geral.

Aplica-se, por isso, nos respectivos casos, a doutrina
dos artigos 65.° e 66.°.

No caso concreto que cita, aplica-se na via fluvial
o duplo do prego por tonelada.

P. n.° 201. — Os quadros anexos & Circular da Explo-
racdo n.° 700, estipulam como manutengdo no Tua,
para a C. N. 1800 e para o M. D. 1800, o que ndo estd

de harmonia com uma tabela idéntica publicada pela
(. N. que estipula para aquela Emprésa #76 e para o
M. D. 1425. O n.° 4.° do art. 38.° do contracto com
a 0. N. diz que aquela Emprésa cabem 256 % e ao
M. D. 759, dos direitos de transmissdo pelas passa-
gens na estagio do Tua. Desejo ser esclarecido sobre
esta divergéncia.

R. - O consulente deverd regular-se pelos quadros
da Circular n.® 700 e considerar anulada a tabela da

Companhia Nacional.

P. n° 202. — Desejo saber se posso restituir o depo-
sito de um vagdo requisitado desde que a remessa
esteja em armazem e a expedigdo feita, ainda que o
vagio ndo tenha sido fornecido.

R.— A importéncia do depésito sé é restituida no
acto da expedigdo em troca do taldo C. do mod. M F 2,
visto que s6 se poderd fazer a expedigdo quando o
vagdo for posto & disposi¢ao do consignatério.

P. n.° 203. — Apresentando-se numa estagdo do S. S
um passageiro portador dum bilhéte kilométrico pas-
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sado ao abrigo da Tarifa Especial n.° 4 faltando uti-
lizar apenas 85 kilémetros, e desejando bilhéte para
Lisboa (distancia 113 Km.), pode-lhe ser fornecido um
bilhéte deduzindo os 35 Km. a que 0 mesmo ainda tem
direito ?

R.—Nao, senhor. O que o passageiro pode fazer é
urilizar o bilhéte kilométrico até uma estacio que diste
da de origem 856 Km., o maximo, e depois comprar ai
um novo bilhéte directo para o resto da viagem.

P. n.° 204.— Uma estagdo despachou para outra um
vagdo completo com 10.000 kilos de sucata de ferro.
Este vagdo foi repesado na estacdo de destino e acuson
10.020 kilos; além de ter que se efectuar a cobranga,
de 20 kilos a mais, também se deve etectuar a cobranca
de repesagem, em harmonia com o art. 12.° du Tarifa
de Despesas Acessérias? A repesagem foi feita a pedido
do consignatério.

E.—Deve-se também efectuar a cobranga da repe-
sagem indicada no art. 12.° da Tarifa de Despesas
Acessérias, porque a diferenga encontrada & inferior
a 39/,

P. n.° 205. — Quantos kilémetros hei-de ter em vista
para- efectuar uma cobranga de S. Domingos a Alfa-
relos?

R.—Se o passageiro seguir pela via normal (Norte),
& cobranga tem de ser feita por 216 kilémetros e se
utilizar a via excepcional (Oeste), tem de ser feita
por 220 kilémetros.

P, n.° 206.—Desejo saber se um barril vazio, de ma-
deira, ou um caixote, pode ser aceito pela Tarifa 8/108,
dentro dum saco vazio, pois a condigdo 4.* da mesma
Tarifa, exige envélucros apropriados para as taras
vazias.

B.—Pode ser aceito.

P. n.° 207. — Como algumas carruagens nos com-
béios tramueis desempenham as fungdes de furgdo

mas ndo possuem canil, sendo os passageiros obriga- -

dos a transportar os cées em sua companhia mesmo
que néo seja da vontade dos donos, qual serd a inter-
pretagdo a dar ao § 2.° do art. 18.° da Tarifa Geral
para as 1.* e 2.* classes?

R. — Bste caso jé estd remediado visto terem sido
arranjados canis volantes para os furgdes dos com-
bdios que néo os tinham.

Anexo ao E 14

P. n.° 208.—No anexo ao Livro E™i4, exemplo
n.° 46, sobre taxas de G. V., vem indicada a aplicacio
da Tarifa Especial n.° 13 para a Antiga Réde e a Ta-
‘rifa Gteral para o Sul e Sueste.

Pode de facto aplicar-se ao suposto transporte a

Tarifa Especial n.° 13 para a Antiga Réde, ou deve-
ria aplicar-se a Tarifa Geral em todo o percurso?

E.—Pode-se ligar a Tarifa Especial n.° 13 de G. V.
na Antiga Réde com a Tarifa Geral nas linhas do
M. D. e 8. 8. porque, presentemente, sendo aquelas
linhas exploradas pela C. P., ndo sdo consideradas
como outras Administragdes.

P. n.° 209. — Tendo duvidas sobre o processo de taxa
do exercicio n.° 9 de G. V."do anexo ao E 14, desejo
ser elucidado, pois que o seu total resulta da aplicagao
da Tarifa Especial n.° 1 de G- V., e no meu modo de
ver, deveria ser aplicada a Tarifa Geral, base 6.2, visto
que as operagdes de carga e descarga sdo por conta
da Companbhia.

A condigdo 9.* da Tarifa Especial n.° 1 no seu tl-
timo periodo diz que quando alguma das operacdes
for feita pela Companhia, deixa de ter aplicagdo esta
Tarifa.

R.—Nio se trata de uma remessa de vagio com-
pleto, pois a taxa é feita pelo péso efectivo (6,810 to-
neladas) e nao pelo minimo correspondente de carrega-
mento, segundo a Classificacio Geral.

O detalhe da taxa 6 o seguinte :

Distancia 98 Km. Tarifa Especial n°o1 G, V. § 2.

Transporte 10890><11><681....... 816852
Bbolnn Ui b iass S ok pe Dt o e
Manuten¢fio 1$00><11><681....:.. 74891
Registo, aviso e assisténcia......... 1826
LT AR T b S FO B P Y 983592
Arredondamento.. ..... coue 0B
ol 545 Lvwins s Huns obsiiu 993895

Como se indica a quantidade de garrafas e as ope-
ragdes de carga e de descarga séo feitas pela Compa-
nhia, pode considerar-se remessa de detalhe sendo
como tal taxada, visto que, assim, dd pre¢o mais baixo.

II— Movimento
Livro 1:

P. n.° 210. — Desejava que me fé6ssem dadcs um ou
dois exemplos de redugdo nos pregos de transporte em
conformidade com o art. 59.° do Regulamento para a
Policia e Exploragdo dos Caminhos de Ferro, de 11 de
Abril de 1868, bem como me dissessem em que con-
digdes ela se pode efectuar.

R.— As redugdes mencionadas no art. 59.° do Re-
gulamento para a Policia e Exploragio dos Caminhos
de Ferro sao aplicadas pelos Servigos Centrais, quando
reconhecam serem justificadas as reclamag¢des que o0s
interessados lhes apresentarem.

Néo devem, pois, os agentes das estagdes preocupar-
se com a solugdo de casos desta ordem, mas sim em-
pregar todos os meios para evitar que éles se produ-
zam.
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P. n.° 211. — Desejava ser elucidado sobre o proce-
dimento a adoptar no seguinte caso:

Um passageiro apeando-se do combdio n.’ 850 que
chega a Algds 4s 23"10™ dirige-se ao chefe e decla-
ra-lhe que a uns 2 ou 3 quilémetros um passageiro
abriu a porta da carruagem e se atirou 4 linha. O chefe,
procurando mais informes de outros passageiros, obtem
a confirmacédo da ocorréncia.

Quando as linhas do Sul e Sueste eram exploradas
pelo Estado, adoptava-se o pronto socorro, desenga-
tando o furgdio e a médquina que iam buscar o sinistrado.
Desejava saber se tal procedimento se deve adoptar
presentemente.

R.— Em casos desta naturesa, e havendo a absoluta
certeza de que o passageiro cafu 4 linha, deve proceder
conforme indica, ndo esquecendo, é claro, as medidas
de seguranga a tomar.

Deve no entanto proceder com muito critério, pois
péde até suceder que o passageiro caido & linha esteja
mais préximo da estagdo anterior do que da sua e haja
vantagem tanto para o sinistrado, como para o servigo
da Companhia, em éle ser recolhido por um combéio
que porventura haja na estagdo anterior. Néste caso,
deve imediatamente comunicar o caso ao seu colega,
para serem tomadas rapidas providéncias.

Livvo E =2

P. n.° 212 —Em que casos e como pédem ser utili.

zados os freios conjugados a que se refere o art.® 32.°
do Capitulo IV do livro E 27?

S6 quando forem vagdes da mesma série e em casos

muito excepcionais, ou quando sejam vagdes de série
diferente ?

R.—86 podem ser empregados 2 vagdes com o0s
freios conjugados, da mesma ou de diferente série,
quando as guaritas estejam em condigbes tais que a
manobra dos freios por um mesmo agente ndo seja
perigosa.

Deve para isto ter-se em vista que o nivel das
plataférmas das guaritas seja sensivelmente o mesmo,
e que a distincia entre elas permita sem perigo, ao
guarda-freio, passar de uma para outra em trénsito.

O emprégo de freios conjugados deve evitar-se tanto
quanto possivel.

Quantidade de vagdes carregados e descarregados
em servico comercial
no més de Fevereiro de 1930

Antiga réde Minho e Douro | Sul e Sueste

emta s 17 -

(larre- | Descar-| Carre- | Descar-| Carre- | Descar-
gados |regados| gados |regados| gados |regados

Semanade fa 7... covoess: 4.024| 4.024| 1.918( 1.772| 2.111| 2.009
» ww 8nlha savsdesern 4.428| 4.472| 2.060| 1.854| 2.268| 2.102

» 5 38 » Maioncniniy e 4.854| 4.M7| 2.452| 1.985| 2.204| 2.005

> » WaBliiw sssvines 4195 4.837| 92.185| 2.118| 2.156| 2.080
Total. .5 coiidi el s atenitars 17.001 | 17.250| 8.260( 7.679| 8.789| 8.286
Tolal do més anterior ....... 18.266 | 18.941| 8.877| 7.951| 9.124| 8.354
Diforenga....coovsones —1.265|—1.691 | — 617|— 272|— 3885|— 118

s B SRR A ST

€

Agricultura e jardinagem
Pelo Snr. Eng.c Agrénomo A. . Monteiro, Chefe dos Servigos Florestais e Agricolas

Trabalhos de Maio

Nos campos. — No Norte ainda se fazem sementeiras de
milho, feijdo, etc. Continuam as mondas, sachas e
regas. Intensifica se o tratamento com as caldas de
sulfato de cobre e com o enxofre. Enterram-se as
plantas que foram semeadas para adubagdo verde e
cavam se ou lavram-se as terras onde se colheu jd o
feno ou erva. As terras fartas, argilosas, ganham
muito com estas lavouras de primavera. Esladroam-se
as videiras e despontam-se as varas com excep¢do das
que hao-de ficar para o ano seguinte.

Nas hortas ¢ pomares, — Os trabalhos horticulas sio muito
intensos e variados neste més pois fazem-se semen-
teiras de todas as plantas de primavera e de verdo,
transplantam-se muitas, rega-se intensamente, sacha-
se e monda se.

Em alfobre semeiam-se principalmente couve-flor,
bréculo e chicoria.

Em logar definitivo, pepinos, melancias, meldes e
feijao.

Transplantam se todas as plantas que tenham sufi-
ciente desenvolvimento.

Tratam-se as érvores de fruto, prevenindo o ataque
de parasitas. Régam-se e sacham-se.

Nos jardins. — Tiram-se dos abrigos as plantas reco-
lhidas no outéno. Acabam-se as guarnigdes dos cantei-
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ros com as plantas semeadas em alfébres. Semeiam-se
craveiros, ciclamens, cinerarias, primulas, sensitivas,
etc., e podem semear-se todas as indicadas nos meses
de Margo e Abril.

Tratam-se as plantas que estiverem atacadas por
doenca.

0 «Comboio Azul»

No n.° 6 do Boletim da C. pP. descrevemos o Sim-
plon-Orient- Express, que é o combdio rapido de maior
percurso na Kuropa.

Vamos hoje referirmo-nos a um outro expresso inau-
gurado em 10 de Dezembro ultimo, notavel pelo luxo
e conforto que oferece aos passageiros.

Trata-se do combdio da companhia francesa Paris-
Lyon-Mediterraneo, designado pelo nome de Combdio
Azul que liga Paris & estagdo de Vintimille na fron-
teira franco-italiana, passando por Lyon, importante
cidade francesa, por Marselha, conhecido porto do Me-
diterraneo e por Cannes, Nice, Monte Carlo e Men-
tonne, afamadas estancias de repouso do sul da Franca.

O combéio inaugural partiu da gare de Lyon em
Paris as 8® 0™ chegando a Vintimille as O® 00™,
fazendo o percurso entre as duas estagdes que distam
uma da outra de 1.112 Km., com uma velocidade co-
mercial de 73 Km./hora.

O combdio era constituido por 6 saldes de grande
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Trajecto percorrido pelo «Combéio Azul»

Interior de um saldo do «Combéio Azul»

luxo, decorados por artistas da especialidade; uns sdo
forrados interiormente de séda cinzenta e outros de
séda vermelha. Nestes saldes seguiram os convidados
e funcionalismo representativo das companhias inte-
ressadas. |

O combdio de regresso partiu de Vintimille as 7k 36™
e chegou a Paris as 23® 10™.

Experiéncia de carruagens refrigerantes

No dia b de Setembro ultimo foi inaugurada em
Franca, pela Companhia de Orléans (P. O.), a primeira
carruagem refrigerante, na Europa.

A nova carruagem foi atrelada ao expresso Paris-
Aubrais, que parte da estagdo de Austerlitz, em Paris,
as 14h 42m, O dia estava excessivamente quente, osci-
lando a temperatura dentro do corredor das carrua-
gens do expresso entre 38° e 39°. ¥&o podiam pois,
ser mais favoraveis as condi¢des para a experiéncia
que se ia fazer. :

Os convidados, todos jornalistas, tomaram logar na
nova carruagem, acompanhados por funcionérios supe-
riores da P. O. Uma vez instalados nos diversos com-
partimentos daquéle veiculo, tiveram a agradavel sur-
preza de verificar que, de facto, tinham ali a sensacéo
de frésco. O termdémetro marcava sémente 25° a 26°
ou seja uma dezena de graus a menos do que nos
restantes compartimentos das outras carruagens do
combéio.

Esta notavel baixa de temperatura foi obtida pela
instalagdo no fundo da carruagem, de um poderoso
ventilador que deslocava 1.300™ de ar por hora. O ar
deslocado passava por depdsitos que continham gélo
em quantidade suficiente para um percurso de 6 a 8
horas, aproximadamente 400 kilos, e dali seguia, de-
pois de filtrado, para os diferentes compartimentos
da carruagem. O ar era renovado 10 vezes por hora.
Além disto, na carruagem foi montado um duplo tecto
para a abrigar do sol, contribuindo para evitar a eleva-
¢do da temperatura no interior.
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Esquema de funcionamento do refrigerador das carruagens da P. 0.

Para obstar & entrada do ar exterior que viria aque-
cer a carruagem, as portas e as janelas féram conser-
vadas sempre fechadas.

Em virtude dos resultados concludentes e satisfato-
rios a que se chegou, foi resolvido aplicar o sistema
a todo o material da P. O., comegando pelas carrua-
gens da composi¢do do Sud-Express.

Vagoes especiais de 35 toneladas
para transporte de petroleo

Uma das grandes companhias de petréleo acaba de
adquirir na casa Charles Roberts & C. Lid., de Hor-
bury, Inglaterra, um vag#o-cisterna de 86 toneladas,
que representamos na gravura, para o transporte de
petréleo nos caminhos de ferro ingleses.

A cisterna prépriamente dita estd assente, por in-

Yagdo-cisterna para transporte de petréleo

termédio de 7 malhais em pitch-pine, num vagéo pla-
tatérma de dois bogies.

A cisterna possui uma diviséria vertical ao meio,
de férma a permitir que o vagao circule apenas com

meia carga, 0 que ndo seria possivel se ela nio exis-
tisse, por os movimentos do liquido dentro da cisterna
provocados pelo andamento do vagio, representarem
graves riscos para a seguranca da sua circulac;io
numa curva, por exemplo, em que o liquido seria pro-
Jectado todo para um lado, fécilmente se poderia dar
o descarrilamento do vagdo.

Cada bogie é dotado de freio manual atacando as
suas quatro rodas.

As principais dimensdes do vagio 8o :

Comprimento total entre tampdes... 1325
Comprimento interior da cisterna... 1257
Didmetro interior da cisterna...... 2™ 929
Disténcia entre os centros dos bogies. 8™ 69
Embasamento dum bogie ....... .. 1™83
Altura total do vagéio acima dos carris  3™,99
Capacidade . i...oi s bemsms idins il s 000 it

0 trafego de flores em Inglaterra

De Janeiro 4 Pascoa afluem, diariamente, as gran-
des estagdes de Londres e de outras cidades inglesas,
algumas centenas de toneladas de fléres, provindas,
na sua quasi totalidade, das ilhas do Mar da Mancha,
da Holanda e da Franga.

Como se trata de uma mercadoria de fécil deterio-
ragao, aproveitam-se para o seu transporte os combdios
répidos de passageiros ou formam-se combdios espe-
ciais, de sorte a evitar que a duragdo do trajecto,
désde a origem até & estagdo de destino, incluindo a
travessia maritima, exceda 24 horas.

E nos méses de Margo e Abril que éste trifego
atinge o seu méximo de intensidade. S6 para o mer-
cado de Covent Garden, em Londres, sdo recebidas,
didriamente, nessa época, 100 toneladas, representando
6 milhdes de flores. Em toda a Inglaterra entram,
nesse periodo, por dia, quatro a cinco mil toneladas
ou seja 600 milhdes de flores.

Concurso de jardinagem

Foi resolvido que a estagio de Outeiro fosse incluida
no 1.° grupo de estagdes para o concurso de jardina-
gem, anunciado no Boletim da C. P. de Marco ulti-
mo, dando assim satisfagdo as solicitagdes que lhe
foram feitas neste sentido.

e
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Actos dignos de louvor

Agulheiro, Sr. Joaquim Anténio dos Reis

No dia 27 de Dezembro p. p. deu-se na estagéo
de Alcantara-Mar um choque entre um combdio da
S. Estoril e uma maquina da C. P., em manobras, do
que resultaram vérios estragos
materiais.

As consequéncias do acidente
foram muito atenuadas devido
as providéncias tomadas pelo
agulheiro Joaquim Anténio dos
Reis que, apesar de néo se encon-
trar ao servigo e notando a imi-
néncia do choque, tomou rapida-
mente a iniciativa de gritar e
fazer sinais de alarme, conseguindo assim que a velo-
cidade, tanto do combdio da S. Estoril como da ma-
quina em manobras, fosse consideravelmente reduzida.

Pelo bom servigo prestado, o agulheiro Joaquim
Anténio dos Reis foi elogiado pela Direcgdo Geral,
além de lhe ter sido concedido um prémio pecunidrio.

Guarda, Sr. Manuel dos Santos Cunha

No dia 10 de Fevereiro tultimo, deu-se na esta-
¢do de Chelas uma quebta de engates na marcha
M 301 de que resultou a fuga de alguns vagoes que
seguiam no. sentido da estacéo '
de Lisboa-P.

No freio de um dos vagdes em
fuga, seguia o guarda daquela
estacdo, Manoel dos Santos
Cunha que, notando o acidente,
apesar de o material adquirir
grande velocidade, conservou-se
no seu pdsto empregando todos
os esforgos para imobilisar o
material, 0 que conseguiu préximo do cantio 3, da
estacdo de Lisboa-P., evitando assim graves conse-
quéncias.

O guarda Manoel dos Santos Cunha foi elogiado
pelo seu sangue-frio e coragem e premiado pela Direc-
¢do Geral.

Concessdo de prémios de Instrugao Profissional

Terminaram no dia 10 do més findo os concursos
do corrente ano para a obtengdo de diplomas de prémio
e de mérito, em conformidade com as disposi¢des da
Instrugdo n.° 2126.

A classificag@io foi a seguinte :

Pessoal em servico nas linhas da Antiga Réde

Pessoal de estacao

Chefes :
Jacinto Ferreira Noronha.......... 1.° Prémio
* Jodo da Silva Guimardes........... 2
Factores de 1.* classe:
Manuel Jacébh Urbano......... «... 1.° Prémio
Manuel Ferreira....eo'v ... «... Diploma de mérito
Factores de 2.* classe:
Francisco Lourengo..........o.u.. 1.° Prémio
José da Costa Patriarca........... §.0 Bhig
Joaquim Indcio Salvado............ gt %
o R e L B SRR I IR Diploma de mérito
Jodo de Jesus Pereira............. » » »
“Albano Henriques da Cunha. ..... N >  »

Manuel Luis Ferreira de Jesus. .... » » »

Factores de 3." classe:

Aritir Varéda « o« o e covoviviinncnns 4.° Prémio
Apolino Viléla..........ccovvuin. - RS
Antonio Vicente Menino @lérias ... 3.° v
Antbénio Mendes . .....oivviiiaainn Diploma de mérito
José Cardoso de Oliveira......e.s. » »
Alvaro Pereira da Rosa..........c.. » » »
Pessoal de trens
Condutor :
Antdnio Pinheiros....csovesoesss . Diploma de mérito
Guarda-freios :
Joaquim Maria Lopes Florindo ..... 1.° Prémio
Anténio Ferreira « .......ocv0n RIOFEE SEEly
Mantuél José Pires. .. viviie.vaviievs Diploma de mérito
Pessoal da revisdao de bilhétes
Revisores:
Rugusto Marques Correias........ 1.° Prémio
Anténio Teixeira Belo.....oe..v.... - Bl
Antonio Conceigao Coimbra....... gnisy
Camilo dos S8antos.....cvvvvivinsns Diploma de mérito
Firmino Francisco 8imées......... » b . »
Jobé das Nevalli s s ¢ JGHRY . LILY . » Ak
Anténio Amaro Antunes....... e » e ¢
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Pessoal em servigco nas linhas do Minho e Douro
e do Sul e Sueste

Pessoal de estacao
Chefe:

Francisco de Paula Oliveira Jdnior.. 1.° Prémio

Fieis de estagcdo ou factores de 1.* classe :

Calixto Domingos Marftins. .. ...... 1.° Prémio
Joaquim de Sousa ..:v.o0o........ Diploma de mérito
Factor de 2.* classe:
Laurentino José Vinagre.. ......... 1.° Prémio
- Factores de 3.% classe:
Manuel Vitorino Soares........... 1.° Prémio
RNdelino Bernardo. .. .........." ..  fg »
Diamantino Gomes Durio ... ...... 3.0 »
Pessoal de trens
Condutor:
T T e R B R G g 1.° Prémio
Guarda-freios :
FoOro Fralloliee oo os i ol 1.° Prémio
@regério Ceriz. .......... e e - REEY
Franciszo Ferreira Béta. .. ........ P »
José Joao Jdnior.......... sl DN Diploma de mérito

Rnildnio José Vaz.... seicrieiin:. Diploma de mérito
Amandio José Castilho............ » %
Joaquim Ferreira de Rlmeida ... ... » »
JOMO ‘KOdPIgUes. .. oo s es whisng v et » W

Pessoal da revisdo de bilhétes
Revisor :
Armindo Pereira de Alpoim Menezes 1.° Prémio

Pessoal que teve classificagao necesséria para obter
diploma de mérito, mas a quem nao foi concedido, em
harmonia com as disposigdes da Instrugdo n.° 2.126,
por ter recebido igual diploma nos concursos de 1926,
1927, 1928 ou 1929 :

Factor de I.* classe: Jodo Simplicio.

Factores de 2." classe: Alvaro Ferrewra Bastlio,
Francisco Anténio Parro e Anténio Fé Baptista Marfins.

Factor de 3.° classe: Ramiro Pereira.

Fiel de estagdo: Tomis Fernandes.

Guarda-freio: Albino Teixeira.

O Boletim da C. P. felicita todos os agentes a quem
foi conferido diploma de prémio ou de mérito, que
demonstraram tdo briosamente 6 interesse que a sua
profissdo lhes merece, honrando a classe ferrovigria
de que fazem parte.

Nomeacdes em Marco

DIRECCAO GERAL

Médico da 38.* Secedo: Dr. Damido José Liourengo
Junior.

Médico da 39.* Secgdo: Dr. Anténio Duro.

EXPLORACAO

Empregado de 3.° cl.: Jodo Luis Bicand Ribeiro
Alvares de Melo.

Carregadores : Manuel Nunes, Jodo dos Santos Ve-
lhinho, Pedro de Carvalho, Jodo de Sousa, Gregdrio
Gracio, Carlos Augusto Teixeira Lopes, Augusto
Ferreira, Simplicio da Costa Mouta, Francisco Vieira,
José Pereira, Rail Lopes da Silva, Gabriel Marcelino,
Anténio da Cruz, Adelino Monteiro Tralh@o, Anténio
da Cunha Santos, Joaquim dos Santos Silva e Manuel
Joaquim Martins.

VIA E OBRAS

Guarda-fios : Anténio Matias Caldeira,
Assentadores : Justino Rebocho, Anténio Vicente,

Aureliano Manuel Ferreira, José Mendes da Silva,
Jesus do Nascimento, Manuel Anténio Pires e José

Ramos. |
Guardas: Maria Rosa Rodrigues, Anténia Isabel,

Maria Augusta Doéres, Bernarda Josefa, Maria Con-

cei¢do, Bernardina de Jesus e Emilia Quitéria Ca-

gaca.

Nomeagées em Abril
(Até ao dia 4)

EXPLORACAO

Comercialista ajudante : Alvaro da Cunha Coutinho
Lobo Alves.

Empregados de 3.* cl.: Luis Tavares dos Santos,
Henrique José de Almeida Costa e Armando Homem

de Figueiredo.
Empregadas de 3.* cl.: Julieta de Lourdes Roma

Barreiros e Aida Mendonga Cruz.
Aspirantes : Manuel Joaquim Marques Alves e Joa-

quim Machado Serrano.
Carregadores: Manuel Anténio e Joaquim Ferreira

Bris.
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Augusto Maria Barrento

b 4 Chefe de 2.» classe
Admitido como praticante de eslagio
em 3 de Novembro de 1889

L T ) P 1 O A

AGENTES GUE COMPLETAM ESTE MES 40 ANOS DE SERVIGO

Anténio Filipe

Condutor fiseal
Admitido como carregador
em 28 de Maio de 1890

Manuel Mogo de Sousa

Sub chefe de depésito
Admitido como serralheiro
em 26 de Maio de 1890

Promogdes em Margo
SERVIGO DE SAUDE E HIGIENE

A empregados de 3.* cl.: Jodo Bernardo de Oliveira
Peste e Bento Estéves.

VIA E OBRAS

A chefe de sec¢do adjunto do Servigo de Conser-
vagdo: Joao Henriques de Mesquita.

MATERIAL E TRACCAO

A empregados de 3.° cl.: Alfredo do Carmo Azevedo,
Francisco Godinho, Augusto Serra, José Carvalho
Vieira Lizardo, Artur Dias Nogueira e Acdcio Armando

~ Soares Bandeira.

4

2

3 Francisco Lufs da Silva Ana Marques Valente Maria Moitela

> Visitador de méquinas Guarda de distrito Guarda de distrito =
é Admitido como sjudante de montado Admitida em 26 de Maio de 1890 Admitida em 26 de Maio de 1890 y ¢
& em 20 de Maio de 1890 <
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Promogées em Abril
(Até ao dia 4)

EXPLORACAO

A chefe de 2.* cl.: Cipriano Junqueira e Silva.

A chefes de 3." cl.: Manuel Branco Picado e Manuel
da Conceigao Ferreira.

A factores de 1.* cl.: Manuel Godinho Palma, Jodo
Antunes, Tomds Teixeira e Tomds Anténio Lopes
Cachopo.

A factores de 2.* cl.: Anténio da Silva Ribeiro,
Manuel da Graga, Rail Augusto Bento e Francisco
Ventura Rosado.

A encarregado de contabilidade: Artur Augusto de
Oliveira Leitdo.

A escriturario principal: Augusto dos Santos Reis.
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A guarda-freio de 1.* ¢l.: Bernardino da Silva.
A guarda-freio de 2.* ¢l.: Joaquim Anacleto Abreu.
A bilheteira de 2.* ¢l.: Luisa da Costa Marques.

Agentes aprovados para as categorias imediatas
nos exames de Margo findo

Praticantes para aspirantes : Distinto— Manuel Joa-
quim Marques Alves.
Aprovado — Joaquim Machado Serrano.

Mudancas de categoria

Para:

Servente — O carregador, Anténio Nunes da Silva
Palhada.

Guardas — O agulheiro de 1.* classe, Joaquim Nunes
e o carregador, José Dias.

Reformas

Em Janeiro

Sebastido Nunes Quintas, Chefe de 2.* classe.
Augusto Domingos de Matos, Condutor de 1.* classe.

Em Margo

Eduardo Romeu de Seixzas, Sub-Chefe de Repar-
ticdo. T
~ Jodo Ramos, chefe de lango de 2." classe.

Miquel Anténio Lourengo, assentador.

~ Falecimentos em Margo

+ José Baptista dos Santos, Escriturdrio Principal.

Admitido como praticante de estagdo em 1 de Fe-
vereiro de 1899, foi nomeado aspirante em 4 de Julho
do mesmo ano.

Em 1 de Janeiro de 1901, sendo factor de 3.%, passou
a escriturdario de 3.* classe, obtendo a promocdo a es-
criturdrio principal em 1 de Novembro de L927.

T Ernesto Vieira Nobre, carregador.
Admitido como carregador em 21 de Junho de 1921.

+ Manuel Jacinto
Chefe de distrito

1 José Baptista dos Santos
Eseriturdrio prineipal

+ Manuel Jacinto, chefs de distrito.

Admitido como assentador em 26 de Abril de 1888
e promovido a sub-chefe de distrito em 26 de Dezem-
bro de 1899 e a chefe de distrito em 26 de Janeiro
de 1913. Foi vérias vezes premiado e louvado pela sua
competéncia profissional.

T Faustino Ribeiro, assentador.
Admitido como assentador em 21 de Fevereiro
de 1910,

1 Alexandre Aleizo Correia, guarda de distrito.
Admitido como assentador de 2.* classe em 3 de
Abril de 1912.

+ Venustra de Jesus, guarda de distrito.
Admitida em 26 de Abril de 1892,

1 Faustino Ribeiro
Assentador

T Fernando de Jesus
Continuo

T Helena da Salvagdo, guarda de distrito.
Admitida em 26 de Maio de 1892.

T Margarida da Luz, guarda de distrito.
Admitida em 21 de Fevereiro de 1916.
+ Fernando de Jesus, continuo.

Admitido em 12 de Outubro de 1927.

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



