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L0 P
Estatistica de 1907 das linbas
da (Zompanpia Real

i Analysei em varios artigos a estalislica dos caminhos
® ferro do Estado referente a 1907. Proponho-me hoje
R’é‘alzrolwmlcr egual estudo em relagao aos da Gompanhia
» (que abrangem as mais importantes arlerias da nos-
réde ferroviaria.
.dezsilo arduos os l}'alb;‘tlll:')s eslalisticos, que pela sua ari-
k06 I‘B.pc_llem d muitos, esqum_:ulns; da sva utilidade. As
talivpag_mus da eslatistica da Gompanhia Real, represen-
diri a5 de enorme trabalho, intelligentemente planeado e
do Eldﬂ. podem assustar 0s espirilos Ia:e.\'mm:'n.-:, incapazes
hahm'ﬂ_curz}rcn'l a licao eloquente dos faclos através de
Loes interminaveis de algarismos. 0s estodiosos ndo
“IXardo porém de apreciar tao valioso repositorio de da-
% que sobremodo inleressam i economia do paiz. Pro-
"emos expo-los em breve synthese, tomando para base
EStatistica de 1907, ultima publicada.
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A réde da Companhia Real mede 1.172 kilometros, a

sﬁber :
Linky,

BOINOMR, '+ v it o iiasin s, 980 Eilometros

"Ra» dnLcsln...................... :2?& »
L T ERS vor A L AL S L | >

'Lil]'ln de Coimbra......ooovevniinn. 2 v
I TS AR AL N Al e = »

d t_le LINra-TOMES vV avesvgsene » % »

Hn" BRI v S s 4 »
B e Oageden  n o v s e AN »

Total da réde nao garantida... 693 -~ »

Linha de Torres-Figueira-Alfarvellos .. ... 168 kilomelros
v da Betra Baixt's . ceee eva R INT N B 5 1 »
Total da réde garantida....... 380 »
Nova réde :
Linha de Vendas Novas ....... SR 70 »
¥ 08 TOUTR 3 s e s e o -4 6cura s e 20 "
Total da nova réde « ««oo 00 ‘= 99 9

Passageiros.— Venderam-se em 1907 5:868.124 bilhe-
les dos quaes 4:372.485 a prego reduzido, rendendo réis
2.492:9615662, quantia que abrange 77:1575040 de bilhe-
tes de assignatura, 2:5005000 de bilhetes de identidade,
e 38:3445630 de imposlo de séllo.

Além d'essa receita houve 170:3155730 réis de co-
brancas supplementares e bilhetes de papel vendidos em
transito, aos quaes perlencem n'aquella somma réis
85:1485450.

Vinte annos antes as linhas da Companhia Real tive-
ram cérea de 1:820.000 passageiros, com o rendimento
respectivo de 1,238:0005000 réis.

Triplicou pois 0 numero de passageiros ¢ duplicon a
receita. -

0 mappa do movimenlo de estagio a estagao submi-
nistra os elementos precisos para se apreciar a impor-
tancia relativa das eslagoes servidas. Accusa esse mappa
6:305.989 passageiros com bilheles de cartdo, achando-se
desdobrados em dois os de ida e volta.

D'esse mappa se deduz, para figuvar no que se lhe se-
gue, 0 movimento entre estagoes conseculivas, sem contar
com o0s bilhetes de assignalura, nem com os de papel.

Assim, vemos que enlre Lishoa-R. e Campolide passa-
ram 2:047.921 passageiros provenientes em partes eguaes
das linhas de Cintura e Oeste.

Em Santarem esse numero acha-se reduzido a 4%4.215,
e a 395.385 enlre o Enlroncamento ¢ Torres Novas. Na
linha de Leste o movimento desce de 123.261 entre En-
troncamento ¢ Barquinha a 80.661 entre Abranles e Bem-
posta, a 43.792 entre Torrg das Vargens e Chanca, a 35.124
entre 8. Eulalia e Elvas. Na do Norte passaram 339.210
entre o Entroncamento e Lamarosa, 311.273 entre Alfarel-
los e Formoselha. Além de Alfarellos e até Coimbra o mo-
vimenlo conserva-se superior a 400.000, para descer além
de Coitnbra a 356.681, a 273.08% além da Pampilhosa,
altingindo o minimo de 258.02% entre Quintds e Aveiro.
Cresce depois successivamente o movimenlo até Espinho,
onde altinge 408.375, elevando-se logo além de Espinho a
6G18.217, para allingir 769.190 entre Magdalena e Gaia e
536.723 entre Gaia e Porto. :

0 ramal de Caceres tem 23.778 passageires na origem
¢ 17.185 no extremo.

0 de Coimbra teve 315.163.

Na linha -de Oeste 0o movimento, que foi de 1.053.836
além de Campolide, desce successivamente até §41.08%
entre Barearena e Cacem.

Cintra teve 266.113 passageiros.

Além de Cacem para Oeste houve 182.337, que além
de Torres desceram a 105.443 e entre Telhada e Amieira
a 54.837. Esse movimenlo, junto ao que vem por Alfarel-
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los, elevou-se na Figoeira a 2065.714, passando 1917650
entre Verride e Alfarellos.

Na linha da Beira Baixa houve 43.847 além de Abran-
tes, 45.091 entre Covilha e Tortozendo, descendo a 19.378
na Guoarda.

No ramal de Cascaes cireularam 1.152:074 enlre Caes
do Sodré e Sanlos 701.5756 além de Algés, 563.256 além
de Pagco d’Arcos e cérea de 400.000 na zona dos Estoris.

Na linha de Vendas Novas notamos 50.900 além do
Setil, reduzidos a 34.372 em Vendas Novas. Na da Louza
houve 69.976 além de Coimbra, 38.732 na Louzi.

0 total dos passageiros a 1 " allingiu 224.553.355,
0 que di a média de 46,9 por comboio ¢ o percurso kilo-
metrico de 35,6.

A relagao entre os logares oceupados ¢ os olferecidos

foi de 20,56 %. .
As percentagens das classes foram:
Numero Roceita
G T O BTy e SO AR 6,21 = 20,66
o Ul T B : 17,55 28,64
', i AT, Ty veeses 10,24 50,70

sensivelmente eguaes as do Minho e Douro.

A tarila média foi de 10,53 réis.

" interessante a comparacao d'esles dados caracleris-
ticos do trafego de passageiros com os das linhas do Es-

tado, reunindo todos no seguinte quadro synoplico:

T P T
PETenTso- MBAI0 '« v.d v o0 Varale a 35,60 48,47 30,24
Passageiros por comboio e kilo-
MPEEOMES  FHBADN N R B 46,93 32,83 45,25
Relacdo dos logares occupados e
OflOTCEIdOs; O/, i e v it 20,56 21,40 18,50 |
' a ¢ [ »
Percentagens das classcs,\},‘n 1221 133? l',;’gg
(num[*r())..........'(:"“ B R A _J 17,00
Q" wiavie 16,24 TT,021°76,11
(12,0 20,67 15,70 13,11
Idem (receita).........{2.2 ... 28,64 28,06 28,34
(3.2 .... 50,69 56,24 58,55
Tarifa média—Réis......... s 10,63 “10,%47 10,93

Os bilhetes de assignatura produziram a importante
receita de 77:1578040 reis, vendendo-se 6.307, dos quaes
2.536 nas linhas saburbanas, 1.829 bilhetes de operarios
e 1.915 mensaes.

E' no ramal de Cascaes que avullam as assignaturas
em numero de 3.835 na importancia de 42:7705202.

As cobrancas supplementares, em numero de 1:660.670
renderam 170:3154730 réis, perlencendo 85: 1485450 aos
bilhetes de papel em numero de 1:382.929 dos tramways.

0 movimento internacional [oi representado por 26.344%
na fronteiva d'Elvas e 17.185 na de Valencia. Em Pampi-
lhosa-transito, de ou para a Beira Alta, houve 133.770, dos
quaes sO uma pequena parle representa porém trafego
inlernacional.

Bagagens.—Transportaram-s¢ 10.463 toneladas com o
rendimento de 59:2305449 réis, 6.653 caes, 3.031 bi-
cyclos.

As expedigoes de bagagem foram 162.077, a que ha
que juntar 12.896 expedicoes de recovagem em guias de
bagagem.

0 movimento nas duas fronteiras M. Z. A. e M. C. P.
nao chegon a 500 (oneladas.

Recovagens.—A recovagem elevou-se a 42.992 lonela-
das com o rendimento de 414:1755920 réis, incluindo im-
postos, em que enlram os comestiveis por 31.601 tonela-
das ¢ 238:1635132 réis.

0 metallico e valores representam 3.164 conlos, que
pagaram 8:7595424% réis.

0s pequenos volumes atlingiram o nomero de 257.670,
com o rendimento de 40:1115330 réis, a que ha que
juntar 25.610 em servigo combinado com o rendimento
de 4:266)850 réis.
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©oSanto Amaro e déseendo a 1.767 em Cascaes.

Na tonelagem dos comesliveis entra o peixe por 16
toneladas e a criacao por 3.408 loneladas. R
A expedigio de Vendas Novas—lransito foi de 2.
toneladas. Alem de Lisboa-P. que expediu 4.963 tonel
de peixe, merecem mencio Aveiro com-2.117 tonela
Vallada com 1.123, Figueira com 738, Cascaes com L'}
Cella com 633 e Ovar com 674.
() movimento de recovagens é de 10.682 toneladas:
Lishoa-R, cerca de 15.000 toneladas entre Braco de Pratd
¢ Entroncamento.
Na linha de Léste foi de 7.000 toneladas alé Abraniess
de 4.000 toneladas até Torre das Vargens, descendo !
além d'esta estacdo a 2.436 e decrescendo até 1.399 1€
fronteira. y.
0 ramal de Caceres teve 1.500 toneladas, reduzidas &
1.151 na [ronteira, "
Na linha do Norle a tonelagem manleve-se constants
entre o Entroncamento e Aveiro, elevando-s¢ na mess
a 9000 toneladas. Alem de Aveiro, cresce de 6.615 tonelss
das alé 8.428 em Gaia e Porto.
Na linha de Oeste houve cérea de 4.000 toneladas ¢
acem, de 1.382 até Cintra, variando pouco a tonelagéit
alé Amieira em orno da média de 2.500 toneladas.
Na Beira Baixa, de 2.589 toneladas em Abrantes dasﬂﬂﬁ_
successivamente até 914 toneladas na Covilha e 76_5'“5-
(inarda. -
No ramal de Cascaes a tonelagem variou de 2.828 (onés
ladas no Caes do Sodré a 3.700 toneladas na zona Alca '
tara-Algés, manlendo-s¢ superior a 3.000 toneladas até

A linha da Vendas Novas leve uma tonelazem uniform®
de 3.200 toneladas em média. 2
A linha de Louzd teve em média 300 toneladas. »
Ao referiv os dados caracteristicos d'este ramo de "
fego, convem, como fizemos para 0s passazeiros, reunil-03
com 08 das linhas do Estado para conlronlo: .

C. R 8. 8. M. D
Peso da recovagem «........ 45.077% 20.42%" 2'6.0l'§’7

Receila em cONtos +ovvvneene 414 106 18
Percurso médio—Kilometros.. - 126,3  105,6 76,9
Tarifa média (incluindo impost.) 72,85 52,3 63,7 )
Idem, excluindo impostos .... 65,01 49,1 59,0

As cobrancas diversas na grande velocidade attingiram
64:4995602 réis. 3
Pequena velocidade. — 05 transportes clevaram-se &
1:327.607 loneladas. ,_
As principaes mercadorias contribuivam pata esta soms
mas com 0s seguinles pesos, que mencionamos  em cons
fronto com os das linhas do Eslado, tomando por unidd

de o milhar de tonelada: L
C. R 8. 8. =

Azeile e substancias gordas «v.... 28,2 5.7
Cereaes e farinhas. ....... VITRCHPSPRUR 1§ .0, iy
Lo URROS -« sharaiv v s s o i hees w0 85,7 7,06
Vinho € derivados sy v v donowee « 190,9 11,8
Carvao @ Jenhacoo s coy o niiinies val sl 38 k88
Taras vazias.: ...« PO SEr D DO | 10,9, 6,9
Objectos manufacturados. . ...... T, 2 B )
FOTEAROIS ¢ & oaiv e ats wiavnio’s e Wopiwre w G R
MOLHAR  cis Eas et bio wibimas & faieid %h 25,7 406
Materiaes de construegdo «....... 287,5 7,2
MAOBITAS i N @A v e e Vipiai — 11,2
MINeIIOB - i e S o v b s rHRRY) (A S 10,2 18,5’
LB, Hioho o alB0AA0. <o s ciensan © TR atmidad.s
COMARUWMELT. <% xory s tiratotat e ARCTIUTSRR. | T A, i ¥
Couros e desperdicios. . ..c..e.ot 35,70 10,0
Adubos € estrime «oveeevsvans s — ., .67,9
Corlifa @ CaSCR s o sws sun o S — 30,3
Transportes de servigo «v.oooviee. 33,1 22,9
Gado (mil cabegas) «veoevveesaas 212,1  108,5
DIVersos «.ocovveiiveniineeane. 182,4 96,8
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li 1:93 segs tracos geraes, a classi[h’:ﬁgﬁn ¢ lini!‘ormg nas
ﬁﬂblis do Estado e nas da Companhia Real. Na estalistica
45 cadﬁn tem porem eslta 19 grupos contra 24 naquella,
"ue nio permitte fazer a comparagao rigorosa de al-
BUNS (’elles,
P movimento entve estagdes conseculivas acusa ceérea
leﬂ 320.000 (oneladas na linha de Cintura, entre Lishoa-P
3001'51_&‘»(_) de Prata, 550.000 em média até o Entroncamento,
Y0.000 até Abrantes, 175.000 até Torre das Vargens,
_a"--.§-0,00 além d'esta estacdo, descendo successivamente
U 39.0_6[} na fronteira d’Blvas.
ori Na linha de Cascaes a tonelagem desceu de 62.037 na
“HEem a 39.951 na fronteira.
le _0 movimento-das duas fronteiras foi bastante importan-
» SOmmando 79,021 toneladas.
-Sem?o Enl.romrz‘mu:nl.:‘) -zt_lé (.i;ti:t il lormlaggm pouco variou,
i do em média de 350.000 toncladas. Entre Gaia e Porlo
@ 247.369.
tunelf-a linha'de Deste e até Cacem d Lingin perto de 230.000
G'ineddas' q“ma teve apenas 24.388. De Cacem a Torres
e média, de 190.000 toneladas.
Amigfiscen: d(; 1,6.2.1 18 algm-de Torres a 7'7.5_)35 aquem da
ira. A Figueira contribuiu apenas com 33.901.
Bt !ie.ira Baixa, ¢om II’;T.-’fl'i.‘S~ toneladas em Abrantes,
3 eV e'-se, COM pequends ¥ariagoes, acimna de 90.000 tone-
48 alé Castello Branco, descendo ahi de 68.025 a 41.291
Ueladas na Covilha e 25.217 na Goarda.
Al‘cgﬁ ramal de Cascaes a tonelagem desceu, de 63.508 em
o ahlara-mar a 39.568 em Pago d'Arcos e a 14.541 em
18¢aes,
Na linha de Vendas Novas a tonelagem descen dg 68396
leladas em Setil a 46.462 em Vendas Novas. L
A da Louza teve uma média de 12.000 toneladas. .
0 QS dados caracteristicos do l.rzll‘ego de p. v. foram o0s
siintes em confronto com os das linhas do Fstado:

o C. B R ' 40
R0 em mil foneladas. ... 1.270,8 414,8 532,14
Cita, jucluindo impostos, em
erccomos Paemeseseneeates : 2.-’15.’1,7 7.69,'{5 790..'.}
'ﬂl‘i'tgrso medio, kilometros. . . . 193.8 434,717 1.t
‘media, incluindo impostos,
deréls........._. ..... {5 595043, E8
M, excluindo impostos .. ... 14,87 12,8 164

DGDOis do movimento de eslacio a eslacio enconlra-
S.HO liveo que analisamos wmn interessanle mappi do
Vimento nas estacdes de Lransito.
Em Lishoa-Mar o movimento foi de 141.000 toneladas,
fJue entraram por 28.000 (oneladas os cereaes e fari-
8 @ por 15.000 os vinhos, dindo logar ao rendimento
'epr364 conlos. A transmissao do Sul e Suesle em Lishoa
CEsenlon apenas 1.460 passageiros, 12 toneladas em g.
* € 14 toneladas em p. v. 0 rendimento foi de 2:2575000.
i dalgm Badajoz, além de 25.835 passageiros ¢ 1.390 tone-
448 de recovagem, houve 6.780 toneladas recebidas de

g

4

¢ s i :
4 despanha e 31.832 expedidas, em que avultam 28.005

vlcg“&wriges. de construcedo. A receila produzida pelo ser-

Combinado foi de eérca de 168 conlos.

V. 3é'ﬂ Vz}lcncia 17.000 passageiros, 1.136 foneladas de g.

ox 28.653 de p. v., sendo 13.396 recehidas de Hespanha ¢
257 expedidas, com uma receita de 137 conlos.

“m Campanhd houve em transmissdo 3206.779 pas-

'ﬁgfim& 4.768 toneladas de recovagem e-113.461 tone-

a‘S de p. v., sendo proximamente eguaes as expedi¢oes

8 chegadas, com um rendimento total de 750 conlos.
P&Bsam Vendas Novas a transmissdo cmnprogl_uieu 19.812
i Beiros, 2.926 toneladas de g. v. e 31.550 l()t‘l(!l:ltl:}s
“hegl?;{d V., sendo as cxpet‘.lig:ﬁns. St‘l’lSl\?{*Il}lelll.@ eguaes as
00l as. ( participe do servico combinado fol de 179
Sagglp Pampilhosa. a transmissao abrangen 133.780 pas-
ros, 4,764 toneladas de g. v., 79.960 lonetadas de p.
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v., distribuindo-se por egual entre a expedicao e a chegada
0 rendimento foi de 423 conlos.

Na Figueira a transmissao [oi, como era natural, insi-
onificante, dando logar a um rendimento de 2:8005000
réis.

Na Guarda honve 6.459 passageiros, 443 toneladas de
g. v., 14.766 teneladas de p. v.

0 rendimento foi de cérca de 47 conlos.

Sommam todas as receilas devidas ao servigo [uvial
e aos servicos combinados 2.073 contos, ou um Lerco da
receita.

[sto mostra a importancia do tributo de linhas que po-
dem nao ter rendimento proprio avullado; mas que vem
engrossar o das linhas com as quaes se ligam.

0s rendimentos kilometricos dasg differentes linhas cons-
tam de um mappa synoplico, em que sdo comparados 08

P
’

Réde da Companhia Real
Graphico do rendimento annual kilometrico
s e T8S,

: 20005000
frﬂudinuunlr—-l mmipor conto

5l|i;\‘lillll:iil5...... L
Escala ..

resultados da exploracdo de 1907 com os de 1906, e fo-
ram 08 seguintes em 1907:

Linha do Novle ««c.oeoees Jeaeie bies 0:68 74288 réis
b OB LiBBUBAsrs st v s N 58 HTE ALY s dTs 7:32908456  »
Ramal de CACeres: s s eesss s asesss 8TIATAR »
31 (OB COMBBIR 5 ¢ sibispistials vieie s 12:0738764 »
Linha de CIntuta. s o oo oeoess onsssoss 12:886A4311 2
p.de Cintra-TOrres « « s sescoesess 6:4058395  »
3 TEDATY . - 18 alnet iR T0 R n (o e B % 32:4355000 »
Ramal (@ CaSCALS. s as sssss coiasninos 10:4305000
Linha de Torres-Figueira «««ccovvnvns 2:8595826
» da Beira Baixa «.covceviiiian ;4745364 »
» de Vendas NOVAS «oeevvacosans 1: 4475352 »
S THA TOMAR oo ARy G e s o Rl a WM B g n 9745351 »
Média geral..covvseieincaesns il o B3 30 L

Tomando por base os tres mappas do movimento entre
eslacoes consecutivas calculei o rendimento, por (rogos, de
aleumas das linhas, oblendo os numeros que se acham
representados pelo diagrama que acompanha este arligo.

0 trogo Lishoa-R:-Brago de Prata tem um rendimento
excepeional, que vae a cérea de 18 contos por Kilometro.

Caleulando por trocos o rendimento kilometrico, che-
ga-se aos seguintes resultados, aproximados apenas, mas -
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que sdo sufficientes para se avaliar da importancia relati-
va de cada trogo :

conlos

Braco de Prata a Entroncamento. 13,9

. 2 Entroncamento a Abrantes...... 5,8
Linha. de. Leste Abrantes a Torre das Vargens... 3,8
Torre das Vdrgens a Fronteira.. . 1,5

Entroncamento a Alfarellos...... 8,8

: ; Alfarellos a Coimbra........... 9,8
Linha de Norte. Coimbra a Aveiro ....... R g L
Aveiro a Campanhad............ 9,9

‘Campolide a Cacem «.....ovnnn 11,6

‘Gacem T R R R e R 3,2

: Cintra a TorresS:..«...« i etes 5,1
Linha de Oeste. Torres aCallas.. . coiensnvans 3,3
Caldas a Figueira ....... T

Amieira a Alfarellos ........... 3,0

Abrantes a Castello Branco ..... 1,8

Beira Baixa. .. .gCaslello Branco a Covilha....... 1,1
Covilhd 2 Guarda .....-..ccu0n 0,74

E ecom a maior impropriedade que se denomina linha
de Leste a de Lishoa a Badajoz, conforme preceitua o con-
tracto da concessdo, quando se devia chamar linha do
Norte a de Lishoa ao Porto e de Leste a do Entroncamento
4 fronteira. Na epoca, porém, do inicio dos trabalhos
de coustruccio considerava-se mais importante a ligagiao
de Lisboa com a Hespanha que com o Porto.

No contracto fixou-se o limite da receita kilometrica,
além do qual é obrigatoria a segunda via, em 4:8605000
réis para a linha de Lisboa a fronteira e 5:8325000 réis
para a do Entroncamento ao Porto, limiles ha muito ultra-
passados.

Todavia a experiencia mostra que a exploragio em via
unica se pode fazer sem grave inconveniente com rendi-
mento muito superior aquelle limite. E assim que o rendi-
mento medio se acha proximo de 10 contos na linha do
Norte e todavia é grande a extensdo explorada com uma
s6 via. 0 trogo Porlo-Ermezinde tem 17 contos; a linha
do Minho, Porto a Valenca e o troco Cacem-Torres mais de
5, Barreiro a Pinhal Novo mais de 6.

Por outro lado, vémos que na llnha de Leste o rendi-
mento tem cerla importancia até Abrantes. Alem d’esta
estacdo desce a 3:8008000 réis e além de Torre das Var-
gens a 1:5008000 réis, sem probabilidade de consideravel
augmento. K pois absurdo exigir da Companhia Real o
assentamento da segunda via, a que estd obrigada, na
linha de Leste alem do Entroncamento, em 169 kilomelros
com um rendimento de cerca de 2:8005000. Quando muito,
admitir-se-hia até Abrantes em futuro mais ou menos pro-
ximo. Nos 81 kilometros restantes seria desperdicio con-
denavel, tanto mais que a capacidade de movimento d'esse
troco p6de ser consideravelmente augmentada, dividindo-
se por paragens com resguardos para cruzamenlos as
grandes distancias existentes entre Elvas e Santa Bulalia,
Santa Eulalia e Assumar, Ponte de Sor e Bemposta, Bem-
posta e Abrantes.

Mais rasoavel seria accordar com a Companhia uma
compensagdo de verdadeiro interesse geral em (roca da
dispensa da segunda via além de Abrantes e do adiamento
no troco entre Abrantes e o Entroncamento.

Além dos mappas que analysamos, conlem a eslatistica
da Companhia Real mappas do rendimento por estagdes
com a destrinca das respectivas parcellas e a sua classifi-
cacdo por ordem decrescente de rendimento.

Figuram no alto da lista Lisboa-R com 842 contos, Cam-
panha-transito com 359, Lisboa-P com 304, Campanha com
301, Pampilhosa-T com 225, Lishoa-Mar com 214, Coimbra-P
com 142, Alcantara-T com 128, Gaia com 128, Vendas No-
vas-T com 1{19,Aveiro com 112, Santarem com 107, Caes
do Sodré com 100.

Fecha o volume com varios dados estatisticos acérca do
movimento do material circulante, que nas estalisticas das
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linhas do Estado ainda ndo figuram e que sdo necessarios:
para cabal apreciagdo da exploragao.
Em relacdo ao percurso das machinas, vemos que ng?

em 1907 de 6:810.323 kilometros, sendo cérca de 4 W
Ihoes em comboios de exploracao e o resto em manobras;
¢ machinas isoladas e em duplas tracgoes. ) 5
0 percurso médio foi de 44 kilometros por combol0- =

As carruagens percorreram 22:476.521 kilometros coM

o percurso médio de 49 kilomelros por unidade. . .. -4
0s vagdes percorreram 51:746.862 Kilometros, com 0
percurso médio de 103 Kilometros. of do.
0

0 percurso -dos vagdes vazios representou 15
percurso total.  _

A carga média foi de 5,046 toneladas por vagio €4
regado e 4,310 contando com o percurso em vasio. .-

Cada vagio da Companhia fez 176 viagens durantﬁ--'?f,
anno, com a extensao média de 116 kilometros.

Da estatistica minuciosa das trocas de material v&5¢
que sio credores o Sul e Sueste e Beira Alla e devedores
Minho e Douro, M. Z. A., M. C. P. . i

0 custo da exploragao por nnidade de trafego, base'-ﬂ!-,"g
caleulo das tarifas, acha-se especificado por servigos € P-‘?;,.
grupos de linhas, sendo na réde anliga nao garantida %2°
réis, na garantida 5,99 em Torres na Figueira e 7,03-Beire.
Baixa, com a média de 4,82 para toda a réde antiga, a ql‘-.‘ji
se junta 9,22 em Vendas Novas e 9,42 na Louzd, dando
média geral de 4,912.

As proporgdes por servigos sao as seguintes:

A
*
I

¢

Réig qucenu@@f-

Administragdo e Direcgdo........ 0,438 8,9
Exploragdo....... AR Vate SISt ol 1,600 50520
Yia'é obrag «<'ve v s R, 1 Uy
Malerial @ tracgao. ......... MNSEY R L
Despesas Geraes . .ooceevnees ot 105409 2,2

4,912 100,0 " 3

Nio figura na estatistica a receita média geral por unida
de kilometrica de trafego, que foi de 13,21, o que CcOvTE=
ponde a uma portagem de 8,30 para remu neracao do qﬂpit-.."_.

Seria para desejar que um volume d'estalisticd { al'
completo e tio methodicamente organisado conlivesse i
guns graficos dando a impressao synthetica da imporlaﬂ"i‘.
do trafego e das suas variagdes, graficos que acompi’,
nham alias o relatorio annual do Conselho. '3

| tempo de findar este longo estudo, destinado lEPBé’
nas a mostrar que abundancia de subsidios para 0 exd™
das questoes suscitadas pelo (rafego se encontram na e
tatistica da Companhia Real.

A impressio que nos deixa, além da perfeigio do U
balho que honra os dirigentes da Companhia e 08 53-‘19-._.
chefes de servigo, 6 a da importancia extraordinaria G2
para a economia do paiz tem ¢ desenvoivimenlo da viag [é
accelerada. SO cegos ou espiritos acanhados e fallos de "

no futuro a ndao véem. _
J. Fernando de Sousa.

m v
DUAS PONTES DE CIMENTO ARMADO

Quasi que a egual distancia de Bellegarde e Seysse.-l: ni
linha ferrea de Genebra a Culoz, encontra-se a aldeld de
Pyrimont, junto da qual passa um aflluente do Usses.
Quando os habilantes da povoagao tinham necessidat”
de atravessar o rio, eram obrigados a fazer um perct=
de 18 kilometros, que lhes fazia perder muilo tempo €%
regido essencialmente indusirial, como é aquella. nw
Desde 1885 que se debatia a construcgdo de uma POy
que abreviasse o (rajeclo, mas por muilo lempo haslwr.-;
o conselho municipal perante a despeza enorme.a "_5‘;
No emtanto, em 1903 impoz-se uma solugao n'este
sunto, por ser prejudicial a demora a0 desenvolvimen®
industrial da regiao, i

——

g‘:
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| Propunha-se a construcedo de uma ponte pensil quando
Y €ngenheiro da sociedade Hennebique, mr. de Molin, apre-
Sentou o projecto de uma ponte de cimenlo armado que
‘adoploy.
-deros habitantes da localidade niio' ti\feram que arrepen-
= °S€, porque a obra construida é sem duvida uma das
.e'r:ls elegantes que se tem erigido por este syslema, ac-
Stendo que ficou barata.
n GTem esta ponte tres vaos com 31",50 cada um com
G 0 de flexa. Na margem direita completa-0s um semi-
€0 de maneira a attingir-se uma extensao total de 200
Nettog ¢ uma altura de 31 acima do nivel do rio. Os pila-
. @ssentam em fundagdes estabelecidas por meio de ar
¥4 Primido e que descem a profundidades variaveis em
d 3'_111.&(}0 da presenga de uma camada dg areia grossa, que
pline: nou o augmento das excavagies € a sua am-
430, Para augmentar a sapata da fundagao de um dos
_,;ares foi necessario insuflar tres toneladas de calda de
“Henlo na areia.
0"‘“1218 arcos médem_ﬁ um metro por 0™,40 nas nascengas e
0 ’la na chave. Estdao contraventados entre si e aguentam
. aboleiro por meio de columnatas. 0 taboleiro é suffi-
5 e‘_;gl?mente resistente para dar passagem a uma zorra de
Pony Qnelada_s. Por economia apenas se e§tabelecell nesta
&6 ¢ Uma via unica de carros dando-The 2",20 de largura
- Mando-a com passeios de 0™,77 de maneira que a lar-
"-'a,total da ponte allinge unicamente 3™,74.
Nujox Pritica esta solugao sob o ponto de vista da di.mi-
: ‘-‘.’ao_da despeza, mas, deixa a desejar no que se refere
Arculagio porque nao consente o crusamento de dois
3'& Cilos. No emtanto 0 constructor recorreu a um sislpxpa
Plen 0, usado nalgumas pontes de pt:nlra,.mas que satisfaz
“lamente o fim proposto. Em cada pilar disp6z alargamen-
ue ampliam (ransversalmente a calgada até 4",50
Wando-se ahi os cruzamentos de carros.
o bteem:se estes alargamentos encachorrando-os nos
‘Iﬁe S @ apoiando-0s nos pilares, de maneira que dois carros
¥ Venham em senlido inverso ndo teem mais do que
Uardar pestes cruzamentos bhem poucos minulos.
‘Dniaeem estes encachorramentos disposigoes especiaes de
¢ f"e ligagdo com os pilares ¢ com 0s arcos da ponte
Peﬁialuram expenmcn}ados em obras de esla nalureza, es-
,anhameme nas destinadas a caminhos de ferro de mon-
Iy dlio émlanto diverge esla obra de outras de b-eum ar-
Som Vislo que os pilares sao de canlaria. Nqo foi todavia
Parec;nm“"’ que se adoptou este systema mixto que nos
Qe | que se usa apenas nas pontes do systema Hennebi-
sii'ei J’Pnava-se indispensavel dispé‘r do maximo peso pos-
reﬁle Urante a monlagem para resistir a violencia da cor-
"8 Esse foi o molivo de escolha de material de pedra.
gy beton que entra na construecao dgs arcos dozou-se
"“bicgo de 300 a 350 kilogrammas de cimento por metro

Bffe

0 0 cugyo exaclo de esta ponte foi de 212:000 francos e
f 'nc(:}ivq por que exceden o preco primitivo de IQU.UOU
Mo > deve-se' ao eéxcesso do trabalho em fundagoes no
.p-e'raee 40 estabelecimento de fornithos de mina impostos
“‘Ngenharia militar.
%“al?-ha' ponte ndo desdiz do systema de pontes em arco
Que Idas pela casa Hennebique, embora se deva observar
E Miinria das ponles que construiu sao de viga rucLa:
$6 n[;] todas as obras de este constructor revela-se quasi
Cig 503 d preocupacao de .a!cangar uma gmml-ﬂ' resisten-
sﬁhfe eﬂpaslreunemo ¢ 6 [rizanle a este proposito a ponle
By - 0 V_Ie nne em Chatelleraull que ainda ha poucos annos
gy gonSldcruda como a mais importante applicagio do
m atmado no que se refere ao vio das arcadas.
lrgg 0 esta ponte unicamente 144 metros de extensao e
.xg-éar?’ﬂS, um com 50 metros de abertura e 4™,80 de fle-
“ﬁxa 98 dois ontros com 40 metros de abertura e 4™,0 de

T
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Esta ponte € lolalmente de belon armado desde as
fundagoes até ao pavimento da estrada. As arcadas sao
formadas por abobadas nervadas de 6 metros de largura,
aguentando por meio de pilares verticaes um taboleiro su-
perior de 8 metros de largura, constituindo um pavi-
mento de vigas rectas. Os passeios ficam parcialmente en-
cachorrados. Cada abobada é formada por um enchimento
de espessura variavel, reforgado por quatro nervuras tam-
bem de altura variavel mas de largura constante.

A espessura total na chave é de 0™,5% para a arcada
de 50 melros e 0,™4% para as oulras duas.

A armadura dos arcos compde-se de barras que se-
guem a direc¢do do extradorso umas, e a do intradorso
as outras.

Nas nascencas, esta armadura prolonga-se pelos pila-
res e encontros para produzir o encastramento. O tabolei-
re superior que se confunde com as abobadas na chave
dos arcos, contribue para a resistencia, consliluindo amar-
racao sobre os apoios.

A calgada e passeios sdo formados por ladrilhos de
cimento.

0s pilares sao solidos de beton armado, constituidos
por um envolucro exterior que lhes da o aspecto de pila-
res vulgares e por contraforles verlicaes que transmittem
a0 solo os impulsos e as cargas. 0s quatro arcos das abo-
badas prolongam-se para o interior dos pilares assim co-
mo os enchimentos, de maneira que reforgam e contra-
venlam os quatro diaphragmas verticaes. A fundacao é
constituida por uma sapala de beton armado. 0Os vazios
eslio cheios de beton magro de cal hydraulica destinado,
a dar o peso necessario a estabilidade.

Os encontros estao constituidos essencialmente por
quatro contrafortes verticaes que recebem o impulso dos
arcos ¢ o lransmitlem a uma sapata horisontal da funda-
¢d0. A eslabilidade dos encontros é garantida pelo peso
do aterro que sobrecarrega a sapata e pelo proprio peso
da obra.

As armaduras de lodas as parles da obra sao de aco.
0 coefficiente de ruptura prescriplo era de 42 kilogram-
mas por millimetro quadrado e o minimo alongamento
nao devia ultrapassar 22 por cento.

Fizeram-se os calculos na hypothese da passagem de
duas fileiras de carros de 16 toneladas em dois eixos e
uma sobrecarga de 400 kilogrammas por metro quadrado
sobre 08 passeios.

Nas experiencias distribuiu-s¢ uma carga morta de
800 kilogrammas por melro quadrado para a calgada e
600 kilogrammas por metro superficial de passeios. Inde-
pendentemente da passagem e estacionamento de vehicu-
los de 16 toneladas e de 8 toneladas, 0s ensajos por car-
gas moveis comportaram ainda a passagem de tropas em
passo accelerado e passo gymnaslico, assim como carros
e um rolo de 16 loneladas circulando sobre sarrafos de
madeira que produzissem series de choques.

As provas com 0 peso morlo executaram-se cinco me-
zes depois da conclusao da obra e deram para o arco cen-
tral um abaixamento maximo de 10 millimetros na chave.
Cinco mezes depois realizaram-se as experiencias com car-
gas moveis que deram na chave do mesmo arco um abai-
xamenlo maximo de 4,4 millimetros quando passaram 08
carros e o rolo, 1,9 millimetro com um corpo de tropa
de 250 homens em accelerado e 5,6 millimetros para uma
carga fixa de 560 kilogrammas por melro quadrado e
constituida por todos os vehiculos reunidos e finalmente "
5,5 na passagem do rolo de 16 toneladas circulando se-
gundo o eixo da calgada sobre sarrafos de 0,05 de es-
pessura espagados de 2 em 2 melros.

Mostram estas experiencias que nas pontes-estradas de
beton armado de este systema se verifica que as vibra-
¢oes devidas as cargas em movimenlo nao revesiem cara-
cleristicas perigosas. ol

Em Portugal, os Caminhos de Ferro do Estado teem
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construido algumas pontes de beton armado segundo 0
systema Hennebique, sendo para lamentar que os distio-
ctos engenheiros srs. Arthur Mendes e Raul Convreur que,
se nio estou em erro, foram os que seguiram de perlo
estas construccdes, ainda ndo dessem publicidade dquelles
trabathos e @s provas a que elles foram submeltidos. Os
servicos ahsorventes a que se entregam dedicadamente
aquelles illustres collegas ndo lhes consentem, COmMO de
resto succede infelizmente a todos 0s engenheiros que se
consagram ao servigo ferroviario, que deem publicidade
as observacoes que lhes facultaram obras de esta nalure-
za ainda 1do pouco usadas em Portugal.

Mello de Matlos.

Ministerio das Obras Publicas, Commercio ¢ Industria

Direcciio Geral das Obras Publicas e Minas
Repartigio de Caminhos de Ferro 2

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto apresen-
tado pela Companhia do Caminho de Ferro do Porto & Povoa e
Famalicio, para estabelecimento de uma segunda via no trogo do
referido caminhio de ferro, entre as estacdes da Boavista e Senho-
ra da Hora: ha por bem, conformando-se com o parvecer do Con-
selho Superior de Obras Publicas e Minas de 9 do corrente, appro-
var 0 mencionado profecto e autorisar o estabelecimento d'aquella
segunda via.

Paco. em 12 de Junho de 1909 = Antowio Alfredo Barjona de
Freitas.

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragio

.

Sua Majestade El-Rei, a quem [oi presente o requerimento de
Canha & Formigal pedindo a prorogacio, até 31 de dezembro de
1910, do prazo para apresentacio do projecto do trogo da linha do
Alto Minho, comprehendido entre os Arcos ¢ Moncio, a que se re-
ferem o8 contractos de 27 de setembro de 1904 e % de marco de
1907 : ha por bem, conformando-se com a informacio da Admi-
nistracio dos Caminhos de Ferro do Estado de 19 do corrente,
conceder a referida prorogracho, 4 custa do prazo estabelecido no
mencionado contracto para a construccio do troge, que licard re-
duzido a seis annos. 1

Paco, em 22 de maio de 1909. = Antonio Alfreda Barjona de

Freitas.
z_l i‘ £ Ei

TARIFAS DE TRANSPORTE

—_—

Ampliacdao da especial n.° 8 p. v.— Trans-
portes de gésso eru.— A Companhia Real resolveu
que o expedidor que em sen nome ¢ durante o prazo ma-
ximo de um anno, contado da data da primeira remessa,
effectuar da estacao de Obidos para as de Aleantara-Terra
ou Mar, Braco de Prata e Povoa, nas condi¢oes da tarifa
especial n.° 8 de pequena velocidade e por expedigoes de
vagoes completos da carga minima regulamentar ou pa-
gando como lal, transportes de gésso eru que allinjam ou
excedam 4.000 toneladas, terda direito ao reembolso da
differenca entre o que houver pago por transporte e des-
pezas de evolugdes e manobras e o que resullar da apli-
cagdo dos seguinles pregos especiaes, compreendidas as
ditas despesas de evolugdes e manobras:

Aleantara-Terra ou Mar ........ . 810 réis por tonelada

Braco de Prala........cocveve. 800 » » »
POVOQ «ioissvss ssasvsogs 900 » = » »
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para este effeito serdo remetlidas ao chefe do servigd
de fiscalisacao d'esta Companhia (estagao de Caes dos 80! b
dados) as carlas de porle, devidamente relacionadas, ¢4
remessas leitas nas condicoes da presente concessiao est
pecial, a fim de por aquelle servigo se proceder a respe*
ctiva liguidagao.

o e ot da vt

Ha dias lémos n'um dos jornaes de Lishoa que ‘&0'13‘?
proceder d delimitagao de algnmas [ronleiras das nossas:
possessoes ullramarinas, que ainda se acham por delimi=
lar, @ que por essa occasido se determinaria 0 ponlo da
fronteira da Swazilandia onde o nosso caminho de fert®
devera ligar com o que o Transwaal promelleu construily
de forma a ligar o porto de Lourengo Marques com O RaB=ES
por meio de uma linha ferrea que atravessando 0 impor
tante districto da Swazilandia, va ligar 4 linha de Breyton
Springs-Johannesburgo, que ji hoje se acha em explol‘ac_ﬁo_
n'uma exlensio de 234 milhas, e que serve por meio de U
ramal o importante centro agricola denominado Ermel0:

Surprehenden-nos a noticia, porque ha muito que 8
deixara de falar em semelhante delimitacdo, e chegamos &
acreditar que essa demora provinha da ponca vonid 0
que as auctoridades do Transwaal tinham de que 055
fixado o ponto de juncgdao dos dois caminhos de ferro nas
montanhas dos Libombos-Swazilandia. "

Commo 0s n0ssos leitores devem estar lembrados, a 0l
strucgio do caminho de ferro de Lourengo Marques @ froh™.
teira da Swazilandia foi determinada pelo entao minist®
da marinha e ultramar o sr. Raphael Gorjao, que sendd
governador geral da provincia de Mogambique obliverd
de Lord Milner, n'essa epocha alto commissario do  gover
no transwaaliano, a promessa do seu prolongamento, por
parle do governo do Transwaal, at¢ Johannesburgo.

Em 1904 proceden-se aos estudos, por nossa partés =
do tracado do projectado caminho de ferro que partiria da
primeira estacdo da anliga linha de Lourenco Marqués &3
Ressano Garcia ( Machava) dirigindo-se sobre a fronteird =
da Swazilandia onde se encontraria com a que o goverid
do Transwaal, por sua parte, se linha obrigado a constrt T
¢ que ligaria o porlo de Lourengo Marques com 0 impor-
tante centro do Rand por meio d'um caminho de. ferro )
relativa ¢ facil construccdo (altentas as condigdes do ter=<
reno) e sensivel reduccdo de distancias, pois cncurla}'ia' 1
approximadamente em 5 horas o (rajeclo dos comboi03
correios entre Lourenco Marques e Johannesburgo, (€%
relagdo ao que hoje se despende pela linha de Loureﬂcg“
Marques a Preloria ). ¥

Terminados que foram todos os trabalhos respeitante®

a0s estudos d'este caminho, deterninou-se a sua immé
diata construccdo, dando se inicio a ella em 15 de mal?
de 1905, ¢ d'esta dala em deante tal incremento s€ det
aos trabalhos que em 31 de margo de 1906 achava-s€ -
completa a plataforma da via desde o K. 5 até ao Pﬁrﬁlf
37,400, fim da 1.* secgdo d'esla linha. .

0 resto dos importantes trabalhos que faltava executd®
eram, segundo vimos do relatorio publicado pelo e-ﬂﬂe'.{..l
nheiro-director da construccao d'este caminho de ferro, =
seguinles : |

Ponte do rio Matolla, aqueductos na zona entre Muwﬂﬁ ,—
e Umbeluzi, ponte de 10 metros além - do rio Matolla, 857
sentamemdo da via definitiva na extensio de 24 kilome®
(ros, balastragem de toda a via, assentamento de mudan®.
cas de via (typo definilivo), signaes semaphoricos, 1om&
de agua, balisagem e cadastro, telegrapho (installagot=
definitivas), completar a estagdo de Machava, apeadeiro de-
Beleluane e casa da guarda de Eslivel.

Faltavam ainda lodos os (rabalhos da plataforma ds
via entre Lourengo Marques e o Kilometro 5. !



GAZETA DOSICAMINHOS DE FERRO

q Todos ustes (rabalhos se achavam conclnidos em fins
€ 1908, vendo-se entio o governo portuguez obrigado a

Paralysar o trabalhos para além das montanhas dos Li-

hos, por desconhecer o ponto da Frontéira onde o rios-

8_0 “minho de ferro devera ligar com o do Transwaal.
S estagdes da nova linha da Swazilandia que em 31

de‘.lllnlw de 1908 se achavam em exploragdo eram as se-
ullllf,‘s;

B _.Bﬁ‘lelu:mr*, K. 21 (apeadeiro), Estivel, K. 29 (apeadeiro),

Oh“‘“e K. 37 (estaciio), Muguene, K. 48 (estacio).

Estas estacoes sao servidas pela de Machava, esla-
40ide entroncamento da antiga linha de Lourenco Mar-
B8 @ que fica 4 distancia d'esta 10 kilomelros.

. Lomg ¢ trafego local era, e é por emquanto, quasi nullo,
ﬂ"e““‘ﬂ‘r‘aln-s*'.‘ apenas um comboio mixto-diario ascendente
Oulro descendente. (que Lransportavam quasi exclusiva-
_eme O pessoal, mantimentos e material de construccio.

& proposito 9o Cincoentenario

Synopse dos Directores das linhas
de Leste e Norte de Portugal

LXII

(Continiu ).

tia Pa Chapuy empregou as suas mais aclivas diligen-
3 em melhorar o sistema de exploracao da réde da

Mpanhia Real, adquirindo locomolivas de poderosa aceiio
quetmccip_c velocidade, e 111:11(*1'5::1 vqirc':uluple de vehiculos
Dii Permilissem rapida communicagio, nao s6 dentro do
b :..?q COImMo O Servico l'll_ll.!!‘ll.ill.‘l.{liléll. especialmente para

* Combinando o servico interno com o da Companhia
Il@: Wagons. lits, seguindo o itenerario mais curto de Lis-
a1 Mpilhosa e ahi, em cf_un!:.nmg'a? com a t!t.nn_p:mluu
By ira Alta, pela Guoarda e Villar Formozo, Medina del

PO a [run, Hendaya, Bordeus, Paris.
PECundado pela proficiente cooperacio do engenheiro
'ﬂa’sa"as ft(:t]l.lisig'(‘:a'rf no esll'zmgf‘i}'u, 8 l-r:.il_m!!u'»s_ nas oflici-
j de Lishoa habilitaram o servico de cireulaciao de com-
0133 d altingir o mais importante desenyolvimento em
Modidade o rapidez. '

S t_lf-l.nrior:uln._sandf;! do engenheiro Jean Roca e a

sl [lf’,‘].!ll compleigao nao Ihe permittiram uma longa per-
eneia 1o proficiente desempenho de seu cargo, dificil e

L ‘ :
| 'b“""-’SU, vindo a sucumbir dos eslragos da tuberculose

" lenhum assidno e dedicado tratamento poude debellar.
Companhia Real, sempre solicita em reconhecer os
s{mg&erviyns t.lns_svus agentles ln;*.m_a-mr_.-rilus, preston ao sen
quias"‘? engenheiro a sua grnl.ftlan em sumpluosas exe-
§ . L(."h.!ln'adzls i Egreja de S. Luiz .de Franga, a que
O_Mi“-_OLl:Lr.wm 0 Ministro das Obras Publicas de Portugal ¢
B .OfSl-rrJ de I angi, :_u,'mup:m!uulus de lodo o pessoal su-
2 € operario da Companhia.
eng{hnﬁ!n.ge1‘|ll¢~.i|:0 Jean Roca foi substituido pelo distinclo
Tiga eiro L{i\“lill(} d*Anglards que ainda actualmente di-
s f?_f:m a4 mais notavel competencia profissional e dedi-
7»"'_10, 0 servigo de Material e Traccdo.
_ director Chapuy, aproveitando as facuidades regula-
i egmﬁ que auclorisam a companhia a reformar os seus
"gﬂram-de. Servigo sem atlencao a lempo de servigo, mas
sy mm(lu-lhtés d pensio annual como tendo (*(){npl("lzuln
Vion « 0p0, propdz a reforma do engenheiro chefe do ser-
Chi. S @rmazens, tirando a esle servico a execucio (e-
'.B.'Er:,?a Sob a qual lunccionava, e incumbindo aos diversos
lp (08 de exploragido a acquisicao e emprego do material
] cuxe= 'espectivamente carecem, e limitando as funcedes
"6.00”";.['9 de servico de Aarmazens a um simples agente
Ona: . alo, para o exercicio das (quaes gao se carece de
| A'!:ﬁt-';s lechnicas.
ém do engenheiro chefe do servigo de armazens, o

R
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director Chapuy propdéz e obleve a reforma de diversos
agentles superiores ainda validos, com o (que agravou a Si-
lnagao da caixa de pensoes sem necessidade de urgencia,
e com [lagrante injustica para com algumas das vietimas.
Outros foram por modo 1o injusto tratados por esse director
que preferiram pedir a sua reforma, contando-ge entre
estes o director da Gazeta dos Caminhos de Ferro, nao
havendo com esle antigo funccionario do servico do trafe-
go consideracao por seus longos servigos e pratica do fun-
ceionamento de um dos mais imporlantes servicos de ex-
ploragio, ¢ conhecimentos que elle tem demonstrado pos-
suir, no seu encargo da direcedo do unico periodico que
trata dos assumplos ferroviarios do paiz, ¢ que por via
da Gasete sao lransmillidas para o extrangeiro. (¥)

Ao mesmo lempo que o engenheiro Chapuy, a pretexto
de economia no servico a seu cargo, sacrificava emprega-
dos anligos e agravava a caixa de pensdes, apresentava a
companhia a reclamagido, em seu favor, do augmento de
seus proventos, sob pretexto de ter sido convidado para o
logar de director do Caminho de ferro do Norte de Bspa-
nha, do exercicio do qual devia auferir remuneragio su-
perior d que recebia da Companhia Real, que continna-
ria a servir se Ihe pagasse salario egual ao que lhe era
offerecido.

A Administragao da Companhia, para evitar a8 conse-
quencias do abandono do seu director, accedeu i reclama-
(a0, € assim continuon o engenheiro Chapuy a occupar o
cargo de director da exploracio.

(Y) Explicacido necessaria:

Gomo é nalural, a pessoa visada n'estas amaveis refe-
rencias, procurou evilar que ellas viessem a publico, no
proprio jornal que dirige.

Ao pedido que lizemos ao nosso dedicado collahorador,
auctor d'esle registro absolutaménle veridico de factlos,
que constitue um dos mais valiosos documentos para a
historia dos nossos caminhos de ferro, respondeu s. ex.®
eaigindo a publicacao da seguinte declaracao :

O director da Gazeta dos Caminhos de Ferro por sua modesta
apreciacao dos servicos prestados & Companhia Real, no Cargo
¢m que por longos annos coadjuvoun o chefe do servico commercial,
hesiton em publicar o que, em abono da verdade, pelo relator dos fa-
ctos que constituem o desenvolvimento da exploracio da réde L.
e N. de Portugal, é flielmente narrado.

Nio acceden o autor d'esta_historica commemoracio dos pro-
gressos conquistados pelos exforcos ¢ dedicacio dos agentes da
Companhia Real a privar o actual director da Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro do direito que tem ao reconbecimento do seu
merto, ' '

E a demonstragio de que a sua separagio do servico activo da
Companhia por sua forcada veforma prova pouco em favor de
quem julgou inutil collaboracio para o progressivo desenvolyi-
mento dos servicos de explogacio a sua activa e valiosa acgo
propuia e pessoal, como diredtor e principal informador pessoal no
periodico especial dos assumptos ferroviarios em que tem por
collaboradores o8 principaes ¢ mais conceituados profissionaes
do paiz.

1*(_.-1:15 modestas exigencias do director d’esta” Gazeta somos
obrigados a esta declaracio.— O relator das Synapses dos Divecto-
res da véde de L. e N. de Portugal.

liste novo documento ainda mais vem agravar a situa-
(0, € leva-nos a completar as informagdes do intelligente
historiador com uns esclarecimentos que nunca livemos
lengdo de (razer @ imprensa, mas que vém agora a pro-
posito como elementos para a apreciacdo da gerencia da
exploracao da nossa principal réde ferroviaria naquelle
periodo.

B um punhado de verdades que podem ser certifica-
das por muilos dos ainda hoje, felizmente VIvos, adminis-
tradores da Companhia Real, empregados superiores, e até
pelo proprio ex-director mr. Chapuy.

Bm 1897 o entao inspector, chefe da repartigio do
Trafego, recebendo, no exercicio do seu cargo, continuas
queixas dos commerciantes de Lishoa, Porto ele., pela de-
mora com que recebiam as expedigdes vindas de Paris,

MUY
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por grande velocidade, ou por lerem que se sujeilar aos
elevados precos que a Companhia dos Vagoes-Leilos exi-
gia pelo transporte de volumes no comboio Sud-cxpress,
pensou organisar um servigo que oblemperasse a esses
inconvenientes, por meio da ereacao dum agenle ¢m
Paris, que expedisse no mesmo dia os volumes que lhe
fossem entregues, e oulros nas duas fronleiras = que o0s
fizessem seguir sem demora a Lisboa e Porto.

Tendo elementos seus para fundar esse negocio de
grande vanlagem para 0 commercio e para as companhias
que nio s6 melhor serviam o publico como atlrahiam as
suas linhas numerosos (ransporles que preferiam a via
marilima, élle propoz verbalmente & direcgio, ir a Paris
organisar esse servigo, dando-lhe a companhia apenas os
passes necessarios ¢ s6 pagando as despesas se elle de
la trouxesse trabalho util.

0 director geral observou-lhe que isso implicava a
combinacdo com agenles estranhos s companhias, o que
nao achava conveniente; mas que sendo a idéia util e po-
dendo dar bons resultados, mesmo para a companhia, 0
proponente devia pol-a em pritica, de sua conta, ao que
elle director, o aconselhava.

N'esla siluacio, o inspector do Trafego transmilliu a
mr. Petil, agente internacional do Norte de Espanhba, em
Iron, as suas intencoes e o desejo de que a casa Gon-
drant Fréres, acredilada em toda a Franga e Espanha, [0s-
se a expedidora.

Mr. Petit respondeu-Ihe indicando mr. Nestor Irriger,
lambem agente de expedigoes em Paris e Bruxellas, e
com esse foram entaboladas as negociagdes para 0 Servigo,
para o qual o socio portuguez deu toda a organisagio de
modelos, rolulos, mappas, forma de funcecionamento e alé
o titulo, Le Rapide.

Mas as suas occupacdes no caminho de ferro e a dire-
ecdo d'este jornal ndo lhe deixavam o (empo necessario
para gerir aqui um tal servigo, do (qual encarregou um
francez que lhe appareceu aqui e a isso se offerecen, as-
sociando-0 nos lueros.

Logo apOs as primeiras transacgdes, a casa de Pavis
suscitava a ideia de angmentar 08 lueros da empresa, gru-
pando os volumes, isto é, enviando diariamente, como
uma s6 remessa, expedigoes de differentes e para dille-
rentes consignatarios.

(omo isto era, e ¢é, prohibido pelos regulamentos por-
tuguezes e espanhoes, 0 socio portuguez Oppoz-se lenaz-
mente, conlra o parecer do socio de Paris e o do [rancez
aqui encarregado do eseriptorio, o qual, vendo n'essa for-
ma de illudir ¢ prejudicar os caminhos de ferro, uma fon-
te de elevados lueros cerlos, e tio cheio de ambicoes co-
mo falto de dignidade, combinou-se com a casa de Paris
para por fora do negocio quem w'elle o tinha admitlido,
prolegendo-o e auxiliando-o com verdadeira dedicagao.

Para o annullar, dirigiu-se a casa de mr. Chapuy, on-
de, como compalriota, foi maravilhosamente acolhido, e
ahi lancou sobre o sen bemlfeitor toda a casla de diffama-
COes.

Taes infamias Ihe insinuou ¢ Lo propenso era o espi-
rito de mr. Chapuy a acreditar facilmente tado quanto
a intriga e a maledicencia lhe segredavam, que dando ou-
vidos ao seu indigno compaltriota, chegou a prometier-lhe
demittiv o inspector do Trafego. B assim se propoz fazel-o;
mas leve que desislir d'essa injustica peranle as provas
irrefutaveis que este apresentou, da infamia de laes ac-
cusacoes, e o testemunho do corselho de administragio,
conhecedor a fundo da dignidade que sempre caraclerisara
aquelle funecionario.

Entretanto o miseravel a quem mr. Chapuy lanlo cre-
dito dera, fugia de Lishoa, por temer que no Lribunal,
onde era chamado a prestar coulas das suas proezas
diffamatorias, lhe descobrissem que em Paris tambem a
policia tinha negocios com elle.

Mas, mr. Chapuy, vendo-se vencido nao deixou, ain-
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“de agenles chimicos aulomaticamente dosados e distribuis

da assim de vingar-se, e tendo ja formado o plano de des=
membrar o servico do Trafego, lornando-0 uma simples
fahrica de tarifas, sem importancia, lransferin o ingpector 4
para 0 servico dos Armazens, onde, julgava elle, o empre:
cado dedicado e util se annullaria. Tambem contava, pard
prejudical-o, que esta Gazela se fizesse eco do seu directory
pondo a publico as injuslas perseguicdes de que elle [
vietima. |
Ainda este plano Ihe falhou, porque a Gazela nunca d= =
lou de assumplos de inleresse pessoal, nem mesmo do
seu proprielario.
Entretanto era-lhe enviado, de Irun, um jornal em qué:
se referia que o calumniador se achava na enxovia a
cadeia de Bilbau, por ter roubado ao seu socio, mr. TS
ger, o melhor de 25 mil peselas. Este senhor que é hojés
expontaneamente, assignante do nosso jornal, sabe e
se dizemos a verdade. et
Foi entao que mr. Chapuy, conhecendo o sbu - erro;
veio, dignamente, estender a mao ao empregado que por:
esse erro fora viclimado. Mas era tarde. 0 desgosto f0ré =
profundo para que pudesse ser reparado. Este responclg&
aquella honrada confissio com o pedido da sua reformds
pela qual insistiv, apesar de mr. Chapuy lhe offerecer
qualquer outra collocagdo na companhia. ;A
[ ja que, o anligo chefe e o sempre amigo com a sud
amavel referencia que s6 a sua velha amizade devemosy
nos fez, excepcionalmente, roubar a oulra leitura mais Uit
tanto espaco no jornal, ndo devemos deixar de graval =
aqui o eterno reconhecimento 4 memoria de um morto @ &
amizade de um vivo: Henri Daenhardt e Victorino Vaz Ju= 4
nior, 08 dois prolotypos da dignidade que foram, n'esses
crueis (ranses, os defensores tenazes da justia que assist =

.-
i

tia ao empregado pl-}l‘S{?{.','Ili(!O. ‘ 4

D s s B amenagal

Sio de tedos bem conhecidos os inconvenientes qué
proveem da presenga de saes calcareos nas aguas empre®.
gadas nas caldeiras, oun para a oblengio de productos que:
devendo ser puros, veem misturados com corpos (ue 0s
tornam improprios para o consumo, devido aos saes L
caleio ¢ de magnesio que a agua em que foram dissolvl®
das os componentes lhes inlroduziram.

Nas caldeiras, a formacido dos saes que se encontrat
nas paredes eleva sensivelmente o consumo do combust®
vel, porque sendo maus conductores do calor, impoe &
necessidade de avgmenlar a intensidade do foco pard
clevar a agua a uma determinada temperatura. |

Experiencias feitas moslram (ue uma camada de sq&g” |
da espessura de 0™,0015 a reveslir as paredas da caldeird
eleva 0 excesso do combustivel 12 %, chegando a S€f =
necessario empregar 50 % mais de combustivel quand®
essa espessura allinge 0™,013. X

Para obviar a este inconveniente o melhor meio €&
depuracdo das aguas, precipitando os saes calcareos qué
ellas contenham em dissolugao. -

A separagdo pode obter-se por dois processos: por melo

.

dos, determinando a precipitagio dos saes e eleminand0”
se com elles; e pelo tratamento da agua pelo calor, pro®
duzindo a dissociacio. .

A combinagdo dos dois processos ¢ muilo econolmchf'
¢ vanlajosa para pequenas installagoes em que 08 motores
sio de escape livre, porque ¢ o vapor descape que 8¢
utilisa como fonte de calor. |

0s carbonalos tornam-se facilmente soluveis na agud
pela presenca do acido ecarbonico que os converte e |
hicarbonatos. Se conseguirmos dissociar o acido carboni€?:
da combinacio, os bicarbonalos precipilar-se-hdo sob L
férma de carbonalos neulros insoluveis. 1
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-'P,s-. Na depuragio a frio emprega-se como saturante a cal
Sieta, hydrato de ealeio, valgarmente conhecido por agua
Sl dando logar a seguinle reagio:

| Ca (O1)2 + (Co%? Ca H2 = 2 Co? Ca + 2 H2 0
b Pira os saes de magnesio:
Ca (0m)2 + (Co%? Mg H2 = Co? Ca + Co® Mg + 2 H2 0

| 'me'Pm 0 sulfato de calcio oblem-se a precipilagao por
o 10 do carbonato de soda do commercio, produzindo a
- 8uinte reacio

Co? (Na)? 4 So! Ca = 8o (Na), + Co* Ca

0 dparelho onde eslas reagoes se produzem compoe-se
Um saturador D onde se deitaa agua de cal, de vm de-
posito semi-cilindrico que des-
tribue a solugiao de carbonato
de soda, e de um decantador E
com capacidade porporcional
a quantidade d’agua que se
(quer depurar.

0 aparelho funciona anto-
malicamente, e é de uma sim-
plicidade tal que qoalquer
operario pode (rabalhar com
elle.

e
J

L
A depuragao pelo calor é
baseada no principio de que
0 vapor d'escape sendo apro-
veitado eleva a lemperalu-
ra da agua a 100° dando lo-
gar 4 ebulicio, o que poe
_ em liberdade o acido car-
TR v esn— ~ bonico, determinando conse-
o pare depuragha a frio o pentemente a  precipitagio
| tharhqllalt)s de calcio e de magnesio, como se verifica
Ormulas seguintes:

(Co? Ca H2=Co? Ca -}~ Co* + H2 0
(Co%)* Mg I2=Co’ Mg -~ Co* - H* O

I?u.-'h‘ €Conomia assim realisada ¢ mais importante do que
Inj ‘: 3¢ obtem com a depuragio a [rio pelos agentes chi-
) dﬂ.f Por que além das economias inherentes ao empre-
;ggtmszg_ua depurada de que atraz fallamos, temos ainda a
gy oar a vanlagem de poder alimentar a caldeira com
Doy d'a 950, lemperatura alcancada pela ulilisagio do va-
i e?f‘.ape, origein de calor gthnenlu ches.pres:ula.
. :'Mﬂ.te: ll:llenluyzu_r com agua muilo quente oflerece as se-
e Vanlagens: '
Ul -_w’!la as dilatagdes successivas do metal da caldeira a
Sy, 4 logar g alimentacdo com agua fria;—Facilita o con-
iy ' Sémpre a mesma pressdo, circumslancia que se

i ¢

' “f E .. 4
» e | b J.—: 'y 1Y At w

\ \“Bl Om a agua fria que a faz descer bruseamente;
i “™Ming a economia de combustivel equivalente @
Qe ga entre a temperalura normal e 95°, economia

| lorna mais evidente com o seguinle exemplo:

e dginemos uma machina d'escape livre, com a forca
mORm Cavallos, consumindo portanto 50><20 ou 1.000

P Mmas de vapor por hora. |
-%q---qu& Wilisarmos o vapor d'escape a 100° d'esta machina,
AJ‘E}'@]. lcorl'OSpmulc a 375 calorias, approximadamente, de

gy, ~Aente, feremos 375><1000-=375.000 calorias por

_ Su;e O vapor (ransmitle a agua. : |

Mg, epﬁndu que a temperatvaa d'esta é de 15% antes -da

-:“31'3‘ M 1o depurador, d’onde sahe ao minimo a 95

'E.-"'%e-s-s que se realisa uma economia de combustivel
~p "Phdente ao necessario para elevar a agua a 80%

'r‘f.mﬂﬂeapparelho para fazer a depuragio compde-se d’um

q'e Oil_tlor de oleos, onde o vapor se depura; d'um cilin-

-“*-j-.‘gaude €0 vapor entra em contacto inlimo com a agua

. %'ﬁm 3¢ Opera a precipitagdo dos saes de incrustagao; e
- deposito para onde a agua impura corre, € no qual

'
5
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existe um flocluador que regula aulomaticamente a sua
admissao.
L
Quando a agua contem sulfalos de eal, o que se chama
vulgarmenle agua salobra, a ebulicio nao sendo suffi-

Apparetho para depuracio o quente

cienle para os precipitar, lorna-se preciso acerescentar ao
apparelbo um deposito distribuidor de solugao de carbo-
nato de soda, que funcciona como ja atraz deixamos dito.

Este apparelho ¢ construido de maneira a limpar-se
com a maxima [lacilidade.

A sua invencdo [oi win grande passo para a vulgarisa-
¢cao da depuracao das aguas para usos industriaes, pro-
blema que por muilo tempo se conservou sem solugio,
mas que o sr. Buron, counstructor, de Paris, conseguin
realisar, produzindo, para esse¢ fim, apparelhos simplis-
simos ¢ de nm custo relativamenle insigoificante, attentas
a economia ¢ vanlagens que acarreta.

. ;-gt

O valle do Creuse — De Limoges a Narbonne —- O Syndicato
de iniciativa local de Carcassong — Uma imitagdo util —

De Narbonne a Perpignan — Vernet.

Voltar pelo mesmo caminho é prineipio nosso sé o fa-
zermos quando ndo ha outra via a seguir.

Fis porque préeferimos, d’¢sta vez, sahir de Paris pela
linha que vem a Tounlouse.

Verdade que esta ja ndo nos é desconhecida, em grande
parte, por a lermos percorrido, em 1906 alé Limoges e
descripto aqui em 1907, paginas 138-139 d'esse volume.

Esta linha é, como entdo dissémos, vma das mais pit-
torescas da Franca, e percorrendo-a no commodu e rapido
trem que sae de Paris de manha empregamos hem o dia
em admirar 0s mais variados panoramas.

0 valle do Creuse, a grande altraccao da regiao d'Ar-
genton, desperla-nos o apetite de ficar ali uns dias e fazer
a visita dos maravilhosos desfiladeiros que apertam o rio
e o fazem marulhar.

Mesmo quem, apressado, nao quizer perder um dia,
pade visitar este vaile em duas horas, partindo de Paris
no primeiro expresso e abandonando-0 em Argenlon para
lomar ali o seguinte.

Desde Limoges a via percorre wm paiz accidentado,
galgando valles sobre viaductos, e alravessando monles
por meio de numerosos tunneis.

Uzerche, que se vé, mesmo da carruagem, ¢ uma vil-
lasinha de plena edade média, com as suas casas orna-
























