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Apreciacdo e comparaciao de Caminhos de Ferro

I

Para apreciar a importdncia duma réde de caminhos
de ferro em exploragfio ha a considerar em primeiro
logar a sua extensiio representada pelo ntmero de qui-
l6metros de linha.

Hste elemento, conquanto fundamenta), sé por si é
inguficiente, porque ndo nos indica a importdnecia do
tréfego da réde, nem as condi¢gdes em que a sua ex-
ploracgdo é feita.

Neste artigo vamos procurar dar nogdes de alguns
dos numeros estatisticos que nos permitem a aprecia-
¢do do trafego.

Percurso quilométrico. Trens-quilometro. — 0 percurso
quilométrico & a soma dos percursos efectuados pelos
combdios num determinado periodo, em regra, dia,
mésg ou ano,

Suponhamos, por exemplo, que numa Jinha de ca-
minhos de ferro se efectuaram os seguintes combdios,
em cada um dos 366 dias do ano:

@) 2 percorrendo 150 Qm............. .. . — 800 Qm,
b) 4 a 226 % L. iieieeeerennn = :
¢) 2 . WS S o P90
O perourso gquiloméirico didrio serd.. ... 1290 =

O pereurso quilométrico anual serd 1290 >< 365 — 470.560

Se em vez dos 8 combdios diarios, citados no exem-
plo anterior, fazendo o percurso quilométrico total, em
cada dia, de 1290 quildmetros, tivessemos 1290 com-
béios fazendo cada um déles o percurso de 1 Qm.,
o pereurso quilométrico diario total seria o mesmo,
isto e, 1290 guilémetros.

Logo, tanto faz dizer que o percurso quilométrico foi
de 1290 quilometros, como dizer que se fizeram 7290
irems com 0 percurso de um quilémetro cada num, ou,
como se diz por brevidade, que se fizeram 1290 trens-
qutldmetro.

Suponhamos agora que a réde em que se efectnaram
os 1290 frens-quilometro tem 215 quidmetros de exten-
880. Pode ser interessante saber quantos combéios se-
ria necessario fazer por dia com o percurso completo
de 215 Qm., para se obter o mesino nimero de frens-
quildmetro, o mesmo percurso quilométrico. Para isso
basta dividir o niimero de irens-quildmetro pela exten-
sho da réde o que da 1290: 2[5 =8,

Este ntmero, a2 que chamaremos intensidade de cir-
culagdo, on fregiuéncia média de trems, € muito util
para & comparagdo do movimento em duas linhas de
extensdo diferente, com diferente nlimero de combdios
didrios. :

Suponhamos dnas rédes, nma com 1000 quilémetros
e outra com 300 quilémetros de extenséo, ambas eom
24.000 trens-quildmetro didrios; a frequéncia media dia-
ria de trens seria:

Na primeira réde 24.000: 1.000= 24

Na segunda réde 24.000 : 800:805{
isto é, na primeira réde o percurso quilométrico cor-
responde ao percurso efectuado por 24 combdios per-
correndo toda a réde e na segunda a 80¢ combdios.
Nesta ultima a intensidade de circula¢éo é portanto
muito superior a da primeira réde.

Na réde explorada pela Companhia, em 1928, o nu-
mero de trens-quildmetro foi o seguinte:

Minho e Douro
2444693 ;
14.262.808

Antiga réde Sul e Sueste
8.628.072; 3.194.5688 ;
Réde geral ...........

A freqiidncia média didria dos combdios foi:

Antiga réde Sul e Sueste Minho e Doure
920,3; 9,4; 18,4;
e a frequiéncia média, excluindo os combdios tramueis :
Antiga réde Sul e Sueste Minho e Douro =
176 9,2; 16,3,
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Passageiros-quilometro. — O numero total de passa-
geiros que circulam puma réde ndo ¢ indicagio bas-
tante para apreciar o valor do trafego de passageiros.

Um passageiro que percorre 300 quildmetros tem,
como elemento de trifego, um valor muito diverso de
outro que percorre apensas 50 guildometros.

Para apreciarmos o movimento de passageiros de-
vemos portanto referi-lo a um mesmo percurso, em
regra, o quilémetro.

Sob o ponto de vista de percurso, o passageiro que
percorre 300 quildometfros equivale a 300 passageiros
percorrendo 1 quilémetro cada um, isto &, a 800 passa-
geiros-quilémetro o aquele que percorre os 50 quilome-
tros equivale a DO passagetros-quildmetro.

Suponhamos 20 passageiros entrados em Lisboa-R.,
destinando-se:

a) B A arelog . . conn i 206 Qm
b) T COTTDIE 0 s simmimiaiein s eimiate o S0 226 »
e)B» Avelro...ovviiiiiin 280
dj2» Campanhd ........oovivennss 843 =

o ntimero de passageiros-quildometro serd:

u) 6 >< 200 = 1.280
b) T >< 26 — 1.582
Fotalh

e) B 2>< 280 — 1400
t{) 233 —  G8u
4,898

Na réde da Companhia, em 1928, o namero de pas-
sageiros transportados foi o seguinte :

Minho e Douro
85,414,404 5

17.768.238;

Sul e Suveste
2.497.915;

Antiga réde
12,678,064 ;

Réde geral. .. ......
e 0 niamero de passageiros-quildmetro :

Minhe e Douro
99.745.366 ;

Sul e Suveste
100.327.846 ;

666.264.876.

Antiga réde
455,191,664 ;

Réde geral..........

E interessante notar gue o ntmero de passugeires-
guildmetre no Sul e Sueste & superior ao do Minko e
Douro, apesar do ntmero de passageiros transpor-
tados naquela linha, ter sido inferior. Kste facto & de-
vido ao percurso médio de passageiro no Sul e Sueste
ter sido superior ao percurso médio no Minho e Douro.

Nimero médio de passageiros-quilometro por quilé-
metro de réde. — Flste ntimero representa a intensidade
de trdfego de passageiros, isto é, um namero de passa-
geiros tal que percorrendo cada um déles toda a réde,
efectuariam um percurso total igual ao percurso efe-
ctuado pelos passageiros que de facto circularam na
réde no mesmo periodo mas a diversas distincias.

Na Companhia, em 1928, tendo sido o percurso to-
tal efectuado pelos passageiros ou seja o numero de
passageiros-quildmetro de 656.264.876, ¢ a extensdo da

réde explorada 2.429 Qm., a intensidade de trafego de

eiros foi:
passageiros foi :

6§5.264.876
2.429

— 269.767

e em cada nma das trés rédes:

Ritiga réde 202191004 500 g,
1,161 X
[ i3]
Sul e Sueste o0S2L840 — 107 095,
: 929
] il
Minho e Douro w = ZTa.bu0.
86 oy §

Como se verifica, a infensidade de trdfego de passa-
geiros no Sul e Sueste & Minho e Doure em globo é
sengivelmente igual & intensidade na antiga réde,

Tonelada-quilémetro. — Por consideragfes idénticas’
as gque acabsmos de fazer para o trifego de passa-
geiros, para apreciar o trifego de mercadorias duma
réde teremos de considerar néo s¢ a tonelagem trans-
portada independentements da distincia mas também
a tonelagem transportada a um guildémetro, fonelagem-
quildmetro.

Suponhamos, por exemplo, ums remessa de 10 to-
neladas de Lisboa-P. para Santarem, 76 Qm. Esta
remessa nio tem o mesmo valor como trafego que uma
remessa idéntica de Lisboa—P. para Coimbra, 220 Qm.

Agsim a primeira remessa equivale a 760 toneladas-
quilémetro o a segunda a 2,200,

Suponhamos 8 remessas:

1) de 97T de Lishoa-P. a Setil......... 57 Qm
27 » 77 » Alcantara-T. a Caldas ... 106 »
8.0 » 127 » Maveiro adddlaoyie---o 122 »

O numero de toneludas-quilémetro correspondents a
estas remessas o: '

. gt B = biIB
e I N cewae  ToUI08 = 4R
12 > 1292 _§_4G_i

Total de tonetudas-quilémetro. . .......

As mercadorias transportadag na réde explorada peln
Companhia, em 1928, atingiram a seguinte lLomela-
gem: (&)

Minhe e Douro
830.636 TP ;
87184477 ;

Antiga réde Sul e Sueste
2.570.6347; 905.636 * ;
Réde geral .. .. ..

e o ntmero de toneladas-quildmetro foi:

Sul e Sueste Minbo e Douro
109.880.584 ; @ 52.165.604 ; 1
496,826,350,

Antiga réde
535.820.212;
Réde geral ... ...



Niimero médio de toneladas-quilémetro por quilometro
de réde.— Como para o trifege de passageiros, éste
ntimero representa a intensidade de trdfego, istd é, um
numere de toneladas tal que transportadas em toda a
extensiio da réde dariam lugar ao niimero de toneladas-
quilémetro igual ao do tratego que de facto circulou na
réde no mesmo periodo mas a diversas disténcias.

Na réde explorada pela Companhia, em 1928, foi:

Antiga réde = — 988,828
J. ,lbl
109 850, .}’34 l"’
Sul e Suest 1
ul e Sueste 929 — L1768
b2, lG 604 W
Minho e Douro a 3 '}2 - 144.108.

Densidade de friafego. — Para terminar devemos acres-
centar que ndo é raro fignrarem ewm estatisticas de
caminhos de ferro as simples médias do namero glo-
bal de passageiros ou de mercadorias transportados,
pelo ntmero de quilometros de réde, semn ter em con-
sideraqﬁo 0 percurso.

Os ndmeros assim obtidos s6 podem servir para uma
aprecia¢do muito superficial porque f&c;]mente nos po-
dem induzir em &rro. Assim por exemplo: nas linhas
do Minho e Douro, com 362 guildmetros de extensio,
em 1928 fransportaram-se 830.686 () toneladas, o que
representa uma densidade de 2.295 toneladas por qui-
[0metro de réde.

Nas linhas do Sul e Sueste, com 929 quilémetros,
no mesmo periodo transportaram-se 90b.686 toneladas
ou sejam por quilometro @, densidade, 975 toneladas,
isto é, apenas 42,489 da densidade do Minho e Donro.

Apesar desta importante diferenga para menos, a
receita por quilometro no Sul e Sueste foi 64,19 0{.1 da
do Minho e Douro.

Bste facto provém do percurso médio da tonelada-
mercadoria no Sul e Sueste ter sido 120,7 Qm. em-
quanto gue no Minho e Douro foi 52,8 Qm. -

Na Companhia a densidade de trafego, em 1928, é
representada pelos seguintes nimeros

Passageiros Mercadorlas
4 9
Antiga réde lg’ﬂ‘ﬂfgmfia,ags; —5—‘9@_“214
1.1861 1.161
g7 @ (2
Sul e Sueste —Q‘JMHQ.GSQ; S = 916 ¥
g2y a2y ]
(1 Iy ,
Minho e Douro = 1;;‘;04* —0482; il o A = 2R,

A densidade do trifego de mercadorias no Minho e
Douro foi superior & da antiga réde e contudo, tanto
o numero de ftoneledas guilémetro como a intensidade
de trafego foi muito superior na antiga réde. A densi-.
dade de trifego é mm elemento de comparagao muite
falivel. '

As nogdes de elementos de apreciagdo e comparagdo
de importdncia do trifego de caminhos de ferro que
acabamos de dar sdo muito importantes. Frequéntes
vezes se encontram em artigos da especialidade as
expressdes (rem-quildmetro, passageiro-quilémetro, tone-
lada-quildmetro, ete., das quais convém ter nma no¢do
clara e precisa.

O leitor do Boletim que tiver duvidas sébhre algum
dos pontos aqul tratados poderd fazer as suas con-
sultas & BSec¢do de Instrugio dos Servigos Téenicos
da Jxploragdo.

(1} Inclnindo os combdios, passageiros ou mercadorias das
linhas de via reduzida exploradas pela Companhia até 31 de
Janeiro de 1928,

(3 Tomando como nimere de quilémetros em exploragio
no Sul e Sueste, 919 de via terrestre e 10 de via fluvial.

(3t Na tonelagem transportada estio incluidos os transpor-
tes de servigo.

Exploragdo da réde da Companhia em 1928

Extensdc das linhas

Em 1928, depois de sub-arrendadas as linhas de via reduzida de Livragdo a Amarante, Régua a Cha-
ves o Pocinho a Lagoaca, de propriedade do Estado, a extensdo da réde evplorada pela Companhia ficon sendo

& seguints:

Andigl T8de s e . .
Ramal de Tomar. .........
Minho ¢ Douro.............

Sul e Sueste (via terrestre).

o
e

919 Qm. 4|y G2

T{Jtal]lll.l«llll"‘ll.lllli!l mB.“le



Nos tres quadros a seguir publicados néo figuram os pumeros relativos &s linkas do Minho e Doure
e do Sul e Sueste em 1927 em virtude da sxploragio dessas linhas pela Companhia ter comegado sémente em
11 de Maio daquele ano e ndo serem portanto os resultados da exploragio comparaveis com os de 1928 que

dizem respeito a todo o ano.

Percurso de comhoios

l Quildmetros
. ; Tat ' G Crich
Combdios : Lombdgos' L'otal qu;#:ma trico
Rades do passageiros , e meéreadorisg
am dpelnindo manobras) |
am
1827 1098 1927 | 1es8 1927 1928
Antlgatéde, . ..... ... .0 4010512 F.104.751 BALG, 195 618341 8306487 8,028,074
Minhe e DOTEG. . .o ver vr shbinn cnaan = L ATH.947 - .70 - 24440698
Bul a Buaesbe.. v .. v e e - EATO. 448 -~ ‘ LGES, 000 - 8,104,539
Passageiros transportados
Anti Minho Bul Réde
L e o o Douro a Suesta goral
Clasaes i e — e =
1827 1928 1928 1928 1928
e, T G raario ) O R L e LT 407904 158.522 88,885 He0.011
O o SR s AP s S A s R 1,504, GBS 1,818,056 01,860 484,081 36006, 6
Blelasge., . eun o : 8 540,407 9.175.000 9.552,825 1.013.840| 18.075.888
! Vendas em trinasito (combéios trammeis).c..... .. i l.%?&,‘HSF 1,278,014 155401 11.620 1,448,825

Mercadorias fransportadas (em toneladas)

Grande velocidade

Paguena velocidade

Réde geral......... ... . 5 r o1 A AT mra s = et § R SRS W L s

Ltles
1627 1928 1927 1928
T R e el e R T I iy S . 104 032 105.465|  2.080,672 2,260,130
Minho @ Donmro ... viviiin i — 28,536 - T50.053
Sul e Sueate ... .. - 20435 - 841.984
- 153,85() - r 3,907,648

A titulo de curiosidade, inserimos dois graficos das
despesas efsctuadas em 1928 reportadas a dias.receita,
isto €, 4 receita média diadria do ano. Se, de facto, a
receita didria f6sse sempre a mesma, os graficos dar-nos-
hiam o ntmero de dias que a Companhia teria de tra-
balhar para provér as despesas de cada uma das rubri-
cas indicadas,

Referem-se exclusivamente a despesas de exploragdo,
que absorveram 299 dias-receita; os 67 restantes foram
absorvidos pelas obras de primeiro estabelecimento e
encargos financeiros da Companhia. '

A despesa com os servigos da Companhia pode tam-

bém ser designada por percentagens da despesa total
da exploragio.

As percentagens encontradas na Companhia apro-
ximam-se das que féram encontradas para as despesas
com gervigos idénticos noutras Companhias, como por
exemplo, nas b grandes rédes francesas, em conjunto,
no ano de 1927:

Addpl. Geral Exploragio  Yia o fbras  Tracgdo  Diverses
%o % Ya %o Yo
Companhis ... 7 29 21 48 —
Réde francesa. 98 28,8 16,9 43,9 0,6



Despeza com pessoal, materiais e restanfes encargos
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Despeza por Servigos
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A origem dos Caminhos de Ferro e a sua evolugio

Kesumo da conferéneia foita pelo fing.e 0. de dzevedo Nazareth

( Continuagdo)

Fizemos um pequeno esbogo histérico do primeiro
caminho de ferro e das primeiras locomotivas. Vejamos
agora como o publico acolheu éste novo invento que
mais tarde revolueionou a economia do mundo.

Se de facto houve entusiasmo da parte daqueles que
empreenderam & construcio dos caminhos de ferro
com traccdo a vapor bem como do pfiblico que acom-
panhava de perto tdo arrojaco empreendimento para
aquela época, nio hé duvida que a grande massa do
povo e até pessoas de alta categoria social olhavam
com desconfianga um factor tio poderoso de pro-
gIesso.

Na verdade, construidos os prlmmros caminhos de
ferro, por toda a parte houve quem os acolhesse com
mé vontade a até com medo! Podemos mesmo afirmar
que o maior obstaculo gque o seu desenvelvimento en-
controu fo1 precisamente o espirito rotineiro e supers
ticioso dos povos.

Os camponeses, alarmados, lamentavam-se que as
faiilhas das locomotivas incendiariam as suas casas e
searag; quo o barulho das maquinas mataria os passa-
ros, assustaria os animals domésticos e que a raga
cavalar ia desaparecer por deixar de ser necessarial

Fig. 10— Salito de nma carruagem Pallmann

Tornou-se por vezes preciso efectwar os trabalhos
de construciio clandestinamente e até mesmo com a
intervencéo da férca armada.

Em Franca, a oposiglo n&o foi menos viva. Chama-
vam s locomotivas «cavalos de fogo» e ¢carros dia-
bélicos». Os agricultores atribuiam ao caminho de ferro
as més colheitas,

Na Bretanha recorria-se as bruxas feiticeiras para
pararem os combdios e os fazerem descarrilar. Os
lavradores deixavam de vender porcos porque era
voz corrente que os compravam para aguecer as loco-
motivas onde os langavam ainda vivos.

Mas a crendice popular foi mais longe ainda. Afir-
mava-se que era Necessario sangue humano para imu-
pisar wma nova linha contra os acidentes. Isto porém
néo impedia que de noite as almas penadas vaguvas-
sem ao longo dos carris.

Era por isso que cidades e aldeias pediam com
ingisténeia que o caminho de ferro néo passasse nos
seus territérios, ou, se ndo pudesse deixar de passar,
a0 menos néo tivesse ali paragem !

Fig. 17— Basculador para yaghes



Fig. 11— Locomotiva-tender alemi

Na Suissa os cocheiros das malas-postas puzeram
luto e cobriram os cavalos de crepes quando se inau-
guraram os primeiros caminhos de ferro e as filar-
moénicas percorriam as ruas executando marchas fine-
bres.

Na Alemanha era voz corrente gue todos os dias
desapareciam das estacdes pessoas levadas pelo diabo
e em Hspavha afirmava-se que a Iubrificagio dos va-
gbes era feita com gordura de criangas !

Na China tomavam o caminho de ferro como uma
violagdo do solo sagrado onde estavam sepultados os
antepassados. H4 menos de 40 anos, neste pais, foram
recusadas certas concessfes com o pretoxto de que o
Drago, personificagio do Império Chinez, tinha vo-
mitado lingnas de fogo sébre o Paldcio do Filho do
Céu (Imperador da China) por sentir as patas esma-
gadas pelos caminhos de ferro.

Até mesmo nos Estados Unidos da Amdrica, que
estamos habitnados a considerar uma nago duma
civilizagdo intensa, nos primeiros tempos os passagei-
rog fugiam dos combdios de noite eom medo dos faun-
tasmas. Chegou a n#ic haver maquinistas do caminhn
de ferro de Pensylvania que quizessem tripular a ce-
lebre mdquina n.° 813 por a considerarem fatidica.

Recordamo-nos que falando com um velho lavrador
portugnés, lhe ouvimos atribuir ao ecaminho de torro

MO 38 3 o 1

Fig. 12—} Expresse da Epcdela

& invasio da filoxera que hé algumas dezenas de anos
as nossas vinhas sofreram.

Mas nfio 6 sémente entre a gente humilde que en-
contrimos csta relutdncia. Entre oz homens cultos
também os caminhos de ferro n&o tinham simpatias.

O3 médicos acusavam-nos de causadores de doencas
de toda a espécie. Um movimento tdo rapido nfo
poderia deixar de produzir nos passageiros vertigens
e perturbagdes nervosas.

QO grande sdbio francds Francois Arage afirmava
que os tineis, devido ao fumo e 4 diferenca de tem-
peratura com o exterier, seriam funestos aos passa-
geiros. Contestava a importéncia estratégica dos cami-
nhos de ferro e previa gque transportando-se tropas
em caminhos de ferro, elas perderiam o hébito das
grandes marchas ¢ em poucos anos a Franga teria
um exércitoe... efeminado!

0O Duque de Wellington sé6 em 1842 e a Rainha
Vitoria de Inglaterra em 1843 untilizaram o caminho de
ferro, isto é respectivamente 17 e 16 anos depois de se
haver realizado a inauguracéo désse meio de transporte.

Jentic'e

o e eh

Fig, 13 — Crouunis explicative da toma de agun em Iransito

Mas houve excepgbes. Por exemplo em 1839 o rei
Fernando 11 de Itdlia néo receou tomar lugar no com-
béio inaugural da hinha de Ndpoles—Granatello-Portici
que atingiu a velocidade de 456 Qm. & hora.

Pouco a pouco a relutdnocia foi desaparecendo. Por
toda a parte se construiram caminhos de ferro e hoje
o mundo & sulecado por uma apertada réde ferro-vidria
de perto de 1.800.000 guilometros.

A Inglaterra que ao realizar-se a inauguracdo do
primeire caminho de ferro em 1825 tinha pouco mais
de 16 quildmetros, tem, cem anos depoeis, uma réde
forrovidria de 89,262 quilémetros.

II

Na impossibilidade de dizermos nesta curta palestra
tude o gue se progredin em matéria de caminhos de
ferro no espago de uwm séenlo, vamos limitar-nos a
mostrar algumas das ohbrag e material dos caminhos
de forro modernos.
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Fig. 15 — Mancira de virar uma carrnagem com bogles awina placa girsule pequena

Do incémode e pequeno primeiro combdio foi-se
passando gradualmente até se chegar aos grandes e
vertiginosos expressos reboeados por locomotivas aper-
feigoadissimas e dispondo de magnificos galdes.

Pode-se afirmar sem reccio que o material dos ca-
minhos de forro modernos é uma
maravilha de meciAnica e até de
arquitectura.

Nas carruagens saldes modernas
de munitas Companhias de caminhos

Fig. 12.—Um dos grandes expressos ingleses, o
expresso do Escocia utilizando wma toma de agua om
marcha,

O ténder possue um tubo, como estd indicado no
croquis, fig. 13. Em determinados percursos a extre-
midade déste tubo é abaixada nté
mergulhar na dgua que corre numa
caleira situada na entrevia parale-
lamente a linha. Por efeito da ve-
locidade do combdic a agua sobe
no tubo para o ténder.

de forro, J4 nio se procura atender

s0 a rigidez da construgdo e & sua

E gracas a éste dispositivo gue

se consegue percorrer grandes tra-

estabilidade, isto é As condigBes
de engenharia pura, mas também
a0 seu conforto e & sua estética.

A fig. 10 que representa o salio
de nma carruagom Pullmann dé-nos

uma idéa do seu inferior confor-
tdvel e luxuoso.

Com efeito nada ali falta: ma-
gnificas ocadeiras maples, ventoi-
nhas, mezas muito clegantes, es-
pelhos, janelas amplas e rasgadas,
tudo emfim que representa luxo e
oferece conforto,

Fig. 11.— Liocomotiva-ténder
alemi de vapor sobreaquecido para
o servigo de mercadorias em linhas
de via rednzida e fortes rampas. 1 nma locomotiva
ds rodas de pequenc didmetro e cinco eixos conjuga-
dos do forma a haver um grande péso aderente. Esta
locomotiva tem também um bissel & frente o outro &
rectaguarda.
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Flg. 16 — Yagdes especiais prra o fransporie de canhos

Fig. I8 — tiare central de Lelpzig

jectos sem paragem,

Fig. 14.— Vagao-plataforma de
30T moutado sbbre bogies, perten-
cente &0 Caminho de Ferro do
Principe Henrique do Gran-ducado
de Luzemburgo. I inteiramente
metalico e munido de freio. O seu
comprimento entre tampdes é de
15,"80.

A titulo de curiosidade vamos
mostrar-Jhes como se pode virar
um déstes vagdes numa placa gi-
rante pequena.

Em I, fig. 15, vemos voltar sébre
a placa o bogie B que depois é im-
pelido para a linha transversal tomando o vagio =
posicdo II. Leva-se depois o bogle A & placa tomando
o vagio a posigdo ILI,

Fig, 16. — Vagdes especiais Krupp para o trans-
porte de canhdes. O wvagdo superior tem uma tara

Fig. [4 — Yagke pirtaforme de 30 tonelades
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de 97,8 e uma carga méxima de 77T. Bfo assentes
sobre nm grande nimero de eixos, de forma a que o
limite permitido da carga por eixo n#o seja excedidc.

Fig. 17.— Basculador para vagbes. Construgdo
alemé. H constituido por uma plataforma metélica
acessivel por duas rampas munidas de carris. Na parte
superior possue uma placa girante movida por um
motor eléctrico colocado numa cabine de
manobra, como se vé na figura.

Esta placa tem tamb&m uwm movimento
de bdascula gque permite a descarga dos
vagdes depols de ubertas as portas de que
s&o munidos.

Fig. 18.— Gare Central de Leipzig, E
um exemplo interessante de gare términus.
Dela saem linhas para sete direcedes dife-
rerites, O numero total de cais desta gare
¢ de 28, O edificio de passageiros es-
tende-se transversalmente em relacdo aos
cais numa frente de 300™,

Devido ao grande niimero de linhas e
ao espago limitado de que se d spunha
ndn foi possivel evitar nesta gare todos
os cruzamentos de nivel pelo estabeleci-
mento de passagens inferiores ou supe-
riores. O diagrama da estago mostra-nos
no entanto duas passagens inferiores.

Fig. 19—5inal automdtico a tres posi¢gdes para
duas vias paralelas.

A palheta superior é o sinal principal dum cantéo
de block-system. Quando horizontal, apresenta de noite

Fig. 19 — Sinal automgtice
a tris posighes

Fig. 20.—Ponte de sinais para vias divergentes.
Destina-se a comandar a circulagdo em duas vias para-
lelas percorridas no mesmo sentido (grande linha e
linha Jocal) com bifarcaces e ligagbes entre si.

Os sinais estfio dispostos em dois grupos. O da es-
querda para a via local e o da direita para a grande
linha, Em cada um déstes grupos o mastro mais ele-
vado comanda a via directa on principal.

Levarmos-1a muito longe esta revista
as instalacdes dos caminhos de ferro mo-
dernog, o que néoc caberia no tempo desti-
nado a esta Conferdncia.

Para terminar referirncs-hemos a um
contraste curioso que pdde ser admirado
ao comemorar-se o Centenario dos Cami-
nhos de Ferro: o grande expresso « Voador
da Kscocia» (Flying Scotsman) passando
em Darlington em frente da locomotiva
n.® 1 que rebocou o primeiro combdio de
servigo pablico, fig. 21.

A locomotiva moderna pagsa como que
e continéncia a swa gloriosa antepassada.

«Um século de progressos se intitula
esta gravura. Do engenho rudimentar &
aperfeicoadigsima lucomotiva moderna, eis
o trabalho de muitos ferro-viarios e enge-
nheiros, a principic caminhando lenta.
mente, hoje com progressos sensiveis de dia para dia!

Nem de outra forma poderia snceder na vida activa,
| febril da sociedade moderna em que todos os minutos
| & até mesmo todos os segundos 80 preciosos.

Fig. 20 — Ponte de ginais pars vias divergentes

luz vermelha e indica paragem. Inclinada a 4B° no
quadrante superior corresponde-lhe luz amarela e indica
marcha eom precaugdo. Verticalmente indica via livre
e apresenta de noite luz verde.

A palheta inferior, mais pequena e com as letras C. O.
serve para comandar a sntrada no cantdo até um deter-
minado ponto gqnando a palheta superior se encontre
na posicio de paragem.

Fig. 21 — «Um Sécyte de Progresaos

Nao nos poderiamos contentar hoje com o servigo irre-
gnlar dountros tempos. Os servigos ferro-viarios de hoje
tém de ter, custe o gue custar, uma precisdo matematica.

S¢ se consegue é&ste resultado com bons agentes,
jnstruides, trabalhadores e muito especialmente com
amor pela sua profisséo. E esta tltima qualidade que
egtas conferéncias visam a dosenvolver.

Os agentes novos, agueles que comegaram a sua
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carreira neste periodo de desorganizacho que se seguin a
guerra, mais do que nenhuns ontros, devem dedicar-se
a0 estudo da sua profissio; & ésse o melhor meio de
assegurarem o fiituro da sua carreira.

Estamos certos que destas conteréncias ha-de sair
o resultado a que todos aspiramos, porque o pessoal,
sem distingdo de classes, sempre tem demonstrado o
maior interesse pela sua instrucio.

Compete-nos a missiio de, em conferéncias como
esta, expdr o grau de aperfeigcoamento dos caminhos
de ferro atuais. Podemos afirmar-lhes que cumprimos
esta missdo com o maior prazer. Ela contribuird para
que a C. P. possa contar com agentes tais que a tor-
nem pao sO & primeira Emprésa de ecaminhos de ferro
do Pais, mas também uma Companhia medelar entre
&s suas congeéneres da Europa.

I— Fiscalizagéo e Trafego
oo

P. n° 88 —Um passageiro com wma assinabura
de 2.% classe para mais de 100 Qm., tomou Jugar em
Lisboa, no combdio 81 seguindo em 1.* classe até
Santarem; pergunto, guais os Q. gue hei de ter em
conta: os 81 entre Lishoa-R. ¢ Santarem ou os 100 Qumn.
correspondentes a assinatura’?

. —Como uwm passageiro portador de bilhéte de
assinatura é considerado como portador de bilhéte da
Tarita Geral ou local {condigio 10.* da Tarifa n.° 14
—mudanca de classe), deve-se no caso de gue se trata
fazer a cobranga da diferenga entre o custe de um
bilhéte inteiro da Tarifa Geral de 2.% para os 100 Qm.
e wn de 1.* clayse para & mesma distdncia com o
aumento de 6% ou o débro em conformidade com o
disposto no art. 8.° da Tartfa Geral.

P.n® 89, — A uma remessa de P. V, constituida por
uma locomével ou por um tractor mecinico —sdbre
rodag — pesando gualguer déles mats de 3.000 Qg.
deve ser aplicado o prego da manutengio do § 1.2 do
art. 3.2 da Tarifa de Despesas Acessorias, ou o do § 6.°
do referide artigo? |

R. — 1 aplicada a taza de manutencio, estabelecida
no § 1.2 do art, 3.° da Tariks de Despesas Acessdrias,
visto que se trata de mercadorias em igualdade de cir-
cunsténcias daquelas a que se refere o citado § 1.%do
art. 3.°, isto ¢, de mereadorias que a nossa Classifica-
¢io Geral nio considera como velculos.

P. n.* 90.— Apresentando-se 4 passageiros cada nm
com a sua bicicleta, deve-se cobrar a importdncia
de #60 o cada um ou $60 acs quatro com a apresen-
tacdo dos 4 bilhétes para despacho de bagagem?

£.—Desde que sejam apresentados tantos bilhé&tes
quantas férem as bicicletas de um lugar e o passageiro

on passageiros deelarem que desejam que o seu dog-
pacho s¢ faca em comum, deverd efectuar-se nma s6é
expedicdo e, conseguentemente, cobrar-se wna g6 taxa
de registo. Da mesma forma, quando é apresentada
uma hicicleta de mais de nm assento, exigem-se tantos
bilhétes quantos os assenbtos da Dbicieleta (art. 21.°
§ Gnico da Tarifa Geral) mas, como é natural, cfectna-se
um 8¢ despacho e cobra-se uma s6 taxa. Convém obser-
var que a importincia a cobrar por cada despacho
(registo) é de #65 e ndo S60, visto que sdbre as des-
pesas acessOrias que, por uma férma geral, incidem
s6bre os transportes feitos ao abrigo da Tarifa Geral
(registo, aviso de chegada e manutengio) nio ha que
gobrar o adicional de b %.

P. n° 81.—8endo eu portador de num passe do
art. 48.°, alineas d) e f) do Regulamento Geral do Pes-
soal (os que se concedem nas folgas), de Azambuja a
Lisboa-R., posse ir tomar um rédpido a Setil comprando
nesta estagdo um quarto de bilhéte para Azambuja ¢
ntilizarane de referidoe passe, anteriormente earimbado,
de Azambuja a Lisboa-R.?

2. — Nio pode, porque o rapido néo tem paragem
emt Azambuja e portanto a'estagfo de Setil ndo lhe
poderia fomeger o guarto pars aquela estagiio, nem tao
ponco o passe poderia ser regunlarizade para aquele
combhdio, viste nfo ter 14 paragem.

P, n.* §2.— Desejava saber se uma pessoa da fami-
lia de empregado, munida de anexo ao bilhéte de iden-
tidade, pode fazer o seguinte 1tinerario:

Hlrintes. .. .. a Moncko.
Monco......... » Caldas.
Caldas...... ... » Lisboa.
Toigbor .. . . B o » Santarem.
Santarem........ » Abranteg,

Iz, —Nio pode.
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P. n.® §3. — Para efeito de cobranga de armazena-
gem em remessas de G. V. e P. V. devem contar-se os
domingos e dias feriados? A Tarifa de Despesas Aces-
sorias ndo elucida.

. — Conforme o estabelecido nas alineas 4) e ¢} do
art -7.° da Tarifa de Despesas Acessorias, estdo sujei-
tas ap pagamento de armazenagem as remessas de . V.
e P. V. que ndo forem retiradas respectivamente 24
ou 48 horas depois da chegada das remessas,

Para a contagem destas 24 ou 48 horas, devem des-
coular-se os dias feriados ou domingos, que se inter-
ponham até a expiracdo déste prazo.

Findo que seja o prazo gratuito, as horas serfio con-
tedas sem interrupgfio ate a retirada das remessas.

(Vér Comunicagéo-Circular n.® 997/1 do Servigo do
Trafego, de 12 de Janeiro de 1923).

P. n° 94.— Um passageiro adquiriu um bilhete
inteiro da Tarifa Geral para ¢ eombéio 2409 do dia b
de Julho, mas por qualquer motivo extranho & res-
ponsabilidade da Companhia, deixou de o utilizar para
o combdio referido, desejando por isso a sua valida-
cdo ao abrigo do § Gnico do art, 4.° da Tarifa Geral.
Consta no aludido paragrafo gue o bilhéte pode ser
validado para o primeiro combdio de igual categoria
dentro das 24 horas. Terd o passageiro que esperar
o combdio 2403 do dia 6 ou poderd utilizar o comhédio
omnibus n.® 801 de B, visto gque é portador dum bi-
Ihéte da Tarifa Geral?

E' um bilhéte para Sabdia.

R. — 0O combéio 801 ndo e da mesma categoria que
o combodio 2409. Nessa conformidade o bilhéte ndo
poéde ser valido para o combodio 801,

P. n.° 95,—Tendo dividas sbélhre a taxa a aplicar
em (. V. a jaulas vasias, movas, procedentes da fi-
brica e para transporte de criagdo, pego esclarscer-me
qual o paragrafo e multiplicador a aplicar om tais
casos. A meu ver ndo devem ser consideradas taras,
visto ainda nio terem sido usadas, correspondendo-lhe
portanto a Tarifa Geral com 50 %, e multiplicador 11.

E. —A Tarifa Especial n.® 1 de G. V. refere-se ge-
néricamente no § 3.° & taras.

Portanto, quer se trate de taras usadas, quer se
trate de taras novag, deverfio ser tazadas ao abrigo

do § 8.° da mesma Tarifa e com o multiplicador 6.

IT— Movimento

T..i‘Vl*‘O s

P. n° 96.— 0O telegrama de gque trata o art. 34.°
do Livro 2, é passado de estagho para sstacdio, on &
da estagdo onde fér normalisado o servigo atée onde
esteva anunciada & interverséio? Eu compreendo que é
passado de estacdo para estacdo para assim ge poder
dar o sciente a &sse telegrama da normalisago do ser-

vigo, mag sucede que vérias estagdes ndo querem que
assim seja e para n&o ter davidas desejava me escla-
recessem bem aquele artige (84.%).

f2.—E' passado de estacdo em estagdo até a esta-
¢&o até onde fol anunciada a interversiio dos dois com-
bdios.

P. n.° 97 —Quando o comboio 2202 circule 4 frente
do combdio 3214, poderd deixar de se estabelecer o
mod. M 117 a #ste tltimo combéio, para cruzar em
Ramalhal com o comboio 3211 visto que o combdio 3211
6 o regresso do comboio 82147

R.—Nio, porque o combdic 3211 pbdde ser posto
em cirenlagio sem ser o regresso do 3214,

P. n® 98 —No caso de cireculagio nos termos dos
artigos 0.7 e b1.,* do Regulamento n.* 2, pode dar-se
a circunstincia, muito importante do combdio titular
ter cruzamento na estagiio imediata. Ainda que o titu-
lar deva (se nio houve esquecimento) anunciar pela
cauda o desdobramento, pode suceder que o chefe da
imediata, logo que o titelar chegou completo, ete.,
expega em seguida o comhdio que esperava cruza-
mento, Neste caso, se & distdncia entre as duas csta-
gbes for tal que o tempo do trajecto seja superior
a 20" (art. 18.°) o chefe que fez o desdobramento ex-
pede &ste gue ird chocar com aquéle. Temos perigo
major do gue aquéle gque determinou a doutrina do
art, 102.° (Que sinal devemos utilizar para chamar a
atengio do chefe da estacdo imediata para evitar que
expeca o comboio e 0 conserve até cruzamento com ¢
combéio 20{-bis?

R.—0O agulheiro que den entrada ao combdio titu-
lar deve verificar se éste chegou completo e se anuncia
gualquer circulagdo extraordindria. Néste ultimo caso
ndo fard ao chefe o sinal indieative do combdio fer
chegado completo.

Tiavro &8

P. n.° 99.—Dessjo saber como se deve proceder,
quanto aos sinais de cauda anunciando mm combaio
extraordindrio até uma estagio onde o combédio que o
anuncia nio tem paragem. Assim: Campanhi tem ne-
cessidade de expedir para Contumil o combdio de ser-
vigo 9001 que chega as 11 26=, anunciando-c o altime
combbio precedents n." 603, fiste combdio nfo tem
paragem até Krmezinde. Como se deve proceder?
Pararé excepecionalmente em Contumil para ser reti-
rado o sinal? Caso negativo, mantendo 2 sua marcha
até lirmezinde sem parar, como se proeedara, visto que
os agentes de Contumil a Ermezinde ficam esperando
a cirenlagio extraordindria assim anunciada?

R.—Nao sendo possivel retirar os sinals durante a
marcha deverio ser mantidos até & primeira estagdo
de paragem.
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P. n.° 100.—Pego elucidar-me qual o sinal que devo
mandar fazer pelo agulheiro junto da agulbha de en-
trada, quando houver de receber qualquer combdio com
ou sem paragem entrando pela linha geral. F em
caso de cruzamento normal de combéios qual o sinal
que também deve ser feito junto da 1.* agulha de en-
trada pelo agente respectivo que e<td guarnecendo a
agulha da linha geral. A linha estd livre e 0s com-
boios a receber nesta conformidade tém avango para
& estagdo imediata. A estagfo ndo tem discos de afrou-
xamento. K’ recebido com bandeira verde enrolada e
de noite Juz branca, ou bandeira verde desenrolada e
de noite luz verde?

f2.-—1.° Combdio sem cruzamento entrando na linha
geral :

a) Se tem paragem -—sinal de afrouxamento;
&) Se nAo tem paragem —sinal de via livre.

2.° Combédic com cruzamento — sinal de afrouxa-
mento desde que os dois combdios ndo se apresen-
tem simunltineamente.

P. n." 101.—Sempre que uma méquing quer isolada
quer rebocande combdios, circule com o farol apaga.-
do, basta apenas dar disso conhecimento em M 234, ou
é preciso passar telegrama & estag@o seguinte para que
a faca parar a fim de o acender, caso ali nio tenha
paragem?

Il.— Basta dar conhecimento em mod. M 234. O fa-

rol da méquina n&o interessa directaments 4 seguranca
da circulagio dos comboios, e o maquinista vé per-
feitamente que vai apagado e portanto avaliard se é
mais convenlente parar o combdio para o acender
ou seguir com éle apagado até & primeira estagio
de paragem. Se for o faro] de canda duma méquina
isolada, deverd telegrafar 4 estagio seguinte para a
fazer parar.

Quantidade de vagdes carregados e descarregados
no més de Maio de 1929

Servico comercial

Antiga réde [Min.® s Douro| #ni e Snasta

o
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As méscas
Pela Dr. Lobo Afves, Médico Bul-Chete do Servigo de Sudde o de Higidnn

Manda a higiens — a sciéncia da satude-—que se faga
gnerra 4s mdscas para prevenir doengas varias e opor-
tunidades ou pretextos de males e agravamento de
doencgas a que ésses insectos ddo causa e que podemos
e devemos evitar. E & sempre melhor prevenir que
remediar, }& diz o velho rifdo.

A guerra 4s mdsens foi oficialmente declarada, ¢
regulamentarmente feita e constitne preocupagdo em
todos os paises civilizados onde a higiéne se pratica,
em conseqiiéneis dos perigos que &sses animais can-
sam & saude publica.

Basta lembrar, o que alias todos sabem, que as
mbscas procuram de preferéncia para se alimentarem
tudo quanto & lquido ou semi-liquido e que se espa-
Jham indistintamente sdbre todos os nossos alimentos,
que sujam e conspurcam, desde a carne afé aos frutos
e todas as iguarias que constituem as nossas refei-

¢bes, desde o caldo & sobremesa; que pousam e com
demora, pars se regalarem chupando, nas roupas e
sitios sujos e humidos ou molhados, como sébre o
gangue, escarros, pus e dejecgdes, nas fezes, urinas e
vomitados, em todas as descamagdes e exsudados,
normais on patoldgicos da pele ou do organismo, quer
nos sios quer nos doentes e em todos os pontos on
lugares onde hd o pululam micrébios ou bactérias, as
quais cansam doencgas ou podem até produzir a morte.

O papel das mdseas na propagacdo de doencas &
conhecido, a sua importincia e nocividade como agente
de transmissdo é inegdvel, & assim & sua maléfica in-
tervengdo se confirma em doencas de pele, em dosu-
cas eruptivas, em muitos casos de febre tiféide, de
desinteria, de diarreta infautil, de célera, de oftalmiu e

" de muitas infecgdes por elas ccasionadas.

'Temos, pois, de livrarneos das moéscas, ou sempre,
de as combater.
B, apesar de ser impossivel fazé las desaparecer
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por completo da superficie do planeta que habitamos,
pois que sempre encontrardo para as suas larvas os
locais sujos oun mal cheirosos, os lixos o despejos das
habitagdes, os recantos das latrinas, as estrumeiras
das qunintas ou propriedades agricolas, etc., ndo é isso
razdo, antes pelo contrario, para ndo se proceder com
o major righr e cuidado a0 sen exterminio e para im-
pedir o seu desenvolvimento, perseguindo-as e aos
souts ovos e larvas, nos pontos e locais onde estiverem
e que de preferéncia escolhem para a sua existéncia e
postaras.

A vida das mdscas é mnito dificil, ou incompativel,
com numa boa higiéne, com a perfeita limpeza e manu-
tengdo de asseio, mas casas, nas colectividades e nas
povoagoes.

Quando ha médscas é porque ha porcaria proximo e
sempre falta de cuidado.

B preciso, pois, evitd-las ¢ combaté-lag, n&o lhes
tornando agradével, comoda ou ficil a vida e a repro-
dugdo, nem possiveis os seus contactos e contégios
comndsco, e para isso é indispensavel conhecer suma.-
riamente os habitos e condigdes de vida déstes ani-

mais.
( Continua )

Agricultura e jardinagem

Por 4. €. Mowieirs, Eng.s Agrénomo Chefe dos Servigos Floreslais e Agricolas

Trabalhos de Agosto

No campo.— Acabam-se as debulhas dos cereais de
pragana,

Colhem-se os milhos ndo esquscendo os cuidados a
ter na escolha das sementes.

Continuam o alqueive e gradagens das terras que
o permitem, e lavram-se as que deram milho, feijdo,
grao, etc.

Desfolham-se as vinhas e cobrem-se os cachos, para
o sol os ndo secar. Nas regides do norte do Pais ainda
pede ser preciso fazer,qualquer dos tratamentos de
enxofre ou sulfatio; a aplicagio do enxofre ferro-ciiprico
temn dado muito bons resultados.

Nas mesmas regiGes semeiam-se nabos e diversas
ervas, na terra que den batatas ou na arrenda (sacha)
dos milhos mais serddios.

Comega a levar-se estrume para o campo.

Nas hortas o pomares.— O trabalho mais importante nas
hortas é o da rega.

As sachas, sempre que seja pcﬁiwe} devem fazer-se,

pois evitam A evaporagdo y da dgua e conservam a hu-

midade.
Neste mé= amontoa-se o aipo. Nos alfobres, semeia-se

couve tronchuda para plantar nas primeiras dguas, ra- -

banetes, cerefdlio, alface e chicdria. No fim do més
semela-se cebola, espinatre, couve flor, bréculo e repd-
lho e em lugar definitive, nabos e feijéo verde.

Comegam as grandes plantagGes de couves de Sa-
bdia.

Nos pomares continua a colheita dos frutos, alguns
dos quais devem ser apanhados verdes para amadure-
cerem em Cama.

Nos jarding, — Como nas hortas, a rega ¢ a prineipal
ccupagiio do jardineiro neste més.

Nos alfobres semeiam-se margaridas, piretro, goivos,
calceolarias, amores perfeitos, bbcas de lébo, assem-
bleias, casadinhos, chagas, ervilhas de cheiro do Na-
tal, esporas, miosotis, etc.

Colocam-ge em lugar definitivo ag plantas de alfo-
bres quc o permitam.

No fim do més plantam-se as talipas em canteiros
de boa terra e bem estrumados.

Durante o més continuam a alporear-se os craveiros
que tdrem terminando a florag8o.

Novo sistema de lubrificacdo dos carris

A experiéneia tem mostrado que ha vantagem om
lubrificar ©s carris, ospecialmenie em certas partes,
que, como nas eurvas, sofrem friegdes violentas e por
conseqlidneia grande desgaste.

Trés agentes da Companhia Francesa de Paris a
Orléans conceberam e prepararam nm dispositivo sim-
ples de lubrificacdio dos carris o que deu resultados
muito satisfatérios.

Este aparelho resume-se num vaporizador que pro-
jecta 6leo pulverizado na face interior dos carris onde
o verdugo das rodas encosta.

A lubrificagdo é feita por meio de maquinas lubrifi-
cadoras sendo as linhas Inbrificadas uma ou mais vezas
por dia, conforme a importincia do trafego.

Comparados os desgastes dos carris no periodo cor-
respondente de 1927 nota-se que foram reduzidos em
grandes propor¢des podendo-se portanto prevér qus,
gracas a éste aparetho, se realizardo, aprecidveis econo-
mias nas despesas de conservagdo da via.

Central Eléctrica do Entroncamento

Nas dependéncias desta estacio estéd-se procedendo
& montagem de um pdsto de transformacho de cor-
rente eléctricn fornecida pela Emprésa Hidro-Eléctrica
do Alto Alemtejo.

A corrente, alterma, é recebida no novo pdsto a
30.000 wvolts e transformada em corrente continua a
440 volts para fornecimento de encrgia és Oficinas da
Companhia, ® em corrente alterna a 220 volts para
iluminacéo da estagdo e suas dependéncias.

Logo que o pdsto esteja em condigdes de funcionar,
serd parada a atual central elécirica que ficard, con-
tude, como reserva para o caso de interrupgéo no for-
necimento da energia da Emprésa Hidro-Eléctrica.



Inauguragio do Caminho de Ferro de Benguela

No dia 11 de Junho passado realizou-se a abertura
& exploragdo do tlfimo trégo de linha do caminho de
ferro do Liobito & fronteira do Congo Belga, um dos
mais importantes dos nossos caminhos de ferro colo-
niais ao sgervigco do qual se encontram muitos antigos
forro-viarios da C. P. e doutras rédes do Pais.

Esta linha que val servir a riquissima regifo mi-
peira de Katanga, ao norte da Rodésia, facilitando as
relagdes desta regiio com a Europa que até aqui se
faziam pela Colénia do Cabo, serd prolongada, em
territério do Congo Belga até ao nesso caminho de
ferro da Beira, na provineia de Mogambique, consti-
tuindo-se assim uma linha transafricana.

A concepeio do caminho de ferro de Benguela &
devida ao inglds Sir Robert Williams, o descobridor
das minas de cobre de Katanga, que escolheu para
origem do caminho de ferro & bala do Lobito, magni-
fico porto natural situado na costa ocidental da Africa
Portuguesa, num pouco ao norte de Benguela.

Sir Robert Williams expds o seu plano aos Govér-
nos Portugués e Belga, obtendo do primeiro a con-
cessdio por 99 anos a contar do dia 28 de Novembro
de 1902, formando entfio a Companhia do Caminho
de Ferro de Benguela, com o capitel de £3.000.000.
Déste capital, 90 %/ foi subserito pela Tanganyka Con-
cegsions Ltd. e 109 constituem participagiio gratuita
do Estado Portugnés,

Cumbdio na estagiio de Benguels
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Carrnagem-galin dog Caminlos de Ferpo e Benguela

Lavatério ¢ casa de banho do wing carrusgem

A bitola do caminho de ferro de Benguela é de 1™,067.
A construgdio apresenton grandes dificuldades de enge-
nharia nos primeiros trogos até ao planalto do Huambo,
devido ao terreno ser muito acidentado. Os carris séo
de a¢o, de 10™ de comprimento & 80 Qg. por mefiro;
as travessas também séo de ago.

Os trabalhos de consirugéo comegaram em 1 de
Mar¢co de 1903, sendo o primsivo trégo de linha até
Cubal, local situado ao Qm. 197, aberto & exploragdo
em 1808, atingindo depols sucessivamente em 1911
Cuma ao Qm. 322, Monte Lepi ao Qm, 360, em 1912
Huambo ao Qm. 426 & em 1918 Chinguar ao Qm. 519.

A grande guerra atrazou os trabalhos de construgéo
que s0 foram retomados em 1320, tendo-se atingido
em 1923 a importante localidade Silva Porto ao Qm. 627,
em 19256 Quanza ao Qm. 726 e em 1927 & antiga fron-
toira Luzo-Belga ao Qm. 1166.

Depois do tratade de 1927 entre Portugal ¢ a Bel-
gica, segundo o qual éste pais nos cedeu B.000 quilo-
metros quadrados do seu territério em troca de cérea de
quatro de outros territorios situados nas margens do
Zaire, s Companhia dos Caminhos de Ferro de Ben-
guela continunou a construgéo da sua linha até & nova
fronteira, constituida nesta regifio pele rio Ludu, atin-
gido em 28 de Agosto de 1928, Foi desta tltima secio
que ha dias se realizou a inauguracio.

O rio Lmén é atravessado por uma ponte interna-
cional, estando od trabalhos do prolongamento da linha
em territério belgs a sér executados com toda a activi-
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Taterior de pma carrpagent-salio

dade pela Compagnie du Chemin de Fer du Bas Congo
au Katanga.

Os caminhos de ferro de Benguela sio dotados de
material moderno possuindo excelentes locomotivas
do tipo Garratt e comodissimo material para combdéios
de passageiros, do qual damos algumas gravuras.

Durante trés anos foram dirigidos pelo Sur. Eng.®
Zacarias Santana, presentements Chefe de Divisdo
adjanto a Direcgfio da C. P. No perindo em que diri-
giu essa linha, féramn construidos 108 Qm. de via,
trégo Chinguar-Siiva Porto.

O actual Director ¢ o Snr. Eng.® Henrique Chaves,
antigo engenheiro do Servigo de Muterial e Tracodo
das linhas do Sul e Sueste dos antigos Caminhos de
Ferro do Estado.

Novas locomotivas

Estio sendo montadas nas Oficinas Gerais em Santa
Apoldnia, as primeiras locomotivas de 12 que féram
encomendadas & casa llenschel & Sokn de Cassel--Ale
manha. S&0 do mesmo tipo das 1B que a C. P. adqui-
rin em 1916 e 1920 & Societé Suisse pour la Constru-
ction de locomotives & Winterthur—Suissa, a que féoram
dados os naimeros de serie 071 a 085.

Uma das novas focomafivas da C, P., série D70

As novas locomotivas terio o0s numeros de sé-
rie OB6 a Q97.
As snas caracteristicas sio as seguintes:

Velocidade maxima ........ . 70 Qm./hora
Didmetro dos cilindros..... « - b20mf,
Curso dos émbolos.......... 640 ®/,,
Didmetro das rodas...... 1,680 m

Ntmero de eixos conjugados. B8

Comprimento entre tampdes . 13,410
Esforgo de tracgiio......... . 8.200 Qg.
Timbre da caldeira,. ....... 12 Qg joot

Sao de simples expansiic e vapor sobreaguecido,

«Boletim da C. P.»

Até & tiragem déste namero do Boletim da €. P.
registaram-se 4275 contribuintes, entre os guais nos
déo a honra de figurar os Ex.™ Snr.! Dr. Ray Ulrich,
Presidente do Conselho de Administragdon, outros
Membros do Conselho e seu Secretario Geral, Director
(Geral, Sub-Director, Chefes de Divisdo, ete.

Os indecisos perdem metade da sua vida, os enérgicos duplicam-na
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Actos dignos de louvor

Guarda-freio de 1." cl., Snr. Mapuel dos Santos

No dia b de Jupho p. p. quando se faziam mano-
bras ao combdio 2602 na estagio de Pinhal Novo,
deu-se & fuga de um grupo de 15 vagdes que pode-
ria ter causado sérios prejuizos
se nfio f6sse a intervencdo rapida
do guarda-freio de 1.* classe Ma-
nuel dos Santos, que desempe-
nhava as fungdes de condutor
danusle combdio.

Tiste agente, logo que se aper.
cebeu do gue se passava, salton
da carrnagem que servia de fur-
gdo, conseguindo, embora com
dificnldade, alcangar e manobrar
rapidamente o freio de um vagdo que seguia no grupo
em fuga de forma s imobilisd-lo ac Qm. 7.

0 guarda-freic de 1.* ¢l. Manuel dos Santos foi
elogiado pelo seu louvavel procedimente pelo Sor.
Eng.® Chefe da Exploracdo.

1
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AGENTE QUE @OMPLETOU EM JULHO =
o 40 ANOS DE SERVIGO

Luis L. J. Schepens 4

4 Awdista da Divisao de Waterial o Traceho
Alindtile poune ajustaitur

2 om 14 de Julbo do 188,

; nomeado desenlindar em 1 de Janviro

*‘%. de 807,

b4 Clirfe de Beegio om | de Juiho de 1904

1“"'?%‘* ¢ finalinente

analigta em 1 ade Janeiro de 1908
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Nomeacées em Junho
Empregadas de 3.* classe — Umbelina Vaz Gomes,
Olinda Lavinia Anibal, Carminda Pereira Gonealves,
Lucrécia Albuquerque Carvalho, Maria Vasconeelos
Matias e Marieta Borges da Silva.
Sub-Chefe de Secg@io do Depdsite de Materiais da Via
e Obras —Engenheiro Anténio Esteves Mendonga.

Servente, Snr. Joaquim M, Miranda

Do Ex."™ Snr, Dr. Alberto Bastos, Sul-Chefe do Ser-
vigo de Satde da Companhia dos Caminhos de¢ Ferro
Portugueses da Beira Alta, receben o Sur. Eng.® Chefe
da Exploragéo, uma carta comu-
nicando-the que unicamente de.
vido & intervengio decidida e
oportuna de Joagquim M. Miran-
da, servente da estagio de Alfa-
relos, se encontrava vivo.

Inadverlidamente atravessava
as linhas e teria sido colhido por
um combdéio gue na ocasido en-
trava na gare e se encontrava ja
a alguns metros déle, quando
aquele agente, apercebendo-se do facto, se precipitou,
gritando-lhe, evitando assim a sua morte certa se nao
se tivegse dado esta intervencao.

Foi muito agradavel ao Snr. Eng.° Chefe da Explo-
racdio receber a noticia déste facto que deu lugar a
que o servente Miranda fésse elogiado.

Recebedores de travessas e matericis, de 2.* classe —
Josué Antunes Ferreira e Amdindio da Silva Vigario.

Assentadores — José Marques Sapateiro, José Manuel,
Joaquim José Pereira, Manuel Anastacio dos Santos,
José Amaral, Firmino Alves da Cruz e Hipélito Xisto
Xavier Gorjio.

Guardu-fios — Joaquim Domingos Antunes.

Guardas — Maria Rosa de Jesus e Ermelinda da
Conceigdo Freitas.

Enfermeiro de 3.* clagse— Joaguim Marques de Fi-
gueiredo. b o

Servente — Daniel Vieira.

Reformados em Junho

Hernani Anténio Pires Fernandes, bilheteiro de 1.*

classe.
José da Silva, telegrafista principal.
José Antdnio Alves, telegrafisia de 1.* classe.
Joagquim de Oliveira, Chefe de Secglto do Servigo

Central da Via ¢ Obras.
Franciseo Andrdz, chefe de distrito.
Manuel Rosdrio, Maria Rasteira, Ricardina Mota e

Ana da Silvu, guardas.
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J. Rodrigues Feio Francisco Lagos José Pinto &

3 Condutor principal Visitwdir de maquinas Limpador e maquinas

Admitide cowo carregador cur 28 de Agosta de 1889 Admitide eomeo Limpador e 28 de Agoslo de 1889 . Admilito em 21 do Agnslo do 1880
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Agentes aprovados para as categorias imediatas nos exames de Junho

Suplementares para vevisores de 3.” classe: Firmino Francisco Simdes.

Guarda-freios de |.* classe para revisores de 3.” classe: Digtinto — Avelino Fernandes Martins. Aprovados—
Joaquim Leal Barbas, Rodrigo de Queiroz, Manuel de Sousa Reis e Bernardino da Ressurreigao.

Assentadores para sub-chefes de distrito: José Mira Geraldo, Custédio da Silva, Manuel Alcacer, José Joa-
quim, Manuel da Silva, Manue! Dias Persira, Manuel da Cruz, Manuel Alves, Joaquim Louseiro, Vicente Oli-
veira Coruche, José Manuel Sadio, Francisco Fernandes, Manuel Marques, Domingos Rico Coelho, Antdnio

Marie Liourengo ¢ Manuel de Sousa.

Falecimentos
T José do Nascimento Oliveira, chefe de 8." classe T Carlos da Silva Leal, carregador em Pombal.
em Albufeira. Nomeado carregador em Torres Novas em 1 de De-
Admitido como praticante de estag@io em 80 de Margo | zembro de 1919.
de 1906 ¢ nomeado factor T José C(Correia de

Melo, capataz de limpa-
dores.

Admitido como limpa-
dor em 24 de Agosto
de 1906 e nomeado para
o cargo que ultimamente
exercia em 27 de Janeiro
de 1913,

T Antdnio Duarte Fer-
ranho, agsentadordo Dist.°

de 3.* classe em 17 de
Maio de 1907.

Seguiu a sua carreira
nos Caminhos de Ferro
do Sul e Sueste, onde
ocupava o lugar de chefe
de 8.* classe, promovido
em 21 de Junho de 1923.

T  Anténio Esteves Ma-
chado Jinior, porteiro em

Campanhi. n.® 129,

Admnitido como carrega- 1 J. do Nascimento Olivelra T J. Correia de Melo Admitido em 21 de De-
dor eventual em o de On- Ghefe de 3.0 clagse Capalaz de limpadores zembro de 1924,
tubro de 1917, nomeado B e e s T Anténio Neves, guar-
carregador em 1 de Julho da do Dist.® n.° 86.
de 1927 e promovido a porteiro em 21 de Junho Admitido em 26 de Dezembro de 1892,
de 1928. .

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



