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Apreciacao e comparagdo de Caminhos de Ferro

iI

No artigo precedente acérca dos elementos de com-
paracdo de rédes de caminhos de ferro em exploragio,
ccupamo-nos dos nimeros estatisticos que traduzem
o volume de trafego duma réde.

Para comparar rédes diversas, é indispensdvel co-
nhecer, além da sua extensdio e do volume ou quanti-
dade de trafego, também as condigdes em que a ex-
ploraghio é feita e quais os seus resultados financeiros. £
o assunto de que vamos dar hoje algumas no¢des.

Disposi¢do das linhas.— As condigbes de exploragdo
duma réde dependem da forma como as suas linhas
estdo dispostas numas relativamente as outras e do seu
perfil, dag correntes do trafego e natureza das merca-
dorias que o constituem,

Algumas Emprésas de caminhos de ferro dispdem
somente de uma ou mais linhas sem ramais ou linhas
secunddrias, Tal é o caso, por exemplo, da Companhia
da Beira-Alta que possue, apenas, a linha da Figueira
da Foz a Vilar Formoso

Outras Emprésas dispGem de linhas principais com
ramais ou Jlinhas secunddrias em pequeno numero
relativamente a extensfo da réde. Umas vezes as linhas
principais formam verdadeiras rédes, isto é, as dife-
rentes linhas estdo ligadas wmas as outras pelos extré-
mos formando grandes malhas (de onde provém o
nome de réde); ontras vezes as linhas dispdem-se como
troncos e varas de uma arvore: o8 troncos sio as linhas
principais e as varas, 0s ramais ou linhas secundérias.

Assim, no Minho ¢ Douro, ha o tronco comum do
Porto a Ermezinde e os troncos ou linhas principais
de KErmezinde a Valenga e de Ermezinde a Barca de
Alva, com a extensio total de 341 Qm., das quais
partem sémente os ramais de Brage e da Alfandega,
com 19 Qm. no total.

A antiga réde da Companhia tem como linhas prin-
cipais as linhas de Leste, Norte, Oeste e Beira-Baixa,
num total de 960 Qm., em que a linha de Oeste com a
do Norte forma uma grande malha.

Destas linhas partem os seguintes ramais ou linhas
sacundérias: ramal de Alecintara, linha Urbana, linha
de Cintura; linha do Setil a Vendas-Novas, ramal de
Cédceres, linha de Tomar, linha da Figueira da Foz,
ramal de Coimbra e linha da Louzd, que formam ape-
nas 17 % da extensio total da réde.

Pode uma réde ser também constituida por linhas
principais nas quais se venha inserir um nimero de
tamais ou linhas secundarias importante relativamente
4 extensdo total da réde, como no Sul e Sueste em
que nas suas duas linhas principais, & do Sul e & do
Sado, num total de 6546 Qm., se vem inserir os ra-
mais ou linhas secunddrias de Aldegalega, Cacilhas,
S. Bartolomen, Vila Vigosa, Regunengos, Mora, Sou-
zel, Moura, Aljustrel e Lagos, cuja extensfo atinge
41 %/y da réde do Sul e Sueste.

Ora, a exploragio & muito diversa em cada um dos
trés casos a saber: linha tinica, linhas principais dis-
postas como no Minho e Doure e na antiga réde, on
linhas principais com ramais e linhas secundérias nu-
merosas como no Sul e Sueste. o

O primeiro & o que permite uma exploracio mais
ficil e menos dispendiose. No ultimo a exploragio
torna-se tanto mais dispendiosa quanto maior for o
nimero de ramais ou linhas secundérias inseridas nas
linhas prinecipaig, exigindo cada um déles, em geral, lo-
comotivas afectas especialmente para o seu servigo,
depdsito de carvio que para eli tem de ser transpor-
tado dos depésitos principais, destacamento de pes-
soal de trens, etc. Além disso, os ramais e linhas se-
enndérias dio sempre lugar a paralizacho de material
nas estagbes de bifureaglo, e, portanto, a atrazo no se-
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guimento das remessas. Kstes inconvenientes nio exis- |

tem na exploragéic duma linha tiniea, ou sé existam sm
muito menor escala quando o niimero de ramais ou li-
nhas secundérias é reduzido relativamente A extenséio
total das linhas, tal como suceds na antiga réde e nas
linhas do Minho e Douro exploradas pela Companhia.

Duas rédes podem, pois, ter a mesma extensio qui-
Jométrica e a sua explora¢ic ser feita em condigdes
muito diversas em virtude da configuragio das linhas
que as constitnirem.

Perfil das linhas. — O perfil das linhas, ou por outras
palavras, as suas rampas e os seus declives, é um
factor de enorme importincia na exploragio.

As rampas obrigam a diminuir consideravelmente a
carga dos combdios. Assim, por exemplo, a carga em
patamar duma locomotiva da série 200 da C. P. é de
700 ton.®, ao passo que a mesma Jocomotiva na rampa
de 18™ por metro, de Campolide para Sete Rios, s
pode rebocar 230 ton.t, isto é, menos de metade, e na
rampa de 156™", de Caxarias para Albergaria, 300 ton.*

No Minho e Douro, a cargs em patamar duma loco-
motiva da série 100 é 700 ton.’, emquanto nas rampas
de 15™ por metro, de Contumil para Rio Tinto ou de
Marco para Juncal, pode rebocar sémente 330 ton.®
No Sul e Sueste uma locomotiva da série 100 reboca
apenas 270 ton.* na rampa de 14™, de (iarvdo para
Amoreiras.

As rampas obrigam a empregar dupla-tracgio ou a
fazer desdobramento dos combdios, e, tanto num eomo
nontro caso, exigem o emprégo dum maior nikmero de
locomotivas e maiores despesas com o pessoal de
trens. Obrigam ainda a retencéio de carga e conse-
quente paralizagdo de vagdes dando lugar a atrazo no
seu seguimento a destino.

Nag linhas presentemente exploradas pela Compa-
nhia, exceptuando um nlmero restricto de rampas
de 16, 17 o 18™® por metro, as restantes ndo vao além
de 1b™®. Se considerarmos sémente as rampas de
mais de 10™ encontram-se:

—No percurso de Lisboa-R. a Campanhi, 17 rampas
com uma extensdo total de 80,104 Qm que representa
90/p da distancia que separa as duas estagdes, 342 Qm.;

~—No percurso do Barreiro a Vila Real de Santo
Antdnio, pela linha do Sul, encontram-se 47 rampas
nums extens#io de 86,462 Qm. isto é 9,29, da distan-
cia total, 396 Qm, ;

—No percurso de Campanhd a Darca d’Alva, con-
tam-gze 20 rampas com num total de 27,608 Qm. ou seja
14,2 % da distincia total, 192 Qm.

Nos tres percursos que spresentamos para exemplo
encontram-se pois, respectivamente 9 0f; 9,2 % e
14,2 % dos percursos totals em rampas superiores
a 10®® por metro, afectando a exploracio de forma
diversa duma linha para outra.

A comparagdo de duas rédes sem ter em conta o
perfil das suag linhas n&o0 pode, pois, ter valor algum.

Correntes de trafego. —As correntes e natursza do
trifego exercem também acentuada influéncia nos re-
sultados da exploragéo.

As correntes de trafego duma linha podem ser equi-
libradss, isto 6, sensivelments iguais no sentido ascen-
dente e descendente, havendo portanto sempre carga
de retérno para o material, o que néo sucederd se a
corrente de trifego num dos sentidos fér manifesta-
mente superior & corrente de tréfego no sentido in-
verso; nesta direcciio uma parte do material terd de
regrossar vazio dando Jugar a um mau aproveitamento
e, portanto, uma exploragdo mais dispendiosa.

Se a linha fér a subir e a corrente muis forte de
trafego no sentide da rampa, esta circunstincia sera
ainda mais desfavordvel para a exploragfo, visto ser
justamente no sentido em que a tracgdo é mais dis-
pendiosa, 1sto &, na subida, que a carga a rebocar €
maior, regressando depois vazio parte do material no
sentido da pendente, em que a trac¢o é menos dis-
dendiosa. Sa, pelo contrdrio, a corrente mais forte de
trifego f0r neste sentido, o material vazio serd enviado
no sentido da rampa, circunsténcia favorivel para a
traccko.

Por estas consideragfes se v8 que duas linhas idén-
ticas em extensiio e em perfi], podem emcontrar-se em
condi¢des de exploragBo diversas se ay corrontes de
trafego néio forem idénticas, mesmo no caso de igual-
dade de tonelagem e natureza das mercadorias e trans-
portes.

Nao antiga réde da Companhia, na linha de Lishoa
ao Porto, o trafego estd mais ou menos compensado
a0 passo que as linhas de Qeste, Beira Baixa e Leste
expedem mais do que recebom, sendo necessirio por
8sse facto enviar-lhes material vazio por ndo ser sufi-
ciente para as mercadorias que tém a expedir, 0 ma-
teriul que recebem com carga.

No Sul e Sueste as correntes de trifego nos sentidos
agscendente e descendente nio estfio equilibradas. A
corrente do Sul para Darreiro é superior & corrsnte
de trafego no sentido oposto. Por &ste motivo é expe-
dido didriamente material vazio para toda a regido do

" Alentejo e do Sado, tendo chegado ji em alguns dias

a 80 o ntimero de vagdes expedidos para receber carga,
n&o contando com o material especializado para ming-
rio que, pelo ‘sen tipo, n&c é utilizado para outras
mercadorias.

No Minhe e Douro ha também um acentnado de-
gequilibrio nas correntes de trafego da linha do Douro,
mas aqul no -sentido mais favordvel para a exploragio,
& corrente de material carregado ¢ no sentido da pen-
dente & 0 regresso do material vazio no sentido da
rampa.

O material a enviar para receber carga chega em
alguns dias e atingir BO vagdes.

Na linha do Minho o trifego estd sensivelmente
equilibrado
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Utilizacdo de material. —Independentemente da fone-
lagem a transportar ¢ das correntes de trafego, a forma
como a mercadoria se apresenta para expedigio, em
remessa de detalhe ou de vagio completo, tem igual-
mente importducia para os resultados da exploragéo.
As remessag por vagio completo permitem uma me-
Jhor utilizagdo da capacidade do maferial o nio déo
ltgar ao deferimento de vagdes nas ostagdes de transito
com a diminui¢io correlativa do seu percurso fotal.

Esta particularidade, como todas as outras a que
temos feito referéncia, configura¢io da réde, perfil das
finhas e equilibrio das correntes de irifego, influe
muito acentuadamente na boa utilizacdo do material
e portanto no seu rendimento, que sera tanto melhor
gquanto maior for 0 percurso de cada vagéo carregado,
menor 0 percurso em vazio, & maior & sua carga média.

Em geral, na Europa, o percurso anual dos vagges
varia de 12.000 a 18.000 Qm.%, podendo contudo em
determinados casos nio atingir os 12,000 sem que isse
represente deficiéncia de servigo.

0 percurso em vazio, que estd inclaido nestes
ndmeros, depende das correntes de trafego e do bom
oun mau critéric que presidir a distribui¢io do material.

O numero de viagens por vagio influe também no
seu aproveitamento. Quanto mailor for o percnrso mé-
dio por viagem e, portanto, menocr o nimero de via-
gens pars o mesmo percurso total, melhor serd a
utilizagdo, visto ser menor o numero de dias de
paralizagio do vagfio para carga o descarga. Convem
niio esquecer gue os vagdes somente diio rendimento
quando circulam carregados. '

Para apreciar o material que uma emprésa de ca-
minhos de forro utilizou no servigo comereial, nio
basta conhecer o nimero de vagdes visto alguns déles
poderem ter estado temporariamente afectos a frans-
portes da propria emprésa ou parados em reparagio.
A guantidade de material que esteve em servigo apre-
cia-se pelo nimero de vagoes-dia.

Suponhemos, por exemplo, que numa determinada
réde, durante um més de 30 dias, estiveram afectos
a0 servico comerecial os seguintes vagdes :

c;) 8 vagdes durante 80 dias; ¢} 8 vagdes durante 2b dias
b 10 v " 16 » ; d) 211 w » 28 »

0 niimero do vagdes-dia foi:

a) 8><80-—— 90;
5) 10>< 16— 150

¢g) 8>Yb— 200
d) 211><98 — 5008

Total dos vagfes-dia..., 6.548
K esta a significag@o da expressio wvagdo-dia B que

figura nos quadros de aproveitamento de material pu-
blicados no Dolelim.

4 Também se diz dia-vagdo.

Nas linhas exploradas pela Companhis, em 1998, a
utilizacio de material afecto ao servigo comercial foi
o seguinte: ¥

Antiga Minho Sol
réde . .
Doura Sueste
Guuntidade do vagles-dia voveivaciaeas ool 1,102 280 SL133  SLT.34
Parcurso snual por vagho .. veiianmcaieass {8087 10,50 12 274
Percurso didrio or YAZRD cavioviavirannsy. e, 40,5 98,3 33,2
Parcentagem do percurso diArio wazio sin
reiaglo ao total ...oiiiaaiai o e e 11,4 13,0 174
Carga madie dum vegilo carregado......... 57,013 41787 87114
Cargn média duom vagio oontando o per-
BUIHO B VABIG s vt vuisnrsnnn mrnin »eialaesne £ 7,885 4TA02  5T,086
Nimero de viagens por YAEAD . «vaverrernr... 146 152 117
Parcurse médic por vagfic-viagem .ooveue. .. 125 68 104

Por éstes ntimeros se verifica que na antiga réde o
percurso médio anual de cada vagiio & muito superior
a0 do Sul e Sueste e Minho e Douro.

No Sul e Sueste o facto & devido 4 configuragio da
réde, 205 seus numerocsos ramais & que fizemos refe-
réncia, obrigando, por exemplo, uma remesss de Sou-
zel & Montemdr que fica a 134 Qm. daquéla estagio,
a passar nos entroncamentos de IEstremds, Iﬁvom,
Casa Branca e Tdrre da Gadanha, com a demora a
gue a mudanga de linha d4 sempre lugar. Nesta réde
manifesta-se bem acentuadamente a influéncia da sua
configuragio na utilizacéo de material e portanto nos
resultados da exploragio comercial.

O Minho e Douro é das trés rédes aquéla onde o
percurso anual do vagdo é mais baixo, pouce exce-
dendo metade do que na antiga réde se atingin, facto
que se explica pela reduzida extenso da réde, baixo
percurso médio por viagem do vag#o e por circuns-
tincias derivadas da natnreza do seu trafego. Na es-
tacdo de Porto-Alfindega carregaram-se 67.558 ton.?,
ou sejam 6.766 vagbes, para Campanhi, destinados &
antiga réde e as linhas combinadas, fignrando na es-
tatisca para o percurso de cada vagdo afecto a éste
trafego, apenas 4 Qm. que separarn aquelas duas es-
tagdes. Além do trifego para as linhas da Companhia
em que ostd compreendido tédo o trigo exdtico des-
tinado as estagdes de Gala a Coimbra, foi também
expeadido por Porto-Alfindega, entre ountras mercado-
rias, 0 carvéio para ag linhas do Vale do Vouga, Beira
Alta e Companhia Nacional. Ha ainda a considerar
o facto das estacdes de Porto-AHindega e Rio Tinto
terem expedido para a esta¢do de Trofa, que dista da-
quelas sdmente 27 Qm. e 19 Qm. respectivamente,
uma tonelagem importante de carvio, destinado as fa-
bricas da linha de Guimarfes.

Na antiga réde o percurso em vazio foi inferior ao
do Sul e Suoste e a0 do Minho e Douro, como era de es-
perar, atendendo ao facto das suas correntes de trafego

(" Estes numeros dizem respeito unicamente i utilizagio de
vagdes. Nos quadros estatisticos publicades no Boletim os va-
goes figuram juntamente com os furgdea.
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egstarem sensivelmente compensadas na linha que liga
Lisbda ao Porto e o desiguilibrio nas restantes linhas
da réde nfio ser muito importante, ao contrario do que
sucedeu no Sul e Sueste onde o grande desiguilibrio
nas correntes de trafego dew lugar a um percurso em
vazio muito elevado.

Na réde do Minho e Douro, o desiquilibrio de tré-
fego mna linhe do Douro fez-se sentir também no per-
curso em vazio que foi ligeiramente superior ao da
antiga réde mas muito inferior ao do Sul e Sueste.

Sob o ponto de vista de carga média por vagéo estd
o Sul e Sueste em primeiro lugar, 0 que provém do
seu trafego sér constituido em grande parte por mer-
cadorias pesadas, em remessas de vagdo completo,
tais como minérios, cereais, adubos, carvéo vegetal,
ote., que ocupam tbda a capacidade de carga dos va-
gdes, O Minho e Douro ficou em @ltimo lugar para o
que teve uma acentuada infludncia o seu importante tri-
fego de vinhos e cascaria vazia, que néo permite atin-
gir a cargs maxima dos vagdes.

Enfim, resta-nos dizer que foi no Minho e Douro
que se registou o maicr niimero de viagens por vagio
em virtede do percurso meédio por viagem ter sido
muito inferior ao das outras duas rédes. No Sul e
Sueste 0 nimero de viagens foi maior do que na antiga
réde, em grande parte devido & morosidade no segui-
mento dos vagdes & que 0s numerosos ramais da réde
déo logar.

O ndmero de dias que, em 1928, medion entre dunas
utilizagdes sucessivas de cada vagio, na antiga réde,
no Sul e Sueste e no Minho e Donro foi respectiva-

mente, 2,6; 3,1 e 2,4. Estes ndmeros indicam que o
material fol bem aproveitado séb &ste ponto de vista.

(Continua).

Armazens de Viveres

O movimento dos armazens de viveres tem aumen-
tado consideravelmente.

Pelos graficos do produto mensal das vendas que
aqui inserimos se aprecia o desenvolvimento em 1928
dos servigos prestados pelos armazens de viveres das
linhas do Sul e Sueste ¢ do Minho e Douro.

No préximo numero daremos os grificos dos arma-
zens de viveres da entiga réde.

Além da receita por meses, em cada um déles figura
o nimero de compradores em Janeiro ¢ Dezembro.
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A C. P,, desde a sua origem

Resumo da conferdncia feta pelo Snr. Eng.e J. Far Cinfra, em 1920

Em harmonia com a doutrina da Ordem de Servigo
n.% 11 e segundo o estipulado na Circular n.” 569, ve-
pho hoje dizer-lhes algumas palavras sébre a origem
e desenvolvimento da Comparhia a que todos nos de-
vemos honrar de pertencer, pois que & a prineipal
emprésa ferro-vidria do Pais, justamente apreciada
pela disciplina do seu pessoal e regularidade dos ser-
vigos, devendo portanto cada um de nds, dentro da
sua esfera dec acgiio, procurar engrandecd-la o mais
possivel, cumprindo integralmente e com todo o inte-
resse as nossas obrigagdes.

Depois do meu colega Azevedo Nazareth lhes ter
falado duma maneira geral sdbre a evolugédo dos cami-
nhos de ferro, logico sra que, nesta segunda palestra,
se tratasse em particular da fundagio e evolugiio da
Companhia de Caminhos de Ferro em que prestamos
Servigo. .

Néo cabe certamente nesta conferéncisa ume descri-
¢io detalhada de todos os assuntos da C. P., nem o
limitado espago de tempo que tive para a sua prepa-
ragdo, m'o permitiria.

Procurarei, contudo, tocar duma maneira geral em
todos os pontos que possam fer interesse para se fa-
zer uma idea do que foi desde os primeiros tempos a
actunl Compankia dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Como & parte mals remota 6, certamente, a mais
desconhecida da grande maioria, nels insistirei espe-
cialmente.

Devo desde ja& declarar que foram da maior utilidade
para me desempenhar desta missdo, os livros existen-
tes Compilagdo de Diversos Documentos relativos & Com-
pankia dos Caminhos de Ferro Portugueses, publicados
pelo antigo Secretario Geral do Conselho de Admi-
nistra¢do, Pedro Guilherme dos Santos Diniz,



Eshogo histérico

Apesar de ter sido inaugurado em Inglaterra o pri-
meiro caminho de ferro para transporfe de passagsiros
em 27 do Setemmbro de 1825, s6 em 1844, isto &, 19
anos mais tarde, é que em Portugal se comegou a pen-
sar no estabelecimento da viagdo acelerada. A des-
trir a iniciativa dum ou ontro individuo mais ousado
e que com a perfeita intuigdo das enormes vantagens
que para o desenvolvimento esonémico do Pais traria
o estabelecimento em Portugal dos caminhos de ferro,
havia s opinido duma grande maioria que, obcecada
por idéas retrégradas e costumes rotineiros, néo acre-
ditava nos beneficios prdticos dos caminhos de ferro,
congiderando-os
apenas um luxo; o
nitmerc de passa-
geiros e mercado-
rias & transportar
seria diminuto, e
portanto as enor-
mes somas & dis-
pender com a sua
construgéo, um es-
banyamento dos di-
nheiros puablicos.
Para defender a
sua opinido, di-
ziam que, sendo
Portugal num Pais
cOm uma enorme
extensdo de costa,
os transportes sec
continuariam &

raente, porém, tendo sido cerceadas algumas regalias
concedidas, a Companhia viu-se compelida a nio levar
por diante o encargo que lhe havia sido cometido,
tendo sido dissolvida no ano seguinte, sem nada se
ter avancgado.

Em 18 de Outubro do mesmo ano de 1845, féram
publicadas pelo Govérno as bases para a comstrugdo
de caminhos de ferro, as guais compreendiam, entre
muitas outras disposi¢des, as seguintes:

— o privilégio execlusivo por 99 anos;

—a concessdo das terras do KEstado por onde as
linhas houvessem de passar e da pedra, arela e barro
que nelas houvesse, ou em quaisquer ountras do Iistado
e que pudessem ser necessarias para as obras;

-— 8 1sencdo de
direitos por & unos
para todos os arti-
gos guoe fHsse ne-
cessgrio importar
do estrangeiro
para & construgdo
dos caminhos de
ferro, teis como
ferro em brnto ou
fabricado, carvéo,
‘medeiras e maqui-
nag, mediante a
necessaria fiscali-
zaclo para evitar
toda a fraude;

— a isencéo de
impostos gerais ou
locais, tanto sébre
as obras da Em-
présa, como s6bre

fazer, como até
entio, por melo
de embarcagdes,
muito espeoial-

Mala-posta

o seu capifal, re-
presentado por
geedes. O rendi-

- . ] | - 5 = i
mente entre Lisboa e o Norte do Pais, em irresistivel | mento das acedes beneficiava tambdm da isengdo;

concorréncia com os caminhos de ferro e que para as
ligagdes internas bastaria a construgdo de boas es-
tradas, que nessa época tamb8m ndo existiam.

Para o transporte de passageiros em grupo, utiliza-
va-88 nesse tempo a Mala-Posta,

Venceu porém a tenacidade dos primeiros ¢ em 19
de Dezembro de 1844, fundou-se a Companhia das
Obras Publicas de Portugal com o capital de 20.000
contos, cuja missfio era a execugio de todas as obras
autorizadas por lei oun pelo Govérno e o desenvolvi-
mento das comunicagdes.

Em 19 de Abril de 1845 foi publicado ¢ primeiro
decreto referente a Caminhos de Ferro em Portugal,
pelo qual foi encarregada a referida Companhia da
construgho dum caminko de ferro ligando as margens
do Tejo & fronteira de Espanha. Este caminho de ferro
deveria estar construido no prazo de 10 anos. Infeliz-

~—a, faculdade de firmar as tabelas de pregos para o
transporte de passageiros e mercadorias nos primeiros
10 anos, etc., ete.

Companhia Central Peninsular dos Caminhos de Ferro
de Portugal

Contudo, apesar dos incitamentos por parte do Go-
vérno, nada de pritico se conseguia e os anos foram
passando sem que o silvo da locomotiva se comegasse
a ouvir atravez dos campos de Portugal.

Reconhecendo-se, porém, cada vez mais, a necedsi-
dade da construcéio de caminhos de ferro, especial-
mente para ligar Portugal ao resto da Europa, de que
se encontrava isolado, foi, em 6 de Maio de 1852, sendo
Ministro do Reino Rodrige da Fonseca Magalhfies e
Ministro da Fazenda Antinio Maria de Tontes-Pe-
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reira de Melo, a quem se desvem as malores obras de
fomento realizadas no seu tempo, publicado um decreto
cheio de entunsidsticos considerandos pelas enormes
vantagens que a existéncia dos caminhos de ferro
acarretava para o progresso e desenvolvimento dos
povos, como praticamente se havia reconhecido nos
paises que entZo os possuiam, abrindo concurso para
a construgio doma linha férrea ligando Iisbos & fron-
teira de Espanha.

O decreto era acompanhado dum extenso e incon-
testavelmente bem elaborado programa, incluindo as
bases para ¢ concurso.

Foi marcada a abertura das propostas para 81 de
Julho do mesmo ano.

Entre as diferentes disposigdes que continha o pro-
grama do conecurso, estipulava-se que a construcao da
linha seria dividida em 3 Sec¢Ses: a primeira, de Lis-
boa a Santarem e as duas restantes abrangeriam o
resto da extensio do caminho até 4 fronteira.

Previa-se também a hipétese de, construida a 1.2
Secedo, poderem os trabalhos prosseguir na direcgiio
do Porto.

Impunham-se as condigdes em que seria dada a

adjudicacdo e ofereciam-se concessfes tais como: ga-
rantia de joro de 69 ; isencdio de direitos nos mate-
riais a importar; isenc8o de contribui¢des duraute 20
anos; garantia de nio poder ser construida nenhuma
linha paralela a menos de 10 légnas, etc.

Ao concurso féram apresentadas 8 propostas mas
a unica que sabisfez &s condigles exigidas foi a de
Hardy Hislop que representava mn grupo de capita-
listas ingleses que se haviam associado, constituindo
a Compankia Central Peninsular dos Caminhos de Ferro
de Portugal.

Nesta proposta indicava-se, contudo, a conveniéncia
de serem esclarecidos on modificados alguns pontos
do programa do concurso, sem pordm deixarem de ser
respeitadas as suas bases fundamentais.

Nestas condigdes, em 10 de Agosto de 1852, foi
dada a Hardy Hislop a concessiio proviséria, como
rcpresentante da Companhia Contral Peninsular dos
Caminhos de Ferro de Portugal, sendo Presidente do
Conselko de Ministros o Dngque de Saldanha e res-
pectivamente Ministros do Reino ¢ da Fazenda
Rodrigo da Fonseca Magalhiies ¢ Fontes Pereira
de Melo,

Depeis de feita & concess@io proviséria, e portanto
muito fora do prazo do concurso, foi apresentada uma
outra proposta duma casa espanhola que, embora ofe-
recesse condiges mais vantajosas para o Estado, nao
pbde ser tomada em consideragdo, visto o assunto se
encontrar ja resolvido.

Em 30 de Agusto de 1852 foi criado o Ministério
das Obras Puablicas, Coméreio e Indfistria, por onde
passaram- & ser tratados todos os assuntos referentes
& caminhos de ferro.

[" Foi com a criagiic déste Ministéric que fomaram
grande impulso todas as obras de fomento, tendo-se!
desenvolvido 2 maior ‘actividade nfo s6 para a reali-
 zagdo da viagiio acelerada, como também para a cons-
| trugio de estradas, estabelecimento de comunicacses
| telegraficas, comunicag¢bes fluviais e maritimas e pro-

| tecgdo ao coméreio e a industria.

Na mesma dats foi publicado wm decreto autori-

zando o Govérno & promover a construgio dum cami-

‘nho de ferro que, partindo do Porto, viesse entroncar

com a linha projectada de Lisboa & fronteira de Espa- |

\nha; neste sentido, foi nomeada pouco tempo depois
uma comissdo para proceder aos estudos dessa linha,
comissfio & que eram dados og mais amplos podores
e as maiores facilidades para bem se desempenhar da
sua missdo. Entretanto, a Companhia Central Penin-
sular des: Caminhos de Ferro de Portugal iniciava os
estudos parsa a construcdo do 1.° trégo de linha de
Lisboa a Santarem e prosseguia as negociagdes para
o estabelecimento do contracto definitivo com o Ks-
tado, tendo encarregado dos estudos da linha o enge-

nbeico inglés Rumball gue, em 30 de Dezembro de 1852,

- apresenton um relatério detalhado dos trabalhos a exe-

r—

pontes (& mais importante era a do rio de Sacavem)
e nota de todo o material rolante necessdrio, a saber:

—— 16 locomotivas a 3.000 libras cada;

— 10 carros de bagagens (furgdes), munidos de
- breacls, Y a 150 Jibras;
| — 6 carruagens de pagsageiros também munidas de
breack, a 2860 libras;
| — 270 ocarros para a condugéio no caminho de ferro
"ride fazendas, gado, trigo, etc., a 110 libras;
| —uma carrnagoem real, 500 libras;

— 8 carrnagens de 1.* classe a 400 libras;

—~—12 » » 2.2 » 5 300 libras;

— 18 » » 3.2 » » 210 libras;

~— 4 gmnibus............ » 15Qlibras.

Era prevista a construcfio da esta¢io de Lisboa,
préximo do Largo do Intendente e um ramal de Che-
las a Xabregas para ligar a linha principal ao Tejo.
A hipotese da construpfio da estagio de Lisbos junto
a0 Tejo, cra considerada como solugdo mais dispen-
diosa o dificil. Os projectos foram submetidos & apre-
ciagio do Conselho de Obras Péblicas e Minas para
dar parecar.

Da informagiio déste Conselho resulton a aprovagio
do projecto da Companhia, pelo Govérno, em 3 de Fe-
vereiro de 1853, mas com as seguintes alteragdes:

1.»>—A linha devia partir do Cais dos Seldados,
em Lisboa, e ligar com o resto do tragado nos Olivais;

2.*—Entre & ponte de Santans e Omnias, o tragado
devia passar ao norfe do Canal de Azambuja, permi-

4 fste termo designava na época o que hoje chamamos freio.

|

(cutar, juntamente com o8 projectos da linha, estacdes, !
|
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tindo assim que, de Santarem, alinha fésse ficilmente
prolongada até & fronteira.

Convém notar gque o engenheiro White que, por
parte da Companhia foi encarregado de ezaminar o
novo tra¢ado proposto pelo Govérno, na parte da linha
de Lisboa a Sacavem, deixoun bem frisado o inconve-

niente que achava na construgdo da estagio de Lisboa |

no Cais dos Boldados, pela grande falta de espago
que ali havia para a instalagio de todas as dependén-
clas necessarias para a estagdio prineipal. Propds este
engenheiro que a cstacdo fésse construida em Arrolos
e, para ligar o Cais dos Soldados sos Olivais, apresen-
tou trés tragados.

Tendo o Govérzo mantido a resolugdio de que a
estagfio ficaria junto ao Cais dos Soldados ¢ tendo a
Companhia cumprido as formalidades que o programa

do concurso lhe impunha, foram finalmente os traba- .

lhos inaugurados em ¢ de Maio de 1853, !

A seguir os Estatutos da Companhia féram apro-
vados e celecbrado o contracto definitivo entre o Go-
vérno e a Companhia, sempre representada por Hardy
Hislop que ficou sendo membro nato da Direcgéo.
Entre muitas oufras cléusulas, estabelecia-se que o
contracto era por 99 anos, contados depois de toda a
linha ester comstruida; o (overno dava a garantia de
juro de 6%, e iz % para amortizagdo nos primeiros
60 anos, e entraria com 'f3 do capital, tendo repre-
sentagdo proporcional na Direcgilo, ete.

A linha férrea era construida para duas vias, embora
ficasse asgente 46 wma. A bitola seria de 1™,45.

Anexa ao contracto figurava a seguinte tabela de
precos, a cohrar pelos transportes per cada b quiléme-
tros (uma légna):

Combéios expressos:

Pagsageiros de 1.%¢clagse ......ovvuenn.nnn.. 3180
» T i e e 4, Bt R 1+ e #120
Combéios ordindrios:
Passageiros de 1." classe .. ... 7 i we s nual L2
n w2 ey el i o $090
» s W . St o I 5 . #060
Combdios de carga:
Cavalos, machos, bois, ete. (por eabega)...... 5120
Vitelas e porcos (por cabega). ........ veves.s  $060

Carneiros, ovelhas, cabras e cabritos (por cabe¢a) $020
Mercadorias, por cada 2.000 quilos: Era apresentada
uma reduzida classificagiio e os pregos variavam entre
#075 (sal, areia, barro) e 40B0 (peixe fresco transpor-
tado com a velocidadc dos viajantes ¢ maquinismos
pesando entro 4 a 8 toneladas).

Um més depois de ter sido publicada a Carta de Lei
que aprovon o contracto definitivo celebrado entre o
Govérno s a Companhia, foi esta trespassada para

|

uma outra que conservon o mesmo nome e euja Diree-
¢do ficou composta dos seguintes individuos:

Nomeados pela Companhia:
Conde de Farrobo, Francisco Ferrari Junior, Hardy
Hislop, José Ferreira Pinto Basto, Manuel José Ma-
chado, Visconde de Oria.

Nomeados pelo Govérno:
Anténio Paiva Peresira da Silva, Conde de Arro-
chela, Jofio Criséstomo de Abreu e Sousa, Margués
de Ficalho.

Delegacio em Londres:

André Laurie, Guilherme Tinker, J. Wilchead, Sir
Robert Walter Gardew.

Entretanto os trabalhos de construgdo 1am progse-
guindo embora muite lentamente, tendo sido dados
de empreitada a nm grupo de ingleses. Os motivos da
morosidade dos trabalhos eram devidos n@o s6 a falta
de prética de muitos operdrios empregados nesses
servigos, como também & demora na chegada dos ma-
teriais e ainda por ndo serem muitas vezes cumpridas
as diferentes prescri¢gdes de ordem técnica exigidas na
construcdo pelo respectivo contracto, o gue obrigava o
Govérno a nio aprovar ou fazer modificar certos tra-
balhos, A fiscalizagfo directa da construgio era feita
por agentes do (Govérno nomeados especialmente para
ésse fim. Contribuiam também para a demora no pros-
seguimento dos trabalhos, os obstdculos que opunham
0§ proprietérios nos processos de expropriagéo.

Em b de Setembro de 1856, em. virtude de desinte-
ligéneias havidas entre os empreiteiros e a Direcgio
da Companhia sdébre o pagamento das empreitadas,
resolveram aqueles suspender os trabalhos, o que levon
a Companhia a reclamar junto do Govérno que orde-
nasse que 8les prosseguissem por conta da Compa-
nhis ¢ sob & sua imediata direcoiio. Sendo dificil e
demorada a questdo cntre a Companbia e 0s emprei-
teiros, entregue aos tribunais, o Ministro das Obras
Publicas, Fontes Pereira de Melo, negocion um acérdo
com os empreiteiros Shaw & Waring, pelo qual o
(Govérno adquirfa as acgles que pertenciam aos em-
preiteiros. Kste acérdo, bem como outras propostas
de lei tendentes a darem incremento ao estudo de ca-
minhos de ferro, tais como o contracto com o Credit
Mobilier para og estudos da réde ferrovidria em Por-
tugal, para o que foi enviado a Portugal pelos ban-
queiros franceses o Engenheire Watier, ndo chega-
ram & ser votados e foram objecto de apaixonadas
discussdes nas Caémaras dos Deputados e Pares do
Reino.

Em 6 de Junho de 1856, ndo tendo sido aprovadas
as suas propostas, o ministério pedin a demissdo,
sendo o Duque de Saldanha substituido pelo Marqués
de Loulé, na presidéncia do ministério do qual foi
também Ministro das Obras Pablicas. it
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Pouco tempo depois, a direcgic dos trabalhos foi
novamente entregue 4 Companhia & qual foram dadas
tédas as facilidades,

Em 24 de Agosto de 1856 foi a linha visitada pelo
Rei D. Pedro V tendo o combdio Real seguido tnica-
mente até Alverca embora 2 linha estivesse concluida
até Carregado, pois que, apesar da Companhia ter to-
mado todas as disposi¢des para o seguimento normal
do combéio, as suas instrugdes wio foram cumpridas,
notando se tambhém, nessa ocasido, a grande falts que
fazia para o servigo de exploracio a linha telegrafica
quc ainda nfo estava instalada, tendo-se providenciado
imediatamente para o seu estabelecimento. Inspeceio-
nada a linha por delegados do Govérno, foram &stes
de parecer que o trogo de Santa Apolénia & Carre-
gado podia abrir 4 exploraglc, mas sob certas condi-
gOes, entre elas, a de que a velocidade dos comboios
nio deveria exceder 30 quildmetros & hora, e que n&o
houvesse cruzamentos no caminho.

A linha devia ser vedada em téda a extensiio o da-
va-se a maior publicidade as recomendacdes para que
ninguem transitasse por ela, nem a atravessasse e que
se vigiassem ber os rebanhos, de forma a evitar que
os animais viessem para & linha,

Anexo a um decreto de 23 de Outubro de 1856, foi
publicade o regulamento de policia para os caminhos
de ferro.

Inauguragdo do 1.° trégo de linha
Lisboa a Carregado (36 quilometros)

Estando tomadas as devidas providéncias para que
a explora¢iio da linha se fizesse com toda a seguranga,
foi emfim marcada a inaunguragio para o dia 28 de
Outubro de 18566, 0 que se realizou com grande ceri-
monial, com a agsisténeia da Familia Real, Cardeal
Patriarca de Lisboa que langou a bengdo as locomo-
tivas, Ministério e altas individualidades politicas e
sociais.

0 combdio inaugural em que segnia a Familia Real
e todos os convidados, era constitnido por 14 carrua-
gens e rebocado por duas locomotivas, A viagem de
ida fez-se sem incidente, mas na volta rebentaram
tubos de fumo duma das locomotivas ficando o com-
héio retido em Sacavem imenso tempo, tendo por fim
a locomotiva que ndo avariou trazido a Lisboa a car-

ruagem real e maig b carruagens, regressando depois
para rebocar as 8 restantes.

A viagem de ida durou 40 minutes e a de volia
cérea de duas horas.

O facto das locomotivas terem sido utilizadas du-
rante a construgio e estarem por &sse motivo muito
gastas por falta da indispensdvel conservagéio, pois
nessa dépoca ainda néo tinham sido construidas ofici-
nas préprias, foi considerado como a cause da avaria.

Apesar do receio que havia, da parte de muitas pes-
soas, em vigjar nos combcéios por se lhes afigurar nm
meio de locomogio perigoso, especialmente das classes
menos cultas, o publico comegou a afluir a pouco e
pouco.

Desde o 1.° de Dezembro de 1856 até 6 de Janeiro
de 1867 viajaram nos combdios, que eram apenas 2
ascendentes o 2 descendentes, didrios, 15.870 passa-
geiros on sejam, por semana, 8.174, Na tltima semana
de Abril do mesmo ano, j& o numero de passageiros
subin a 6.530.

Reconhecendo-se a absoluta necessidade, para o re-
gular servigo de exploragfo, da existéncia duma oficina
de reparagio de locomotivas e vagdes, tratou-se da
sua construgio em Santa Apoldnia, junto da estacio
proviséria, que ficou instalada no Palicio Coimbra,
onde hoje estd o Armazem de Viveres,

(Continua)

Quantidade de vagoes carregados e descarregados
no més de Junho de 1929

Servige comercial

Antiga rdde |Min." ¢ Doure| Hul o Suesta

— ™
( W | | it

Qarre:| Des- |Carre-{ Des- |Carre.| Des-

gados | car ® [gados | car.® | gados | oar.®

Semanade LR 7 .coeoeee.| 3993 4213 29220 1933 1847 1570
] AR N e ao05| 8808 2.006| 2.011| $.85%| 1.708

(] P A5 Ciinaens 4,044 4473 2517 2.256] 9.184| 2.128

» v 2380 ...e...| B963) 4217 2485] 2,000 2,036 1878
TObALsererenenrennrsane 6.408| 16.700| 8.977) 8180 7.010| 7.284
Totnl no més snterior,. | 16,085 16.707| 18301 H.139 _ﬂ.ﬁﬁq _8.085
Diforengu, .oesuuins o|— Mﬁj — 1| — 853|4 a0| - 1.8 =]1.351

O trabalho e a honestidade fazem a dignidade do homem
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Estatisticas referentes a Maio e Junho de 1929

Utilizagdo do malerial para iransporics do servigo comercial e da Companhia

Minke a Doaro

—

Réde nutiga Sul a Sueste
. Vagbes |-& Média : Vagdos 2 | Media T Vagdes £ Média
A B |5 E i . ® g d de 8 e P [ a8
[ 2 |furgbes-Quilém.? g °§ qml-ﬁmgitma [ 2 | furgdes-Quilém.®| g a5 quildnile-tros & |fargBes-Quildém.®| g o§ qu:ldm;_tros
} Mebay e - e A T - . o m (DA CCE 2 - Sg % por din
| g SR 2 b i g8l 5 g8
| | 2 | 5 (8% s | gl S| ¢ | s |E%E| F| R S| @ | 5 (8B ¥ %
= o R & “ @ S |mHe( 9 = . a S |uHs| @ ©
| -~ = 4 = -3 - @ = ] oy - P o fhrd B o0 - =
' % | g Sl B O e = el (e L& [ £ |le el 8| &
. K T = T 8 e A w8 = it S|
Janairo...r PB.871| 5,881,682] 080.586 11,4| BT 6,5 ap.970) 1.152.0528| 130.460) 11,8| 98,8| 8.3 47.621] 1.806.252| 338.004) 187 §7.9; 0d
Fevereiro.! 97,574 5,078,938 | 60A.608] 10,6 58,3 6,2) 30,021 1.120.198| 114673 10,4| 25,0| 2,9 50.480] £.072.806| 3184540 d64| 89.Lp 03
Margo.....| 88,07¢] 5.945.984{ a4G.010| 102| 64,3 6,6 54.885| 1.093.733| 1072888 08! 81,8 81| 48.601| 1.796.058| 327.527) 188 85,0] G4
Absil «ennn| 85,400 5.402.983( 870748 12.2{ 643 7.0) $0.804( 1.163.736| 134087, 41,6 @8,9|  38.,3) 03,528 2.097.621 | M8.a00; 21,4 838 0
Meio......| 84.270{ 5.321.028 584.434] 11,0] 63! 6,9 87.877| 1.081,733| 106,018 98| 28,8 2,8 €2.578| 2.008.800} 496.901| 21.8] 20| 7.0
Junho..... 82.787) 5.695.800| 663.327 14,06| 68,1 7.9| 40.845) 1.190.676| 133.964 19,%| 97,8 8,4| 48.186) 1.873.004| 572.871] 189 3,4 8.0

N. B.— Naste guadro

efio incluidon o8 vagdes ¢ furgon da Oompanhia e doutras Companhise, deduzidos os dies em reparagdio, imobilizagio,
servigo de via e de permandncin nss entras Companhiag.

Percurso quilométrico

Antiga réde

W

Minho & Nouro Sul & Snaeste
-~ h S o
Combdivs Parcurso efoctive | piferengas om 1920| ¥ e efectivo | nyfarengne om 1920 F ”m““;:f*"ti""o Diferengas em 1929
e m
T P . . N ") o
1928 1028 A mais |A menos| 1528 1920 | A mais {Amenos| {828 1928 A mais | A menos
Do passageiros..; 413211  Ar8.619 4 408 - {12,129 191.084 8,945 - 133.247 134,228 881 -
Mado....oonn.. Do mercadorias.| 198883 197,508 G20 — 40.95% 48,782 - G513 01463 1i6.474 75,012 -
Em roanobras...| 780524 80813  1.789) - | 80.004| LW LWS] - stqe| 80681 S0 - |
Totnis......| GEH.0I6 0806, £33 y 0.517 ™ 191,867 195,008 10.703 G.51% 358,84 200985 81.44% =
Total das difsrongas em 1929, A mais; 6.517 A mais; 4,191 A maini 31.442
Do passagaivon. .| HM.256, 444755 H.M}QI - 110.508 125531 8.932 - 98,554 148,458 7.03% -
Funbo..ieeras Do moreadorias.| 200.812) 202138  1.616f - 50.547| 485180 - 5.968,  §0.268| 114,804 18.5676| =
Em manobras.. 8t.0701 33.076|  4.003| - _ .569| 38470 1.610] - 87.857 40.009 | 2653 -
Totats......| 711.938] 720.008 1802 - 198.515] 203.088(  10.642) 5,008 272,100 801.381]  20.163 - |
Totel dng difarsnons sm 1628, A mala: 18:5%0 A mais: .57 A maiat 29,163 J
De passagoeiroa..| 2.071,505| 2.465.988 - 56,500 GOD.TTG|  718.024 15.840 - 770.668| 757.680 - 13,029
Desde Janeiro De morcadorins.| 1.215.655| 1.21.976) - w78 005.310( 263798 - AL572|  BURGTG| 047971 [ 107.695| -
Em msnobras...| 438.501| 4S0.582| - | 8000 180.780) 157.084f - | ep.4A6  210.568) 188082| - {1248
Totain.....| 4.225.741 | $.157,547 = (38.19-3 1.191.8065] 1.135.900 13.84¢ T 7l_§ 1.530.807 | 1.503.082 107,685 ';’.5\510‘
Total das diferenpas em 1829, A menos:  (3.104 A menos: 56.869 A maig: 82.185
N. B.— As diferengas » menos nos totais sho motivadas por b dias a menos em Janeiro em virtnde de ter pesaado u contar-se o pereutsc atd no
dia 20 em vox do 25 como anteriormente.
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1 Fiscalizagdo e Trdfego
Tarifas:

P. n.® 102,—De uma bagagem constante de 3 malas
com o péso de 300 Qg., o passageiro apenas levantou
duas malas ficando a terceira com 100 Qg. Deve esta
mala ser considerada ainda bagagem para efeito de
estabelecimento do F 273 em todas as suas celunas, ou
deve ser considerada como simples deposifo e nesis
caso pode deixar de se preencher no mesmo impresso:
bagagem, estacdo, procedéncia e combdio de chegada?

R.—No caso de que se trata, o chefe da estagdo
deve estabelecer o F 273 e indicar no verso da senha
da bagagem: Refiradas duas malas com o péso de.. .,
tendo ficado em depdsito wma mala com o péao de. . .. In-
dica a data, apde o carimbo e assina, entregando &
senha ao passageiro. Quando o passageiro se apresen-
tar para levantar a mala em depdsito, entrega-lhe o
F 273 devidamente preenchido, como documento com.-
provativo da importincia cobrada pela armazenagem da
mala que ficou em depésito, cassando-lhe a senha.

P. n® 103, — Sendo o tijolo wma mercadoria a gra-
nel, mas que néo pode ser removida & pa e pode sem
davida ser contada, desejo saber que prazos se con-
cedem aos expedidores e consignatarios para efectua-
rem as operagBes de carga ou descarga. Sendo uma
mercadoria a granel devem conceder-se 10 horas, mas
como pode sor contada e nfo pode ser removida & pd
devem apenas conceder-se b horas ?

L. —E facto que os tijolos gue constituem um car-
regamento de vagdo complete podem ser contados,
mas como nio seria pratico, para o transporte por
caminho de ferro, recebélos e entregé-los a conto,
néo deve restar davida de que disfrutam do prazo
coneedido no art. 10.° da Tarifa de Despesas Acessé-
rias, para as cargas ou descargas de mercadorias a
granel, isto é, do duple do prazo normal.

P, n.® 104, —Estando indicado no verso dos anexos
aos bilhetes de identidade gque os mesmos devem ser
apresentados nas estagdes de inicic da viagem, 24 ho-
ras antes da partida do combdio que os interessados
devem tomar, desejo saber se, nas estacfes de redu-
zido movimento de passageiros, em vez de 24 horas
poderd admitir-se um prazo mais curto?

k. — Desde que nie se prejudique ¢ servigo podem.
ger apresentados em gqualgquer albtura. Essa condigéo
constitue apenas nma defeza de que as estagdes de
grande movimento se podem socorrer.

Tivro IS 14

P.n?® 105.-—0 processo de taxa do exercicio n.® 42
do anexo ao E 14, indica, como total a cobrar, 324555.
Na Classificacdo Geral de Mercadorias ndo se encon-
tram as rubricas telka de Marselha e tijolos de dois furvs.
Consultando também os seus aditamentos, nio encon-
tro aguela rubrica. Como se processa a taxa?

R.—Toda a telha de barro ndo vidrado, seja gual
for o seu tipo ou formato, esté compreendida na ru-
brica telha de barro ou de grés (ndo designada) da Clas-
sificagdo Geral de Mercadorias.

Caso idéntico se da com o tijolo de barro que, mas-
sigo ou com furos, estd compreendido na rubrica tijo-
los de barro ou de grés. Para integral cumprimento do
disposto no Aviso aos Expedidores inserfo na pagina 3
da Classificagio (eral e no arb. 61.° da Tarifa (zeral,
o que o pessoal deve fazer é encaminhar os expedido-
res a designarem estas mercadorias pelas rubricas telka
de barro ou tijolo de barro, embora acrescentando, como
esclarecimento, a indicagdo entre paréntesis de que a te-
lha é do tipo Marselhés ou de gualquer outro, & que o
tijolo é massigo (tijolo burro) ou furado. No que res-
peita ao exercicio n.? 42 do anexo ao primitivo E 14,
ha & ter em vista que, depois da publicacio désse livro
de instrugdo, o tijolo de barro ou de grés passoun da
tabela 18 da Tarifa Especial n.° 1 de P. V. para a ta-
bela 20, segundo foi anunciado ne 14.° Aditamento &
Classificac&0 Geral, e dat resnlta que o total do refe-
rido exercicio deve sor de 817810 em vez de 3245D5 a
partir de 10 de Julho de 1926, data em yue entron em
vigor o cibado Aditamento.

II —Movimento

LTAivro 2

P. n° 106. —Um comboio que excepcionalmente
segue o rectaguarda de outro, pode deixar de parar
na estagio onde devia normalmente ultrapassé-lo, se
nessa estagiio nio tiver paragem preserita ?

Exemplo : — O combéio 762 ultrapassa normalmente
o combdio 28654 na estagio de Ermida, mas, devido
ao atrazo do combdlo 7H2, segue excepcionalmente &
sua frente até 4 estacio de Junecal o combdio 2354.
Suponhamos que o combédio 762 nio tem paragem
prescrita na estagio de Ermida; deve parar para rece-
ber o mod. M 1257

Eu sou de parecer que deve parar mas desejo ser
esclarecido.

E.— Como se trata de via unica tem de parar em
Ermida para receber o mod., M 125.
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P. n.° 107.— O combdio 2105 de 19/2 teve o cruza-
mento oxtraordinario em Quintans com ¢ combdio de
gervico da Via R 1~2, cuja marcha me fol entregue
em Pampilhosa. Sucede, porém, que a esta¢io de Mo-
gofores estabelecen e entregou ao condutor e maqgni-
nista & mod. M 117 indicando o c¢ruzamento em Quin-
tans. Liembrando que talvez fosse érro fornecer o re-
ferido modélo em tais condi¢Ges, responderam-me que
era para cumprimente do ultimo periedo do art. 110.°
do Livro 2. Porém, o art.® 62.° do mesmo Livro diz
o seguinte: [os cruzumentos com qualquer combdio ex-
traordindrio que seja posto em circulagdo, deve ser dado
conhecimento aos condutores e maquinistos dos combdios
gue com éle vdoe cruzar, pela estagdo de paragem prescrila
anterior dquela em que o cruzamento se deve realizar,
ulilizando para ésse fim o mod. M 117. Essa estagiio
devia ser Oliveira do Bairro e ndo Mogofores por se
tratar dum cruzamente em via Uunica apesar de Oli-
veira do Bairre fornecer igual modalo e para o mesmo
fim. Pego, pois, me seja esclarecido &sto assunto.

K. —Pelo art. 110.°, o chefec de Mogofores, visto
tratar-se duma estagio que, na data a que se refere a
pergunta, era testa de via tnica, tinha obrigagéio de
fornecer o mod. M 117 onde indicava o cruzamento
extraordindrio, e a esta¢io de Oliveira do Bairro, em
cumprimento da doutrina do art. 62.°, devia, por sua
vez, verificar se o pessoal do combdio R 1-2 jd trazia
em sou poder o0 M 117 esiabelecido por Mogofores
para, no caso desta estagdo ndo o ter fornecido, re-
mediar a falta cometida. A doutrina do art. 110.° néo
invalida a do art. 62., nio podendo o chefe de Oliveira
do Bairro deixar de cumprir & doutrina do art. 62.°
pelo facto da do art. 110.° obrigar o chefe de Mogofo-
res a ifornecer o M 117, e em tal caso o chefe de Oli-
veira do Bairro sd tem que verificar se 0 M 117 foi
fornecide por Mogofores carimbando 8sse modélo ou
fornecendo nm, no caso de falia.

™

Livro JO 2

P. n.® 108.— Como num combdio de material vazio
ge conta cada freio de veieulo vazio como um freio,
desejava ser elucidado sébre o seguinte: Num com-
bdio de 60 veiculos, 20 dos quais carregados e 40 va-
zios para cnja totalidade s&o necessdrios 7 freios no
trajecto de Santarem a Pombal, (Tuastrugio n.* 2:172)
e cuja composigdo ¢ formada com os 20 veioulos car-
regados a cabega do combdio e 08 restantes 40 vazios
na sua rectaguarda (& cauda) o que representa 2 ter-
gos de material vazio, pode contar-se cada veiculo de
freio vazio como um freio, desde que éstes sigam na
parte do combdio constituida por material vazio, se-
guindo, é claro, o material carregado guarnecido com
freios carregados ou equivalentes.

R.—0s vagbes freios vazios s6 sio contados como
um freio nos combéios exclusivamente constituidos por
material vazio.

Tidvio 5

P, n* 109. —Na arddsia que ag estagdes possuem
para indicagiio das diferengas de relogio, quando nio
houver diferencas por o reldgio estar conforme, deve on
ndo fazer-se constar essa circunstfncia na mesma ar-
désia ?

L. —Deve indicar a palavra Certo.

Livro IT 12

P. n." 110.— Quando uma remessa é protestada por
qualquer Companhia 4 ountra, deve &sse protesto ser
assinado pelo chefe, ou a sua assinatura deve ser feita
30 gquando chegar a um acdrdo sdbre reserva estabele-
cida?

£.— Quando uma reserva & contestada por uma
Companhia & outra, se n&o se julga justa egsa contes-
ta¢do, replica-se em termos correctos, o que se julga
conveniente e assina-se, & claro. No easo porém, de
niio poderem as duas partes chegar a acdrdo, remetem
08 respectivos agentes um mapa a cada uma das Com-
panhias interessadas afim de entre si poderem discutir
até final o caso em litigio.

P. n® j1l.—Tendo diividas sébre o § finico do
art. 3.° do Livro E 12, res:rvas a exigir aos expedido-
res, dessjo saber se as remessas constituidas por cas-
cos, biddes com azeite de oliveira, vinho, vinagre e
aguardente, devo ou nio, exigir reserva de poder ver-
ter, ainda mesmo que nos ditos volumes néo se notem
sinais de derrame?

R.—A glinea ¢} do § tinico do art. 3.° do Livro E 12
é explicita e por 13so achando-se o vasilhame de gual-
quer espécie sem defeito aparente, nko 6 necessario exi-
gir reserva. O qué principalmente é necessirio, é que
o8 agentes encarregados da recepgio de remessas fagam
éste servigo criteriosamente para nfio levantarem con-
flitos eom o pihblico expedidor, exigindo-lhe reservas
injustificadas.

III— Agriculiura

P. a.* 112,—Tenho slgumag pereiras e macieiras
muito atacadas de piblhos negros. Que hei de fazer
pare os destruir?

R.—Deve tratd-las com uma emulsdo de 6lto que se
prepars da seguinte forma:

Deitam-se numa vasilha 500 gramas de gas-oil on
de ontro dleo idéntico, 2 /s decilitros de agua, 250 gra-
mas de sabdo de potassa e pde-se a mistura ao lume
deixando ferver durante dois minutos.

Depois mete-se tudo num recipiente fechado de 1 li-
tro de capacidade, pelo menos, e agita-se fortemente
até que na calda néio aparegam gbétas de ¢leo & super-
ficio, ficando com uwma consisténcia quasi pastosa.

Aplica-se com um pulverisador, dissolvendo 1 deci-
litro desta calda em & litros de dgua. |



As moscas

(Continuaclo)

A mosca comum (musca doméstica) é um insecto di-
ptero, pertencente ao género musca, da familia dos
muscideos e compreende muitas espéeies que estdo
sobretudo espalhadas nos paises temperados, tornan-
do-se cosmopolita e reproduzindo-se por ovos, princi-
palmente no veréo e primavera.

Vive comndsco e com animais domésticos, nas casas
e habitagdes, onde procura as suas boas condigGes de
meio e de vida, o calor de que precisa e a luz de que
muito gosta, além da alimentag@o necessara a sua
gonservecdo e o¢ gitlos apropriados para & sua pos-
tura e reprodugdo.

B, portanto, n&o lhe porporcionando o necessario a
vida que as afugentaremos; é evitando o seu desen-
volvimento que diminuiremos o seu nimerc; é néo ag
deixando entrar nas habitagdes — protegendo todas as
suag portas e janelas com caixilhos de réde fina de
arame apropriado que deixem entrar a luz, o sol, o
ar, mas néo ‘as modscas— que estaremos sossegados
e livres das suas picadas e possiveis contdgios ou ma-
leficios. Quer dizer, é preciso praticar a higiene e
curar de nés préprios para -assim também concorrer-
mos para o bem dos outros, e s&o a limpeza, a lava-
gem e o asselo a bage de tdo Gteis -cuidados.

SimultAneamente ndo se conservardo migalhas, nem
se manterdio depdsitos de lixos, imundicies, liquidos es-
tagnados ou matérias em decomposigdo, nas casas, pa-
tios, sagubes on quintais; nio se consentirdo estrumei-
ras, ou sémente estas serdo possiveis quando cobertas
e fora ou distanciadas das casas, situadas de modo
que por elas nio passe o vento que habitualmente vem
arejar as habitages, as quais, dos seus maus cheiros
e emanag¢des, como das suas mdscas, precisam estar
livres, devendo também evitar-se a entrada das gque
da visinhanga possam vir incomodar-nos, se Ia existi-
rem e ésses visinhos nfo tiverem os mesmos ¢unida-
dos que noés temos.

De dia desembaragamo-nos dag mdscas fechando as
janelas durante s hora de maior calor e gol, deixando
apenas uma fresta para que elas possam fugir.

B para as destruir ou matar usaremos o0s varios pa-
peis impregnados de substincias téxicas e de assucar,
bem como as conhecidas pulverizagdes de liquidos in-
secticidas, ou fumigac¢des de vapores e gazes, ou apro-
veitando a evaporagdo de misturas liguidas com pre-
parados que se deitam em dgna, ou em leite, e se deixam
em pratos ou recipientes, nos compartimentos, do que
todo o comércio tem & venda e alguns dos quais tdo
nossos conhecidos sdo.

Para ag estrumeiras ou depdsitos o montdes de lixo
o detritos animais ou vegetais usar-ge hd leite de cal,
como o melhor e mais econdmico des seus antizépti-
cos & exterminadores.

Para anular os ovos e as larvas faz-se o tratamento
larvicida, o que é ficil e econdémico por meio de asper-
sfes ou regas com leite de cal (2 quilogramas de cal
para 10 litros de agua), ou com soluto de creolina (Ya
litro de creolina para 10 litros de agua), ou também
com outros produtos antisépticos e insecticidas reco-
mendados para tal fim e que se encontram & venda no
comércio.

Resumindo, a mdsca é um animal sem vantagem ou
préstimo para nds; incomoda-nos, arrelia-nos e pode
causar grandes males ou prejuizos.

Convém muito combaté-la e extermind-la e isso se
consegue com a pratica da higiene, como ripidamente
se indicou.,

Agricultura e jardinagem
Trabalhos de Setembro

No campo.— Estrumam-se os campos para as culturas
de inverno. Comega em algumas regides a sementeira
de cereais e favas. B da maior importincia deitar &
terra sementes boas, bem limpas e seleccionadas e que
sejam préprias para a regido onde se cultivam. A se-
menteira das favas deve fazer-se em linhas para mais
tarde se amontoar com os aparelhos proprios manuais
on de tracedic snimal.

E osta a melhor dpoca de semear as ervas para o
gado. Nao pode haver cultura bem organizada sem que
haja uma grande folha semeada de forragens que de-
vem ser principalmente leguminosas como ervilhaca,
ceziriio, anafa, ete., pois melhoram as terras em vez
de as enfragquecerem, como acontece com 08 cereals.
Nestas forragens devem-se aplicar adubos fosfatados
e potdssicos.

Todo o agricultor se deve lembrar de que sem boas
comidas ndo pode ter bom gado e sem gado néo tem
estrume e também que sem a cultura de leguminosas
nio pode ter boas terras para trigo ou outro cersal,

Semelam-se 08 nabos de sequeiro.

Comegam- as vindimas néo s devendo apanhar as
uvas maduras de mais. Deve cuidar-se das vasilhag
lembrando que o asseio é a primeira condigdo para se
fazer bom vinho.

Nas horfas e pomares,—Continuam as regas e sachas.
Quando refresquem as noites deve a rega ser feita de
manhi. Cobrem-se com palha as conves flér. Amon-
toa-se o aipo.

Nos canteiros semeism-se cebolas, rabanetes, alhos
e diversas couves, repdlho, alface, espinafre de inverno
e couve-flér.
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Cerruagem’de denlista

Nas primeiras chuvas (e principalmente no sal) fa-
zem-se as grandes hortas de inverno de couve tron-
chuda, reptlho e flér. Comega a sementeira de fava e
ervilha. Plantam-se morangueiros.

Kos Jardins.— N&o se deve descurar as regas, principal-
mente nas plantas qme estdo a dar flér. Atam-se as
délias de pé alto e cortam-se as fléres murchas. No
fim do més plantam-se os bdlbos de tulipas, jacintos,
narcisos, ete., em terra bem tratada e pounco calodres.

I em regra a melhor época para fazer estacas das
plantas vivazes, arbustos, trepadeiras, ete., principal-
mente no sul, e para fazer as grandes sementeiras
que héo de dar fléres no inverno e na primavera. Se-
meiam-se, em alfdbres, améres perfeitos, assembleias,
bdcas de 16bo, caleeoldrias, cravos de cheiro, esporas,
estrélas do Egipto, godésia, malmequeres unuais, mar-
garidas, resedd, salvias, saudades, verbenas, etc. Em
lngar definitivo gsemeiam-se ervilhas de cheiro, casa-
dinhos, chagas, ete,

Um consultério de dentista instalado numa carruagem
construida para ésse fim

Na Austrélia, o Ministério da Instrucdo tem utili-
zado carrnagens especiais que circulam no caminho

Safa de glroegla da carrupgem

de ferro de Queensland para a divulgagio da sciéneia
domséstica e de trabalhos manuais.

Em 1926 foi utilizade, com certo sucesso, um con-
sultério dentista instalado num camido que percorria
por estrada ordindria as diversas localidades onde néo
havia consultérios de dentista.

Esse servigo acaba do ser recentemente organizado
em ibda a réde dos Caminhos de Ferro do Fstado,
por meio de uma carruagem com 6 rodas apropriada e
de um vagho com 4 rodas.

Este vagio & destinado a transportar um camifo e
um aparelho portatil para tratamentos dentdrios, para
o demtista poder ir fazer os tratamentos nas escolas
infantis situadas a distAncias superiores a 40 quild-
metros de linha férrea. Cérca de 90 % da populagdo
das localidades servidas pela linha reside a pequena
dist&ncia dela podendo com facilidade vir fazer os seus
tratamentos ao consultério instalado na carruzagem.

- SN — Vo e — PR r— 1

A locemotiva <Pogueies

A carruagem ¢ divididea em 4 compartimentos, a
sab8r: nma sala do espera, uma sala de cirargia, uma
sala com camsa amovivel ® uma casa de banho.

Na sala de espera ha 4 cadeiras para doentes o na
de cirurgia uma cadeira de dentista, do Gltimo modélo,
podondo adaptar-se para adultos e eriangas, ¢ os ne-
cessarios aparelhos e acessdrios do tipo mais moderno
para os diversos tratamentos., Na sala com cama
existe o maior conforto e estd provida de guarda fato,
secretdria ¢ cémoda. O quarto de banho estd disposto
para banhos de chuva. A carrzagem, cujo interior é

pintado de branco-esmalte, dispde de cortinas, biom-

bos volautes e toldos que a boa comodidade exige.

Concursos entre jardins de estagées

A semelhanca do que se realizou na linha de Cintra,
estd-se organizando um concurso de jarding das esta-
¢0es do Algarve, linha do Sul ¢ Ramal de Lagos.

E de esperar o major &xito a esta nova iniciativa.
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Reconstituicdo da locomotiva «0 Foguete»
de Jorge Stephenson

O grande industrial americano Henry Ford, conhe-
cide em todo o mundo pela marca de automdveis a
que den o seu mome, fez construir nltimamente em
Inglaterra uma cdépia da locomotiva O Foguete que
Stephenson construin em 1829 e a que no Boletim
de Julho se fez referéncia, no resumo da conferéncia
do Snr. Engenheiro Azevedo Nazareth, acérea da ori-
gem dos caminhos de ferro e sua evolugo.

Henry Ford mandou executar fielmente essa lo-

Uma sala de esiagho

comotiva para a oferecer a um museu de mecinica da
cidade de Detroit, nos Estados Unidos da América
do Norte.

Os materiais empregados féram o ferro, a madeira
e 0 cobre, ndo tendo sido utilizado o ago. Justamente
como a sua anlepassada, foi pintada de amarelo e preto
o & chamine de branco.

A experiéneia da'locomotiva realizou-se nos dias 22,
283 o 24 de Maio tulhimo
em Darlington, Inglaterra.

A gravura da pagina sn-
tertor mostra a reconstitui-
¢&0 a que acabamos de fazer
referéncia.

A reconstituicgo da lo-
comotiva O Foguete apre-
sentou sérias dificuldades
porque Henry Ford exigiu
que nio sé ela deveria ser
absolutamente igual & loco-
motiva gue tinha circulade
um século atraz, da qual a
maior parte dos desenhos
j& estavam perdidos, mas
até que fésse construida
com materiais semelhantes
e sadoptando os mesmos
processos de construcio. ¢

Nova estacdo de Bufalo

Nos Estados Unidos da América do Norte, a Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Centrais do Estado
de Nova-York inaugurou em 23 de Junho passado a
sua nova estacdo ne cidade de Bufalo.

Esta estacBo que fo3 implantada no centre do bairro
comercial da cidade, & hoje uma das estagfes mais
Interessantes do mundo.

Como se vé& pela gravura, a sua principal caracteris-
tica 6 a torre octogonal que mede 82 métros acima do
nivel do ecarril. Para bem se fazer uma idéa da sua

Restaurante de estagio

altura bastard lembrar que a altura da nossa ponte
Maria Pia, sébre o Douro, é apenas de 62 métros

~acima cla baixamar. ,

A torre tem 24 mdétros de didmetro; estd dividida em
16 andaros, para eseritdrios, e a sua parte mais alta é
iluminada de noite, de forma a tornd-la visivel num
raio de 24 quilémetros.

A parte principal do edificio é rectangular, de 91
métros de comprimento, 68
de largura ¢ 30 de altura.

A superficie total ocupada
pelo edificio ‘e pelas linhas
atinge 28 hectares e a ox-
tensfio fotal das linhas da
gare 48 quilémetros; as pla-
taformas, um comprimonto
total de 2.273 metros.

Para manobras de ginais,
foram construidas 2 cabines
com encravamentos electri-
cos & num total de 928 ala-
vancas; €, presentements,
a maior instalacdo do gé-
nerc no mundo.

Entre as magnificas ins-
talagdes da estagdo figura o
amplo restaurante represen-
tado na respectiva gravura.

Edificlo da csiagdo de Bulalo
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As mesas sdo constituidas por largos balcdes circula-
res. Os passageiros sentam-se nas cadeiras colocadas
exteriormente aos balcdes, fixadas ac chdo, sendo o
servigo feito pelo lado de dentro.

Educacio e instrucao

Do Chefe de 3.* classe, Snr. Dario José do Carmo,
recebemos uma exposicdo na qual pde em relevo a
conveniéncia em nio se descurar a educacfio social dos
novos agentes, incutindo-lhes o espirito do cumpri-
mento do dever, do respeito por si préprios, pelos
seus superiores, colegas e subordinados.

Considera o Sar. Dario do Carmo a educagéio como
complemento indispensivel da instrucéo profissional e
¢ de opinifio que ninguem melhor do que os chefes pode,
pelo constante convivio com os novos agentes a que o
servigo obriga, exorcer uma benéfice acoio nesse sentido.

Estamos plenamente de acérdo com o modo de pen-
sar do Sur. Dario do Carmo,

A formacdo dos agentes serd incompleta se apenas se
tiver em conta a educaglo profissional. Os agentes de
caminhos de ferro tém de lidar com grande numero
de pessoas, das mais diversas categorias, caracencdo
pois duma completa educacsio social para que s¢ pos-
sam desempenhar correctamente da sua missiio e pres-
tigiar a sua classe.

Esta educagio devem-na receber dos scus superio-
res em primeiro lugar, pelo exemplo e pelos bons
conselhos para os quais na faina didria se encontra
sempre a oportunidade.

O S8nr. Dario do Carmo tem o sen procedimento a
confirmar & sua forma de pensar; ja constam na sua
matricila diversos prémios pela instruegdo ministrada
aos agentes das estacdes em que tem estado.
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on 28 do Maio do 889

T g

il i

Francisco Joaquim de Magalhies

Manuel Gameiro
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Louvor

Em Julho ultimo, um automével em que seguiam
alguns passageiros chocon violentamente com uma das
cancelas da passagem de nivel situada a0 Qm. 156,876
da linha do Guadiana, ficando atravessado na via.
O antomdvel e seus passageiros teriam sido colhi-
dos pelo combdio 2.551 que ma ocasific do incidente
‘de aproximava, se a guarda do distrito n.° 276, Eufré-
zia, Amélia, nio corresse imediatamente ao seu encon-
tro fazendo-lhe sinal de paragem.

. A guarda foi louvada pela presteza com que agiu,
evitando assim um grave desastre,

Reformados em Junho

Leonardo Liuls Marta, fiel de 1.* classe.

Reformados em Jutho

Abilio Martins, factor de 2.* classe.

Manuel Gongalves Codégo, assentador.

Joagquina Pires, guarda,

Olindio da Silva Altaro, maguinisia de 2.* classe.

Manuel de Almsida, revisor de material.

Américo Manuel Rodrigues Martins, limpador de car-
ruagens,

David José Rodrignes, desenhador de 1.* classe.

Falecimentos

1 Joaguim Serrano
Carregador

t Jodo Mendes

© (ruarda-freio de . clpsse

T Jodo Mendes, guarda-freio de 1.* classe.

Nomeado carregador em 1 de Janeiro de 1917, foi
promovido a guarda-freio de 3.* classe em 1 de Marco
de 1920 e a guarda-freio de 1.* em 1 de Julho de 1028.

Obteve diploma de mérito ao abrigo da Instrucdo
n.* 2079,

1 Anténio Martins Dias, agulheiro de 1,* classe.

Admitido como carregador eventual em 16 de Agosto
de 1911, foi promovido & agulheiro de 1.* classe em
5 de Junho de 1925.

T José de Carvalho, agulheiro de 1.* classe.

Admitide como carregador auxiliar em 12 de Ne-
vambro de 1907, foi promovido a agutheiro de 1.* clagse
em 1 de Agosto de 1821.

A¥h

1 Anténio de Oliveira
Limpador de carruagens

1 Jodo Lopes
Pedreiro

T Joagquim Serrano, carregador.
Nomeado carregador em 21 de Abril de 1921.

t Carolina da Conceigdo, gnarda do Dist,® n.° 6.
Admitida como gnards do Dist.® n.° 67 em 21 de
Agosto de 1925,

1 Jodo Lopes, pedreiro do quadro da 8.° seccdo.
Admitido como pedreiro auxiliar em 1884, foi no-
meado pedreiro do quadro em 21 de Fevereiro de 1924,

T Anténio de Oliverra, limpador de earruagens.

Admitido como servente em 26 de Fevereiro de
1906, foi promovido a ensehador de 2.* classe em 1
de Junho de 1921 e a limpador de carrmazens em 26

de Abril de 1928,

Observagéos: Por falta de espago ndo publicamos as nomeagdes e promoges
referentes a0 més de Julho o que faremos no préximo ntmero.

VISADO PELA COMISSAO DE CENSURA



