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vigido assente por intermedio dajsuspensao elastica sobre
pixos solidarios com as rodas e manlidos no seu logar
por um pequeno verdugo e pela convexidade do aro, man-
tem-se como bhase do syslema.

(omparem-se 0§ primordios de locomoliva com 08
poderosos leviathans da actualidade, dotados com a dupla
expansao, o sobre-aquecimento, aproveitando admiravel-
mente o combustivel, rehocando cargas enormes a velo-
cidades que pareciam inallingiveis, dotadas de complica-
dos apparelhos de distribuigdo, dispondo de freios podero-
s0s, aquecendo com O Seu vapor as carruagens e gerando
a electricidade para as illaminar. Que abysmo apparente
separa 0s lermos extremos da serie!

F todavia a evolugdo foi gradual e os prineipios
essenciaes: caldeira tubular, alta pressdo do vapor, tira
gem forcada, variagdo grande da expansao, apparelho
engenhoso e robusto de distribuigao, de facil mudanga de
marcha, aproveilamento da adherencia devida ao peso
proprio que € proporcionada a forca motriz do gerador,
encontram-se inalleraveis através da infinita modalidade
dos aperfeicoamentos successivos.

A mulliplicagao das viagens torna cada vez mais im-
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A (ransformacdo das carruagens
6 furgoes da 3. £. P

N0 assombrosos 08 progressos realizados pelos cami-
nhos de ferro em lodos 0s sens elementos: via, malerial
zl_e tracgao, de transporle, progressos (que segundo a lei,
lao e_squecidu dos ignaros reformadores da ordem social,
respeitam os elementos essenciaes da (radigdo, Lransfor-
mando por evolugdo prudenle sem Menosprezar os ca-
racteres fundamentaes, que derivam da nalureza das coi-
Sds. Compare-se a luxuosa carruagem dos expressos ho-
diernos com o humilde e desconfortavel vehiculo em que
S€ encerravam ™ a principio os passageiros. Que enorme
differenga! e lodavia o principio fundamental, de um leito

periosas as exigencias de conforto, que haja de ser pro-
porcionado aos passageiros, e por isso todas as adminis-
lragoes se veem forcadas a melhorar o seu malerial cir-
culante, a robustecer a via, a accelerar a marcha dos
comboios. .

Bsse problema, se a lodas se impde, lorna-se sobre-
modo difficil de resolver para as que dispdem de mingua-
dos recursos e exploram linhas de pequeno tralego. Nem
s¢ podem [urtar ao movimenlo geral, nem o podem
acompanhar com desalogo.

Por isso mesmo, as solugdes que adoptam, quando
adequadas e ellicazes, represenlam consideravel refle-
xan akungenlnmo estudo, merecendo por isso particular
allengao.

E' esse o caso das linhas de Salamanca a fronleira
portugueza, cujo trafego tanlo inleressa 0 nosso paiz e
cuja silunagao financeira tem intimas ligacoes com a eco-
nomia nacional.
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Fagueiras esperangas se ligaram & construcgao dos
204 kilometros do Y, que liga as linhas do Douro e da
Beira Alta com Salamanca e com a grande arleria penin-
sular, que se dirige a Irun.

Fadaram-se para grandiosos deslinos essas linhas, que
lrariam, novo Paclolo, pujante corrente de trafego inter-
nacional ao nosso paiz e lariam a valer de Lishoa e Porlo
0s caes da Buropa pas suas relagoes commerciaes com 0s
paizes transallanticos.

Nao correspondeu a realidade a tdo brilhanles per-
speclivas.

Muitos annes vao decorridos, sem que os aureos valici-
nios que determinaram a conslruc¢do das nossas prinei-
paes arlerias ferroviarias, encontrassem plena realizagdo.

0 lurismo e a canalizagao, através da peninsula, do
movimento transatlanlico eslao longe de assumir as dese-
jadas proporgdes. Nao deixa por isso de haver na gran-
de arteria Lisboa-Irun uma corrente internacional de ra-
fego, que demanda commodidades obrigatorias, embora
sem remuneragao por largo periodo. Como proporciona-
las sem largo dispendio, que o escasso rendimento obtido
nao compensa, moérmente nas linhas que nao leem (ra-
fego interno de vulto.

De todas as que constituem essa arleria ¢ a da S. [.
P. a mais pobre. As linhas do Norte lespanhol e de Norte
¢ Lesle no nosso paiz leem elevado rendimenlo e servigos
internos largamente remuneradores,

A linha de Medina a Salamanca, d’exploragao facil, sem
bifurcagoes que a compliquem, com oplima planta ¢ perlil,
e um rendimento kilometrico de mais de 18:000 peselas;
mesmo ainda a da Peira Alla, cujo rendimento é superior

2:000400 por kilomelro, esta em condi¢des mais favora-
veis que a dw 8. F. P., com pouco mais de 7:000 pesetas
e uma exploragao onerada pelo ramal de Barca de pes-
simo perfil e insignificante trafego, dando logar a rendi-
mento kilometrico de ceérca de 3:000 peselas.

Obrigada a acompanhar o movimento geral de melho-
ria da exploragao, adoptou a Companhia, para o problema
de reforco da via, solugdo racional e economica, aqui
exposla ha tempos ¢ cuja realizagdo foi iniciada com lar-
gueza, e proseguiria sem a grave crise actual, delermi-
nada pela paralyzagao quasi completa do movimenlo inter-
nacional, gracas a flalla de traclado de commercio com a
Hespanha e 4 guerra europeia.

0 problema do melhoramento do malerial de (raccao
pela acquisicao de machinas mais possantes, capazes de
rebocar comboios pesados com maior veloecidade, suscila,
em relagao a via, outro bastante melindroso, constituido
pelo dispendioso reforgo das pontes metallicas, cuja eéxten-
sao entre Salamanca e Villar Formoso (sem fallar no ra-
mal de Barca) excede 900 metros. Vesse trabalho previo
depende a acquisicao de machinas Ten-Wheeler, 4-6-0,
proprias para rebocar o Swd-Ezpress na sua composicao
maxima.

Pelo que respeila ao material de transporte de passa-
geiros, com exclusady do Sud-Ezpress, feilo com carria-
gens de luxo privalivas, seria preciso crear novos lypos,
ou transformar as carruagens existentes, modernizando-as
e tornando-as mais confortaveis, sem esguecer porém que
a exiguidade do rendimento nao comporta nem justifica,
peaados sacrificios pecuniarios.

0 estudo do tralego do ullimo quinguennio nas linhas
S. F. P. define a suva feicao e mostra o crilerio que na
exploracao deve ser seguido.

As receitas Joram as seguinles, em milhares de pe-
selas:

500 1910 Jut 1 1912 R

Passageiros...... 478 528 ' 5% 66 574
Grande velocidade 134 162 162 183 160
Pequena  » 711 e 7T 707 G
Tobalsssavese  1:323 13406 1:300 1:456 1:395
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Nao entra em linha de conta o anno de 1914, cujas
receitas foram, desde agosto, aflectadas pela guerra. l'eve-
se nolar que ja em 1913 ha nos oltimos mezes a pertur-
hagdo devida a cessagdo do lraclado commercial,

Nota-se que a pequena velocidade se conservou eslacio-
paria, e 86 pode lomar incremento digno de vola, quando
o porto de Leixdes, ligado pela linha de cirenmvallagao
com a linha do Douro, offerecer ao tralego inlernacional
uma testa marilima digna d'esse nome.

Se em vez da receila compararmos o numero de passa-
geiros kilomelricos, nolamos o seguinte progresso:

A0 e S O S IATH 0.624:000
1030 s e s 10.528:000
D L 2 AN ARt v TR R bR 10.600:000
§15 EOPISNE L3 [1.469:000
o ) WO p BT S conns  14.978:000

E' o trafego de passageiros, que accusa lendencia pro-
gressiva, devendo por isso ser objeclo, para que se des-
envolva, dos possiveis disvellos, entre 0s quaes figura o
emprego de malerial moderno. '

Nos comboios de ligagao internacional dos n.”* 55 e 52
da Companhia Portugueza com os n.°* 9 e 10 do Norle'de
llespanha circulam, directas entre Lishoa e Medina, grandes
carruagens mixtas de 1.* e 2.* classe sobre bogies, com
aquecimento  por thermo-siphao, illuminag¢do aperfeicoada
e folles d'intercommunicacdo. Nao bastava porém lornar
mais commoda a viagem n'esses comboios. Era preciso
proporcionar mais algnm conforto aos passageivos dos
comboios correios.

(ljomo consegui-lo sem a onerosa acquisigao de car-’
ruagens novas?

Foi o problema coidadosamente estudado pelo distineto’
e zeloso direclor da exploracdo das linhas d= 8 F. P., o
Sr. Manoel Botelho Pimentel Sarmento, que estabeleceu as
bases methodicas da transformagdo do malerial e formu-
lou o0s respeclivos Iypos, aos quaes seria subordinada
sempre que algum vehiculo carecesse de grande réparagdo.

Por esta forma a modernizacao do material far-se-ha
cradualmente nas oflicinas, aproveilando os recursos des-
linados 4 sua conservagao, ¢ em pouco tempo todo elle se
encontrara nas mais salisfactorias condigoes. Todo o pro-

gramma era pois subordinado as condigoes da mais rigo-

rosa economia.

Fra wma d'ellas e capilal a conservacao dos eixos,
tesouras, caixas de lubrificacdo, mechanismos de freio,
na mesma situagao. '

Sendo porém necessario alongar as caixas das carrna-
gens para (hes acerescenlar uma retrele e as dos furgoes
para 08 lornar mais espagosos, obteve-se esse alongamento
pela emenda das longarinas do leito, devidamente accres-
cenladas nos dois extremos e pela copsequente deslocagcao
dos cabecotes, para-choques e engales.

Poude-se assim deixar no topo de cada carruagem de
[, e 3.* um gabinete com retrele e lavatorio, ao qual
di accesso um corredor lateral de 0,"745 nas 1. ¢ 0,"65
nas 3.

Nasz carrnagens de 2.% classe a retrele ficou ao cenlro
e 0 corredor com 10,"65.

Sacrificaram-se para isso alguns logares, ficando as A
com 19 logares em vez de 24, as B com 34 em vez de
40 e as C com 41 em vez de 50,

As caixas foram revestidas de forro de madeira en-
vernizada em reguas estréilas verticaes, ein substituigao
da chapa melallica, muito meoos propria para um clima
extremo, como o do planallo castelhano, e imenos propicia
a conservagao do bom aspeclo da carruagem.

Foram supprimidos todos os ventiladores de corredi-
¢a sobre as porlas e janellas e substituidos por ventilado- .
res - torpedo nos lectos. Reduziv-se a0 minimo o numero
de caixilhos de vidraga moveis.

Os assentos foram collocados sobre supporles ¢ conso-
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las de ferro, que deixam as maiores [lacilidades para a
limpeza ¢ lavagem dos pavimentos.

Nos estofos empregou-se o pegamoile.

A’s portas foram applicados [echos aperfeicoados de
seguranca, reunindo n’'om s6 o fecho e o trinco ordinario,
em condigies de serem abertos do interior em dois tem-
pos, de modo a evilar accidentes por imprudencia. As
caixas nao foram modilicadas na altora e largura, por
gconomia.

0 aquecimento é oblido pela circulagdo de agua quen-
te em apparelhos do typo Nargon. A estufa ou fornalha é
collocada exteriormente junto da wn angulo de caixa e &
alimentada com coke, s6 ou misturado com carvdo de
pedra. No oulro topo e lambem exteriormente ha o depo-
sile d'expansdo. Entre aquelle e este ha nm syslema de
tubos e caixas de aquecimento para a eirculagdo da agua.

0 deposito lem um indicador lateral da altura da agua.

0 systema, depois de varios ensaios acerca da sitnagao
do deposito, funcciona perfeitamente, assegurando o ague-
cimento nas melhores condigdes.

A illuminacdo ¢ feita com gaz acelylene. A composigao
normal do comboio (1 A, 1 B, 2 C, 2 furgdes) counstitue
um grupo solidario com reservatorios geradores do Lypo
Purrey, collocados n'um comparlimento do furgao ao lado
da retrete, contendo 4 geradores ligados a cavalizagao
geral por intermedio de um depurador @ um purificador.

0s tubos de intercommunicacao das carruagens cor-
remn sohre 0s lectos ¢ esldo munidos de torneiras, e
d'elles derivam o0s de alimentagdo das lampadas, sem
communicacio alguma com o interior dos compartimentos
afim de evitar derrames de gaz nelles.

A bateria de um dos furgdes ¢ sufliciente para a via-
gem de 400 kilometros, Medina a Fuentes d’'Onore e re-
gresso. A do segundo [urgao conslilug nma reserva para
0 caso de avaria.

Cada carruagem tem tambem, para o caso de circular
desligada do grupo, dois geradores independentes com
um depurador ¢ purificador, constituindo.o apparelho pri-
vativo, ligado a distribuigdo e collocado n'uma caixa por
baixo do leito.

N'uma viagem compléta o consumo de carboielo para
0 grupo mencionado de vehiculos tem sido de 12 Kilos,
representando o dispendio Kilomelrico de 2,3 cenlimos.

() aquecimento de cada carrnagem na viagem comple-
la exige £0,%40 de combustivel. Para o grupo de male-
rial o dispendio foi de 3,6 por kilometre.

No furgao foi sopprimida a escada e claraboia para
guarda-freio, collocando-se exteriormente vigias com espe-
lhos na situagdao conveniente para lacultar ao conduclor a
necessaria vigilancia,

Dimensdes das carruagens, antes e depois de modificadas .’
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A gravura na primeira pagina mosira o aspecto gxterior
de uma carruagem A aunles e depois da transformagao.

Auda ja em servigo um grupo complelo constiluindo
a composicao entre a [routeira e Medina.

No quadro synoplico vao indicadas as caracleristicas
das caixas, antes e depoiz da lransformacao.

A resenha que fizemos mostra quao eflicaz e a0 mes-
mo lempo economica é a lransformagao iniciada. As linhas
da 8. F. P. ficam assim dotadas com malerial moderno,
de bom aspecto, offerecendo as desejaveis commodidades,
vantagens obtidas com o minimo dispendio.

' um trabalho que honra o distinclo technico que o
pstudon e fez executar, e que pode servir de modelo em
identidade de circumstancias. Relevante servigo foi assim
por elle prestado as linhas que tdo proficienlemente dirige.

J. Fernando de Souza.

Gaminhog de ferro e navegacao inerior

Um dos problemas que ullimamente tem occupado a
altengao dos lechnicos nos Estados-Unidos da America do
Norte, ¢ a comparagao do desenvolvimenlo que s¢ lem
operado na viagdo f2rro viaria e nas vias fluviaes (e nave-
gagao interior.

Muito interessante sobre este ponto, foi o estudo apre-
sentado pelo engenheiro M. Harls, peranle a Associagao
dos Engenheiros Civis de Nova-York, n'uma das sessoes
de levereiro do correnle anno.

' um faclo que os progressos e o desenvolvimenlo
das vias de navegagao inlerior foram, em toda a parle,
profundamente affecladas pelo incremento dado & viagao
forroviaria. Bm lodo o caso, os melhpramentos dos sys-
lemas de navegagio interior ndo teem sido absolulamenie
descurados nos paizes mais progressivos, e os Eslados
Unidos, w'este ponto, occupam ainda um Jogar muilo ra-
zoavel, segundo a opiniao do estudo a que nos referimos.

Nos ultimos 100 annos, de 1802 a 1902, o Governo
federal gaston nma somma superior a 400 milhoes de
dollars com as obras nos rios, porlos e canaes ulilizados
pela navegagdo iulervior. A Franga gastou 449 milhoes
wum periodo que vae de 1814 a 1900, para a munntengao
do sen syslema de navegagao [luvial e para a consirucgao
de novas obras. Tambem, com idenlico fim, a Belgica em-
pregou 101 milhoes desde 1831 a 1903, e a Prussia, de
{813 a 1906 empregou 129 milhdes sO para novas con-
strucedes, sendo de 4 milhdes a somma destinada no orga-
mento de 1905 para as despesas de conservagao das obras
existentes. Ora, os Eslados Unidos leem
uma area territorial 18 vezes maior
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as nossas despesas para (rabalhos de




162

navegacao interior teem trazido incommensuraveis benefi-
cios a0 paiz. Nnnca na nossa historia foi tao grande o volu-
me do commercio interno e externo, nunca [oi mais brilhan-
le a perspectliva do sen futuro augmento. A3 nossas impor-
ltagdes e exporlagoes estao crescendo coasideravelmente,
e a prosperidade do paiz exige que nao se fagam restric-
¢oes as obras do desenvolvimento da navegacao fluvial
e de canaes. Uma indicagdo pratica, quem os trard se um
projeclo d’esta nalureza pode ser economicamente realiza-
do, € um augmenlo progressivo no commercio que a obra
se destina a servir, e a medida da economia no cuslo
do transporie sera sempre um guia para justificar a maior
ou menor extensao a dar aos trabalhos projeclados.»

W

A memoria d’este notavel engenheiro provocou a dis”
cussao do assumplo nas publicagdes da especialidade, e’
entre oulros, o engenheiro Lewis de Nova-York faz umna
critica interessanle as opinides expendidas, mostrando
como as vanlagens de um maior desenvolvimenlo, pen-
dem, segundo razoes que .adduz, para o lado da viagao
ferro viaria.

Da ignorancia ou da ma comprehensdo d’este problema
de (ransportes economicos, diz aquelle engenheiro, lem
resultado gastarem-se sommas importantes sem beneficios
correspondentes, e n'este ponlo os Estados-Unidos teriam
procedido com um espirito menos ordenado e methodico
do que os grandes paizes da Buropa. Mesmo na Allemanha,
citada como modelo de ordem e de methodo, nenhum
faclo comprova que do desenvolvimenlo da viagao fluvial
lenha resultado uma diminuigdo de pregos nos transportes
por essa via. Embora se tenha aflirmado que assim suc-
cedeu n'aquelle paiz, a verdade ¢ que muilas despesas,
que deviam ser incluidas no custo dos transportes fluviaes,
foram omillidas.

E’ lalvez verdade que muitas nagdes europeias leem
altingido, no desenvolvimento das suvas vias de navegagao
interior, um grau superior ao dos Estados-Unidos, mas no
computo geral dos transportes, incluindo portanto os ferro-
viarios, todas aquellas ficam baslante afastadas do logar
que pertence a America do Norte. Este successo atlribue-o
0 auclor ao resultado da orienlagdo imprimida por alguns
homens politicos, que levanlaram a um lao allo grau de
desenvolvimento e de prosperidade o systema ferro viario
americano, e ao mesmo lempo insurge-se conlra o pro-
cesso politico das decisoes lomadas por voto popular em
assumplos desconhecidos para a maior parte.

aDebaixo da nossa forma de governo, diz o illusire
engenheiro americano, é inevitavel que a decisao final no
que respeila a gasto de dinheiro para melhoramentos pu-
blicos, deve ser submellida a approvagao popular, e sera
conlar muilo esperar que a maioria dos volanles sejam
tao illustrados que possam [ormar um juizo lao indepen-
dente sobre todos os assumplos d’esta nalureza.»

Precisamente agora o Eslado de Nova-York esta com-
pletando uma nova via de navegagao por canaes, desde o
Grande-Lago alé a parte navegavel do rio de Hudson,
computando-se as respeclivas despesas em mais de 130
milhdes de dollars. A construcgao d’este canal foi auclo-
rizada por volo do povo d’este Eslddo, $0 ha poucos annos,
¢ mesmo para isso foi necessario, segundo se allirma,
influenciar a opinidao com dois argumentos repulados falsos
e que sao: 1.°-—que a conlrucgao do canal obrigaria os
caminhos de ferros a baixarem as tarifas de transporles
nos percursos adjacentes, 2.° —que o actual custo de
transportes por via de navegacao sera inferior ao do
caminho de ferro.

A falsidade de laes argumentos ¢ evidente, ¢ a theoria
da concorrencia entre os dois meios de (ransporte nao é
sustentavel, porquanlto os precos dos transporles ferro-
viarios sao facilmente verificaveis e sujeilos a regulamen-
tos, e os pregos relativos a navegagao fluvial s6 podem
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parecer inferiores por se ignorarem as despesas exaclas
de administracdo e conservagao.

Um exemplo concludente é apontado em relagdo ao
canal do Erie. O custo de transporte n'esle canal é de
8,6 mills. por lonelada e por milha, calculando muito
por baixo, ao passo que na linha correspondente de New
York-Central o cnsto é de 6,2 por tonelada e por milha,
Por outro lado, o custo de construcgao do canal nao [oi
inferior a 165 mil dollars por milha, na parle anliga, e
quasi o dobro na parle moderna, em comparagdo com a
somma de 180 mil dollars que corresponde ao valor capi-
talizado por milha na New-York Central.

Uma auvctorizada opinido, a do professor allemao En-
gels, diz que para melhorar a navegacdo n’'um rio da Alle-
manha pdde conlar-se com uma despesa egual 4 que se
faria para construir uma linha ferrea de dupla via em paiz
montanhoso, ou seja de 100 a 150 mil dollars por milha.

A queslao da compeligdo enlre vias ferreas e vias flu-
viaes ¢ lambem habilmentle discutida pelo engenheiro
francez M. Colson, que cita um caso analogo ao que apon-
lamos em relagao ao canal do Erie.

a

A importancia do estudo de questoes como esla ¢ evi-
dentemente reconhecida, e nao precisa de argumentos
para ser justificada. ]specialmenle nos paizes de nova
civilizagdo, como as Americas, a Africa do Sul, a Australia,
etc., todos sabem a enorme somma de trabalhos que se
apresentam com necessidade de urgenle realizagio, e
tambem se conhece a difficuldade crescente em alcangar
0s recursos [inanceiros necessarios para levar a pralica
mesmo s6 os principaes d'esses trabalhos. A guerra dos
Balkans e a guerra europeia, na parle em que a0 pro-
fundamente vieram affectar a siluagao financeira mundial,
representava bem a culminagao :Ie uma vasla crise pro-
duzida pelos grandes pedidos de capilal e pela carencia
de salisfacgao d'esses pedidos. Julga-se, portanto, absolu-
lamente necessario que, na presente epocha, se observe
todo o escrupulo em escolher para serem executados so
aquelles projectos que d'isso sejam dignos, no mais res-
tricto ponto de vista economico.

0 desenvolvimenlo dos portos deve ser planeado ha-
seando-se nas exigencias do crescenle commercio marti-
limo, mas as linhas de navegacio interior s6 podem jusli-
ficadamente receber um maior desenvolvimeulo quando
d'ahi resulte uma baixa no custo dos transportes. Ora, no
presente eslado da sciencia de constrocgdo de vias de
communicagcao, os caminhos de ferro 8do, com poncos
casos de excepgdo, o mais barato dos meios de transporle
a4 empregar no commercio interno, e nao se pode prever
que deixe de o ser ainda por muilo lempo.

Antes do advento dos caminhos de ferro, as vias de
navegagao interior occupavam um logar preponderante e
tiveram uma prospera situagao. Depois de todos os paizes
estarem providos de nma mais ou menos vasta rede ferro-
viaria, a navegacao inlerior, perdendo bastanle da sua
consideravel imporlancia anlerior, tem, comtudo, conli-
noado, n'alguns paizes, a ser um valioso meio de com-
municagao. (0 caso ¢ dilferente, conforme se trala da
Europa oun da America. Na Europa os caminhos de ferro
vieram encontrar paizes ja feilos, ¢ um grande numero
dos centros industriaes e mercantis estavam estabelecidos
40 longo dos rios e canaes. D'ahi resullon que os cami-
nhos de ferro nunca adquiriam n'esses paizes uma supre-
macia ldo cerla e (do exclusiva como nos paizes novos.
As empresas e sociedades de navegacao interior cuja fun-
dagdao remonta ao periodo anlerior ao do advento dos
caminhos de ferro, conlinuam a por sempre em acgao 08
seus meios de transporle e vivem com os direitos ja
adquiridos.

Nos Estados-Unidos, porém, o desenvolvimento dos
caminhos de ferro como um efficiente e baralo meio de
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transporle, chegando a lodas as regides do paiz, anles de
estarem desenvolvidas as principaes industrias, habililou
estas a localizarem-se nos pontos onde 0 solo, o ¢lima e
a8 ontras condigoes lhes eram mais lavoraveis.

Assim, n'este paiz, produzin-se uma evolugao em sen-
lido inverso do que aponlimos para os grandes paizes
suropens, e n'elle os caminhos de ferro constituirdo sempre
0 elemento dominante no systema de Lransporles.

Nos FEstados-Unidos os caminhos de ferro ¢ que de-
senvolveram o paiz, e, ainda que muitos estabelecimentos
industriaes foram dispostos por forma a poderem apro-
veilar tambem as vantagens da navegacao {luvial, é com-
ludo a ulilizagao do caminho de ferro que sobreleva na
imporlancia, e este principio é que define bem a sitnagao
relativa d'esles dois meios de transporte.

Tomando, portanto, em congideragao, os limites de fle-
xibilidade das vias fluviaes de transporle, a necessidade
de que o trafego va ao encontro d’'ellas, porque ellas niao
podem em regra ser deslocadas ao enconlro do trafego,
08 inconvenienles que ha para cerlas mercadorias com o
emprego do transporle por agua, e ainda oulras mais dif-
liculdades inherentes a esta especie de Lransportes, e con-
siderando por outro lado o elevado grau de efliciencia dos
caminhos de ferro dos Estados-Unidos, parece ao auctor
da critica a que allodimos, que pouca razio ha para
esperar agora que se realizem grandes desenvolvimenlos
no systema de navegacgao inlerior.

Rawl Esteves.

MINISTERIO DO FOMENTO

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragao
Ponrania n.9 364

Manda o Govérno da Republica portugueza, pelo Ministro do
Fomento, coneeder aos socios, alunos da Caixa Escolar da Escola
Normal de Faro, bilhetes de identidade dos caminhos de ferro do
Kstado, enja apresentacio npas bilheteiras dos mesmos caminhos
de ferro hes dé direito i reducgio de 30 por cento sdbre os pre-
Cos de 2* classe das tarifas geraes, sob as seguintes condicoes ;

1.2 08 bilhetes de identidade seriio anuais, conteriio o nome e
naturalidade do portador, a designagdo do sen nimero de matri-
cula naguela associaciio, e seriio autenticados com o retrato e
assinatora do individuo a quem ¢é concedido;

2" Estes bilhetes terdo nm nimero de ordem, a assignatura do
presidente da associaciio e um sélo, tanto da secretaria da respec-
:::;r;l gescula como da associacio, que antenliquem aguelas assina-

fa ll:u.]a nos Pacos do Governo da Republica, e publicada em 24
4¢ Maio de 1915, "— 0 Ministro do Fomento, Manosl Monteiro.

Direccao Geral do Comércio e Indistria

Reparticdo do Comércid

. Usando da faculdade que me confere o n.* &.° do arligo 47.° da
Constituicio Politica da Repiblica Portugueza, sob proposta do
Muuglro do Fomento: hei por bem dispensar do exercicio das
'""C“?S de membro do Consellio de Administracio da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses, e de membro da Comissio
Executiva do mesmo Conselho, Thomé de Barros Queiroz, emquan-
o exercer as fungbes de Ministro das Financas.

O Ministro dy Fomento assim o tenha entendido e faca execu-
tar. Pacos do Gov®no da Repaibjica, em 2z de Maio de 1943, —
Manuel de Arviga — Manuel Monteiro.
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Tarbinas de vapor ¢ motores electricos
nas locomotoras

A tracgao a vapor na exploragdao moderna
dos caminhos de ferro

Uma locomolora que salisfaca s acluaes necessidades
da exploracao dos caminhos de ferro, ha-de estar pelo
menos nas seguinles condigdes: potencia e velocidade
grandes, robustez, lacilidade de conduccgdo, e estacionamen-
to redozido em deposilos e officinas, o que se consegue
sendo pouco o lempo necessario para a limpeza, desmon-
lagem e concerlos.

Nos Irinta uoltimos annos, a exploracdo dos caminhos
de ferro dos Estados-Unidos (d'onde melhor se podem de-
duzir as condigdes que hoje se impoem as locomotoras, é
do estudo dos caminhos de [erro americanos; mais do
tergo das linhas ferreas do mundo perlencem aos Estados
Unidos; as suas linhas excedem em 11 °f, &s de toda a Eu-
ropa, ¢ a rede [erroviaria desenvolveun-se no Novo Mundo
vez € meia mais depressa que no velho), nao soffren mo-
dificagoes importantes em nenbuns dos seus ramos. Este la-
pso de tempo tem sido dedicado ao desenvolvimento da re-
de e ao augmento da capacidade de transporte. O referente
a esla ¢ o que caracteriza a nalureza das actuaes lenden-
cias da exploragcao, o que se nola em lodas as disposigoes
e em lodos o8 aperleicoamentos emprehendidos. D'estes, os
que conduzem a lornar appropriada a machina as tendencias
progressivas actuaes, eflfectuaram-se de accordo com o prin-
cipio fundamental de a obrigar a produzir o maior numero
possivel de toneladas-kilometros, no que consiste a utili-
zagao economica da locomotora; mas para 0 conseguir,
ha-de a machina reunir, como dissemos, as condigdes de
polencia, de nao exigir grandes cuidados nem concerlos
requenles e de eslar pouco sujeila a avarias.

Taes requisilos ou exigencias esldo em mulua contra-
dicgao na actual locomotora pela sua propria maneira de
ser: a polencia depende da quantidade e qualidade do va-
por (grau de humidade, lemperatura e pressio), assim
como as condigdes mais ou menos economicas em que se
effectua o (rabaiho da'machina. Porém, augmentando quan-
litativa e qualitalivamenle a sona producgdo, augmenlam
a0 mesmo lempo os cuidados, os concerlos e as avarias.

A coundicao fundamental é a da polencia, que nao ¢ il-
limitada, na locomolora a vapor. O problema apparece
posto d'este modo:

1. — Alé quando esta polencia limilada podera salis-
[azer pralicamenle as necessidades dos caminhos de lerro,
attendendo & rapidez actual do sen desenvolvimento?

2.°—Nao sera conveniente a todos 0s respeilos, accu-
mular os dados experimentaes para enconlrar o syslema
de Lracgao capaz (e satisfazer a loda a exigencia de po-
lencia, por grande que seja?

A lechnica europeia fixon principalmente a sua allen-
¢ao no rendimento das diversas parles, cujo augmenlo
faz augmentar dentro de cerlos limites a polencia; porém,
esta depende da caldeira, isto € da quantidade e qualida-
de do vapor produzido, e assim a polencia é tanlo maior
quanto mais vapor haja, quanio maior seja a sua capaci-
dade de producgao de trabalbo e quanto menor gasto hou-
ver de vapor.para cargas diversas, isto é, quanlo mais
economico for o trabalho do molor empregado.

Procurando 0 meio de conseguir nma exploracdo mais
economica ¢ mais inlensa, introduziram-se as machinas
Compoannd, numerosos aperfeigoamentos na distribuicao,
na regulacao da admissao e do escapo, no uso de varios
cylindros & em loda a serie de modificacOes de ordem
constructiva, com o fim de diminuir os atlritos e de alli-
viar 0 peso das pecas moveis, salisfazendo-se sempre as
condigoes de solidez e duragdo. Nenhuma d’'estas varia-
¢oes lraz comsigo a mudanca do antigo syslema, lao
s6 o modificam engenhosamente, sem que n'ellas haja
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nada de genial, nada de verdadeiramente nove que allere
O principio, que permanece immulavel.

Em troca, lodos esles progressos modernos exigem
um rabalbo maior e mais delicado, diflicullam a limpeza,
mudanga, concertos e monlagem das diversas pecas, sobre-

tudo sendo muito grande o numero dos Orgaos accessorios.

A lubrificagao complica-se e requer cuidados continuos.
0s mechanismos da distvibuigao, alem de carecerem que
aquella seja esmeradissima, hao-de ser suscepliveis de ve-
rificagcio e regulagio lrequentes, e de um ajuslamento sem-
pre. exacto com a mulliplicidade de substituigao de pegas
desgastadas que lorem apparecends.

Quanlo mais aperfeicoamentos, lanlo mais illustracio,
conseiencia e pratica se requerem do pessoal. B ¢ sabido
que hoje, n'um grande meio de civilizacdo, mesmo o sim-
ples operario é caro.

B por isto, que os Americanos renunciam aos melho-
ramentos: sacrificando & inlensidade da exploragido tndo o
que demande tempo e cuidado, o que ira em contra da
necessaria robustez da locomolora, inutil & dizer que a
esla e ao pessoal se exige a maxima capacidade de tra-
balbo. Parece que as suas machinas, grandes, surprehen-
dentes modelos de construcgao mechanica, sao lypos ina-
perfeigoaveis; mas ndo é assim, e os principios do sen fune-
cionamenlo sao muilo suscepliveis de modificagio. 0 des-
mesurado tamanho d'essas machinas lorna o seu servigo
extraordinariamente difficil, pois ultrapassa as [orgas hu-
manas o alimentar de uima grelha de liao ingenles pro-
porgoes. O carvao lem que carregar-se mechanicamente,
com carregadores de tremonha e cadeia de engrenagem,
que nada simplilicam; nao os havendo, nao pdle pensar-se
em que o fogueiro sirva onilormemente engrelhamentos
de mais de 5™ de superficie, ndo conlando com que o ar
-rio que penelra em grande quantidade com as successi-
vas abridellas da porta, faz descer a lemperatura da for-
nalha, avgmentando o gasto do carvao ¢ diminuindo o
producgao do vapor: a influencia do ar [rio sobre as pare-
des da fornalha, é perigosa, sobretudo para pressio alem
de 16 atmospheras. Por ultimo, um exforgo vertical de mais
de 22 loneladas por eixo, allendendo ao trabalhs pouco
uiforme da machina a vapor, exerce uma influencia pre-
Judicial na via.

De resto, a lendencia para ulilizar da maneira mais
completa, locomotoras’ de potencia tao elevada quanto
possivel, levon os Americanos a grandes absurdos techni-
cos, inclusivamenie no servico e manuolengao das mesmas;
nao se espera pelo esfriamento gradual da caldeira, para
limpa-la, 0 que evitaria em parte a perniciosa acgao que
exerce a brusca alleragdo de temperatura: fazem-na Lra-
balhar, cuidada por midos pouco experienles; os concertos
execulam-se nas officinzs mais proximas do logar da ava-
ria, evVilando os longos percursos as ollicinas centraes on-
de se encontram os melhores operarios; reduz-se a0 mi-
nimo 0 numero das paragens, e nas que ha nao podem
execular-se sendao os trabalhos estrictamenle necessarios,
sendo impossivel, em tdo pouco tempo, limpar a fornalha
¢ a caixa do fumo; difficolla-se o aprovisionamenlo da aguoa,
do carvao e dos lubrificantes; a lobrificagao ¢ as vistorias
effectuam-se "por allo; e o pessoal, substiluindo-se con-
stanlemente, fazendo-se seguir i machina percursos lao di-
lalados, enconltra-se muilas vezes em presenga de uma
locomotora cujo Lypo nao eonhece bem. L

Por tudo o que dito fica, deduz-se que as condi¢des da
exploragao americana, excepeionaes e lypicas, demons-
tram evidentemente a necessidade de procurar um novo
systema de tracgao, em vez Jde se buscar o aperfeigoa-
menlo do antigo, que parece ler ja dado o que tinha a
dar. :

0 trabalho economico da locomotora, como molor, ndo
lem mais que uma imporlancia secundaria, em compara-
¢do com a sup potencia, velocidade, simplicidade e ro-
bustez. Alem das grandes despesas occasionadas por ler
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um perfil que se approxime o mais possivel do alinha-
mento recto em rasante horizontal, precisa de oulra con-
digio importantissima: a locomotora deve: conservar um
rendimento elevado para cargas variaveis, on enliao estar
dotada da faculdade de modificar economicamente a velo-
cidide e a potencia.

A locomotora a vapor lal como hoje ¢, niao possue es-
ta qualidade, o sen rendimento ndao é eleviado sendo para
uma velocidade e um grau de admissZo delerminados, ¢
necessario por islo erear lypos nummerosos, cada qual ade-
quado ds condigdes do trabalho a que se destina.

As oscillagbes proprias do movimenlo alternalivo de
orgdaos pesados, é muito conveniente reduzi-las: o centro
de gravidade das machinas fica muito alto, e é convenien-
le baixd-lo para lhes angmentar a estabilidade.

Purbinas de vapor. — Vejamos se a tarbina de vapor.
pode evitar alguns de tao multiplos deleitos.

0 desenvolvimento aleangado pela turbina de vapor,
n'estes ullimos lempos, ¢ prova evidente do grande re-
sultado gue deu em lodas as suas applicagGes. 0s typos
acluaes que luiecionam, em maioria, por impulsdo frae-
cionada, com escalonamentos de pressoes ou de veloei-
dades, e em que estio ja vencidas todas as dificuldades,
gragas ao estudo das velocidades criticas e a0s progres-
s0s da «Resislencia de Malerizess, o primeiro dos quaes
realizado t@o eflicazmente por Laval, aproveitando a en-
genhosa ideia de salvar os effeitos da forga centrifuga,
valendo-se das propriedades giroscopicas da  propria
tirbina, montada sobre um eixo flexivel, ¢ que soube
evitar as vibragdes periodicas, manlendo a velocidade
angular acima da velocidade critica, como tambem gra-
¢as aos progressosala Thermodynamica, todos o8 proble-
mas que olferece esta machina a vapor estio estudados
e resolvidos pormenorizadamente. 0s melhoramentos in-
troduzidos nos apparelhos de- condensagio, no referente
40" vacuo theorico, islo ¢, o vacuo correspondente a lem-
peratura de condensagdo, e a combinagio d'este meio
com a expansao prolongada que permilte a turbina, do
mesmo modo que o emprego ja frequente do vapor rea-
quecido a grandes presstes, fazem com que o cyelo da
machina a vapor se approxime cada vez mais ao theorico, ¢
esle, por sua vez, extreme a diflerenga de lemperaturas,
como o consequente angmento de rendimento, que chega
hoje em din a cerca de 15 °,, emquanlo nas machinas de
Wall nio excedia muilo a 2 %, e nas primilivas de
Neweomen a 1 °l, mesmo depois de modificadas por
Smealon. .

Examinemos as suas caraclervislicas e as do seu fune-
cionamento, e vejamos de quanto nos pode valer esta ma-
china a vapor rotatoria. A

Velocidade.—Uma das primeiras dilliculdades, inevita-
vel @ primeira vista, que raz comsigo o emprego das
lurbinas como motor, nas locomoloras a vapor, ¢ que a
velocidade angular de maximo rendimento, ¢ superior aos
maiores valores das alcangadas praticamente, pelas rodas
d'estas. Com effeito, nas machinas para comboios rapidos,
as suas rodas moloras nso diao mais de 200 voltas por
minuto; esta cilfra, que diminve gradualmente com a ve
locidade do comboio, ¢ pouco maior que 100 vollas por
minuto nos comhoios de mercadorius. K evidente que a
turbina ndo poderd descer a taes valores sem sacrificar
lodas as suas vantagens sobre os motores de embolo, re-

duzindo o seu. rendimento e elevando, por conseguinte, o

consumo do vapor por cavallo-hora por uma forma desas-
trosa, com o que seriam por completo inapplicaveis.

Nao cremos que lenha passado pela mente de nenhum
technico a ideia de reduzir a velocidade da turbina por
processos mechanicos, com o fim de se atlingir 0 numero
de voltas corrente nas rodas da locomolora; aparte as dif-
ficuldades inherentes a propria indole do assumplo, occa-
sionar-se-hiam perdas de polencia, e augmentaviam as
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probabilidade de avarias on de interropedn no funeeiona-
mento. .

Inversdao do mareha. — A impossibilidade de inversao
da marcha, poe as turbinas em apparenles condicoes de
grande inferioridade em relacao as machinas oscillantes;
podemn imaginar-se (¢ no principio da sua applicagao na
marinha obtiveram-se palentes d'ellas) lormas em barba-
lana que se prestam a marcha em um ou outro sentido;
mas leem o grave inconveniente de davem 4 turbina um
rendimento mnoito escasso, quando giram em senlido con-
trario, o que ez que fossem postas de parte.

Ndo ficam mais que dois processos, para resolver o
problema da inversio da marcha: empregar turbinas des-
linadas a [unceionarem sémente para a marcha retrograda,
girando sem acgdo na normal, on entdo utilizar para laes
lunegoes, com visivel desprezo das turbinas, uma machina
de embolo. Afinal veremos que a solugio dada ao® proble-
ma de que nos occopamos, lorna desnecessarios estes
dois processes, qual d'elles na pratica menos salisfac-
Lorio, '

Peso ¢ espaco oceupado. — Na marinha esta hoje reco-
nhecida a superioridade das turbinas a vapor com respeito
&s machinas oscillantes, quando se comparam o0s espagos
{que occupam o sen peso por cavallo.

Reduzie o espagco occopado pelo motor ¢ sempre van-
fajoso; na locomotora, o ser menor o peso do motor faz
comn (que possi pensar-se, sem vencer novas difliculdades,
em complelar o numero de toneladas que necessile alean-
¢ar 0 peso adherente, empregando compensaldores.

Oscillagies e vibragtes.—<l" subido que 08 molores de
embolo que alacam um on mas eixos longitudinaes, se-
gundo o numero dos eixos motores, 4o funecionarem,
produzem no seatido longitndinal da locomotora, por eflei-
o das massas em movimenlo allernativo, oscillaches e
vibragoes periodicas, que se Irala de eliminar na pratica
ot pelo menos neulralizar em grande parte, ja combinan-
do opportunamente as arlicnlagoes, Ja collocando contra-
pesos sabiamente calculados para compensarem os puxoes
(que se originam variaveis em senlido ¢ violencia.

As turbinas a vapor tornam inuleis lodos os estudos e
investigacoes que acabamos de aponlar; nao prodozem
forgas que fagam vibrar O todo elastico conslituido pela
locomotora, ¢ leem nm movimento de rotacao perleitamen-
e uniforme, sendo esta uma das maiores vanlagens que
apresenta a sua applicagao as locomoloras.

De resto, o vapor applica-se direclamente da caldeira
ao eixo da turbina sem nenhuma perda intermedia de po-
lencia. g

E menor o consumg de carvao para egual velocidade.

Reduz-se o numero de pecas em movimenlo, por nio
existirem embolos, nem valvulas deé distribuigao.

lla menor perign de rupluras, porque sao quasi im-
possiveis as avarias nas pequenas palelas, a ndo ser que
realize um contacto eflectivo entre as paletas do rolor e
0 ¢cirenilo, ou entre os elos do rolor e as paletas lixas do
eircuilo.

A sua installagdo ¢ mais facil e requer menos tempo
qQue a dos motores de embolo; o funceionamento é mais
silencioso: carece de vigilancia menos agliva e portanto
de menos pessoal; o consumo de oleo reduz-se a quanti-
dade pequenissima e assegura-se maior duragdo as cal-

deiras, as quaes, mais ou menos, sempre chegam algu-

mas gottas.

Por ultimo, a economia de espago, que se consegue
com o emprego das lurbinas, péde uolilizav-se em dar
maior desenvolvimento as caldeiras, em armazenar mais
reservas de combustivel e em lornar possivel o assenta-
mento dos condensores.

Vemos que a turbina a vapor, que de cOmMego nos pa-
receu possuir 1ao grandes inconvenienles que a lornassem
inapplicavel, (¥m afinal vantagens ldo imporlantes (ue
obrigam a0 estudo da maneira de obviar aquelles.
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Motores eleetricos de tracedo. — Tomemos por hase a
traccao thermo-electrica € appliqguemo-la & locomotora com
motor de turbina em vez de combustao: analysando o re-
sultado, vé-se que aproveilimos o muito de bom que
possuem essas machinas a vapor e que lizemos desappa-
recer 08 ineonvenientes gque a sua applicagao apresen-
lavi. : '

Isto, em nosso entender, é a unica solugao do proble-
ma que estamos resolvendo no presente thema, e effecti-
amente os trabalhos que saibamos se lenham feilo em
tal sentido, teem lodos dado resullados por demais lison-
JBITOS,

Um 1910, a North British Locomaotive €.°, conslruin

. nas suas oflicinas uma locomotora cujas salisfaclorias ex-

periencias foram communicadas pelo presidente da Com-
panhia ingleza, Sr. 1. Reid 4 Junta Technica da Universi-
dade de Glasgew. Era assim:

Locomotora (wrbo-electrica.—0 vapor produz-se n’uma
caldeira de locomolora do typo orvdinario, com reaquece-
dor. 0 motor, em vez de ser nma machina de embolo, €
nma lurbina a vapor ligada a um dynamo de corrente con-
linna que a lransmille a qualro motores sitnados em ou-
lros tantos eixos da machina.

0 vapor ¢ conduzido directamente da caldeira & lor-
hina, que lem wna velocidade angolar de 3.000 voltas
por minuto, e & qual esta ligado o dynamo, de lensdo va-
viavel entre 200 ¢ 600 volts, que proporciona correnle a
quatro molores em serie, cujos induzidos estao montados
sobre 03 quairo eixos prineipaes (ou molores) da locomo-
lora.

0 vapor de escape da lurbina passa para um ejéctor-
condensador e segue com a agua em circulagao ao depo-
sito da agua quente Jde que se alimenta a caldeira, no que
nao ha inconveniente nenhum; eslta percorre_nm eircuilo
hermeticamente fechado, debaixo da acgao de pequenas
hombas centrifugas aceionadas por lurbinas de vapor au-
xiliares, collocadas ao longo do turbo-dynamo principal.

Um pequeno ventilador movido por uma d'estas tur-
binas, que consegue a liragem [orgada da fornalha, esla
collocado dentro do resfriador, com o qual o ar que des-
loca se aquece ¢ a correnle por elle produzida acliva no-
tavelmente a do refrigerante, que unida com a originada
pelo movimentp do comboio, logram em pouco lempo a
condeusagao do vapor que pereorre esse reslriador collo-
cado a [rente da locomotora. |

0 pequeno quadro de distribuigdo, o controler para
agrupar 08 qualro molores de traceao, em serie, serie-
parallela e parallela, o regulador para variar a (ensao a
vonlade, e todos 0s demais apparelhos necessarios, eslao
na casinha do machinista e sdo laceis de. manobrar.

[sta locomalora esta deslinada ao servigo dos ea-
Pressos.

Finalmente, se a base classica da tracgio thermo-elec-
trica e 0 sen nome, se referem ao motor thermico ou de
combustao, bom ¢ nolar-se que esses modernos molores
oujo eyclo oseilia entre lemperaluras mais distanies, o que
lhe assegura rendimentos de 30 °f, para cima, nio sao
capazes no emltanto de annullar a machina a vapor: o
enorme prego do petroleo on outra essencia de que 0 mo-
tor de combust@o intérna necessita, nem sempre compen-
sara essa differenca de rendimento.

Embora tenha de admillir-se que a machina a vapor
bale em relirada, € mais que muoito verdade que o sen
desapparecimento ainda esta longe; merece, pois, que i
vio ‘sempre dotando com novos aperfeicoumentos, e em-
pregando-a em oulras applicagdes, para que se um dia se
realize aquelle desapparecimento, eila deixe pa humani-
dade lembranga de si imperecedora, pela sua contribui¢do
ao progresso industrial e ao scientifico.

Manuwel Gallego
‘Engenheiro militar
(D Gaceta de los Camenos de Hiervo de Madrid).
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VIAGENS E TRANSPORTES

Sobretaxas no Sul e Sueste

B visla das excepcionaes circumstancias creadas pe-
lo estado de guerra, de que tem resullado um extraordi-
nario accrescimo de despesa na exploragdo dos caminhos
de ferro de Portugal, a Administragao dos Caminhos de
Ferro do Sul e Sueste vé-se forgada, para de alguma for-
ma allenuar 0s prejuizos que a affeclam, a estabelecer so-
brelaxas nas suas tarifas internas e sobre a sua parlicipa-
¢ao nas larifas combinadas que lem em vigor, lanlo para
passageiros, como para mercadorias.

Estas sobrelaxas, indicadas nos avisos aflixados ao pu-
blico, lerdo applicacdao durante o periodo de seis mezes, a
comegar em 1 de julho proximo [luturo.

Transporte de mercadorias entre as estagoes
de Porto, Campanhéa e Alfandega e a
Central de Braga

Eatrou no dia 15 do mez findo em vigor a nova larila
n.’ 6 de grande velocidade, da Direcgao do Minho e Donro,
para lransporles de mercadorias de qualquer nalureza e

pso alé 180 kilos, das estagdes de Porto (8. Bento), Gam-
panhd e Alfandega para a Central de Braga ou vice-
versa.

0s precos da tarifa sdo 08 seguintes:

Volumes alé 10 KiloS. s eeevcvnrinnn . ol3
» de 11 até 30 kilos..o..coee DIT
» iR v (A ¢ T A30
» » 61 » 90 » c.evecinn 843
» ¥ 9 320 ¥ aeanraies HH6
» o 124 5 1500 ¥ o R 67
» » 151 » 180 » . . A80

Fsia tarifa ndo é applicavel a remessas de dinheiro,
valores e materias perigosas, a mercadorias a granel,
nem a volumes cujo peso por melro cubico seja inferior
a 200 kilos.

Temporada de banhos e aguas thermaes

Comeca no proximo dia 15 a venda de bilhetes do
servico especial de banhos nas linhas da Companhia Por-
tugueza, e bem assim dos do gervigo combinado com 08
Caminhos de ferro do Minho e Douro, Beira Alta, Sul e
Sueste, Valle do Vouga, Companhia Nacional, Porto & Po-
voa e de Guimaries, e com a Companhias hespanholas de
Madrid-Caceres-Portugal, Madrid-Saragoga e Alicante.

Como nos do servigo interno a e ja nos referimos
no nosso ultimo numero, os precos dos bilhetes dos ser-
vigos combinados sdo levemenle augmentados.

As condicoes d’estes servigos especiaes sao eguaes as
do anno passado.

Transporte de assucar procedente de Lisboa

Bm vista de ja se achar sufficieniemente abastecido
de assucar o mercado de Lisboa, o Governo ji permitle a
sua sahida para as provincias, pelo que a Companhia dos
Caminhos de ferro Porluguezes ja acceila, nas suas esla-
¢des de Lisboa, remessas de quaesquer pesos para expedir
sem apresentacdo da auctorizagdo especial com 0 vislo da
policia.
Terras radioactivas

A parlir de hoje, sdo incluidas na classificagao geral
e na larifa especial n.° 12 de pequena velocidade da
Companhia dos Caminhos de ferro Porluguezes, as «Terras
radioactivass, a que nos referimos n'um dos nossos ulli-

MOS NUMeros.
Apeadeiro de Oliveirirha-Cabanas

Segundo aviso da Companhia dos Caminhos de ferro

da Beira Alta, a parlir de hoje, o apeadeiro de Oliveirinha-

Cabanas na linha da Beira Alta, sitvado enlre as eslagoes
de Carregal e Caunas-Felgueira, passa a lazer lodo o ser-
vico de grande e pequena velocidade, interno e combina-
do, sem restricgoes,

(s pregos applicaveis ans lransporles sdo 0s corres-
pondentes as estagdes immediatas, conforme o sentido das
remessas.

Transportes de farinhas e residuos da moagem
nas linhas do Sul e Sueste

Por um aviso publicado ullimamente pela Direcgdo do
Sul e Sueste, ¢ ampliada a alinea B da larifa especial n."
[1 de pequena velocidade, eslabelecendo os maximos co-
braveis a seguir designados, pira as remessas de farinhas
e residuos da moagem expedidas das eslagtes de Lishoa
a Pinhal Novo, das do Ramal de Setubal e das dlem de
Casa Branca para as eslagOes aler de San Marcos, e reci-

procamente:
Até 340 kilomelros oo v vavveen coee 2500
Além de 340 Kilomelros .ovvvvvavve 2540

Tarifas de despesas accessorias
das Companhias Nacioral e da Beira Alta

Entrou hoje em vigor nas linhas da Companhia Nacio-
nal (Tua a Braganca e Santa Comba a Vizeu) a nova larifa
de despesas accessorias, que vem substiluir a que vigora-
va desde junho de 1905.

Estabelecida nos mesmos moldes da sua congenere
da Companhia Portugueza, n'ella se encontra nm grande
numero de disposigdes que nao figuravam na anliga lari-
fa, pouco differindo das d’aquella Companhia.

Nas remessas procedentes das linhas da Companhia
Nacional, com destino as de oulras administragdes, passam
a cobrar-se os direitos de manutengdo como nas do servi-
¢o interno, considerando-se a estagao de lransmissao para
o effeito da cobranga de carga ou de descarga, conforme
0 caso, como estagdo de parlida ou de chegada, nao po-
dendo nunca aquellas operacdes ser [eilas pelos expedido-
res ou consignalarios.

As linhas de Tua a Mirandella e de Mirandella a Bra-
ganga sao consideradas distinclas para o effeito da cobran-
ca das despesas accessorias, pelo que as remessas que
(ransitem de uma para oulra linha se cobrardo alem de
metade dos direitos de manutengao lixados para 0s oulros
casos, mais os direitos de lransmissao.

Tambemn a larifa para as laxas para aluguer de encera-
dos para cobertura das mercadorias que, por differirem
das estabelecidas na larifa da Companhia Portugueza, a
seguir as indicamos:

Aluguer de encerados na estacdo de procedencia, anles
da empedicdo:

Por encerado e fracgdo de 24 indivisivel—a50.

Durante o trajecto: Por encerado e kilometro-—$00,2,
com o minimo de cobranga por encerado de $30.

Na estacdo de destino: Alem das primeiras 48 horas
gralis; por cada fracgdo de 24 horas, de aluguer do en-
cerado cobrindo remessas sobre vagao—a50.

Cobrindo remessas descarregadas:

Quando a descarga seja [eila pela Companhia, a co-
branga so se fara decorrido o prazo gratuilo de eslaciona-
mento dos vagdes, findo o qual se cobra por encerado e
fracedo indivisivel de 24 horas—-#50.

Quando a descarga seja [eila pelo consignatario, co-
bra-se, por encerado, a [racgdo indivisivel de 24 horas,
contadas da hora da descarga. A

Tambem contra disposicao sobre desinfecgdo de va-
gies e outras analogas as das larifas da Companhia Por-
tugueza e das linhas do Estado, o que é de alla convenien-



"

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

cia por assim se ir allingindo, como ja suecede com as
larifas geraes e algumas especiaes, quasi que a uniformi-
dade das tarifas de differenles linhas portuguezas, o que é
de alta vanlagem para o publico ¢ para as respectivas
administragoes.

—Tambem a Companhia da Beira Alla acaba de mo-
dificar a sua larifa de despesas accessorias, de forma a
approxima-la nas suas condigoes das das ontras prinei-
paes linhas do paiz.

N'essa maodificagdo, que consta d'um aviso publicado
em data de 15 do mez findo, constam condicdes relativas
a reexpedicdo de remessas, idenlicas as das oulras linhas,
a cobranga dos direitos de manulengio nas remessas de
servico combinado, como nas do gervigo inlerno, isto é,
considerando-se as estagoes de lransmissdao como de pro-
cedencia ou de destino, conforme o caso, para 0s elleitos
(la carga e descarga, e ainda sobre a lacoldade de os ex-
pedidores de remessas de vagoes completos poderem fa-
zer as operagoes de carga e de descarga, respeclivamen-
e, exceplo nas eslacdes de transmissao.

Geth
A querra e os caminhos de ferro italianos

Declaradas as hostitidades entre os imperios centraes
da Europa e a ltalia, tem interesse o conhecimento de como
n'este ullimo paiz se encontram os servigos ferroviarios
para o0 caso de guerra; e n'essa conformidade, e com a
devida venia, lranserevemos o seguinte artigo, inserto no
nosso estimado collega Rassegna dei Lavori Pubblici e delle
Strade Ferrate, de Roma, publicado no numero de 4 de
maio ultimo.

alistao para cumpriv-se os fados! Tado [az prever que
eslejamos na vespera de grandes aconlecimenlos de que
dépendera o futuro malerial ¢ moral do paiz, collocando-se
ém primeira linha a integragdo da unidade nacional e a
Conquista das [ronteiras naturaes que ja Augusto havia de-
lerminado como sendo as [ronleiras polilicas da nossa lla-
lia. Por-se-ha & prova o animo do povo italiano, rico em
muitos doles naturaes, mas que alé hoje nao fem tido occa-
35130 de demonstrado possuir as mais excelsas de entre as
virludes humanas, a firmeza de caracler, a constancia nos
propositos e o espirito de sacrificio, que se requerem sobre
lodas as oulras, no periodo historico em que esla prestes
4 enlrar, e que Ja no mais alto grau foram possuidas pelos
nossos avos, e de que deram provas nas invasao dos Gau-
lezes, dos Carthaginezes e dos Cimbros, e nas guerras de
conquista da Asia e da Alvica, guerras mais de derrolas
que de viclorias, mais nas quaes o triumpho final depen-
derd sempre da perseveranga.

Os preparalivos militares em cuja phase definitiva se
esld para entrar, pordo em evidencia, estamos cerlos, o
progresso admiravel n'este ultimo decennio reéalizado pelos
caminhos de ferro italianos. Os caminhos de ferro sio
aclualmente o mais importanle de todos 08 instrumentos
bellicog, ¢ a allernaliva entre as derrolas e as viclorias
dos Russos na Prussia oriental, bem como o ter sido de-
Hda a sua invasio, tudo ¢ devido & admiravel organizagio
408 caminhos de ferro allemies, que permilliram o trans-
Porle de exercitos inteiros do theatro occidental ao oriental
da Buerra, e a concentragao de grandes [orgas nos pontos
Mais fracos da fronteira russa, o que os Russos, juslamente
POr falta de linhas ferreas, se encontraram na impossibili-
dade de fazer,

B certo que sob este ponto de vista as coisas estariam
muito melhor, se o aviso de 1908 tocando a rebate na ca-
beca dos nossos governantes, leimosos em quererem ser
por forga amigos da Austria, e em seguirem o preceilo evan-
gelico de offerecerem a outra face depois de ji haverem
Sido esholeleados, os livesse levado a promoverem a ra-
pPida construegdo d® Ostiglia-Treviso, do Moatebelluno-Suse-
gana, do Sacile-Pinzano, do Vittorio-Ponte, nos Alpes, agora
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apenas iniciados ou concedidos. Mas assim mesmo como
esta, a rede do Veneto, sobretodo para o effeito da concen-
(ragao, ¢ de notavel valor, e tudo faz prever que possa
corresponder cabalmente a todas as necessidades.

Nao ha duvida, porém, que o valor de uma rede ferro-
viaria nao ¢ dado nnicamente pelas linhas e pelo numero
de binarios disponivel em cada uma d'ellas, mas lambem
pela qualidade das obras d'arte e das estagbes, pela dola-
¢do do malerial circulante e pela pratica, boa vonlade e
disciplina do pessoal. E ¢ indobitavel que, debaixo de lodos
estes ponlos de visla, os progressos rapidamente realiza-
dos, dan complela confianga em que o servico ferroviario
estard a altura de corresponder ndo somente a lodas as
necessidades militares, mas lambem as do commercio e da
industria, que mesmo em lempo de guerra ndo podem ficar
descuradas. _

Nada diremos da construcciao ¢ aperfeicoamentos, limi-
lando-nos a assegurar que, de 1905 para ci, em parie
nenhuma da [talia se teem multiplicado os melhoramentos
como no Veneto. Aqui, as [renles dos armazens coberlos
augmentaram de 74 °[; as frenles dos caes descobertos,
de 71 0j0; as [rentes dos binarios para carga e descarga
directa, de 87 0j0; a extensdo dos binarios para deposilo
de vehiculos, de 59 010, e a dos binarios de manobra
de 179 010.

Passando & dotagao do malerial circulante, os progres-
sos realizados na rede ferroviaria do Estado sao ainda mais
apparentes. E' certo que seria diflicil eflectuar a mobiliza-
¢ao e a concenlragao com as 2.664% locomotivas, os 7.008
furgoes e os 50.02% vagodes possuidos em 1905, tanto
mais que se lralava, na maior parle, de malerial velho e
cansado e por conseguinle deslinado a passar muito lempo
nas officinas de concerlos.

A 30 de junho de 1914, a rede do Estado possuia
5.060 locomolivas a vapor, 152 locomoloras ou-automolo-
ras electricas, 10.078 furgodes e 100.909 vagdes. Havia
alem d'isto em construcgao 257 locomolivas a vapor e
76 electricas, 634 furgdes e 5.433 vagoes, e pdéde contar-
sé que pelo menos metade de lodo este malerial circulante
eslteja ja em servico. Com o numero, lem augmentado
egualmente a qualidade, a resistencia e a capacidade de todo
este malerial, novo, dos systemas mais aperfeicoados, e com
capacidade que permitle o transporte do duplo dos passa-
geiros que os autigos modelos transportavam.

Quem vive entre o vessoal ferroviario bem sabe que
lodo elle se enconlra animado do anais vivo enthusiasmo
n'este momento historico da nacdo, e que 0s mais minucio-
s0s cuidados se leem tomado para que ludo corra com a
maior regularidade possivel.»

' s
0s comboios-hospitaes da India ingleza

Na India ingleza foram recenlemente constroidos Lres
comboios-hospilaes para o lransporle dos militares indios
doenles e [eridos que regressam aos seus lares vindos da
guerra. A construcgido d'estes comboios foi executada nas
officinas do North-Western Railway, em Moghalpura, e a
parte lechnica relativa ao malterial medico-cirurgico foi
divigida por um oflicial do servigo medico indiano.

Cada comboio consla de nove carruagens, sobre bogies,
que provieram da transformagao de nmas que estavam em
construeccao e que eram dos uliimos modelos, com leclos
eliplicos.

As -dimensoes dos dois furgdes da [renle e da rela-
guarda sao: 14,"50 de comprimento por 2,"80 de largura.
As reslanles sele carruagens leem 18,"50 de comprimento
e 2,80 de largura.

Todas as carrnagens sao illuminados e ventiladas elec-
tricamente, sendo a energia gerada por dynamos que vao
alojados debaixo des fourgons da frente e da retaguarda,
e debaixo da carrvagem destinada aos medicos. Estas car-
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ruagens tanbem transportam acenmuladores para [ornecer
a corrente eleetrica quando o comboio esti parado. Demais,
nma oulra bhateria de aceomuladores foi tambem collocada
debaixo da carrvagem-cozinha para dar um supplemento
extraordinario de corrente eleelrica.

Uma outra disposi¢io foi tambem adoplada na ultima
carnagem-enfermaria, conligua ao furgido da retaguarda
debaixo do qual fica alojada nma eaixa com 12 aceumaola-
dores. Uma ligacdo electrica estabelecida do dynamo do
furgao da retaguarda permitle carregar estes accumuli-
dores mesmo em marcha, e para esse fim fizeram-se na
carruagem as necessarias disposicoes,

0 comboio permifle a circulacdo inlerna ao longo e
todas as carrpagens. No furgido da (rente ha dois compar-
limenlos para bagagens, um comparlimento para alojar
qualro ofliciaes inferiores europeus, ¢ um pequeno com-
partimento para os funccionarios dos caminhos de ferro
indios, que acompanham o comboio.

A carrnagem dos convalescentes ¢ dividida em 9 com-
partimentos, podendo sccommodar 27 Indios, em beliches
do padriao usado na North-Western Railway. Em cada com-
partimento a cama inferior 4 ffxa, e a superior & disposta de
forma que, quando ndo esta em vso, dobra-se para baixo
formando um encosto. Do lado opposto do compartimento
existe a terceira cama, fixa na altura convenienle para po-
der servir ou como leilo para um convalescenle ou como
mesa para os convalescenles das oulras duas camas. N'esla
carrnagem, ha um compartimento especialmente disposto
para lransporte de leile, sua esterilizacdo e resfiamento.
Em ambas as extremidades d'esta carrnagem, ha amplas
installacoes para retretes = lavagens. Por baixo do leito da
carruagem ha dois grandes lanques de agua, podendo
eonler 286 litros cada um, e com bombas Jde elevagdo que
permillemn levar a agua aos reservalorios existenles no
leclo.

Gada carvruagem-enfermaria é disposta para accommodar
2% homens, e, na carrvagem de cozinha e dispensa, 0s
dois compartimentos de cozinha sdo preparvados respecli-
vamente para cozinheiros mahometanos e indios, com lo-
dos 0s accessorivs exigidos.

Na carrvagem dos medicos, um dos compartimentos
conlem alojamento completo e bem preparado para 4 pes-
soas. A casa de janlar serve para 4 pessoas ¢ pode lam-
bem ser ulilizada como esceiptorio.

Todas as carrnagens sao guarnecidas com leitos do
padrao usado na North-Western Railway, sendo os leilos
inferiores munidos de uma pequena mesa do lado da cabe-
ceira. Numa das extremidas de cada earrvagem ha lava-
torios e relreles, e na oulra ha nma pequena arrecadacdo
para roupa ¢ ouros utensilios.

Em todo o comboio ha uma provisao lotal de 7920 li-
tros de agua. 03 sobrados sdo coberlos de zinco, nos locaes
onde isso se lornon necessario; nos restantes empregou-se
o linoleum ou a corticite, e todas as retreles sao revestidas
de azulejos.

0 comprimanlo lotal do ecomboio é de 170 melros, e o
peso total, quando carregado, é de cerca de 390 loneladas.
Pela parte exlerior, todas a carruagens sao pintadas de cor
kaki, com vma grande cruz de Genebra ao centro da car-
ruagem, para indicar o fim a que o comboio é destinado.

Gecidh,
A guerra ¢ a propriedade industrial

No inicio da actval conflagracio, a «Associacio dos
Engenheiros Civis de Frangar abriv uma consulta entre os
sens membros, referente a esla questao, que foi tratada
com grande extensao em dillerentes sessoes da doula
associagao, lendo-se publicado as actas das respeclivas
sessoes, que contem dados inleressantes sobre varias
questies susciladas por molivo das palentes allemas exis-
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tentes em Franea ¢ na Inglaterra, ¢ que, felizmente para o
[nturo das relagdes internacivnaes, [oram resolvidas de
[orma muito menos hratal do que o que fOra velerido pela
mprensa nao lechnica, mesmo eém Franca. Segundo a dila
imprensa os Inglezes haviam declarado cadocas todas as
patentes de invencio de origem allema, registadas em
[nglatevra, @ alguns accrescentavam ghe se em Franca se
ndo lizera o mesmo, [dra por molivo de ligagdo em que
andavam alguns assumplos francezes e allemies, o que
favia que wm analoga disposicdo iria prejudicar muitos
Francezes.

Na realidade, as disposicoes do Governo inglez e a lei
que ultimamente se disentia vas Camaras [rancezas, leem
espirito muilo diverso, que pode dizer-se baseado em suos-
pender os negocins gue os subditos de paizes inimigos
possam lazer dentro das [vonleiras, mas respeitando-lhes
o3 dircitos de propriedade. De harmonia com isto, toda a
patente allema trespassada a wm Inglez ou Francez anles
da guerra, conserva a validade, mas se este ultimo tem
que pagar qualgquer guantia ao inventor, lica esta relida
pelas auncloridades. Nao se concedem novas patentes a
subdilos de nagdes inimigas, mas 0s que a8 possiiam
permanecem  donos d'ellas, sem as poderem explorar em
Franca ou em Inglalerra, nem directa nem indirectamente.
Finadmente, a disposicao que provocon tanto borborinho e
e provavelmente originon a aflivmacdo aleaz citada da
impreénsa ndo lechnica, ¢ o direito que em ambas as na-
¢oes se concede aos particulares e a Administragio publica,
de se aotilizarem, dourante o tempo das hoslilidades, de
aquellas patentes, que, eslando em maos de subditos ini-
migos e nao podendo por esle faclo ser exploradas no
paiz, sejam comtudo consideradas como de ulilidade pu-
hlica. Mas este direito s6 ¢ concedido depois de um exame
demonstrativo de que realmente se trata de um caso de
utilidade publica, e inlervindo o Governo, para que aquelle
que se utiliza de vma patente d’estas possa um dia pagar
uma indemnizagao ao verdadeiro dono d'efla. Trata-se,
pois, de uma verdadeira expropringao lemporaria, com
[undamento na utilidade publica, com demora no paga-
mento da indemnizacao alé termo das hostilidades.

[iste precesso, embora duro, differe muito de nma
espoliagao escandalosa, e tem sobretudo a vautagem de
ge poderem restabelecer as relaces inlernacionaes, em
maleria de palenles, quando a furia da guerra tenha de
todo cessado. A violagao dos tractados, que tem sido a nota
caracteristica do conllicto actual, podera tornar muito dil-
ficil o estabelecimento de uma paz com confianga mutua;
pelo lado technico, porém, as disposicoes acima exaradas,
sao d'uquellas que podem facilitar nm entendimento abso-
[utamente salisfactorio, ;
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Classificagio das recellas 113 1914 Pﬁ,"&‘f‘nﬁoﬂ: Ve P“f:,',“m
PPUSSUEOI P08, « o v ives cones] GG23977,0 | 220:807926,1 | — SH278540 | — 10,
Geande veloeidade -« <o.] O8G3GHAAE | TI25A40 8 | — 70808075 | — WK Y,
Pequena veloeidade. ... o[ 24190388202 | 208000, | | — 20:667817.9 | — 7.8 "4
Fora g tealogo..oaeo.. 12160888 | 1IGOATU0 | —  MO06A25,8 | — 19,8 %,
TOlaoS. s e- o s .| SIBAN8H7,5 | HS2T00T7,T | = BARAGH00,2 | — W s
————— — ~ _—

Passagens, — O decrescimento que se nota nas receilas brutas

d’este ramo, altingin a importante quantia de Escudos 24:957531,9,
conforme a deseriminagio constante do quadro que se segue:



























