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AVIACAO

A PROPOSITO DO RAID DO «<MARAO» A INDIA
PORTUGUESA A «GAZETA» OUVE O BRILHANTE
TENENTE AVIADOR SARMENTO PIMENTEL QUE
NOS FORNECE CURIOSAS IMPRESSOES INEDI-
.+ +++ TAS DA SUA AUDACIOSA VIAGEM :: ::

Por CARLOS D'ORNELLAS

REVISTAS e jornaes encheram colunas e colu- .
nas de prosa a proposito da brilhante via-
gem que o capitio Moreira Cardoso e o {enente
Sarmento Pimentel fizeram no «¢Mardo? 4 India
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EGIPTO - Entrada da tumba de Toutankhamou

portuguesa, conquistando merecidas homenagens
que lhes tem sido prestadas com toda a justiga.

Porém nem tudo estava dito e por esse motivo
n'uma neblosa manhid procuramos o Sarmento Pi-
mentel no seu trajecto diario de Cintra para a Ama-
dora e j4 com a presenca de espirito necessdria, que
havia desaparecido com as constantes manifestagdes
de simpatia cheias de almogos e jantares que ndo
deixaram os aviadores pOr pé em ramo verde, du-
rante dois mezes.

Sarmento Pimentel é um belissimo oficial, dis-
tinto aviador e modestissimo em todas as suas
cousas.

( Continna na pcg. 86)
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CAMINHOS DE FERRO DO MINHO
E DOURO E DO SULE SUESTE

MELHORIAS QUE

NELES SE EXIGEM

IV

Continuemos a resenha das obras alvitradas no
relatorio do sr. Vicente Ferreira para as estacdes do
Sul e Sueste.

Na de Vendas Novas o movimento tem crescido
desde o arrendamento por seguirem via Setil algu-
Mas das mercadorias que iam ao Barreiro.

O relatorio menciona 379.957t°™ de movimento
de Vendas Novas, incluindo movimento proprio e
transito.

Ora a Estatistica desse ano acusa apenas 313.516to™
Séndo 64.735 da propria linha: trafego interno e de
OU para as outras linhas e 248.780 de transito.

A expedicio propria de Vendas Novas (Sul) foi
de 15.610t" ¢ a da mesma estacdo na linha desse
ome 4,189t™, o que soma 19.808!°" de expedicio.

A recepgio atingiu 13.700%°" O movimento pro-
Prio foi pois de cerca de 23.500%°™ a que se juntam
248.779ton. e transito : total, 272.279%°™ ou menos
107.000ton. que a cifra indicada no relatorio.

E' todavia um movimento consideravel, deven-
do-ge notar que é na quasi totalidade represen-
tado por transito de vagdo completo, sem transmis-
$d0, o que facilita bastante o servico.

Os trabalhos propostos sio estimados em 2.550
(,:0‘_1’[08. pertencendo em boa razdo quasi todos mais
dlinha de Vendas Novas que 4 do Sul.

Relativamente 4 Torre de Gadanha, entronca-
Mento do ramal de Montemor, o relatorio pondera
as dificuidades provenientes da insuficiencia das
Mstalagges, agravadas pelo servico da linha da
Mina da Ordem. Propoe-se a construcio de nova
®tacio e uma variante no ramal, somando 3.180
Contog, ;

.[mporta observar que estd classificada, estudada
e.‘lnt:luida na primeira fase do programa de realisa-
$0es a transversal de Santa Suzana que desviard da

Orre da Gadanha para Casa Branca e Alcacer os
'ansportes das minas, que hoje afluem 4 Torre da
ddanha, '

: Feita egsa linha, torna-se dispensavel o grande

Pendio previsto naquele entroncamento, deven-

98¢ limitar as obras a algum melhoramento mais.
Urgentes,

Temos assim previstos, nas sete estagdes do

Pelo Eng.° J. FERNANDO DE SOUZA

Barreirg, Pinhal Novo, Vendas Novas, Torre da
Gadanha, Casa Branca, Beja e Evora, 43.210 contos
de obras, divididas em 3 fases, a cada uma das
quais cabem respectivamente 17.800, 13.950 e 11.460
contos.

Em segundo grupo figuram os entroncamentos
da Funcheira, Tunes, Ermidas, Estremoz, Castro
Verde e Lavradio, nos quaes se prevéem obras na
importancia de 12.080 contos, divididos por 3 fases,
estimadas respectivamente em 3.530, 5.400 e 3.100
contos. '

Esses melhoramentos sdo considerados menos
urgentes que os das estagdes do grupo anterior.

Vem depois as seguintes estacées intermedias
a construir ou completar:

Montenegro, na linha do Sado,
1.150 contos ;

Pereiras, na linha do Sul, que se pretende des-
locar para outro local com um dispendio de 1.210
contos.

A expedicio dessa estagdo foi apenas de 1.514%™
e a recepcio de 663ton- '

A recovagem foi sémente de 15'" de expedigdo
e recepc¢do. Quanto a passageiros, houve 957.

A estacdo foi creada, onde os acidentes do per-
fil o permitiam, para dividir a distancia excessiva de
21%™ entre as estacdes de Saboia e S. Marcos, crean-
do-se um posto de cruzamento eventual. Proce-
deu-se com a economia que as circunstancias im-
punham ao tempo.

Vale a pena ir castar 1.210 contos na transforma-
¢do proposta?

Ledes na linha de Ponte de Sor.

Prevéem-se 1.160 contos na transformacio do
que foi primitivamente um simples apeadeiro. Désse
lado da cidade estd-se desenvolvendo a industria,
pelo que se prevé a ampliacio do apeadeiro.

Albufeira — Além da exiguidade das instalagdes
nota-se o defeito do atravessamento por um cami-
nho publico e as construcoes de particulares que
cercam a estacio.

E’ por isso proposta a construcio da nova esta-
¢io 300 a 400™ mais longe, para .0 lado do Boli-
queime, As obras sdo estimadas em 1.480 contos.

estimada em
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O movimento foi o seguinte em 1923

-

Partida Chegada Total
l eI

Passageiros 13614 | 13.559 | 27 173
G. V. (ton.) : 1.266 66} 1.332
P on T 1.937 | 3.044 4,081
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Boliqueime — Propoem-se obras estimadas em
440 contos.
O movimento da estacio foi o seguinte:

Partida Chegdada Total
Passageiros 12.484 | 11.702 | 24.186
e W e et Y 463 21 484
P N v, 5ty s 1.324 1.451 24615

[~ p— i S

Conta-se ainda com 370 contos para um posto
de cruzamento entre Alcacer e Grandola.

Num quadro sinotico indica o relatorio o custo
estim:do dos trabalhos geraes de melhoramento de
estacdes intermedias, o qual soma 8.920 contos,
assim dividoes:

1 860 contos em ampliagdo de linhas; 3.620 em
ampliaces de plataformas; 780 em sinalisagdo ;
2.660 em apetrechamento.

Esse dispendio dividir-se-ia por 5 anos.

Além disso prevéem-se trabalhos especiaes divi-
didos em trez grupos.

O 1.° grupo abrange 10 esta¢des e a estimativa
sobe a 4 100 contos.

O 2.° grupo compreende 15 estagées com o dis-
pendio de 4.960 contos. )

O 3.° grupo representa um diSpendio de 4.470
contos.

Os traballios especiaes dos trez grupos somam
pois 13.530 contos. :

As obras em estacdes atlngem assim o total de
83.500 contos, a saber:

Entroticamentos v ' . 55 240
Estacdes a completar 5 810
Estacdes intermedias — traba-

lhos geraes . . .« ‘o . 8.920
Idem — trabalhos especiaes. 13 530

Além disso enumeram-se obras de Material e
Trac¢do num total de 7.030 contos compreendendo
1.900 nas oficinas do Barreiro, 2.500 de abasteci-
mento de aguas, 1.940 de cocheiras maquinas e
carruagens, 600 de habitacoes.

Para Via e Obras conta-se com mstalaqoes no
~ valor de 3.600 contos e para a Saude 450,

Temos assim previstas segundo o programa com-

pleto obras no-valor de 306.358 contos, incluindo a
2.* via de Pinhal Novo a Casa Branca e 21.600 de
habitacdes.

Para a execucdo desse programa conta-se com
um periodo de cinco anos, que é o tempo minimo
que se deve prever, apds uma faze preparatoria de
elaboracio de projectos, organisagio de empreita-
das e concursos, aquisicio de materiaes e ferramen-
tas, organisacio de estaleiros, transportes e servi-
¢os administrativos.

Encontra-se no relatorio a minuciosa enumera-
cdo dos trabalhos em cada ano.

Segue a estimativa dos trabalhos do programa
reduzido, em que tiguram 94.043 contos para re-
forco de pontes e via, incluindo a 2." via entre Bar-
reiro e Pinhal Novo, 45.000 para estagdes e 2.500
para abastecimento de aguas: total 141.543 con-
tos.

O adiamento de muitos dos melhoramentos pro-
postos derivard da dificuldade de obter mais largas
dotactes e origina encargos para a exploragdo, que

a realisacio do programa completo tornaria mais

economica.
Vem finalmente a estimativa do programa mi-
nimo, importando em 65.360 contos e abrangendo

22.960 contos de reforco de pontes e 16.810 de bal.s-

tragem e aumento do numero de travessas, 23.090
de obras em estacdes e 2.500 de abastecimento de
aguas.

E' apenas cum programa de consolidagdo», do
qual desapareceram a duplicag¢do de via e a renova-
cdo da mesma.

Poder-se-io aumentar as velocidades sem redu-

zir porem as despezas de exploracdo.

Fecha a parte do relatorio consagrado ao Sul €
Sueste com a estimativa das habitacdes, que sobe 2

31.780 contos, cifra que se declara susceptivel de
de reducio.

* %

E’ um estudo minucioso e completo o que temos
analisado e que honra o engenheiro que o elaborou.

Constitue uma previsdo larga e metodica, abran-=
gendo todas as exigencias de uma exploragao eficaz
e economica. '

Seguimo-lo par e passo, comentando-o e manis= |

festando as divergencias de opinido dcerca de al-

guns pontos, embora no conjunto concorde com 0

plano exposto e o considere bem fundamentado.

Egual estudo vamos empreender do Cap. 1l

consagrado ds iinhas do Minho e Douro.

0t % £ 3

O grupo do minho e Douro é constituido pelas
duas linhas do Minho e do Douro; que divergem do
tronco comum Campanhid-Ermezinde e tem quatr@

ramaes, a saber;
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Hnhas principaes f o  SYop e 3951
Campanhi-S. Bento . . . 2,7
Ramaesf R -Alfandega. . . 4.5
’ NME=Bragas: 5. & 3 d st )

Yalenca a ponte. . i I 23,9

dotab 1Ty ek 362,0

; Ha ligacoes internacionaes em Valenca e Barca
€ Alva. Afluem 4s linhas de via larga seis de via

.EStI’EIta com outras tantas estacdes de trasbordo.

Nos 362 km. de linhas ha 65 estagoes e 48 apea-
derros 0 que dd. uma paragem por 3,2 km.

A populagio servida é de 1.785.000 habitantes,
Sem contar com a da cidade do Porto, o que d4
Uma estagcio por 30.830 habitantes e contando com
08 apeadeiros um posto de trafego por 17.730.

O perfil das linhas principaes é indicado em
dois quadros, que mostram a existencia de grandes
Extensoes em pendentes de 15™™, sendo peor a
linha do Minho que a do Douro, excepto no trogo
Ermezmde Mosteiro.

Assim devia ser porque a primeira vai cortando
um:'.l serie de grandes vales paralelos: Ave, Cavadr,

€iva, e a segunda, em vez de sair do Porto e se-
8Uir sempre o vale do Douro com grande encurta-
Mento e excelenta perfil, derivou de Ermezinde
COm graves inconvenient.s para a exploracio e
teve de cortar os vales do Souza e do Tamega
COm fortes pendeates, grandes terraplanagens e
€xtensos tuneis.
5krﬁ\ssun ha nos dois se_nt.idos da linha do_Minho
s ou 43 °/, de rampas iguaes ou superiores a
e na do Douro 31,1°,.

Na parte da linha do Douro em que o perfil é
Melhor, abundam as curvas de pequeno raio, que
desce e muitas a 250",

As rampas fortes encontram-se exactamente no
T0¢0 de maior movimento.

No artigo seguinte analisaremos o estudo do tra-

'€go das linhas, feito no relatorio.

(Continua)
ETE0N

Linhas estrangeiras

"hq..‘___.‘_-;

| Extensao das linhas Do nosso prezado colega Bra-

ferreas do Brazil  zi/- Ferro- Carril, extraimcs as
seguintes notas relativas 4 exten-
830 das linhas ferreas do Brazil, referidas a 31 de

€2embro de 1929, segundo o relatorio da Inspecto-

Ha Federal das Estradas :

Kilometros

g F. Madeira-Mamoré 366,485
E » Tocantins . - . 82,430
E Braganga ST a8 291,870
E & S Luiz-Therezina 450,652
R F. Central do Piauhy 151,094
Vl&qﬁo Cearepise »  « s 1.251,154

A Transportar. 2.593,685

Transporte-

Mossoré . .
Central do Rio Orande do Norte
Petrolina-Therezina
. Great Western
. Este Brazileiro
Nazareth
Santo Amaro .
[théos a Conquista
Victoria a Minas
Itapemirim .
Sdo Matheus
. do Corcovado.

F Therezopolis -
Py Martieade v sl v
F. Leopoldina.
FF. Rezende a Bocaina
. F. Central do Brazil .
. F. Rio do Quro .

F. Oéste de Minas
éde Sul Mineira-
=. F. Morro Velho
. F. Trespontana -
. F. Machadense. .
. F. Paracatii
)
« Vi

civloluiolule b Solols

de Geyaz ¥ e T
Magyanac, «' < 4l e

o'Paulc Railway . . =«

. F. Paulista, TN, ?

. F. Sorocabana S %s

. F. Noroéste do Branl M

. F.do'Dourada’ -

F. Sao Paulo-Goyaz -

. F. Sio Paulo-Minas -

. F. Sdo Paulo-Parana.

. F. Itatibense . - .

. F. Norte de Sao Paulo :

. F. Southern Sio Paulo .

amal Ferreo Campineiro -

ramway da Cantareira.

. F. Campos do Jordao

. F. Moute Alto .
Jaboticabal . .
Pertis-Pirapora. .
Fazenda Dumont . -
panhia E. F. Sio Paulo RIO Grande
Norte do Parand - . .

mmmmwmmmmwxmwmmmwmmmmmnmmmmmmwmawmmm
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. F. D. Thereza Christina -

. F. Santa Catharina -

iacao Ferr=a do Rio Orand do Sul
. F. Quarahim a S. Borja -

. F. Porto Alegre a Tristeza -

. F. Jacuhy - .

. F. Palmares a Conce:cao do Arrono
. F. Littoral . : .

. F. Benevente Alfredo Chaves

mmmmmm<mmmommmmm

A extensdo total,

Bitola de 1,"6)
Bitola de 1,700 "5 S0 A RS
Bitola dle Q276 52« 480w - win i
BRola 'de 0,700, v 5w s ;

*Bitola‘de 0100 <0 oo s sk

-

e
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2.593,685

121,173
175,801
164,300

1.635,210

2.202,023
286,513
88,350
82,750
530,207
52,740
63,000
3,824
37,347
130,472
2,086,403
22,810

2.000,051

121,300
2,271,042
1.233,805

8,000
20,000

40,624

153,472

240,363

1.966,016
247,312

1.422,037

1.864,408

1.310,381
273,368
147,000
180,320

20330
20,120
280,712
161,545
30,553
30,335
46,580
31,350
27,260
16.000
23,442
1,997,073
43,300
253,303
89,000
2.648,603
200,467
11,980
57,414
55.220
13,605
35,710

31.971,849

por bitolas, é a que se segue:

Kilometros

" 1.862,649
.. 28,781,199
783,462,

8,000
586,530

Este numero foi Visado pela Comissdo de Censura .

| | . 31.971,849
e s

Ve - e
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(Continnagdo da pdgina 82)

Nio é de exageros e com facilidade se consegue
o que até agora elle ndo poude dizer.

Abertamente o autor destas linhas lhe solicitou
algumas notas inéditas sobre a gloriosa viagem a
que o Sarmento Pimentel ndo fez a mais pequena
objecio e comecou por dizer que tencionava fazer

CAIRO - Vista panoramica

um relatorio oficial da sua viagem o que ainda nio
tinha conseguido dado o motivo a que acima fize-
mos referencia.

Confesso, diz Sarmento Pimentel que tive ten-
¢des de publicar um livro com notas da nossa via-
gem e cheguei mesmo a tirar alguns apontamentos
n'um «carnet> que propositadamente levara, mas o
Moreira Cardoso, comecou a trogar e eu confesso
que afinei com a parodia e ndo mais quis saber das
notas de viagem.

As impressdes que trouxe da nossa viagem nao
nodem ser melhores, conquanto livessemos algumas
contrariedades, que foram compensadas por melho-
res bocados que passamos conseguindo levar a nossa
avante.

Como sabe, continuou o brilhante aviador, o
nosso trajecto foi Lisboa-Sevilha-Oran-Tunes-Tri-
po]i-Bengazi-Toubruk-Aboul<ir-Gaza-Bagda-Bouchir-
Jask-Karachi-Diu-Damdo, onde passamos voando e
Gbda onde aterramos no campo de Mormugao.

Logo no inicio da nossa viagem fomos forgados
a procurar abrigo em Sevilha pelo motivo de se ter
desencandiado no trajecto uma horrivel tempestade
que durou perto de quatro horas. .

Outro dia perdemos em Abukir para ndo desgos- :

tar o nosso encarregado dos negocios estrangeiros
sr. Jacques Suarez que se fazia acompanhar do Dr.

Manuel Monteiro.

Sete dias em Gazal....
Isto foi para n6s um tormento pois ambiciona-

vamos concluir o mais rapidamente possivel a nossa
viagem para assim vermos concluida a missdo a qué

nos tinhamos proposto.

& L

Um dos casos mais interessantes que se passot
conosco foi este:

Durante o almogo no mess dos Italianos em
Bemgbasi fomos aconselhados a seguir sempre pela
costa por causa dos varios campos de recurso que
iriamos encontrando. Como vinhamos confiados no
optimo funcionamento do motor e tinhamos acabado
de fazer a travessia do golfo de Sydra (ou Syrte),
perto de tres horas sobre o mar, despresamos O
conselho e ji no ar resolvemos seguir pelo interior
da Cirinaica em linha recta para Tobruk que tem
uma boa base maritima e um bom regular campo
de aviagio.

Duas horas e trinta minutos depois aterrarmos
em Tobruk e s entio soubemos que outros mo-
tivos, alem da existencia dos campos de recurso,
aconselhavam a seguir a costa e ndo a linha recta
pelo interior. Poucos instantes ap6s a nossa aterra-
gem, aterrou um avido de bombardeamento italiano
que acabava de cumprir a sua missdo de bombardea-

CAIRO - Tumbas dos Califas

mento na Cirinaica, onde existe um enorme grupo
de terriveis indigenas, que hd longos anos percorrem
aquelas paragens em constante guerra.

Este grupo de indigenas, revoltado, supde-s€
serem em numero de t esentos, segundo informa-
¢des particulares e espalhados pela grande regidor
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CAIRO - As escavagdes da Esfinge

que é tres ou quatro vezes maior que Portugal
praticam crimes de toda a especie.

Alem dos [talianos eles consideram seus inimi-
gos todos os aviadores seja qual for a sua nacionali-
dade e teem por norma nio fazer prisioneiros.

O aviador que ali cahir ¢
alvo das maiores atrocidades
chegando mesmo a fazerem-lhes
0 que os escocezes faziam aos
alemdes, quando os apriziona-
vam, durante o periodo da
grande guerra.

No dia seguinte, antes da
nossa descolagem, assistimos 4

/-’/)/u

partida de um outro avido de d(/ /‘//,)}; 0, o)

bombardeamento que levava co-
mo tripulantes um piloto e um
Observador, que alem das me-
tralhadoras que guarneciam o
avido, levavam, cada um, uma
€spingarda e uma pistola como
ultimo recurso, no caso de
Serem apanhados, pois preferem matar-se a serem
horrorosamente mutilados pelos indigenas revoltados.

»

L] it ¥

Durante os sete dias que estivemos retidos em
Gaza, o que representou um atrazo formidavel para
4 nossa viagem, em virtude de, ao descolar-mos, se
ter partido o montante do aviio e aguardar-mos
fIOS chegasse o novo montante, f6mos assistir a uma
Interessante serimonia religiosa n'um cemitério in-
gléz onde existem tréz mil campas dos inglezes que
Perderam a vida em diversos e constantes combates
Contra os turcos, durante o periodo da grande guerra
€ ali estdo sepultados. Ainda hoje ali perto existem
trincheiras desse tempo ainda intactas.

#* * *

' De Tunes (Tunisia) a Tripoli voavamos a dois
mil e tal metros e via-se perfeitamente trabalharem
10 campo.

Notamos que enormes camelos puxando pequenos

' }J.i_.b}m;’“ ;)l

| Vo ol
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Facsmile da Ordem para os aviadores guardarem o avido
no Campo de Aviacdo Persa em Bouchir

arados lavravam olivaes com extencdes de kilome-
tros e kilometros.

Fm Abukir, na Alexandria, fomos admiravelmente
recebidos, como j4 disse, pelo nosso encarregado dos
negocios estrangeiros sr. Suaréz que que com o dr.
Manuel Monteiro nos propocionou agradaveis pas-
seios, além de uma bela festa n'um <dancing?, onde
podemos admirar as mulheres mais bonitas do

mundo!...
* it E ]

Em Bouchir hd um campo de aterragem Petsa onde
conosco se passou outra scena mais interessante.

Aterramos e pretendemos recolher o nosso avido
o que logo nos foi impedido, pois nos Hangards s
¢ permitido a recolha de aviGes alemies.

Efectuamos todas as diligencias e s6 depois con-
seguimos que © comandante de praga major
Mahmoud Parvine nos concede-se auctorisagdo o
que ele jimais fez a quaisquer outros aviadores que
nao fossem alemaes.
' Suprehendeu toda a gente
Y essa resolucdo e nds demo-nos
por muito satisfeitos por ter-
mos conseguido meter aquela
langa na Asia...

c

Sobre caminhos de ferro
J pouco podemos observar pois
o tempo ndo nos permitia gran-

C) ) /\/‘ y“ /‘/des passeios.
‘O v p'a /) Consegui vér os caminhos

de ferro do Egito que sdo de
admiravel constru¢do possuindo
um excelente material com uma
boa comodidade nara o viajante.

A linha ferrea Cairo-Gaza-Jerusalem é admiravel.

A estrada de Zafa a Jerusalem, onde fomos de
automovel estd admiravelmente asfaltada e atravessa
as montanhas que rodeiam o mar morto, fazendo
curvas fantasticas que sdo verdadeiros angulos
agudos que dificilmente as viaturas passam tendo
que rodar sobre um lado, tal é o declive e a curva.

Fachada de um templo em Abeu Simbel
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ILLinhas portuguesas

Avisos ao publico e Desde 25 de fevereiro estio es-

aditamentos tabelecidos bilhetes especiais a

precos reduzidos para viagens

em dias de mercado ou feira em Cerveira, Moncao,
Céte, Paredes, Penafiel, Vila Med e Marco.

— Foi publicado o 7.° aditamento ao cartaz-hora-
rio D. 196-8, das linhas do Minho e Douro que de-
termina o seguinte:

A partir de 19 de Fevereiro os comboios n.”” 611
e 612 efectuardo paragem de meio minuto, 4s quintas-
feiras, para servico de passageiros sem bagagem re-
gistada, nos seguintes apeadeiros:

Comboio n." 611 —em Gelfa as 20,51,
as 21,40 e em Senhora da Cabeca as 22,35.

Comboio n.? 612 — em Senhora da Cabega as 5,35,
em Bréa as 6,22 e em Gelfa as 7,14.

Também a partir da mesma data e para o mesmo
fim os combdios abaixo indicados efectuardo didria-
mente paragem de meio minuto nos seguintes apea-
deiros:

Comboio n.° 602 —em S, Frutuoso 4s 7,28.

Comboio n.° 610 —em S. Romio as 17,06.

Comboio n.° 634 —em S. Romio as 10,41,

Comboio n.” 2351 — em Paredes 4 1,39.
— Foi tambem publicado o 2.° aditamento ao

cartaz-horario D. 209-7 dos transways entre Aveiro e

Porto que determina o seguinte:
A partir de 16 de Fevereiro é suprimido o com-

boio tramway n.° 15C7 que se efectua as 2."® feiras,
A partir da mesma data o comboio tramway n.°
1509, que circula entre Aveiro e Porto, passa a efec-

tuar-se diariamente.

em Dréa

No dia 28 de Fevereiro foram
encerrados os despachos centrais
de Ponte da Mucela, Sio Martintio da Cortica, Gali-
zes, Oliveira do Hospital e Sio Romao(Seia), servidos
pela estacio de Coimbra, ficando suprimido o servigo
directo combinado de venda de bilhetes e despacho
de bagagens e mercadorias, em grande pequena velo-
cidade, e de para os referidos despachos centrais,

O unico servigo a prestar pelos referidos despachos
centrais, ainda em combinagio com a Companhia dos
Caminhos de Ferro, serd o de receberem, para entrega

Despachos centrais

aos respectivos donos ou consignatarios, as bagagens
e remessas que, até 28 de Fcvereiro, tenham sido acei-
tas 4 expedicdo nas estacoes da Companhia com des-
tino aos mesmos despachos centrais.

Orfanato Ferroviario A Comissio organisadora do

Orfanato Ferroviario da. C, P.

continua trabalhando com a maior actividade com 0

fim de adquirir fundos para a sua construgio, devendo

realisar-se brevemente em Lisboa um desafio de foot-

ball em que se disputard uma taga «Orfios da C. P.»
‘O producto reverterd a favor do Orfanato.

Companhia dos Caminhos 0¢ Ferro Porfuguezes .

SERVICO DO MOVIMENTO

Reparticao de Reclamacgdes e Leildes

LEILAO

Em 9 de margo p. f. e dias seduintes, ds 11 horas na
estacdo d'esta Companhia em Lisbda, Caes dos Soldados, e
em Virtude do Aviso ao Publico A n.° 134 de 25 de Julho de
1927, do Artigo 114.° da Tarifa Geral e do Artigo 9.° da
Tarifa de Despézas Accessorias, proceder-se-ha 4 venda
em hasta publica de todas as remessas incursas nos t;espc;
ctivos prazos bem como de outros volumes néo reclamados.

Avisam-se, portanto, os respectivos consignatdrios, de
que poderdo ainda retiral-os pagando o seu débito 4 Com-
panhia, pelo que terdo de dirigir-se ao Servi¢co do Movi-
mento, Reparti¢do de Reclamagdes e Leildes na estagiio do
Caes dos Soldados, todos os dias iiteis até 7 de margo das
10 4s 17 horas.

O leildo realisa-se no Armazem situado ao fim do mo-
lhe n.° 5 da referida estagdo de Lisbda, com serventia pela
porta existente na rampa da Calgada de Santa Apoloma,

defronte do dradeamento.

Lisboa, 14 de Fevereiro de 1931,

O Director Geral da Companhia

F. de Mesquita

SEVRAN (S. «

Freios ®para caminhos de ferro a vapor e electricos

Amortecedores de choques*©para os ganchos de engate dos camlnhos de ferro

WESTINGHOUSE
ETLBAISSEMENTS DE FREINVILE

O.)F RANQA |
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D aproveilamento da aguas do Sado

MEMORIA DESCRITIVA E JUSTIFICATIVA

(Continua¢do do numero anterior)

Pelo Brigadeiro JOAO D'ALMEIDA

O canal da margem esquerda sera tirado quasi no extremo da
albufeira, na ribeira da Cascalheira, com uma sec¢do que per-
mita escoar 10 m. c. por sedundo, enquanto que o da mar-
dem direita, sahindo diretamente da repreza, deverd permittir
a4 vasdo de 22 m. c. na oridem, é claro se os estudos defini-
tivos confirmarem estes numeros. A um e outro canal daremos
a inclinagdo media de uma decima de milimetro por metro, a
mais deralmente adoptada. E claro que as sec¢des irdo dimi-
huindo 4 medida que se forem derivando os canaes secundarios
€ 0 consumo de agua vd tambem diminuindo. O canal da mar-
dem esquerda convird leva-lo desde logo a 100 kilometros de
Comprimento, afim de poderem regar-se os terrenos do baixo
Sado, muito ricos, e uma por¢do dos que ¢é preciso dessaldar.
O canal da margem direita deve ser levado desde comego ao
Barreiro, num comprimento de 225 kilometros, com o fim de
abastecer esta villa e outras localidades de agua, embora néo
Seja de crer que os lavradores dos terrenos que o ultimo
trogo permitte regar queiram utilisar-se da agua nas suas cul-
turas, a nao ser junto das povoacdes. Alem da estacdo de Pi-
nhal Novo, seréd tirado o ramal para abastecer a regido de norte
€ noroesie de Setubal.

Como se vé, ambos os canaes atravessam muitas linhas
de_ adua, aldumas de drande importancia, como as ribeiras de
Odivellas, Xarrama, etc., que serdo atravessadas em siphdo,
Ou em pontes e viadutos, com o fim de utilisar os canaes para
4 navegacdo por meio de barcos apropriados, com acumule-
dores electricos.

E uma questdo que depende dos estudos definitivos, do
Conjunto de todos os problemas. Os dois canaes terdo alem
disso muitas passadens em tunel, alguns de dgrande compri-
Mento, afim de lhes dar uma melhor adaptag@o ao terreno e
Srance diminuicdo no comprimento total. Para a sua perfura-
¢80, como para acionar as escavadoras dos canaes, que o
terreno permitte usar em larda escala, convird dispor de
Enerdia electrica nos respectivos locaes, a bom prego, o que
S€ poderd conseduir fazendo a barragem e instalando a
Centra| hylro-electica antes de se iniciarem os trabalhos
dos canges,

Aproveitamemto da Energia Mecanica das Aguas

Como atraz exposemos, a albufeira permite armazenar um
Volume de aguas muito superior ao das necessidades da
Ifridacdo e abastecimento de varias povoacdos, dando-nos um

€xcedente anual de mais de 1.000 milhdes de m. ¢. de adua. E

COmo esta massa precipitando-se em caudal constante da
dltura de 38 metros, dd um volume de 31, 6 m, c. por sedgundo
Sedue-se que a enerdia permaneute suceptivel de ser apro-
Veitada, sobe a 15,000 H. P. Mas tambem jd dissemos que nio
avendo possibilidade em collocar de comeco toda a enerdia,
bastarg aproveitar inicialmente 35.800 H. P. permanentes,
€Omo consumo provavel. Esta enerdia serd transformada em
€lectricidade que se destinard a illuminar os varios centros
,de Populacgdo, aos transportes, e como for¢a motriz de varias
Mdustrias e exploracdo de minas da rediao. Como a barragem

“ albufeira ndo é transbordavel, convem que a Central fique
fNcostada a ella, ou a uma das mardens, mas muito perto della
e. de forma que as camaras de carda onde arrancam as tur-
b.lnas comuniquem diretamente com a albufeira, sem neces-
s.!dade de qualquer porcio de canal. E intuitivo que as carate-
Misticas dos machenismos, tanto hidraulicos como electricos,
= depois dos estudos definitivos se podem determinar; no
e_“ffinto poderemos desde j4 indicar o redimen a adotar. O
Mais Proprio serd a instalacdo de uma turbina de 1.000 H. P.,
¢duida de outra de 4.000 H. P., e mais tarde de uma terceira

i)

tambem de 4.C00 H. P., ou sejam 9.000 H. P. durante 10 horas
de trabalho diario, equivalente a 3.8C0 H. P. permanentes.
Cada turbina deverd acionar diretamente o seu gerador
electrico, e com os tres drupos electrogenicos poderemos
adoptar um redimen de trabalho que satisfard cabalmente
todas as necessidades que os variados servi¢cos reclamem.

Transportes por Agua

Como ja dissemos, os bracos da albufeira estendidos
sobre o Sado e seus afluentes, permittem aproveitar 8) kilo-
metros de navedacdo, facilmente utilisaveis para transportes e
comunicacoos entre os locaes que passam a ser banhados por
ella. Por outro lado, a parte inferior do Sado, desde a bar-
ragem até Porto Rei, onde atualmente finda a navedacio,
oferece apenas um desnivel de 7 metros num percurso de 52
kilometros, o qual, limpo de pedras, lodo e areias, e dado o
volume de agua que a central hydro electrica passa a debitar,
poderdo os barcos navedar sem dificuldade, subindo até 4
barragem. Alli uma rampa com elevador passard os barcos,
mesmo carregados, para a albufeira e viceversa. Como forca
motriz para propulsionar 0s barcos poderemos empregar a
enerdia electrica, por meio de acumuladores, que sendo do
mesmo typo, eguais para todos, facilmente podem ser substi-
tuidos nas esta¢des de carga estabelecidas ao londo das li-
nhas de navedacao, distanciadas em harmonia com a duracdo
dos mesmos acumnuladores e da quantidade que cada barco
deve dispor. Cremos ainda que os dois canaes principaes de
irrigacao poderdo ser utilisados, no todo ou em parte, para
navegacdo de pequenos barcos, acionados tambem por bate-
rias de acumuladores electricos. Desta forma toda a area da
concessdo e zona irrigavel ficard ,servida por linhas de
navedacdo, nas yuaes os transportes serdao comodos, faceis e
economicos.

Perimetro da Concessdo

Do atraz exposto deprehende-se que a concessdo pedida
comprehende as aguas pluviaes da bacia do rio Sado, para
montante da frada dos Cavacos, junto da confluencia da ribei-
ra da Cascalheira, na freduezia de Azinheira dos Bairros, re-
colhendo-as na albufeira a formar pela constru¢cdo de uma
barragem na referida fraga, ficando o perimetro da concessdo
hydraulica, no todo ou em parte nos concelhos de Odemira,
Ourique, S. Thiago do Cacem, Grandola, Aljustrel e Ferreira;
e o perimetro da utilisacdo adricola nos concelhos de Grarn-
dola, S. Thiado do Cacem, Ferreira, Viana do Alemtejo, Alca-
cer do Sal, Setubal, Barreiro, Aldeia Galega e Alcochete ; o
de aplicacdio de energia electrica a toda a area da concessio
hydraulica e adricolu; e a dos transportes por agua, ao curso
do Sado, para montante de Porto Rei, e dos seus afluentes
até onde poderem ser utilisados.

Utilidade Publica da Concessao

E tdo clara a razdo da utilidade publica da concessio pe-
dida, pelo que atraz fica exposto, que nem referencia especial
mereceria se nao fosse a necessidade de satisfazer a uma exi-
dencia da lei. E bastara dizer que poderdo vir a ser redados
86.000 hectares de terreno e a aproveitar-se, desde comego
uns 9.000 H. P. de enerdia, instalados, muito mais do que a lei
exide,.

Fundamentos Economicos da Concessao

Os fundamentos economicos da concessdo sdo egdual-
mente bem evidentes pelo que fica dito, para demandarem de
maior justificacdo. No entanto, ndo serd demais frizar que por
meio da irriga¢fio se irdo valorisar no maximo 86,000 hectares
de terrenos, hoje na maioria incultos e inaproveitdveis, com
um aumento de produgdo e consequentemente de riqueza pu-
blica e particular, que larda influencia ha de provocar na eco-
nomia nacional. Por outro lado o aumento da popula¢do pela
chamada de bracos e fixacdo de colonos, o desenvolvimento
das industrias, da exploracdo das riquezas mineraes em que o
solo da area da concessidio tanto abunda, a facilidade dos
transportes, as comodidades de vida, hdo-de influir de uma
forma benefica no desenvolvimento moral e material néio sé

da regido diretamente interessada, mas até do paiz.
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LOCOMOTIVAS DE NOVOS TIPOS

LOCOMOTIVAS DE TURBINAS
E LOCOMOTIVAS DE COMBUSTAC INTERNA

A sessio de 6 de Maio do Congresso dos Cami-
nhos de Ferro realisado em Madrid no ano
findo, discutiu-se a questido V: Locomotivas de novos
tipos, em particular locomotivas de turbinas e loco-
motivas de mofores de combustdo interna.

Dada a importancia do assunto, vamos dar largo
relato da maneira como decorreu a discussio.

Abriu os trabalhos o presidente M. Wechmann
que disse o seguinte :

Todos os relatorios que foram redigidos pela nossa
Seccdo, se inspiram em trés consideragdes, a primeira
das quais € a seguranca do servico. O Caminho de
ferro tem que defender a vida e a saude dos seus
passageiros e do seu pessoal.

Para isto, € preciso, por exemplo, que todos os
veiculos sejam construidos de forma a poderem cir-
cular com o maximo de seguranca nas altas velocida-
des que actualmente se exigem.,

O segundo ponto de vista é a exploracdo economica
do lado das despezas, isto é a redugdo das despezas
de exploragdo. Esta consideragdo exerce, por exemplo,
a sua influencia na constru¢do das locomotivas, tendo
como objectivo diminuir, tanto quanto possivel, o
consumo de energia para um determinado trabalho
de tracgao.

O terceiro ponto de vista é a exploracdo economica
do lado das receitas. Os esforgos realisados neste sen-
tido e tendo por fim estimular o trafego, traduzem-se
no conforto e na rapidez nas viagens e na multiplici-
dade dos comboios, 0 que se impde especialmcnte
pelo grande progresso do automobilismo.

Nao é fdcil atender na mesma medida as tres con-
digGes que destas consideragdes resultam.

Se, por exemplo, ligarmos uma importancia parti-
cular ao aperfeicoamento dos veiculos de passageiros,
a realisagdo deste desideratum originard quasi sempre
um aumento de despezas de exploracdo. Estudando a
constru¢io dos veiculos, é preciso, pois, ter em linha
de ccnta os diferentes factores, a fim de chegar a uma
solucdo aceitavel.

Depois usa da palavra o relator especial M. Koller
cujas consideragdes damos a seguir.

O numero das locomotivas de novos tipos nio
passa em todo o mundo de algumas unidades mas
vai aumentando rapidamente. Até ao momento pre-
sente podem considerar-se todas estas novas locomo-
tivas como locomotivas de experiencia.

O motivo que levou os construtores de varios

paizes — particularmente da Suissa, da Suecia, da
Alemanha, dos Estados Unidos da America, da Gra-
Bretanha, da Italia, da Russia, Austria, etc. —a pro-
curar um novo tipo de locomotiva, foi, evidentemente,
o rendimento assds mediocre da locomotiva actual
comparado com o das inatalagdes fixas de maquinas
a vapor. :

Este rendimento é, como se sabe, fun¢do das con-
dicbes em que a locomotiva trabalha mas mesmo o
rendimento maximo em condi¢ées optimas nio ex-
cede, para as locomotivas de construgdo corrente no
periodo d’aprés guerre, 8,5 °/, aproximadamente. E
certo que ele melhorou sensivelmente nos ultimos
anos para as locomotivas de construgio aperfeigoada
em que o sobreaquecimento é levado a 400°, pouco
mais ou menos.

Neste caso o rendimento maximo pode atingir
0410 %

Todavia, este rendimento maximo, e mesmo a curva
inteira do rendimento total da locomotiva, carateri-
sando a locomotiva como maquina, ndo nos dio uma
base suficiente para as comparag¢des economicas en-
tre dois tipos de locomotivas, por exemplo no caso
que nos interessa, entre as locomotivas dos tipos
novos e as locomotivas comparaveis, isto é adaptadas
ds mesmas condigdes de servico do tipo usual.

Para esta comparagdo eccnomica seria necessario
dar 4 nogdo de rendimento um sentido mais largo
tendo em linha de conta todas as despezas relativas
ao tipo da locomotiva em relagio com o trabalho util
por ela produzido em servico corrente dos caminhos
de ferro. Posta desta maneira ampla, a questdo tor-
na-se bastante complicada mesmo para as locomoti-
vas do tipo usual. E’ muito mais dificil ainda exami-
nar, sob este ponto de vista, as locomotivas dos
novos tipcs cujas experiencias sdo, como ¢é obvio,
pouco numerosas e a respeito das quais, certos da-
dos, por exemplo os concernentes a despezas de con-
servacdo, faltam quasi por completo.

Todavia, o relatorio de M. Lipetz d4-nos uma
comparacdo muito interessante das locomotivas de
manobra de combustio interna com as locomotivas a
vapor utilisadas simultaneamente nos caminhos de
ferro dos Estados Unidos. Voltaremos ao assunto.

Os outros relatores foram obrigados a contentar-se
com uma conparagio limitada a alguns pontos cara-
teristicos que permitem uma apreciacio mais ou me-
nos aproximada das qualidades das locomotivas dos
novos tipos.

A construcdo dos diferentes tipos novos difere
profundamente e serd talvez util tentar, antes de tudo,




















































