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A -Gazeta-em Espanha

ligacfio ferroviaria do nosso pais com o resto da

Europa, obriga-nos a olhar com certo carinho

para os caminhos de ferro espanhois, dos quais

ostio dependentes os nossos servicos interna-

cionais. Hoje, melhor do que hd anos, podemos afirmar

que o caminho de ferro no pais visinho, tem tomado

desenvolvimento, ndo s6 em obras de vulto construidas
e ainda pelas que se estio construindo. ,

Como em todos os paises, o problema ferrovidrio
em concorréneia com o da camionagem, existe em
Espanha com certa gravidade; mais grave do que entre
ndés, pois que a camionagem tomou um incremento
ainda maior do que em Portagal, em vista das saas
estradas excelentes incitarem esso desenvolvimento.
No nosso pais, s6 hd poucos anos as estradas
estdo transitaveis, e isso mesmo tem sido feito lenta-
mente, com grande persisténeia ‘o tenacidado, que 6
para louvar, pois que este trabalho ndo tem consistido
unicamente em reparar o que a inedria dos governantes
deixou em estado lastimoso, mas também o de vecons-
trucio, se atendermos a que em muitas regides os ca-
minhos tinham desaparecido.

Em Espanha existem boas estradas, hd ji muitos
anos. Dai o desehvolvimento enorme tomado pela ca-
mionagem. lm Portugal esse progresso foi lento e nio
atingin o ineremento do da nacfio visinha. Por isso mesmo
0 seu problema de transportes ¢ talvez mais grave do
que 0 nosso, pois que a concorréneia tem feito com ue
se fechem ao trifego algumas linhas,

O problema estd sendo enfrentado cow inteligéneia

e da parte dos dirigentes existe a vontade de congracar -

todos os interesses em jogo. Como em Portugal, o estudo
da coordenacio de trangportes, tom sido objecto de muitas
atengdes. Congressos e reunides se tem ocupado do assun-
to e parece-nos, com vontade de se evitar a guerra
dos transportes, que tdo nociva é aos interesses comuns.

T e

Paraseguranca das passagens de nivel foi inventado
por Jeronimo Trilla, um aparelho que tem dado Otimos
resultados.

As experifneias que se realizaram hd méses, foram
coroadas de sucesso. O comboéio utilizado para as proé-
vas, compunha-se de uma locomotiva, um vagiio mixto
de 1.* o 2.* classe, outro de 8.* o um furgfio. Esta com-
posiciio cirenlou no troco de linha onde se havia insta-
lado o invento, a nma velocidade de 6D quilémetros 4
hora, e segundo as previsdes do inventor o aparelho
foz funcionar o freio de vieuno, parando o combobio a
uma distancia de 150 metros do ponto da instalacio. O
segundo ensaio feito 4 velocidade de 35 quilometros
teve o mesmo resultado satisfatério, efectunando a pa-
ragem a 100 metros, e ainda uma prova efectunada 4
velocidade de 95 quilometros & hora, confirmou os re-
sultados anteriores parando o combodio a 200 metros.

O aparelho que se denomina «Blok Trillas ¢ de um
mecanismo sensivel e ficil, qualidades estas indispenss-
veis para a garantia de seu funcionamento, e, a sua
montagem pode fazer-se em breve espaco de tempo com
um custo muito éconbémico. A sua conservacio ndo im-
porta em desembolso aprecidvel e pédo instalar-se em
qualquer trajecto com a certeza de que ndo podem
ocasionar a suva deterioracdo, nem os agentes atmosfé-
ricos nem corpos extranhos.

O inventor José Trilla, 6 um maquinista da M. Z.
A. que honra a sua classe, pois se dedica a estudos de
importincia como o0s-que originaram o seu invento,
sem divida de grande utilidade,
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DE MENIDONC A

Entre as ruas Carvalho Araujo, Actor Taborda, Travessa das Baldracas e Rua Dr. Oliveira Ramos, vai ser inaugurado
no domingo 19 pelas 15 horas, o Lardo Mendonga e Costa, homenagem prestada pela Camara Municipal de Lisboa que tdo

gentilmente atendeu & iniciativa da Gazéta dos Caminkos de Ferro, para tao justa homenagem ao nosso querido fundador

€ amigo.

A esta homenadem que se realiza precisamente no dia da passadem do X aniversdrio da sua morte, devem compa-
recer além dos membros da Camara Municipel de Lisboa, alguns fundadores da Sociedade Propaganda de Portugel, s6cios
da mesma colectividade e a convite da nossa revista os amidos do nosso falecido director, colaboradores da mesma e

Sociedade de Geografia de Lisboa.

No pr6ximo mimero daremos um relato circunstaciado da justa homenagem.

P MA EXPOSICAO
DE ENGENHARIA
E CAMINHOS DE FERRO

Por ARMANDO FERREIRA

CABAMOS de receber um convite para
assistirmos a inauguragdo duma Ex-
i posi¢do de Engenharia e Caminhos
de Ferro, que se realizard de 30 de Marco a
7 de Abril préximo. | A
Como ndo podemos assistir por motivos
ESpeciais transmitimos éste convite aos nos-
S0s leitores, fazendo notar que podem tam-
bém\, querendo, ser expositores.
“O fim desta Exposicio é trazer a piiblico,

Particularmente s pessoas interessadas em:

Negécios e na educacdo, os tltimos desen-
Volvimentos da engenharia, das inddstrias,
das produgdes cientificas aplicadas ao cami-
ttho de ferro.»

~ E ndo s6 se reserva as descobertas cien-
BRicas como aos processos administrativos,

- proiectos, empreendimentos, métodos peda-
80gicos, etc.. _

No'capl'tulo caminhos de ferro, divisdo

_& engenharia, as secgdes da exposigio sdo:
1) Engenharia civil; 2) Engenharia eléctrica;
3) Engenharia mecdnica; 4) Sinalizacdo.
.Na divisio de Administracio hd as se-

Slintes seccges: 1) Organizacio ; 2) Colecgdes
te .li.teratura ferrovidria. 3) Sistemas de con-
i'abllldade ; 4) Estatisticas; 5) Material; 6) Trd-
€80; 7) Policia. | |
Nio se paga nada pelo aluguer de stands,
¢ O pejo espaco ocupado. A exposi¢do ocupa
.',f_-,?_}"ma dria enorme e haverd parque de diver-

soes, desportos, biblioteca, teatro e cinema...
Realizar-se-dao conferéncias pelos especialis-
tas na ciéncia das comunicagdes e transpor-
tes e debates sébre problemas da inddstria e
dos caminhos de ferro, e suas relacdes com a
educacao.

Eléctricos, autocars, automoéveis dario
todas.as facilidades de conducido aos locais
da Exposicdo. Todos os estrangeiros serdo
considerados hospedes da cidade. ..

Emfim, eis um programa tentador que
apresentamos aos nossos engenheiros espe-
cializados e as administraces das companhias
ferro-vidrias, convencidos que Portugal se
fard representar condignamente ou pelo me-
nos que os estudiosos ali vao esforcar-se em
novos conhecimentos e novas civilizagcges.

Uma exposicdo de caminhos de ferro ¢
sempre dum alto valor para a avaliagdo do
progresso déste meio de comunicacdo, e até
se houver uma exposi¢do retrospectiva, de
grande interesse documentdrio para o grande
ptublico.

A exposi¢do de que estamos tratando ¢é
realizada sob a direcgao duma Universidade
Técnica, e a semelhanga do que sucedeu em
19260 —data da anterior exposi¢io —nela
cooperardo a América, Inglaterra, Alemarniha,

Franca, etc..
Estamos certos que alguns Portugueses

ld aparecerio.

Post scriptum — Reparo agora, que me esqueci de
indicar o local da Exposicao. em Shangai nos
vastos terrenos da Chiao-Tung University, sob o
patrocinio do-Govérno Nacional Chinés! ‘ '

E a propdsito, devemos confessar que o nosso
desejo ao -transcrever o convite que nos foi endere-
cado, e a todos os ferrovidrios portugueses, foi o
de por em flagrante o facto de a China,; onde nds
julgamos pela leitura cotidiana dos periédicos tudo
estar subvertido num mar de sangue, se pensar de
realizar uma exposicio desta natureza em plena paz
e celestial sosségo. ; - L3 v
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VIAGENS PE LEXO
A PREQO REDPUAIPO

ARMSTRONG SHELL mantem um expresso composto de uma carruagem de luxo
«Diesel», com todos os modernos confdrtos, como se péde verificar pelas gravuras que
publicamos e que demonstram o - senso pratico e valér da engenharia moderna.

Da Railway Gazette extraimos os seguintes dados, que descrevem parte de uma viagem

entre Fuston e Bromwich Casttle, Birmingham :

L’/

«A viagem até d estacdo «Newstreet» Birmingham, realisou-ze em 2 horas e 5§ minutos — uma
excelente realisacdo ou record — e a viagem de volta foi feita em marcha menos acelerada.

F.m ambas as viagens o carro deslisou de uma forma impecavel, — notando-se a auséncia abso-
luta de vibracdes ou ruido nos compartimentos dos passageiros.

Uma cosinha de pequenas dimensdes, mas admiravelmente equipada, e ao lado uma dispensa.
Havia igualmente um quarto de toilette perfeitamente instalado. Ficou-nos uma impressio favoravel
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Indicador da velocidade dum perante o mobiliério, a decoracé‘io, & iluminaca‘io 4E¥: :
do com esplendidas moldu-

Saldo brithantemente decora-

comboio em marcha-exibindo
o ponto em que 0 mesmo esta
passando naestacao terminus — o carro impunha-se ao inte-

resse de todos. Obtivemos alguns clichés, durante
o percurso, principalmente numa tempestade de neve. Isto serve como indica¢do para avaliar a notavel
economia do Expresso-Armstrong-Shell.

Apenas com 20 galdes de oleo Diesel, foi coberto o percurso de 115 milhas entre Casttle Brom-—
wich até Fuston. A importincia ou valér do oleo Diesel por tonelada é de 67 sh.

Para esta qualidade de combustivel esta exibicdo representa um gasto 1.48 lb. de combustivel por
milha, o que equivale a um gasto de um galdo por 5--:- milhas. :

O valér do combustivel néste percurso, excedeu ligeiramente 5 sh. Estes resultados sdo mais sa-
tisfatérios do que os que se léem no suplemento, e sdo inegavelmente devidos ad facto do maquinista
se tornar mais familiarisado com a maquina. O alto grau de economia ndo resultou certamente da
marcha lenta do trem, visto que, no percurso, varias vezes se atingiu a velocidade de 70 milhas & hora».

e ao mesmo tempo, durante todo o percurso e ja rus € uma excelente ilu-
minacao

Por aqui avaliardo os nossos leitores 0s progressos obtidos em caminhos de ferro com a aplica-
¢ao dos motores Diesel a oleos pesados. Nao sé se podera obter uma maior economia em combustivel,
mas tambem a reunido de um maior numero de comodidades. Por estes factos se demonstra que (ao
contririo do que muita gente afirma com ares de profeta), os caminhos de ferro longe de estar em

decadéncia, se aperfeicoam ao ponto de continuar a ser o transporte, por todos preferido.
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Um corte transversal numa Locomotiva de tipo pgtente Argentino

Para as regices com falta d'agua
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UMA LOCOMOTIVA QUE RESOLVE,
ESTE IMPORTANTE PROBLEMA

UITOS caminhos de ferro no Mundo

teem deante de si um problema muito

& grave que até ha pouco se achava
insoluvel: Falta de agua, o que

torna necessario um transporte pesado de wagons
tf*nks e agua de ma qualidade, que em breve inu-
Blieh oo caldeivad e as tubagens. Os Caminhos de
erro do Fstado da Argentina tinham tambem
fante de si este grave problema e ha muitos-anos
Vinha sendo procurada a solucdo pelos seus enge-
nheil‘t'.)s, especialmente pelos engenheiros Krausse
% Knudsen, pois que a falta d’agua representava
Uma degpeza para os Caminhos de Ferro do Estado
" ArSentina de cerca de 3.000.000 de pesos anuaes.
endo em consideracdo este facto, apareceu em
1923 wma locomotiva turbina sueca «La Turbine»
dUe, até certo ponto,” deu bons resultados, mas a
U8 maquinaria éra muito complicada, o que fazia,
B que ela tivesse a cada momento de ir a reparar
POr se avariar frequentemente, Uma maquina téo
_f?mplicada precisava pessoal especialmente habi-
B840, tal como as locomotivas Diesel electricas,
P€3s0al este dificil de encontrar. E.m 1928 o Con-
Selheir, Walter Hardebeck, Director da conhecida
abrica de locomotivas Henschel & Sohn A. G.
de assel, visitou a Argentina e, por intermedia
O Seu representante ahi, Snr. Eng.° Marcelino J.
e::’ tev.e ocasiao de'se por em contacto com o0s
Argenhleros dos Caminhos de Ferro do-Estado da
Vem]e:ltma. Apoz uma longa conferencia em No-
ro de 1928 com o F.ng.” Chefe dos Caminhos
I_fai’;rro do Estado, Sanr. K. B. Kr.n}dsen, 0 Snr
. 2fdebeck ficou com a impressao nitida da critica
tl‘a:»:cao em que o ,Caminho de Ferro se encon-
p"-'rcu' pela falta d agua constatada em gran:des
9 rsos. Por acaso a firma Hens.chel tinha jus-
Nte construido uma locomotiva com uma

4
- Ty -
' 1

turbina no eixo do tender, que trabalhava por
meio do vapdr de escape dos cilindros da locomo-
tiva e por condensacdo. Fm vista d’esta circuns-
tancia os Snrs. Engenheiros Knudsen e Hardebech
assentaram em que a firma Henschel procurasse
vér se era possivel, aproveitando este tipo de loco-
motiva com turbina de vapor e condensacio, tra-
zer-lhe modifica¢des taes que resolvessem comple-
tamente e d'uma maneira feliz, o problema da
agua na Argentina. Em 1929 voltou o Snr.
Hardebeck e propoz aos Caminhos de Ferro
do Estado o estudo dos planos d'uma locomotiva
que a firma Henschel tinha projectado e que
obtivera a aprovac¢do completa do Snr. Fng.°
Chefe Knudsen; em consideracdo da iniciativa e
do trabalho conjunto dos Caminhos de Ferro do
Estado da Argentina, foi aquela maquina bapti-
sada com o nome de «Sistema Argentino».
Depois de esclarecidos alguns pequenos deta-
lhes, foi fechado um contracto em 1930, por inter-
medio do Snr. Eng.° Marcelino J. Paz, entre a
firma Henschel e 0s Caminhos de Ferro do Estado,
para o fornecimento d'uma locomotiva patentada
de condensagdo «sistema argentino», cuja entrega

se fez em 1931. Esta locomotiva é unica do seu

tipo, assim como é a unica existente no Mundo.
O sistema, bem como varias particularidades estdo
patentados pela firma Henschel & Sohn, A. G,
de Kassel, nos principaes paizes. Trata-se d'uma
maguina com condensa¢do sem vacuo. A maquina
é uma locomotiva vulgar tal como qualquer loco-
motiva deé pistons, sémente com a diferenca que,
o vapor que sahe dos cilindros, depois de ter pro-
duzido a for¢a necessaria de traccdo néo é atirado
para a atmosfera, mas sim condensado no tender
por meio de arrefecimento produzido por correntes
d’ar, provenientes d'uma helice accionada por uma
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turbina movida pelo proprio vapér d’escape, antes
da condensacio. A agua recuperada pela conden-
sacdo a cerca de 80.° Celcius, volta novamente para
a caldeira. Fste circuito prosegue durante toda a
marcha, o que produz uma extraordinaria econo-
mia na agua. A locomotiva é, na sua construccao,
de tal maneira simples, que pouca diferenca faz
de qualquer outro tipo vulgar, evidentemente &
excepcdo da instalacdo d’arrefecimento no tender,
ete, e é construida para os pesados comboios de
mercadorias na linha do norte dos Caminhos de
Ferro do Estado. Segundo a opinido do pessoal
de caminhos de ferro, este sistema traz uma mu-
danca fundamental-na construc¢ao de locomotivas
pois que resolveu a contento o problema. Como o
Mundo, na actual crise, dispoe d'um grande nu-
mero de locomotivas cujas possibilidades d’emprego
sao cada vez menores, é muito importante obser-
var, que o presente sistema de condensacdo pode
ser aplicado em qualquer locomotiva de pistons,
somente com algumas pequenas modificacfes e
sem necessidade de pessoal especial para o seu
servico. A grande simplicidade do tipo em todos
os seus detalhes foi demonstrada.

Alem da grande economia em agua, este sistema
traz, ainda a vantagem d'uma enorme economia
de tempo, pois que, em grandes distancias, ndo é
necessario parar para meter agua. Uma vantagem,
ainda, do mesmo sistema, é o da conservacdo da
caldeira e sua tubagem, pois que a caldeira traba-
lha sempre automaticamente com agua proveniente
da condensacédo, ou seja distilada. As pequenas per-
das d,agua sio compensadas por um evaporador,

Apoz a montagem da locomotiva nas oficinas
dos Caminhos de Ferro do Estado, em Languna
Paiva, no de 1931, comecaram as éxperiencias ofi-
ciais em 1932, que duraram 9 mezes. Durante es-
tes 9 mezes a locomotiva percorreu em 48 viagens
30.000 km., principalmente entre Santa-Fé e Tu-
cuman e, ainda, entre Salta e o Chaco. N'uma das
viagens em Fevereiro de de 1932 rebocou a loco-
motiva o comboio da exposicio dos Caminhos de
Ferro do'Estado para Buenos-Ayres, e n'uma ou-
tra foi fambem visitada pelo falecido Presidente

e e et - y . P "
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Uriburu. As experiencias fizeram-se debaixo do
controle d'uma comissio dos Caminhos de Ferro
do Estado, da qual faziam parte os Snrs. Enge-
nheiros Pedro Bernardini e Snr. Finrique Zurini.
Da parte da firma Henschel foram as experiencias
conduzidas pelo Snr. Director Hardebeck, coadju-
vado mais tarde pelo Inspector Leckeert. As expe-
riencias deram durante os 9 mezes os melhores
resultados, pelo que ha as maiores esperancas na
aplicacdo d’este novo tipo. A economia dagua
obtida foi, em numeros redondos, 95 °/c O maior
percurso sem meter agua, foi de 900 km, o que foi
cumprido em todas as viagens sem a menor difi-
culdade, Todas as viagens se efectuaram completa-

mente normaes, embora a temperatura do ambi-

ente tivesse chegado a 58° Celcius. Quando, termi-
nadas as viagens de experiencia, a locomotiva re-
colheu as oficinas dos Caminhos de Ferro do F.s-
tado em Tafi Viejo com a intencdo de ser vistori-
ada profundamente apoz este percurso de 30.000
km, o exame constatou que a locomotiva, assim
como o sistema de condensac¢do, estavam' comple-
tamente em ordem e que ndo precisava da mais pe-
quena reparacdo, pelo que a locomotita sahiu no-
vamente para o servico. F, principalmente para
notar o estado de limpeza em que se encontrava
a caldeira e a tubagem. A constru¢do e a experi-
encia d’esta locomotiva de condensacio, «Sistema
Argentino»,
¢rande interesse nos meios de cam.”® de ferro e
para o Mundo inteiro; podemos comparal-a ao
camelo que atravessa o deserto sem ter que beber.
Uma nova e tremenda dificuldade acaba pois de
ser victoriosamente vencida pela locomotiva de
pistons; o «Sistema Argentino» permite empre-
gal-a com vantagem mesmo onde haja falta d’agua

ou onde a que exista seja de méa qualidade, Repre~

senta para a Argentina motivo de especial satis-
facao saber que a Administracio dos seus Cami-

nhos de Ferro do Estado foi comparticipante no

patentada pela Henschel é dum

trabalho que produziu um tipo de locomotiva tdo

interessante como o que a reputada firma
HENSCHEL soube pdr em pratica com tdo re-

tumbante sucesso.

Locomotiva de tipo patente Argentino
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E A REDE FERROWVIARIA
DA BACIA DO MONDEGOO

Por ABEL URBANO, Engenheiro Militar (E. E.)

IX
A acidentada regiio das Beiras que é cortada, a

 Norbeste das serras da Estrela e da Louzan, pelo

Pelo vale do Mondego e pelos vales secundarios e

'_'lf"ha?z d’agua que a ele afluem em sucessivas rami-

f"fa"EﬁES, faz parte, sob o ponto de vista da defésa
Militar do Paiz, d'um provédvel teatro d’operagoes

Que se prolonga até Espanha, por uma zona a leste

da linha de fortes posi¢des naturais Trancoso-Guar-
da*Celorico, e se estende, para sudoeste, até ao mar,
entlfe 08 cursos inferiores d’aquele rio e do Vouga,
N2 costa que vai de Aveiro 4 Figueira da Foz.
Coimbra, pela sua notdvel situagio geografica
€ntre Lisboa e o Porto, ponto de passagem da linha
_t_e!'rea de via dupla e das estradas que ligam dire-
dmente a capital do Paiz com a capital do Norte,
Pelas suas faceis e multiplas comunicagdes com 08
Portos de Aveiro e da Figueira, pelos fartos recur-

i s Y - . . -
aos. de que dispoe no centro de uma fertil regido
48ricola, pelo seu movimento comercial, pelas suas

adigdes historicas e tambem por ser um centro

afamddo de cultura scientifica, serd o objectivo prin-
cipal das operacoes militares que se realisarem no
provivel teatro de grande importancia na invasdo
do territorio nacional.

Na zona fronteirica, aberta, sem obstaculos na-
turais que dificultem a invasio e sem posicOes de
valor militar apreciavel, incide, na mesma directriz
da invasio francésa de 1810, o caminho de ferro
espanhol de Salamanca, por Ciudad-Rodrigo, a Vilar
Formoso (construido, e explorado durante muito
tempo por um sindicato portuguez mas vendido, ha
5 anos, a uma emprésa espanhola), o qual se pro-
longa em Portugal por a linha ferrea da Beira-Alta-
n'um tracado que ndo é o mais conveniente para a .
nossa defésa .militar. A’ retaguarda d'esta z6na fron--

" teirica, a linha das posicoes de Trancoso-Celorico-

Guarda, com a concavidade voltada para a fron-
teira, constitui um forte barragem ao invasor para
a sua entrada no vale do Mondégo; transposta
aquela linha, o curso do rio marca o eixo longi-
tudinal da larga faixa na qual estio tracadas® as

\
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bacia hidrografica do Mondégo, e, em especial

nas que se realisarem na zona da margem di-

reita do rio, exercerd uma notavel influencia es- .
trategica a posicio de Vizeu situada a noroeste,

na orla desta mesma zo6na, em virtude de cons-

tituir uma base excelente de movimentos cfen-

sivos contra o flanco do invasor. Por os grandes
recursos de que dispde como capital da provin-
cia da Beira Alta, por ser o ponto de convergen-
cia de estradas que ligam transversalmente as
principais vias de comunicagio da margem es-
querda do Mondego como as da margem direita,
por ser o centro de irradiacio das linhas fer-.
reas do Vale do Vouga, de S.'* Comba Dio, de
Vizeu; de Mangoalde a Gouveia, e das que a
ligardo por Lamego a Regua e por Aguia da
Beira a Foz Tua, e por as 6timas condicdes na-

\

e

COIMBRA - Fonte dos Amores—- Quinta das Lagrimas turais defensivas da sua admiravel posicﬁo_geo-
estradas que mais diretamente levam a Coimbra e grafica e topografica, a cidade de Vizeu serd,
ao centro do Pais. | necessariamente, uma das objetivas principais da

De Celorico 4 serra da Louzan e 4s importantes invasio por o vale do Mondego.
posi¢oes das margens do Alva, na zbna flanqueada LI
pelo rio Mon- LR . X Com as
dego e pela : grandes re- -

paracoes das
antigas estra-
das ecom a
construcdo de
outras novas
complementa-

serra da Es-
tréla, escalo-
nam-se diver-
sos acidentes
do terreno
que poderio

=

servirde apoio . i B o s e S ete Ls oen® vill  res, realisadas

nos ultimos
cineco anods

ds operacoes
militares da

defesa. Serd
por as estra-
das existentes
e por o cami-
nho de ferro
a construir
nestazona que
se efectuario,

constituiu-se
na bacia hi-
drografica do
Mondégo uma
boa rede de
vias ordina-
rias de co-

FIGUEIRA DA f-'OZ — Espl la Antonio da Silea Guimardes .
1GUE Esplanada Arn e, mlll'llCan’IO sa-

de preferencia, os transportes de tropas e de mate- tisfazendo plenamente as exigencias das operagdes

rial de guerra para a sua concentragio na regiio de militares da defésa do teritorio.

Celorico e Gouveia no caso da invasio pela Beira; Infelizmente as enormes, persistentes e fecundos

por elas se fardo o abastecimento das tropas de co- esforcos aplicados ao desenvolvimento da réde de

bertura e das que ocuparem a linha Trancoso Celo-  estradas ordinarias, ndo tem correspondido os meios

rico-Guarda; e, finalmente por as mesmas se fard a reti- o w———

rada sobre as posi¢does do Alva, sob a pressdo do adver- = = i

sdrio, e a evacuacdo dos recursos das regioes que tiverem

de ser abandonadas. >

¥ Na zOona da margem direita do Mondégo, na qual foi
tracada a linha ferrea da Beira Alta, desde Celorico até ds

posi¢oes do rio Liz, avancadas da notavel linha de altu-

ras de Penacova-Bucaco-Boiilvo que cobre Coimbra,

ndo abundam as posi¢cdes que possam servir de sélido

apoio ds operacdes da defésa; as aproveitaveis para este

fim ndo tem grande valér militar. ;

Nas opera¢des militares da invasdo ou da defésa na FELGUEIRAS - Os Pagos do Concelho




Necessarios para suprir as deficiencias dos caminhos
de ferro existentes em relagio 4s supremas exigen-
cias militares da defésa do Pafs, aperfeicoando
aqueles e construindo urgentemente as que devem
Completar a réde ferro-viaria indicada como indis-
Pensavel por os principais basilares da Estrategia:
‘A linha ferrea da Beira-Alta é insuficiente para o
Servico de transportes militares, em caso de guerra,
0 teatro de operagdes da mesma provincia e ndo
Satisfaz, pelo seu tracado na margem direita do
Mondégo e pelo seu entroncamento afastado de
Coimbra, 4s condicOes de seguranca na sua explo-
fa¢do militar contra o ataque dum adversario que
disponha de grandes efectivos. A linha de Arganil,
1® seccdo do caminho de ferro que devera seguir
Pela margem esquerda do Mondégo até Gouveia ou
Celorico da Beira, apesar de iniciado ha uns 30
anos, ainda ndo passar de Serpins, apresenta tam-
bem érros de tracado qae teem de ser corrigidos.

Finalmente, estdo, ainda, por constituir as linhas
que hio de ligar, transversalmente, as duas grandes
Vlfls ferreas da margem esquerda e da margem di-
Teita daquele rio. _

A réde ferro-vidria complementar na bacia do
Mondégo. constante do plano geral aprovado por
O Decreto N.° 18:190 de 28 de marco de 1930, satis-
faz 4s exigencias da defésa militar do territorio na-
Clonal, atende 4s justas aspiraces e instantes pedi-
dos dog povos duma regido imporsante, para o seu
d‘?-Sllfnvolvimento economico, e servird os portos
da Figyeira da Foz e de Aveiro nas facilidades e
dUmento do seu trifego com as suas zonas de in-
fluenci,,

Constituirdo o tronco ou espinha dorsal da réde,
"3 margem esquerda do vale do Mondégo, a linha

¢ Coimbra 4 Gandara de Espariz, por Miranda do
f_’rVO. Louzan, Gois e Arganil, e de Espariz a Gou-
Veia por S, Romdio, Seia e Tarrozélo.

Para as necessarias ligagdes da grande artéria da
Margem direita,” linha da (Beira-Alta), com a da mar-
8€m esquerda, serdo construidas as linhas de Portel
0t Comba-D4do por Penacova,a de Espariz a

S.'" Comba-Dio por Tdbua, e a de Gouveia a Man-
gaalde, que se prolongard até Vizeu.

Esta réde permitird a indispensavel rapidez e se-

gurancga dos transportes das tropas e do material de
guerra para as zonas de concentracio do teatro de
operacoes da Beira-Alta, permitird o reabastecimento
das forcas em operagdes, facilitard a sua mandbra,
auxiliard a evacuagdo das tropas e dos recursos re-
gionais das posi¢des mais avancgadas para o interior
do teatro, e, finalmente, facultard 4s reservas e mas-
sas de manobra, reunidas em Coimbra e em Vizeu,
a sua entrada em acc¢ido estrategica, rapida e opor-
tuna. ' : :
No plano geral da réde ferro-viaria complemen-
tar tambem foi incluido o caminho de ferro de
Cantanhéde que ligard Aveiro, por Vagos, Mira,
Cantanhéde, e An¢d a Coimbra. Esta linha atravessa
uma regido agricola muito rica e popular. Estabe- -
lece a comunicagdo da costa e do porto de Aveiro
com Coimbra, que € o objectivo principal do teatro
doperacdes da Beira-Alta que pode ser o ponto de
concentracio duma reserva geral e a base do rea-
bestecimento de material de guerra, de municdes e
de viveres ao exercito em operacﬁés. Além da sua
importancia sob o ponto de vista do fomento da
regiio da Beira Litoral, pode, portanto, merecer,
tambem, em tempo de guerra, uma funcdo militar
digna de nota.

ERRATA

No primeiro artigo subordinado ao titulo «A defesa do
pais e a réde- ferrovidria da bacia do Mondego», no n.° 1085
da Gazeta dos C. F. vieram alguns érros tipodraficos que
convém rectificar : 2

Pdgina Coluna Linha Onde esté : Leia-se :
135 I 10 alastrado alastrando
» » 17 - movimento incremento
136 » 16 assuasadversarias osseusadversarios
A2 » 22 ramais mais
» » 24 ade a fim de
157 v 32 Soramford Crawford
» 2.8 24 transferiu-o transferido
158 3" 28 a : a
» 2.2 9 retirar retiraram

CENSURA A IMPRENSA

A Direccio Geral dos Servigos de Censura i
Orfr_;si"ensa enviou aos jornais. uma ex.tens_a nota
e?,t:‘(:’sa.'e'm que esclarece quais as publicagdes que

Sujeitas 4 censura prévia.

Essa nota termina desta maneira:

_ 'Mais faz publico que, nio podendo as forgas
enzr:'s t.1a Nacido — garantia do seu pr:ogf'essivo

R i}demmento—estar a mercé de mf.lut?n(:las de-

fici]‘"aS. doutrinas- doenlias.e acto:s Criminosos de
req Poder de sujestio, cuja pu.bllcxdade deve ser

- "Wida 3 ym minimo compativel-com a fungio

Lt
h!slh'
L e T e 2

imformadora da Imprensa—nos termos das < Direc-

tivas?» das Instrugdes Gerais déstes Servicos—e
ndo podendo classificar-se de satisfatérios os resul-

tados que esta Direccdo Geral pretendia colher, ao
dirigir-se aos jornais numa circular publicada em
Setembro de 1930, sObre éste assunto, nesta data
transmite ordens rigorosas 4s Comissdes de Censura
e respectivas Delegacdes em todo o Pais para que
sejam totalmente cortadas as noticias sdbre crimes
que, pela sua extensdo e pormenorizagdo, ultra-
passem aquele minimo que esta D. G., entenda
razodvel.» -
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A GESTAO

D OS

CAMINHOS
DE FERRO

Pelo DR. BENTO CARQUE]JA

MA das questdes que hoje mais preocupam
economistas e engenheiros, é a da gestido
dos caminhos de ferro.

Efectivamente, o desenvolvimente con-

siderdvel do automobilismo criou s em-

prezas de Caminhos de Ferro uma nova, uma ines-

perada, pode dizer-se, -situa¢io, que coloca muitas

delas em sérias dificuldades, tanto sob o ponto de
v1sta financeiro, como técnico.

E interessante, sem divida, conhecer e apreciat
essas dificuldades e mostrar a maneira como tém
sido resolvidas.

Falemos, em primeiro lugar, dos caminhos de
ferro alemiis, apds o ano de 1920.

Por uma lei de 4 de Maio daquele ano, denomi:
nada de imperializacdo dos caminhos de ferro, foi
determinado que «o Reich devia assumir a proprie-
dade das vias férreas de trifego geral e administra-
-las como empreza de transportes unificada». Logo
no primeiro ano da exploracdo, hrouve um déficit de
13:082 milhdes de marcos-papel, atingindo o coe
ficiente de exploracio 171°, 4o passo que nio
passara de 150 %,, no exercicio precedente.

Seguiu-se o periodo da hiper-inflagcio do papel
moeda e os resultados da exploragdo deixaram de
ser expressos em bilides, para serem expressos em
trilides.

A situagio foi melhorando, o coeficiente de ex-
plora¢io foi descendo, nido ultrapassando 83,03 °/,,
em 1929, ao passo que em Franga, desde 1925 a
1929, subira para 86 °/s, oiro.

A Companhia dos Caminhos de Ferro do Reich,
viu-se forcada a reduzir o pessoal, despedindo mais
de 60:000 individuos, de 1925 para 1930. Convém
saber que, na Alemanha, o pessoal dos caminhos
de ferro abrange 2 categorias: uma com a caracte-
ristica de funciondrio, bastante semelhante aos fun-
~ ciondrios do Reich, outra de operdrio, compreen-
dendo esta tiltima ndo sé os operdrios, propriamenteé
~ ditos, mas também os pequenos agentes de escala
inferior. Fstes operdrios gosam de certas garantias;

mas nio tém o estatuto dos funciondrios e podem _

ser licenciados, desde que haja baixa no trifego.

Nio sucede assim em Franga, onde todos os.
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comerciais, Em outros paises, existem tarifas espe”

agentes das grandes rédes gosam de uma situacio
juridicamente aproximada, como funciondrios, e,
segundo um estatuto promulgado em 1920, sé po-
dem ser exonerados por falta grave profissional e
nao por diminui¢cdio do trifego. No caso de dimi-
nuicio do trifego, as emprezas limitam-se "a néo
recrutar novos agentes e a nio recorrer a pessoal
a jorna.

Para defesa financeira, os caminhos de ferro ale-
mais usam de processos que chegam a ser violen-
os: Em Abril de 1930, apesar de opinidio contrdria
do Reichstag. ficou encerrada a oficina de locomo-
tivas de Dortmund e despedidos 1:000 operdrios,
alguns com 30 anos de servico, e passados para
outras oficinas 1:200, Também foi fechada a oficina
Magdeburgo. Como se vé, os caminhos de ferro
alemiis usam dos poderes que possuem, ainda que
rigorosos, para proteger a sua situagido financeira.
Ainda assim, a regulament.¢io do trabalho é menos
rigorosa e menos rigida na Alemanha, do que em
outros Estados: o dia de trabalho é geralmente
limitado, em principio, a 8 horas; vai, na Alema-
nha, a 9 horas, para bastantes categorias de pessoal.

Na Alemanha, a compensa¢ido das horas a mais
pode fazer-se durante todo o ano, ao passo que em
Franca tem de fazer-se dentro do periodo de 10 a
00 dias, segundo as categorias de agentes, o que
representa menos rigor. Na Alemanha, a amplitude
do dia de trabalho varia de 9 a 16 horas, segundo
as categorias de agentes e o cansago resultante dos ‘.
respectivos servigos; em Franga, a amplitude nao
vai além de 12 horas, como principio; s6 excepcio=
nalmente atinge 13, 14 ou 15 horas, o que repre-
senta menor utilizacdo do pessoal. ;

Fm virtude do menor rigor e das maiores con:
cessdes, 0 regime alemﬁo faculta as emprezas umai
economia de 10 a 15°, en relagio ao reglme
francés. ;

Relativamente ao carvido, na Alemanha tem go-=
sado de situacdo satisfatéria, e muito vantajosa,
relativamente a outros pafses, e isto explica tambéenm
o facto de ser menor a defesa dos combustiveis n0S
caminhos de ferro alemais. O preco da tonelada _;
hulha aumentou apenas 5,4 °/, em relacio a 1913,
ao passo que, em Franca, por exemplo, aumentot
491°/s, isto é, 18°/, oiro. Apesar do trifego dos
caminhos de ferro atingir 2.296:626 por quilémetro:
na Alemanha, e de nio passar de 1.641:823, em
Franca, as despesas de combustiveis, nos caminho3
de ferro alemiis, ndo passaram de 8,88 %, das des”
pesas totais de exploragido, tendo sido, em Frangh
de 12,7 °fo. R

Dd-se ainda a circunstincia de a remuneraa®

pecialmente 2 Administracio dos Correios e
grafos, ser feita pelos precos usados nas transacg0€?

ciais. Em Franca, por exemplo, os transportes @




conta de certas reparticdes ptiblicas gosam de re-
gime de favor, calculando-se uma diminuicio de
receitas de 772 milhGes de francos, dos quais cabem
600 milhdes 4 Administracio dos Correios, Telé-
grafos e Telefones.

A despeito das vantagens de que gosam os ca-
minhos de ferro alemiis, se bem a exploracio déles
seja hdbil e econdmica, e apesar da marcha dos
Combdios ripidos nio ser tio acelerada, como em
- Outros paises, os resultados dos tiltimos exercicios
t€m sido pouco satisfatérios.

O que tem valido A Reichsbahn sio diferentes
Subsidios concedidos pelo FEstado, os quais Ihe
- Permitiram fechar sem déficit o balango de 1931,

Ainda assim, o ministro Von Guérard considerou
1-3. situacdo muito inquietadora, porque, para se equi-
librar, tanto quanto possivel, as despezas, teve que
f€correr-se ao empréstimo Young e is reservas do
400 precedente, para pagar dividendo.

, Uma das causas que tem obstado a maiores pre-
Juizos tem sido o aumento do trifego, proveniente
da restauragio industrial da Alemanha. Outra causa
hd que tem influido nos resultados financeiros: a
Politica das tarifas, empregada pelo Reichsbahn,
‘Primeiro pelo Reichsbahn do Estado, depois pela
Reicizsbalm-Geseltchaft e, por ultimo, pelo govérno.

‘ Essa politica resume-se em poucas palavras:
Fixar gg tarifas segundo as necessidades ocorrentes,
€ fixd-las a tempo de evitar o déficit e, se ndo poder
SEr evitado, restabelecer o equilibrio, o mais de-
Pressa possivel.

.Esta politica ndo carece de ser justificada; os
Principios em que assenta tém prevalecido nos prin-
Cipais paises. A Franca adoptou-a, depois da Grande
Juerra, e realizou-a por uma Convengio, de 1921.
Segundo essa Convengio, as tarifas devem ser ajus-

filas de forma a estabelecer e a manter o equili-

10 entre as receitas e os encargos. A Inglaterra
adoptoy os mesmos principios, na mesma ocasiio,
20 fixar, por um decreto de 28 de Agosto de 1921,
0 ﬂ.ovo regime dos caminhos de ferro. Os Estados-
Nidos j4 o tinham feito, por ocasizo de serem en-
"€gues pelo Estado, em virtude do decreto de 28
€ Fevereiro de 1920, 4s Companhias as linhas de
que tinham sido desapossadas, durante a Guerra.
Bélgica adoptou a mesma politica, quando, por
Uma lej de 7 de Agosto de 1925, criou uma socie-
.dade pPara a exploracdo da réde nacional. Outros
_ _Da.fses seguiram a mesma polftica, promulgando os
'_'?rm‘:{pios em que ela assenta, ou limitando-se a
PO-la em pratica.
Péde afirmar-se que hoje se reconhece unAnima-
~Mente deverem as finangas dos caminhos de ferro
.y‘-erﬁeparadas das do Estado; deverem as rédes ser
g?l'ldas financeiramente, como as grandes emprezas
: _.“'dllstriais e, portanto, as suas receitas deverem

Cohrs
cﬁ?nr 08 encargos de qualquer natureza, sem ex-
- Cluir
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Temuneracio, em geral modesta, atribuida ao

capital ac¢des, nio devendo recorrer-se ao orca-
mento do Estado para cobrir a insuficiéncia das re-
ceitas do trafego.

‘Infelizmente, nem sempre se tem atendido a que,
depois do estabelecimento da gestio dos caminhos
de ferro em bases industriais, o Estado devia dei-
xar de considerd-lo como vaca de leite do Tezouro,
segundo uma expressdao usada na Bélgica, antes da
entrega do caminho de ferro a uma Companhia.

Depois de liberto o orgamento do Estado dos
encargos des caminhos de ferro, criou-se, em virios
paises, em outro mal, aumentando-se desmedida-
mente os encargos fiscais aos caminhos de ferro e
pondo-se-lhes pesadas sujei¢ées, em nome do inte-
résse social, ou em beneficio de certas administra-
¢oes ptiblicas, e em detrimento dos recursos tarifd=
rios das linhas.

Tem sido a Alemanha o pais em que mais estri-
ctamente se tem praticado a politica do equilibrio
entre e os encargos das linhas, por meio das tarifas,
o que nido quer dizer que todos os anos se tenha
conseguido isso; mas, desde que a exploracio foi
aceite pela Reichsbahn-UGesellschaft, até 1929, todos
os exercicios fecharam com saldo positivo, especial-
mente depois de dada opg¢ido do marco-oiro como
padrdo das tarifas do caminho de ferro, tendo sido,
alids, reduzidas algumas dessas tarifas, até que,
em Dezembro de 1927, tiveram de ser aumentadas,
em virtude do aumento geral dos vencimentos dos
empregados.

Em todo o caso, continuou a podrse de parte a
politica bismarkiana que subordinava o orgamento
dos caminhos de ferro ao do Estado, e que se pra-
ticou até a QGuerra, em prejuizo do principio da
autonomia financeira das linhas. . :

O plano Young teve repercussoes acentuadas na
exploracio e na organizagio da Reichsbahn, se bem
os impostos lancados aos caminhos de ferro nio
fossem, na Alemanha, tio pesados, como em outros
paises. :

Os meios a que se estd recorrendo para procu-
rar restabelecer o equilibrio na exploracio dos ca-
minhos de ferro consistem, geralmente, na redugio
do pessoal efectivo e principalmente na elevagio
das tarifas. Na Alemanha, por exemplo, o aumento
do preco médio por viajante-quilémetro, em relagio
a 1913, atingia, antes da melhoria de 1930, 137 °/, e
a da tonelada-quilémetro, 147 °/, oiro, abrangendo
o imposto de percentagens que se reduzem respe-
ctivamente a 123 °/, e 140 %, excluindo o imposto.

Em Franca, os aumentos das tarifas foram sen-
sivelmente inferiores: Adoptando para base de cil-

culo o franco-oiro, observa-se, nas tarifas de passa-

geiros, uma diminuicdo ninportante da tarifa média
do passageiro-quilémetro, em relacio i de antes da
Guerra. A tarifa actual representa apenas 68 % da
anterior 4 Guerra, sem contar o imposto, contra
123 °/o na Alemanha e 82°/, contando com éste
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(contra 137 °/, na Alemanha). A tarifa média da to-
nelada-quilémetro aumentou 123 °,, sem o imposto
(contra 140 °/, na Alemanha) e 135 °/, abrangendo o
imposto (contra 147 °/, na Alemanha).

E’ certo que na Alemanha se observou uma
baixa na actividade industrial. No trifego, abateu
bastante. O govérno alemdo nido- hesitou, porém:
entre os dois males, deficit dos caminhos de ferro,
com todos os inconvenientes resultantes, e agrava-
mento razoavel de encargos dos que se aproveitam
dos caminhos de ferro. Preferiu éste agravamento,
para remediar uma situacdo séria que se agravaria,
de dia para dia.

E certo e sabido que os impostos incidem muito
desigualmente nos caminhos de ferro e, por isso,
em alguns Estados, t€ém sido banidos. Passa como
certo que ‘a Franca ocupa a cabeca do rol e a Ale-
manha a parte inferior, pois, naquele primeiro pais
as taxas cobradas sObre mercadorias elevam-se a
10 °/,, se bem desca a 5%, de valor intrinseco mi-
nimo, ao passo que na Alemanha ndo passam de
7°; relativamente a passageiros, a taxa em Franga
é de 32,5 %, com mais 6,5 °/, de suplemento para os
lugares de luxo, e, na Alemanha, ndo vdo além de
11 a 16 °/, para as 2.* classes.

Um dos mais terriveis fantasmas que hoje per-
seguem as emprezas dos caminhos de ferro sdo os
veiculos automdveis, especialmente os de transpor-
tes colectivos. )

Pode afirmar-se que ndo hd pais algum em que
~ essa concorréncia nido tenha sido criada, influindo
poderosamente no trdfego dos caminhos de ferro.

Nem o Estado, nem as autarquias locais, nem as
proprias emprezas ferrovidrias se tém conservado
indiférentes, perante éste fenomeno, que tio cruel-
mente as atinge.

O Estado tributa-as, como emprezas industriais;
as autarquias locais exigem-lhes licencas e fiscali-
zam as, em nome das exigéncias dos contractos de
concessoes pendentes; as emprezas de caminhos de
ferro e de viacio urbana combatem-as, estabele-
cendo, de sua conta, servicos de variados tipos de
automoveis e fazendo valer os seus contractos de
concessio.

E uma luta tremenda. sujeita a multiplas vicissi-
tudes, tais como as variagdes dos precos dos com-
bustiveis, as repara¢oes do material, as exigéncias
do pessoal, etc.

Pode afirmar-se, segundo as opinides mais ge-
ralmente admitidas, que ainda ndo hd um tipo uni-
forme de defesa dos caminhos de ferro contra o
automobilismo: Com dois elementos apenas se
conta para a eficdcia dessa defesa — velocidade e
barateza dos transportes.

Até onde serd possivel a prdtica désses dois ele-
mentos, nas condig¢des actuais da exploragdo dos
caminhos de ferro?

Eis o que se pergunta, sem uma resposta intei-
ramente positiva e satisfatéria.

E ndo tardard que seja focado um novo pro-
blema: O da concorréncia d2 aviagio aos Cami-
nhos de Ferro.

’

E opinido geralmente aceite que a aviacdo hi-de
passar, num periodo relativamente curto, por trans-
formagdes. tio considerdveis, que a tornardo extre-
mamente acessivel, a comecar pela dispensa de am-
plos campos de aterragem.

O primeiro sinal dessas transformacoes foi dado
jd pelos aufo-giros. No dia em que o voo inicial
seja feito no sentido vertical, com as devidas con-
dicbes de seguranca, estara realizado um progresso
que representard o coméco de uma formiddvel con-
corréncia aos meios de locomogio e transporte, hoje
existentes. Nesse dia, quem sakte se ndo existird ja
um novo meio de locomogido ?

O Dr. Hermann Kohl, heroi de uma travessia do
atlantico, prevé que o futuro maravilhoso da avia-
¢do serd alcangado no dia em que o homem consiga
voar pela sfrafosfera, isto é, pela camada de ar
situada acima da froposfera, zona de ar que circunda
a Terra e cuja profundidade média regula por 11
quilémetros e meio (14,5 no equador e apenas 7 na
L.aponia). Nesta zona, a temperatura vai baixando
com a altitude; a camada de ar sobreposta a #ro-
posfera tem uma profundidade aproximada de 90
quilometros e apresenta temperatura igual; € a esta
camada que se chama sfraftosfera.

Ja se construiu, na Alemanha, uma maquina vo-
lante para penetrar nessa camada de ar, mdquina
em que colaborou a ciéncia alemia com o Instituto
aerondutico alemdo e a casa Junker, julgando-se
possivel ir com ela a uma altitude de 16 quilome-
tros e, talvez, mais. Essa mdquina pertence ao tipo
de aeroplano ordindrio, mas tem numerosos aper-
feicoamentos; por exemplo, um aparelho que, por
meio de um compressor, abastece o motor com uma
quantidade adequada de ar, mesmo nas zonas rare-
feitas, problema que apresentava muitas dificulda-
des técnicas. Além disso, o lugar de carlinga e o do
piloto sio construidos de modo que a rarefagio da
atmosfera, nas grandes altitudes, nio pode chegar a
incomodar os passageiros, o que se consegue por
um sistema de fecho hermético, sem o que os passa-
geiros perderiam sangue pelos poros logo que 8
pressdo atmosférica baixasse. )

Cré Hermann Kohl, que hd-de chegar-se a voar
facilmente, de Berlin a Nova-lorca, em poucas ho~
ras, ou ir de Viena tomar chd a Londres e voltar @
Paris para assistir ao teatro. - i
Seja como for, o dominio do caminho de ferro
vai-se afastando, a olhos vistos, e a gestio das li-
nhas férreas — que, hd pouco mais do meio século,
parecia a tltima palavra para satisfazer, nesta matéria, -
as aspiracdes e as necessidades econém.icas do hor
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mem — vai-se tornando de cada vez mais compli-

cada, mais dificil, mais ameacadora.

Pelo que diz respeito a Portugal, o que se sabe
€ que, como nos outros paises, o traifego dos nossos
caminhos tem diminuido sensivelmente, sendo certo,
porém, que para isso nido confribui apenas a con-
corréncia do automobilismo, mas também influe a
Crise econdémica geral.

O movimento de passageiros nos nossos cami-
nhos de ferro tem diminuido, de ano para ano,
Como revelam os seguintes niimeros:

Anos Passadeiros
1098 ;-4 20.113:749
1920 , -33.273:086
10300 5 e 26.164:816
545 R DR R SRR 22.796:532

Quanto a movimento de mercadorias, a diminui-
€40 do trifego ndo tem sido menos sensivel, como
Provam os seguintes niimeros:

“Grande Velocidade Pequena Velocidade

toneladas toneladas
1928 340:481 6.672:344
A T R 343:709 7.003:199
X930 . 177:849 4.240:600
SR Y s o 171:313 3.602:677

i

Vé-se que a diminuicio do trdfego de grande
. Veiocidade de 1930 para 1931, foi de 3,8 %o ; de 1920
Para 1930, atingiu 93,3 e de 1928 para 1929, 1,2.
Quanto ao trdfego de pequena velocidade, as
: baixas sio as seguintes: 14,8 °/,, de 1930 para 1931;
712,1°/, de 1920 para 1930; sé de 1928 para 1929,
houve um aumento insignificante, que ndo passou
de 9'4 01:.'0.
diminui¢do do trifego nem sempre correspon-
dey diminuicio do respectivo rendimento. Em
1928, o rendimento total do trifego foi de 321.832
Contos e, em 1029, 326.499 contos.
Concomitantemente, dum para outro désses dois
N0s, o rendimento dos impostos aumentou, pas-
Sando 36:160 contos para 39:218 contos.
Sendo assim, nio é para estranhar que, em 1930,
98 coeficientes de exploracio fossem de 83,03 /o,
N antiga réde da Companhia Portuguésa, e de
150 °/,, nas antigas rédes do Estado, o que d4 um
Soeficiente para toda a réde hoje explorada pela
Companhia de 86,49 °/..
-« Relativamente ao imposto ferrovidrio, em Portu-
8al, gste foi regulado pelo decreto n.° 12.103, de 5
€ Agosto de 1926, ficando suprimidos os impostos
Que até entdo recafam sobre as receitas do trdfego
093 caminhos de ferro (transito e respectivos adi-
teofffll e complementar, sélo, emolumentos e assis-
Cia piblica, imposto de trinsaccio e contribui-
%0 parg as despezas de fiscalizagdo). O imposto
ci':"OViério passoul a recair iinicamente sb6bre as re-
N itas brutas do - transporte, com a exclusio das

. e E I I

receitas acessdrias, sendo constituido pela percenta-
gem de 12 °/, da receita bruta do transporte e liqui-
dado mensalmente pela aplicacio dessa percenta-
gem a qual é a soma de 9,3 °/, representativa dos
impostos encorporados nas tarifas e cobrados do
ptblico e de 2,7 °/, a cargo das emprezas.

Assim se remediou uma situacio verdadeira-
mente insustentavel, por isso que sObre as receitas
do trifego de caminhos de ferro recafam, até entio,
oito impostos, de incidéncia diversa, alguns dos
quais aplicdveis somente a certas linhas; e a sua
liquidagdo, verificag¢io e entrega davam lugar a com-
plicadas operacdes de escrita, onerosas para as em-
prezas, sem a minima vantagem para o Estado, que
compartilhava os inconvenientes do grupo de linhas
que explorava.

O imposto ferrovidrio passou a ser uniforme-
mente de 12 °/,, para passageiros e mercadorias, ndo
incidindo soObre as despezas acessérias, nem sobre
o suplemento de lugares de luxo. ~

Nas antigas linhas do Estado, cobram-se 5 °/
sobre as tarifas especiais de pequena velocidade e,
portanto, s6 sObre algumas mercadorias, dos quais
4 °/, constituem receita da Caixa de Reformas e
Pensdes dos Empregados do Caminho de Ferro do
Estado e 1%/, do Fundo de Assisténcia aos mesmos
empregados. H4 uma cobranca especial, mas que
nao é considerada como imposto ferrovidrio.

A impressio geral com que ficam aqueles que
examinem os resultados dos caminhos de ferro, nos
ultimos anos, é a de que se procura, por todas as
formas, alcangar o equilibrio financeiro. _

Para conseguir ésse equilibrio, alivia-se, o mais
possivel, o custo dos transportes e especialmente o
que diz respeito a impostos; reduz-se, tanto quanto
possivel, o pessoal, especialmente no caso de dimi-
nuicio do trifego; limitam-se, dentro das possibili-
dades, as obras e as encomendas de material ; ele-
vam-se as tarifas, apenas quanto seja necessdrio
para a manutencio do equilibrio.

En'egi
CHEQUE SOBRE Compra Venda
Logdres s 6 s a o' s 109880 | 110820
L R RN A SN 1§252 1$25,7
Madrid. ' 2$68,6 2%69,6
Nova lorque . , — -
.Zurich . OB s G T S 68182 6$20,4
RODIR" . o iibmy e el 1$62,6 1$63,2
Bruxelas . Ml et e 4%$45 4846,6
Amaterdfios [ i, vy RN 12885,7 12590,3 -
T AR R R s S T U o 3 7$53,5 7$61,3
w0 L ATNEL SHEE SRS LY | g $93,8 $94,1
00 NGO i e s ae et e — —
B T R e Sk M A e e —- —
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NEVE DE PORTUGAL

ONDE OS MONTES
BB 0 DCaa MY

DE ARMINHOS...

Por JOSE DA NATIVIDADE GASPAR

serra de Guadarrama, ésse formidavel
combéio de montanhas que avanca de
Espanha por Portugal dentro, vai gra-
dualmente parando a meio do pais e
detendo-se em contrafortes e quebradas,

pelas quais, nos asperos
meses de inverno que
penduram os niveos len-
cois de neve. E entdo to-
dos aqueles montes, todos
aqueles pincaros, todas
aquelas penhas formam
uma sinfonia de alvura,
e a Estréla é como uma
noiva vestida de veus,
uma pomba alva de ar-
minhos, um ramilhete de
cindidas agucenas.
Como nos fundos afec-
tos, como nas avassala-
doras paixdes, quem
muito ama muito sofre e quem muito adorar a
neve muito sofre para vé-la, em especial na nossa
terra onde o desconfdrto domina, onde os perigos
do arrojado explorador que tentar subir aos cimos
gelados, sdo tantos como se tentasse escalar o

Monte Branco.
A Cabeca do Preto, Penhas Doiradas, Caro do

Velho, e tantas mais preciosidades désse museu

Desportistas recebendo ligdes do professor Remus

~ GAZETA DOS CAMINHOCS DE FERRO

Os dois sportmans Doria e Krusse, shabitués» da serra ¢ amadores
da neve, nos seus exercicios acrobdticos
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Virios desportistas na Serra da Estrela, tendo ao centro
o conhecido sportman Remus

precioso de estatuario que a Naturesa ergueu ali
para expdr, a custoso preco de entrada os seus
trabalhos, dir-se-ia que s6 de verdo nos é dado
admira-las, pois de inverno o museu como que
pecha e a ciosa autora daquelas maravilhas, de
ciclépes como que as co-
bre sob colchos de armi-
nho até o préximo estio.

No estrangeiro, 0 na-
tivo brinca com a neve
como um cdosinho do-
méstico, que nunca mor-
de, que salta com éle, que
afédvel o diverte, Em Por-
tugal, a neve é selvagem,
feroz. E lobo bravo e ndo
cdo. Acercar-se dela é pe-
rigoso; brincar com ‘ela,
menos facil. E a culpa
afinal ndo é da neve
dessa selvagem linda e
bravia, formosa e arisca, de unhas rosadas como
flores, afiladas como garras. O portugués ainda
nao soube conquistar a neve, acercar-se inteligen-
temente dela, domé-la, familiariza-la, adequé-la
as suas diversdes.

A serra da Estréla, coberta de neve, é um es
pectaculo lindo que se pode ver de longe, em con=
junto. Procurar pormenorizar &sse especticulo &
custoso. E.scasseiam os meios, faltam os caminho$s
raream oS transportes, nio existem os confortos €
o viajante mais ousado avang¢a para a neve, de
peito descoberto, as mdos desarmadas, de trilho
incerto, de destino indeciso sempre numa incer”
teza de um pouco de confdrto para poder ser com”
pensado do trajecto pesado e agressivo do temp0

Que importa que os montes luzentos de luz
espléndidos de branco, de 14 nos acenem ? F, difi*
cil aproximi-los, vé-los de mais perto, aprecia-10#
melhor. E, afinal, a serra da Estréla, a sinfo
de alvura, a Suica portuguesa, é uma simples
desconsoladora teoria, uma implaciavel p
messa. .. )




GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

O
AJARDINAMENTO
DAS ESTACOES

AU TTECT LRTEE CERTY NRURY SRUTY (RUNE SUSRE RRUEY CHOLL HELRE LIW

OUVINDO O ADMIRAVEL FLORICULTOR
MR. ALBERT LOWETH

QUE TENDO O APOIO DE «O SECULO» TOMOU
AQUELA RASGADA INICIATIVA NA LINHA DE SINTRA

INTRA 4, necessariamente, a sala de visitas
que Portugal oferece aos turistas estrangei-
ros e nacionais que dela, por meio de pos-

tais, peliculas ou
tilmes de propa-
8anda a desejam
vér de visu.

A rotina de
Qualquer pessoa
€re-se ao verificar
fanto deslumbra-
~Mento, ndo s6 pe-
08 vastos horison-
tes —terra e mar—
fOmo também pela
€xuberancia da sua
Vegetacao.

My, Albert Lo-
Weth, que num
Momento de feliz
mspir&cﬁo, tomou
% Iniciativa do
aJaLf-‘dinan:mento da
Mais linda, sendo
& mais formosa estancia do pais, quer pelo clima,
QUer pelag belesas enunciadas, é neste momento,
*ecordada, com a maior satisfacio dos portugue-
°8S, que gostam de vér uma das principais vilas da
fua Nagdo, admirada pelos estrangeiros.

4 o célebre vate Lord Biron a cantou, em ver-

808 3o lapidares, que nos desvaneceu.

ndo houve subserviéncia de parte a parte.
Ustica, nada mais!

¥ ¥ »

q 1Q#ecordendo a amabilidade para com Portugal

o ® Subditos da nossa velha alianca é que, ha
.Tels’ fomos procurar, na Lhe Anglo Portuguese
_ -uhepht)ne, Company Ltd., o antigo chefe de con-
ilidade Mr. Albert Loweth.

COm a maxima solicitude que nos recebe, no

R -
R TS
Br. - .
-
L

Undergrond — Railway London — «Minories» Station

175

seu sabinete de trabalho, modesto sim, mas pleno
de processos onde os algarismos se contam aos
milhares, porque de milhares conta o arquivo de
assinantes da aludida Companhia.

Um verdadeiro labér que muita gente des-

conhece.
x ¥ x

Devemos dizer, igualmente, que o nosso colega
O Século secundou, com entusiasmo, a interes-
sante e rasgada iniciativa de Mr. Albert Loweth
— o0 ajardinamento da linha de Sintra, cujas dis-
posicoes do respectivo juri ja foram tornadas

conhecidas.
¥ %\ ¥

Mas vamos a entrevista, Mr. Albert Loweth
esteriotipando na comissura dos ldbios um sorriso
de profunda satisfacdo, ao tomar conhecimento a
que iamos, s0 teve esta resposta:

—F, do maior agrado que recebo o represen-
tante da (Gazeta
dos Caminhos de
Ferro. E, o assun-
to que vamos tfra-
tar muito me in-
teressa.

Continuando:

—Portugal é um
pais com o inve-
javel clima, por
ser belo, para a
criacdo de semen-
tes de arvores de
fruto e hortalicas.

«A Holanda era
um pais pobre e
depois que os go-
vernantes a afor-
mosearam —isto é,
que a cultivaram
enriqueceu-se de
belesas naturais. O mesmo sucedeu com os italia-
nos e franceses —cépia da Inglaterra e Portugal.

Num crescendo de entusiasmo:

Nas Scilly IlThas, na Holanda, ha 50 anos, que
as terras estavam sem produgdo, por falta de cul-
tivacdo. Hoje a importacio de fléres ndo tem
limites. ‘

«Além das célebres tulipas, os jacintos, as ro-
sas, etc., ddo Aqueles ubérrimos terrenos uma fra-
géncia afrodisiaca. Dir-se-a4 que a Scilly Ilhas sdo
um Paraiso. - ;

— O que sucede na Inglaterra! —observdmos.

— Absolutamente. — F, num sorriso claro: «o
mesmo que sucede em Portugal — pais por exce-
léncia preferido pelos naturais da velha Albion
—um pais, cujo sol —moeda de ouro universal —
também lhes dd a mesma preferéncia!
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Um. cigarro que se acende; dois ou trés minu-
tos silenciosos, mas significativos, e o didlogo
prossegue: '

— Informo o meu presade jornalista com toda
a claresa e precisao.

Acentuando:

— Os outros paises, mormente os que ja aludi,
seguem o exemplo dos dois paises velhos amigos:
Portugal e Inglaterra.

— Que oferece Mr. dizer-nos soébre a firma
Moreira & Filhos, do Porto, — os melhores flori-
cultores portugueses ?

—F, a casa que mais se tem interessado do
embelesamento do" Pais, do Sol.

Agradecemos a amabilidade do nosso solicito
entrevistado. |

F. Mr. Albert Loweth mostra-nos uma revista
britdnica, em cujas colunas se 1& um artigo lauda-
tério a Sintra.

¥ ¥ ¥

Terminara a entrevista com a seguinte conclu=

sdo, que serd prenhe duma rasgada iniciativa :

— Desde que seja feito, a sério, o ajardina-
mento da linha de Sintra e muito principalmente
a da propria localidade as colénias portuguesas,
mercé do seu clima, poderiam importar flores a
Metréopole, para também se embelezarem e segui-
rem o exemplo dos paises estrangeiros que admi-
ram Portugal.

BB X

Repetimos: a linda estancia de Sintra é a sala
de vistas que Portugal oferece aos turistas estran-
geiros e nacionais que dela, por meio de postais,
peliculas ou filmes de propaganda a desejam vér
de visu. _

Urge, pois, fazer-se o ajardinamento da vila
que Lord Biron cantou e gue o admiravel flori-
cultor Mr. Albert Loweth tomou a peito aformo-
sed-la com o apoio do nosso presado colega
O Seculo. '

H4 que seguir o exemplo da Holanda que se
enriqueceu, em pequeno espaco de tempo, de be~
lesas naturais.

Cotacoes de metaes nos Estados Unidos

Aumento + ;' Reducdo ~ ,

O = et ey mcs——
| RS [ Ry | e

Ferro em bruto: N.° 2x, Ph, . Ton — - $15.34 $13.54 $15.64
N.° 2, Grelhas. g » 14.50 14.50 15.00
Bessemer, Pittsburgh . » 16-89 16.89 17.39
N.22, Cincinnati do Sul. » 15.82 13.82 15.82
BBrras, AQMIHAA0. .. . N7 A YN » 26.00 2G.00 27.00
Forjado, Pittsburgh. » 31.00 51.00 53.00
Arame, Pittsburgh » 35.00 35.00 57.00 -
O-h. carris, hy. na fdbrica. » 40 00 40.00 43 00
Barras de ferro, Chicago . 100 1bs 1.70 1.70 J
Barras de ac¢o, Pittsburgh . s S ; Yoo 1.60 1.60
Chapas para tanques, Pittsburgh . ., ., . . » » 1.60 1.60 /
Formas, Pittsburgh . . . , . ¢ »  » 1 60 1.60
Folhas. preto N.° 24, Pittsburgh. ¥ L 2.C0 2.00

" Pregos de arame, Pittsburgh .. . it Y. 1.80 1.80
Areme farpado, ¢galvanisado, Pittsburgh . . At »  » 2.60 2.60
Folhas galvanisadas, N.° 24, Pittsburgh . . ., . . » " » 2.50 2.50
Carvao Coke, Connellsville, forno . . . . Ton
Fornalha, entreda imediata » 1.75 1.5
Fundi¢cdo entreda imediata » 2 50 2.50
Aluminio, em bruto (lotes, ton.). Lb 22, /s 22, /g
Antimonio, comum et WU, e e L TR » <1/g 5, 8/4 5, 8/4
Cohre; BIECIrORICD, ‘. <, ¢ o7ty Wl R g TR » 5 5
DT e T S AR SR R IR QRN S T ' » —I/g 3 ] 3
TRl A el VKR ol St S, = e SRR LTS Pt 3 3
Estanho. BT WS g PO P AT » ""3,/3 D, 5/g 22, 3f4
Chapas de estanho, Pittsburgh 100—1b. caixa 4.25 4,25
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Questoes sociaes

INTELIGENCIA INVESTIGADORA ; |
BDT VISOFES SEGIRBAS
Pelo Eng.° Ag_r.o PALMA DE VILHENA

RESCE, dia a dia, a onda das desilusdes
que sucederam aos ultimos arrancos da
Grande Guerra e que, n'uma geral con-
fusdo de interesses varios, deixam, dia a
'-di& tambem, afrouxar a luz intensa com que tanto
S¢ exhibiram, na mentalidade ingenua de tanta
‘8ente, ag aspiracoes de grandeza e prosperidade,
mostrando, pela evidencia dos factos, a mais cruel
. €pungente decepcdo a todos que tem de mourejar no
Mundo, para viverem e possivelmente prosperarem.
Temos como certo, ainda que em desrespeito
0S principios espiritualistas da FE.scola filosofica
8lema, firmados inicialmente por Kant, Fichtz e
Outras distintas auctoridades, que a vida econo-
Mica internacional, no seu aspecto material e no
C@mpo das realidades, terd de arripiar caminho,
Ugindo, de vez, aos egoistas e improductivos pre-
Ceitos dos isolamentos estabelecidos, para, de
20vo, obedecer as eternas e imutaveis leis do equi-
ibrio estavel, em que cada Nacdo tem de movi-
Mentar-gse n’esse concurso universal da producdo
e do consumo. ‘
¥ Ok %
_ E grande a crise actual, em que a lucta de tan-
?03 e avolumados interesses, cada vez mais se tem
Mtensificado no seio de diversos e alguns dos
Mais poderosos povos do Mundo ? Ters essa crise
ttdfmirido os foros d’'um mal tdo nocivo, que nao
*€Ja possivel encontrar remedios para que ela se
Possa debelar, ou, pelo menos, atenuar ?

Quantos alvitres, quantas tentativas tem sido
aLpreSeIlmclalLs e experimentadas, sem que até agora
gsmﬁio economico da maioria d’esses paizes, sinta

Deneficios previstos, resultantes d'uma ac¢do

€Clsiva e eficaz ?
antos e tantos sdo os pontos de interrogacdo
s&]L:""t*‘-ﬂi)'.‘!Lecer’pam procurar bem distinguir as cau-
Cé.d: os efeitos que, no 1solamento‘adoptado, em
&ttualfaiz se enc'ont.ram como deter.mman'tes da sua
€ precaria situagdo economica e financeira!
.a léux; desgragada"mente, assistimos é? }uctas CI'L‘fe
g, s Dov:os estdio travar'xdo, na ambicdo de mais
cilne: territorios e de maiores riquezas, no efque-
i integr;g absoluto (%e que a errada compreensao da
T ade dos direitos dos povos, mais amplo
0 cahos da desordem, da miseria e da fome.
o Nu"ﬁns de singular e agoirento negrume, se
_ue,po&SSIm forn}ando no Oriente, parecendo que
S8am reunir a outros nucleos de tempestade,

-

mais reduzidos, para, no seu conjuncto, origina-
ram uma estrondosa trovoada wuniversal, onde
possivelmente morrera uma velha civilisacdo, sur~
gindo entdo das suas espessas cinzas, tma nova
éra, na qual, a humanidade, educada e instruida,
a4 custa dos infortunios idos, possa,auferir os lu-
cros provenientes d uma fraternidade geral, guiada
pela Razdo plenamente desenvolvida e universal-
mente moralisada.

F., assim, o que podera concluir uma inteligen-
cia investigadéra, levando a sua possivel visdo a
todos os sectores da anormalidade existente? Sera
porventura d’'uma previsio certa e assegurada, a |
saida da humanidade da tremenda confusio em
que estd vivendo, pelo que os antecedentes ofere-
cem A nossa observacido? '

By % %

Agitam-se as Chancelarias; apavora-se a Ban-
ca; movimenta-se, estuda, vacila e delibera, em
parte, a Sociedade das Nacoes, mas o horisonte
da vida social e economica de varios povos, ndo
perdeu ainda o tom carregado e sombrio, com que
ha tampo tempo ja, se vem manifestando.

E porque? e

Talvez porque a intensidade maxima das gran-
des borrascas, conduzida sem sbluccdes de conti-
nuidade, até & sua finalidade, provoque a mais
rapida aproximacdo d'uma bonanca ‘duradoura e
feliz? |

F.stard porém, proxima a hora em que se pro-
cure atacar com eficiencia as causas do desequili-
brio em que a Humanidade se mostra, substituin-
do-se assim a lucta inconsciente e perturbadora -
contra os efeitos observados ?

. Julgamos que sim; e por tal forma, sem que,
comtudo, possa existir uma previsiGo segura, a
tempestade sucessivamente abrande, ouvindo-se
cada vez mais ao longe, até ao seu completo desa-
parecimento, o ruido dos trovdes que, durante um
tdo largo periodo, intensamente tem apavorado o
Mundo inteiro.

Venha, pois, a necessaria comprehensio de que
o equilibrio estavel da vida social, somente pode
adquirir-se pela conjuga¢do dos esforcos combina-
dos de todos os povos, fixados na racional formula
do internacionalismo, mantendo-se cada um d’eles
na devida esféra da sua accdo, e guiados todos
pelos dictames d'uma Razdo devidamente culti-
vada e plenamente desenvolvida. =

Assim, todos saberfo proceder a favér do de-

crescimento das causas da confusdo existente, até

que elas fiqguem completamente debeladas.

Os efeitos desastrosos d’agora, desaparecerdo
sucessivamente, purificando-se entdo o horisonte
da vida social de cada paiz, onde a ordem, a dis-
ciplina e a paz se fixem solidamente, como base
segura e indispensavel para sustentaculo da nova
civilisagdo que a todos eles abrangera.
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Para boas fotografias:

Um «Kodak»
e Pelicula «Verichrome»

Os aparelhos Kodak representam o resultado de 50 anos de prdtica no
fabrico de aparelhos fotogrdficos de amador. Sem complicacGes inuteis,
de facil manejo, de resultados perfeitos, um «Kodak» dard sempre boas
fotografias, até a um principiante. Carregue-o sempre com Pelicula «Ve-
richrome», exclusivamente fabricado pela Companhia Kodak, que
permite fazer fotografia, mesmo i tarde ou em dias chuvosos.

« Kodaks» e Pelicula « Verichrome» d venda
em todas as boas casas de arligos fotogrificos.

Kodak Ltd.— Rua Garrett, 33 — Lisboa

‘T Telef, 2 3406 m’;e:enjgﬁml_.\igi : 5” . &
LISBOA - PORTO-COVILHA - ESTREMOZ
(FILHOS) PONTA DELGADA - FUNCHAL - PARIS

O MAIOR SORTIDO EM:

Correias de transmissio (fabrica)

Oleos e massas lubrificantes EAGLOIL

Empanques diversos para maquinas

Tambores de madeira (fdbrica)

Borrachas industriaes ¢

Mangueiras de linho para servico de incendio (fdbrica‘)
Desperdicios de algodo para limpezas de maquinas (2 fdbricas)
Puados para fiacdio de 1as e algoddes (fdbrica)

Aparelhos e acessorios para a industria de moagem (oficinas)

ETC. el

Rua Academia das Sciencias, 19 — LISBOA

MAQUINAS PARA TRABALHAR
MARMORES, DE MOAGEM E DE
PANIFICACAO

MATERIAL AGRICOLA (Secgao de frio)
:=:  FUNDICAO - - SERRALHERIAS - - FORJAS :-:
k -
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LOCOMOTIVA ELECTRICA
DE 8.800 HP. DOS CAMINHOS
DE FERRO FEDERAIS SUISSOS

Pelo ‘Engenheiro

Ry VLB L ERUE

(Conclusdo do niimero anterior)

~ As locomotivas do tipo | B B 1, satisfizeram inteiramente
Na pritica, confirmando serem as suas caracteristicas as mais
Préprias em atencdo & carga dos combéios e condi¢des de
€xploragdo, na época em que entreram em servico. Um estudo

feito posteriormente mostrou que um tipo de locomotivas com

Cinco oy seis eixos motores e um péso aderente da ordem de
100 a 120 toneladas ndo oferecia as mesmas vantadens, apesar
da possibilidade de suprimir o servigo em dupla traccdo em
Certos {rogos de linha, pelo que se desistiu da construg@o dum
tipo especial de locomotiva para satisfazer ao trafedo e cargdas
S€mpre crescentes dos combGios omnibus e expressos da li-
tha do Gotihard, '

Nao foi no entanto possivel adaptar satisfatériamente ao
S€rvico de mercadorias, nesta linha, as locomotivas existentes
€Om quatro eixos motores, que foram especialmente construi-
das para reboque de combdbios omnibus e expressos pesados,

11?0 em plano como em montanha. Com efeito seriam neces-
Sdries cinco locomotivas déste tipo para reboque dum com-
96i0 de 1400 toneladas na rampa de 26°,. Assim foram
Construidas desde inicio, para o servico de combdios de
Mercadorias, locomotivas do tipo 1 C C 1 com um péso aderente
de 104 toneladas, elevado para 108 toneladas em novas séries

€ locomotivas do mesmn tipo. Os combéios de mercadorias
€ram rebocados na rampa de 26 ©/, por trés destas locomotivas,
@mbém utilizadas no reboque de comboios omnibus e expres-
998, muito embora ndo seja o tipo que mais convém para

tes tltimos,

Houve pois a necessidade de separar, na linha de Gotthard,
® Servico de combdios omnibus e expressos, do servico de

‘ "f“mhdios de mercadorias, donde resultou uma utilizagdo pouco
“4Cional das locomotivas Por um estudo efectuado consta-
. "8e que resultariam grand:s economias da adopg¢do dum sé
PO de locomotiva para reboque de todas as categorias de
- Combigg,
d Serviram de base de calculo da nova série de locomotivas
“®Stinadas a preencher a lacuna existente, as cargas normais
: velreb.ocar na rampa de 26°/, do Gotthard, porém com uma
OCidade superior a utilizada até entdo.
_ladapesando 0s comb6ios expressos ordinariamente 600 tone-
40 8, 0 péso aderente da locomotiva devia sér da ordem de
ord a& 1.80 toneladas ; os combdios de mercadorias pesando
e ;:1 fNamente 1400 toneladas, obrigavam a um péso aderente
ffﬁdado a 320 toneladas. Atendendo a que a carda mdxima por
. 240 € de 20 toneladas, na Suissa, o nimero de eixos

:-,:‘:::res seria de oito para os combGios expressos e de 16
_---"‘.‘“‘fo locomotivas do tipo com quatro rodados motores ou
¥ .oquéﬂcomoﬁvas do tipo com seis rodados motores, para re-
e de comboios de mercadorias de 1400 toneladas.

B 8 inconvenientes do fraccionamento da potencia por trés
3 'Qo‘lluatro unidades sdo evidentes. Uma solugdo seria a adop-
]#&1 do comando multiplo. Este sistema que permite conduzir
- "'98 vefculos motores a partir do da frente, adapta-se per-

it

TR
A |

08 combodios de mercadorias. Seriam pois necessdrias -

feitamente a comboios de automotoras mas € dificil de realizar
com locomotivas de elevada potencia, em virtude das dificul-
dad=s técnicas e elevado custo. De resto ndo era facilmente
praticdvel, uma vez passala a rampa de 26°/,, separar uma ou
mais locomotivas, pelo que ter'am de ficar atreladas todas as
maquinas, durante todo o trajecto. As novas locomotivas do
Gotthard foram chamadas a resolver estas dificuldades, resul-
tando da sua utiliza¢do importantes economias, pelos motivos
seguintes :

1.9) Médxima ut.lizacdo dum s6 tipo de locomotiva para
todas as catedorias de comboios isto €, para expressos, omni-
bus e comboios de mercadorias, com diminui¢do do péso de
locomolivas necessdrias para satisfazer as exigéncias do
trafedo.

2.°) Reducdo do niimero de locomotivas por comboio, que
se limita a uma para expressos em logdar de duas e duas para
comboios de mercadorias em loger de trés ou quatro.

3.°) Eliminecdo do estacionamento de locomotivas nas
estacoes extremas da rampa 26%..

4.9 Reducgédo do nimero de aparelhos e equipamentos dos
comboios,

As vantagens que correspondem & utiliza¢do das novas
locomotivas compensam largamente os inconvenientes que re-
sultam da marcha em planicie com oito rodados motores,
quando eram apenas necessarios quatro.

Estes principios e consideracdes. foram devidamente fo-
cados pelo endenheiro Huber, chefe de seccé@o na divisiao de
traccdo da Direccdo Geral dos Caminhos de Ferro Federais
Suissos e serviram de base ao estudo das novas locomotivas,

Receberam éstes Caminhos de Ferro cérca de vinte pro-
jectos de diferentes codnstructores nacionais e estrangeiros,
d’entre-0s quais foram proferilos dois, respectivamente das
firmas Suissas Ateliers de Construction Oerlikon e Brown,
Boveri & Cie., qualquer delas em colaboracdo com a firma
Fabrique Suisse de Locomotives et de Machines, Winterthur.

As principais estipulacdes do caderno de encargos que
serviu de bas: a adjudicacdo das locomotivas eram as se-
duintes : ‘

As locomotivas deverdo rebocar na rampa de 27 °/, com-
boios omnibus e expressos de 600 toneladas a velocidade de
62 km/hora e comboios de mercadorias de 75) toneladas a ve-
locidade de 50 km/hora,

A velocidade mdxima serd de 100 km/hora.

A potencia unihordria.dum motor serd de 830 HP., no caso
de ser cada rodado accionado por um s6 motor e de 450 HP.
no caso de ser cada rodado accionado por dois motores, po-
tencias correspondentes respectivamente as velocidades 65
e 62 km/hora.

A tens@o entre laminas do colector dos motores de traccéo
ndo deve ser superior a 3,54 -volts. As locomotivas devem
suportar sobrecargas de 10°/, sdbre a potencia unihordria du-
rante 15 minutos, quer por aumento da velocilade, quer por
aumento do esfér¢co de tracgdio quer pelos dois ao mesmo
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tempo A aparelhagem deve ser previsia para suportar esta
sobrecarda,

Quando do arranque, a passagem dum ponto ao seduinte
do graduador deve provocar a menor redugdo possivel o
esforco de tracciio, que ndo deve exceder 159/, do esforgo
exercido. .

As locomotivas devem sér equipadas com frenagem por
recuperacgdao, obedecendo ds seguintes condigdes :

Deve sér possivel frenar electricamente no pendente de
279/,, 0 péso da locomotiva, duma maneira sedgura, por forma
que seja possivel suprimir toda e qualquer aceleregdo a partir
das velocidades de marcha de 32 e 65 km/hora. Além disto a
utiliza do da frenagem eléctrica néste pendente, ds.velocida-
des mencionadas, ndo deve provocar um aquecimento do equi-
pamento eléctrico, superior aos limites admissiveis, o freio
elétrico deve actuar de tal maneira que seja possivel reduzir
d= 65 para 5 km/hora a velocidade duma locomotiva no refe-
rido pesndente, reduc¢do esta que deve sér possivel realizar
em cérca de dois minutos ou seja num percurso de 1000 me(ros
aproximadamente.

A locomutiva fornecida pela f rma Brown, Boveri & Cle,,
é caracterizada por uma poténcia uni-hordria de 7500 HP., pos-
suindo um certo mimero de ordaos dum tipo identico ao adop-
tado em locomotivas anteriores (2 Dy 1). A locomotiva forre-
cida pelos Ateliers de Construction Oerlikon e caracterizada
por uma poténcia unihordria de 83C0 HP. apresentando tanto

na disposi¢cdo como no tipo de certos orddos solugdes novas

que com o devido detalhe apreciarei. As principais caracte-
risticas desta 1i'tima locomotiva sdao-as seguintes :

Diametro dos rodados motores, ¢t g G180 mm,
Diametro dos rodados livres. 040 mm
Relagdo de transmissao das erIQrenagens 1: 3,47

Niimero de motores de ‘ll‘dCCdD tnas ! 1330
Péso em servigo. 247 toneladas
- Péso adzrente. 160/172 toneladas

Esforco de traccdo mdximo no arranque 60000 kd.
Esfér¢o de trac¢do unihordria para uma

velocidade de 62 km/hora. 38300 kg.
Potencia unihordria para uma Veloudade

de 62 km/hora . 8800 HP.
Potencia continua para uma Veloudade de

65 km/hora. y il 8300 HP.

100 km/hora
29000 mm.
- 34000 mm,

Velocidade mdxima. . . -+ .
Empattement total . ; :
Comprimento total entre tampues :

- Esta locomotiva jd se encontra em funcionamento desde o
come¢o do ano e é actualmente a mais poten.e do mundo. Até
hd pouco eram as locomotivas electricas tipo 1' D 14101
-1 D | dos caminhos. de ferro «Virdinian Railway» Fstados
Unidos, as mais potentes; nestas locomolivas, destinadas ao

.reboque de comboios de mercadorias, a carda por eixo motor
é de 35 toneladas aproximalamente, sendo o esforgo de trac-
cdo de 42300 kd. a velocidade de 45 km 'hora, o que corres
ponde a uma potencia de 7125 HP. Na Europa as locomotivas
mais potentes pertenciam aos caminhos de ferro de Paris-
-Lion-Mediterraneo que dispdem de quatro 10c0moti\‘as Oer-
likon para comboios de passageiros, do tipo 2 C, Co 2, reali-
zando um esférco de traccdo de 18200 kd. a velocidade de 80

km/hera’, o que corresponde @ poteucia de 5400 HP. em regi -

m=n unihorédrio. Estas locomotivas, trabalham com corrente
continua 1500 volts, sendo a sua velocilade maxima de 130
km/hora. -

Vou iniciar o estudo da locomotiva de 88C0 HP., pela
parte mecénica.

Em virlude do drande niimero de rodados motores desta
locomotiva, determinado pelo seu elevado péso aderente, éste

necessédrio ao reboque das cardas previstas, e para permitir a

inscripgdo em curvas de pequeno raio, foi a locomotiva fraccio-
nada em dois elementos ligados por uma articulacdo curta

O simbolo que dé a disposi¢do dos rodados é o seduinte:
1Bo1 Bo1-+128,1B, |, 0 que significa qiie cada meia loco-
motiva possue sete rodados sendo quatro com comandos indi-
viduais e trés livres.

Ainda para facilitar a inscripcdo em curvas de pequeno
raio, todos os rodados tém jodo lateral, havendo bogdies nas
exiremidades de cada meia locomotiva, no total quatro bogies.
Estes; que sdo intermutdveis, constam dum eixo livre e dum

- eixo motor, recebendo por éste motivo a designacdo de bodies

combinados, sendo em principio identicos aos das locomotivas
do tipo 2 D, 1.

O chassis de cada bogie compde-se de duas vigas em ago
vazado, apoiando-se por um lado sobre as chumaceiras do.
rodado motor, por outro lado sobre o rodado livre por inter=
médio de molas do tipo de laminas. Os respectivos pivots séo
fixados por meio de alojamentos cénicos montados em vigas
de aco vazado, sendo a centragem feita por molas de chamada.

Gracas ao fraccionamento da locomotiva em dois elemen-
tos articulados, a existéncia de jodo lateral nos rodados e
adopcdo de bogies nas extremidades de cada meia locomotiva,
torna-se possivel a inscrip¢do em curvas de 100 metros de
raio, bem como em curvas em S, sem alinhamento intermédio,
de 195 métros de raio, apezar dum empattement total de 29
métros.

O chassis da locomotiva propriamente dito é composto de
longarinas em chapa de 30 mm. de espessura, contraventadas
por vigas de a¢o vazado, sendo ligadas nas extremidades por
meio de cabecotes também em aco vazado. Assenta o chassis
sObre os rodados por intermédio de molas do tipo de laminas,
estando ligadas por balanceiros compensadores as que cor-
respondem aos rodados motores e rodado livre intermédio. A
disposicdo simétrica dos rodados com o transformador ao
centro darante uma bba estabil'dade.

Merece especial referéncia o sistéma de transmissao do
movimento dos motores aos rodados. Cada um déstes é accio-
nado, por intermédio duma dupla reducdo de engrenagens, por
dois motores opéstos ligados rigidamente ao chassis. O orgdo
principal déste sistema é uma engrenagem dupla montada 0=
bre um veio dco curto, concentricamente ao eixo do rodado, -i
havendo uma ligacdo eldstica entre éste e o veio por forma & i
permitir deslocacdes do rodado, inevitdveis em virtude das
irregularidades da via. Todo o sistema de transmissdo, € en- 1
cerrado num robusto cdrter de ago, estanque a dgua e poeiras
sendo lubrificado abundantemente por 6leo projectado em
marcha. !

Fste comando individual, dito Universal, foi criado pelﬂ
firma suissa Fabrique Suisse de Locomotives et de Machines,
Winterthur, construtora da parte mecénica da locomotiva, -
oferecendo um certo niimero de vantagens sdbre outros c0”
mandos adoptados na prética néo s6 por se fazer o ataque 8 '
meio dos rodados, donde resulta uma actua¢do racional do_
momento motor e a possibilidade de permitir uma distribuica0
simétrica dos motores com melhor acessibilidade dos orgdos
principais destes, mas também pelo facto de estar todo o srs'
tema de transmissdo inteigamente blindado, o que se ndo ¢
com outros comandos adoptados pelos Caminhos de Ferro..
Federa’'s.

Digno também de especial menc¢do é o dlsposnivo que estﬂ
locomotiva possue destinado a fazer variar o péso adereifté e
cujo principio de fundamento é o seguinte : 5

Sobre o rodado livre intermédio de cada meia locomotivd
acha-se colocado um cilindro com pistdo duplo, o qual, P"' :
um jodo de alavancas, actua sdbre as molas de laminas, re*_
tirando a carga déste rodado quando se introduz ar no cilin®
dro, repartindo-se o peso pelos outros rodados da locomoil‘?ﬂ""
Com a presséio de 7 kd. a carga dos eixos motores aumeﬂﬁz
de 20 para 21,5 toneladas e o péso aderente de 160 para 17
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toneladas o que ¢ de dgrande vantadem, sobretudo nos arran-
ques. Este dispositivo bem como os arieiros sdo accionados
Simultineamente pelo mesmo interruptor a partir da cabine
‘do gduarda-freio, da qual sdo manobrados, além dos aparelhos
eléctricos, os apitos, freios etc.. Os arieiros, accionados elec-
tropneumdticamente, actuam, nos dois sentidos de marcha,
80bre o 1.2, 3.2, 5.° e 7.9 eixos motores.

A lubrificacio das chumanceiras e outros orgdos impor-
tantes ¢ feita por pressio, estando centralizada em duas bom-
bas «Friedmanns com quarenta saidas no total.

A locomotiva estd equipada com os seguintes freios:
1)—Freio & mdo com manivela de comando em cada ca-
- bine qo guarda-freio, actuando sobre seis cépos quatro dos
quais ‘aplicados sobre os rodados motores e dois sdbre 0s ro-
dados livres, correspondentes aos bogies. :

2) —Freio Westinghouse duplo actuando sébre trinta e
dois cépos aplicados sObre os oito rodados motores e oito cé-
POs frenando os quatro rodados livres dos bogies. A pressdo
dos cépos atinge 90 °/, do péso aderente e cérca de 60 °/, da

farda dos rodados livres.
A instalacdo do ar comprimido €, nas suas linhas derais,

ldéntica  das outras locomotivas dos Caminhos de Ferro
€derais Suissos. O ar comprimido necessdrio ao funciona-
Mento dgs fr‘eios e aparelhos pneumdticos é fornecido por um
COmpressor do tipo de pistdo, com um débito de 3000 1/min.
A caixa de cada meia locomotiva ¢ aparafusada sobre o
Chassig respectivo, compreendendo cinco compartimentos nos
Quais estdo distribuidos os motores, transformadores, apare-
8dem cléctrica elc. A disposi¢do interna da locomotiva foi
d“'t(‘!l'minada principalmente pela colocagdo do iransformador
€ cada meia locomotiva por cima do rodado livre central e

Por emprégo do comando Universal Winterthur Conforme -

Ié foi dito, os accionamentos estdo dispostos ao londo do eixo
Ongitudinal da locomotiva, com os 0s motores de um e outro
_#do déste, havendo a acrescentar que 08 eixos motores ndo
S€ encontram no plano vertical que passa pelos eixos dos ro-
ados mas sim deslocados para as extremidades de cada meia
9Comotiva, por forma a deixar espaco livre para a montadem
08 transformadores.
& Nos co.mpartimentos adjacentes ao do transformador ficam
'nu.;‘)mpari:mentos dos motores, com quatro motore.s cada um,
M4 das extremidades fica a cabine do guarda-freio e na ou-
: _af“m compartimento onde se acham instalados o interruptor
ﬁ:i:l?ipal. 0 gerador de cqrrente continua, os reguladores de
Mnacdo e aparelhos de seguranga.
mEnFa outra mei.a locomotiva a .distribu'fcﬁo'é.a mesma, unica-
o € 0 compartimento-correspondenie ao.ult:mo acima men-
Paraado nédo possue aparelhos, mas tem as ligacdes necessdrias
"% 08 receber em qualquer altura.
acesso aos diferentes motores e aparelhos da locomo-
ﬁi-'xag t;ﬂi!l--s_e por um cor:redor que percorre esta sedundo o seu
_ Ongitudinal e que contorna os transformadores. De resto
OS“L?fOres, transformadores etc. podem sér facilmente retira-
.P':aine-sm as paredes laterais da caixa serem constituidas por
IS desmontdveis.

Ou adora estudar a parte eléctrica da locomotira.,
Sistema de alimentacdo dos motores €, nas suas linhas
a8 _identico ao adoptado pelos Caminhos de Ferro Fede-
_ _rmaulssos em séf'ies anteriores de iocomoti}?as isto é, trans-
f engéo de energia num tralnsfor‘mador estdtico com ton?adas,
Médiq 0(;l'se a regulagdo da ‘veloc1dade dqs motores por n}ter-
Cabiy, dum graduado'r acmon?do el?c'trlcamente a partir .da

T 0 gfuarda-frelo e por m.termede:) do qual se faz variar

3 .verErid: ﬂphca.da aos motores, sistema éste normalisado pelos
e 8 Caminhos de Ferro.
Senty €quipamento eléctrico d? loco.motiva de .8800 HP. apre-
¥ zaeﬂuidno éntanto certas particularidades e inovagdes que
 de 1. ‘mente descreverei, que a diferenciam das outras séries
~ '%Comotjvas,

D Os Motores sdo do tipo série, de colector, com campo

r
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de comutag@o decalado e enrolamento de compensacdo repar-
tido, com dez polos principais e polos auxiliares provocando
um campo de comutacdo com fase atrasada ou avancada con-
forme o trabalho em motor ou gerador. As ligacdes equipo-
tenciais do induzido ficam alojadas num anel que se pdile
retirar facilmente, A bobinagdem do inductor é do tipo de sta-
tor de alternador. Os motores sdo fechados com ventilacdo
forcada, esta obtida por meio de ventiladores directamente
acoplados a motores eléctricos, havendo um drupo motor-vens-
tilador por cada grupo de dois motores. O acesso ao colector
e porta-escovas faz-se levantando as tampas dispostas na car-
caca e por mobilidad> da cor6a porta-escHvas. Estas sdo
decaladas entre si na direccdo axial, afim de se obter um des-
gasts uniforme do colector.

Os motores que atacam um rodado, que, como disse, s#o
em nimero de dois, estdo permanentemente lidgados em série,
sendo ligados em paralelo os quatro drupos que assim se
obtem em cada meia locomotiva, por sua vez lidados ao secun-

dério do transformador crjo ponto médio & posto 2 terra.
Uma das particularidades do equipamento eléctrico desta

locomotiva reside no comando de alta tensdo, por aplicagdo
do qual se faz a regdulacdo de velocidade dos motores ndo
ligando éstes a diferentes tomadas do enrolamento de baixa
tensdo dos transformadores, mas sim por me'o de tomadas na
alta tensdo déstes, ligadas aos draduadores, mautendo-se sem

- modificacdo durante a marcha as ligacdes aos motores. Daqui

resultam drandes vantadens, pois a intensidade da corrente
que passa nos aparelhos de ligacdo e regulacdo ¢ trinta vezes
inferior & que se verificaria se a redulac@o se fizesse por to-
madas na baixa tensdo, além de que o niimero de contactos de
ruptura € seis a oito vezes inferior aos que seriam necessdrios
com contacteurs ou draduador inserido na baixa tensdo do
transformador. Observo que o elevado valor da corrente dos
motores ¢ determinado ndo s6 pela sua potencia como tambem
pelo facto de ser relativamente baixa a tensdo aplicada a éstes,
80 a 525 volts por exidencia do seu principio de funciona-
mento. O draduador, que sz compde dum comutador efec-
tuando a passadem duma posicdo & seduinte sem corrente, de
dois extinctores de arco e uma resistencia de amortecimento,
fica, com éste sistema de comando, colocado dentro da cuva
do transformador, sendo isolado para a tensdo de servico isto
é, 15000 volts contra a terra. O motor de accionamento do

draduador tem apenas a potencia de 0,8 HP.

A titulo de ensaio escolheu-se para comando déste motor
uma solug¢do inteiramente nova. A manobra a distancia dos
motores de comando dos inversores e draduadores faz-se
por meio duma s§ alavanca existente na mesa do comando.
Por deslocacdo desta alavanca num ou ncutro senti.'o, a partir
da posicdo média, assim se obtem a marcha para a frente ou
para trds. O funcionamento dos inversores de marcha e dra-
dvadores obtem-se premindo sobre o botdo existente na ex-

-tremidade superior desta alavanca, que p6de tomar, para cada

sentido de marcha, duas posicdes representadas pelos signais
-}- e —. Realiza-se o arranque para a frente impelindo a fundo
a alavanca para a posi¢do marcada «para a frente—» e tarre-
gando no referido botdo. O graduador desloca-se por forma a
provocar uma elevacdo de tensdio nos motores. Se o guarda-
freio deixa de premir no botdo o graduador péra ficando a
tensdo estaciondria. Levando a alavanca a posi¢éo marcada com
o signal - e carredando no botdo, fdz-se dirar-em sentido con-
trario o draduador, que pdra quando atinge a posigdo zero.
Para a ma'cha atrds realizam-se as mesmas manobras, de-lo-
cando no entanto a alavanca para trds da sua posi¢do média.
A posicdo do graduador ¢ dada por um dispositivo indicador
existente na mesa dos comandos. Na previsdo duma avaria no
comando elétrico, ha uma transmissdo mecfinica qué permite
manobrar & mdo, a partir das cabines respectivas, o graduador
de cada meia locomotiva,

Afim de poupar os orgdos de traccdo, adoptou-se um
dispositivo que determina uma decalagem entre os esforcos



de traccdo das suas meias locomotivas. O duarda-freio actua
sobre o graduador duma meia locomotiva que por sua vez
provoca o accionamento do outro graduador, com um certo
atraso e ponto por ponto. Assim possuindo cada graduador
vinte e oito posi¢des, o esfor¢o de trac¢do aumenta progdres-
sivamente passando por 56 degdraus.

Levando a alavanca de comando a posicdo média os dra-~
duadores voltam rapidamente a posicdo zero.

Nas séries anteriores de locomotivas era impedido, por
meio de aferrolhamento, a manobra do inversor enquanio o
graduador ndo se encontrasse na posicdo zero. Nesta loco~
motiva o aferrolhamento é completado por um aparelho espe-
cial que impede a manobra do inversor enquanto a velocidade
ndo for inferior a 5 km/hora. Desta forma torna-se por assim
dizer impossivel a manobra déste em marcha,

Oo inversores sdo, normalmente, comandados electro-
pneumaticamente, mas podem também ser accionados a méo.

O interruptor principal, do tipo normalizado, é accionado
por motor electrico e comandado a partir de qualquer das ca-
bines, sendo ainda possivel manobrd-lo & mdo, a partir duma
cabine. _

Tem-se desta maneira a possibilidade de utilizar todos o0s
orgdos de comando quando faltam ou o ar comprimido ou a
corrente de comando. Esta locomotiva dispde de frenagem por
recuperacdio sendo o sistéma idéntico ao adoptado nas séries

anteriores de locomotivas dos Caminhos de Ferro Federais .

Suissos.
Este sistema de fren: dem, normalizados por éstes Cami-
nhos de Ferro, foi aplicado pela primeira vez em 1918 a uma

locomotiva que lhes foi fornecida pelos Ateliers de Construc-.

tion Oerlikon, sendo o seu criador o Dr. H. Behn-Eschenburg,
entio Director desta firma. Os resultados obtidos tém sido
tdo satisfatérios que o sistema nao sofreu até agora qualquer
modificacdo que ndo seja de detalhe. O tinico orgdo especial
além do equipamento das locomotivas ¢ uma bobine de induc-
¢do cuja funcdo é transformar o motor série ordindrio num
motor ou gérador dum género especial, com novas proprieda-
des convindo muito bem para a realizacdo duma frenagem

prética, permitindo ainda estender o campo de recuperagédo a

todas as cargas e todas as velocidades até a paragem (o que ¢
impossivel com frenagem por resistencias). Com éste sistema
de frenagem n#o ha o perigo da auto-excitacdo nem instabili-

dade. A bobine de inducgéo é calculada de maneira que a sua

reactencia junta & do induzido, dos polos auxiliares e do en-
rolamento de compensacdo, mantenha a intensidade da cor-
rente no induzido dentro de limites admissiveis.

As ligagdes na-marcha com frenagem por recuperagdo sao
as segduintes:

Ligacdo em paralelo com o enrolamento inductor do g upo
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em série constituido pelo induzido, bobine de inducg¢édo, enro-
lamento de compensacio e polos auxiliares, ficando o agrupa-
mento assim constituido ligado, por um lado ao borne neutro
do t-ansformador, por outro lado a um outro borne inter=
médio.

O enrolamento secun 'drio dos transformadores tem o seu
ponto médio ligado a terra, pelo que a tensdo de servico de
cada motor contra a terra fica limitada & tensdo nos bornes
do mesmo, : :

Na marcha em recuperac¢do ficam ligados em paralelo 08
quatro circuitos dos induzidos, em cada meia locomntiva, li=
gando em série os oito enrolamentos de excitagdo.

A passagem da marcha normal para marcha em recupera-=
¢do faz-se levando a alavanca de comando do graduador 4
posigcdo média e a manivela de comanlo de «marchas e «frena=
gem» 2 posi¢do de frenagem. Manobra-se depois a alavanca -
de comando do graduador até se obter o efeito de frenagem
desejado. p

O equipamento de frenagem por recuperagdo provoca
apenas um suplemento de péso de cérca de 6,5 % do péso de
todo o equipamento eléctrico e de cérca de 3%/, do péso da
locomotiva. S

Na mesa de manobras das cabines estdo intalados os se=
guintes aparelhos de medida: i

Um voltimetro dando a tensdo na linha de contacto. .

Um amperimetro para indica¢do da intensidade da cors
rente duma meia locomotiva,

Um amperimetro para indicacdo da intensidade da correnté
dum motor duma meia locomotiva. . .

Um amperimetro para indicacdo da intensidade da corrent€
dum motor da outra meia locomotiva, _ - ¢

Um amperimetro para indicacdo das diferencas de cor*
rente que surgem quando os motores ndo giram com a mesmﬂ 4
velocidade, para uma meia locomotiva. :

Um amperimetro idem-para a outra meia locomotiva.

Muito embora éstes amperimetros ndo sejam previstos
como aparelhos de medida de correntes diferenciais, servefl
perfeitamente para revelar a patinagem dos diferentes rodeé
dos motores.

Uma das cabines ¢ equipada com indicador de velocidad®
redistador e a outra com indicador ndo registador. f

Foi instalado nesta locomotiva um dispositivo de signali”
sacdo que indica se a linha de contacto estd em tens&o. Constd
éste dispositivo dum condensador montado no interior du®
isoladpr, estando as suas armaduras ligadas, por um lado®
uma lampada de néon, por outro lado 4s canalisa¢des do té ‘3
da cabine. Quando a linha estd em tensdo a lampada torna'f'-; |
incandescente. Evita-se assim ligar e desligar inutilmenté ®
interruptor principal. |

T TN AL A AR I Y i A S

“CONTOS AMARGOS DA GUERRA”
Dos jornais des nossas provincias tra'.screvemos.as se-

duintes noticias.

Do Comércio de Quimaraes

O distincto oficial do exército o snr. Carlos d’Ornellas teve a gen-
gentileza de nos oferecer dois volumes do seu seu livro. — «Contos
Amardos da guerra»

Vamos le-lo, e falar-lhe-hemos a apreciaciio devida, agradecendo, .

desde j4, a oferta,

»

Do Figueirense

Oferecidos pelo seu autor, recebemos dois volumes do :
Contos Amargos, da autoria do sr. Carlos d’Ornellas, combatenw;"
Grande Guerra, . g |

Como se depreende do tftuto do proprio livro, trata-se de ¢

chacina,
Este fivro, que contem tambem algumas fotografias, encerrs,

homem negro e os cachapins ; Um episodio inédito ; Promessa
cida ; O revoltado que se regenera ; O agoreano da Grande Guer:

com escritos referentes ao mesmo assunto da Guerra,
Agradecemos 0s exemplares recebidos
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E A
'NOVA RUSSIA

NOTAS A MARGEM DE UM LIVRO
Por CARLOS MENDES DA COSTA

3
=4 moeda russa e o cambio oficial — A espionagem poli-
tica e as relagoes dos russos do interior com emi-

* grados — O amor, casamento, divorcio e aborto

llore— A familia e a sua fraca const'tuicGo —

O regime presidiario — O que por ld consta

Sobre processos adoptados neste capitulo dos

paises capitalistas. — As bilheteiras ferroviarias
agencias de lofteria.

LTS R A T

. A Riissia € hoje um vasto campo experimental quetios for-

~ Nece bases para estudos sérios, nao s6 no campo politico mas

* @mbém no econdmico e social.

L Alguma coisa temos lido sobre éste desgracado pais, desde

~ Charles Sarol¢a e Henry Béraud até aos artigos de jornal,

QU€r da direita quer da esquerda e que nos veem a mio.

- Sobre a nossa meza de trabalho descanca um novo livro,

- P68 a leitura de um folego que déle fizemos.

O livro em si nada tem de extraordindrio elém de uma
‘ﬁb"ﬂ Vulgarmente realista, cujos detalhes nos abstemos de

| "ePGfEVer pois que néo ¢ ficil a sua tradugdo, pondo mesmo

-~ Como faria 0 nosso Eca— o manto didfano da fantazia s6bre
4 Nudez forte da verdade.

] Referimo-nos & obra de Louis Charles Royer — L’Amour

€2 les Sopiets — Choses vues, da qual temos a impres.ao

€ 8er uma bela reportagem, descrevendo factos com leveza,

: Néo analizando nem fazendo comenlérios, dando antes a liber-
B 808 500s leitores de analizar e comentar conforme o st

) Proprio temperamento.

K Como ¢ natural, comec¢aremos pelo principio e alendar-nos-

- €Mos o mepps possivel, “tentando atravez do espaco livre

~ _° Colunas da «Gazetas dar uma idéia do que sbbre a vida

- Tlussg €screve o autor referido.

S
o de Conhecimentos da lingua de Lenine, o ter muitos dola-
i Nas algibeiras, pois que o custo médio da permanencia de

¥

r ':% Mez naquele pais, & de trinta mil francos, a ndo ser que
"~ S¢ja conyidado,
autor além de afirmar que ndo foi convidado, diz tam-
-..Evlb‘lta que ao partir tinha as maos limpas, da mesma forma a
3 ﬁﬂo' bem como as algibeiras, terminando por dizer que éstes
" Veea . N80 sdo portanto uma md condicdo pera se dizer a
3 -%‘”ﬁﬂde. i 4
S ok SéObfg a moeda russa, refere-se ao enorme contraban lo
A T br fe;to na Polonia, onde Ihe chegaram a oferecer rublos
L s €C0 de 1 franco cada, e ainda a dezoito sous. Recusou
o) q”e qualquer extrangeiro ndo pdde passar a fronteira sendo
ir o Visas extrangeiras, comegando por ser preso se infrin-
"'Mfan - T€dra. E nido se arrependeu de ter recusado, pois na
;e% gﬁtgﬂ ndo o importunaram muito, o que ndo acon.eceu
B Bittros o1 fporige A

'Wbdio, Viajantes ja vigiados mesmo auies. da chegada do
5 ﬁﬁreﬂﬁ‘:émos que, na Polonia, os rublos eram veadidos a
- %de I franco cada ! Pols o autor trocou em territério So-
s W& » 700 francos por 50 rublos, ou sejam quatorze vezes

3

:'Ee :Iaro que esta operacdo de cambio foi feita em estabe-
oy to do Estadc, e das vantagens que podem ser auferidas
€ facto, nos yamos ocuprr de seguica,

fal P”"Cipia por aconselhar aos futuros turistas da Russia, & -

Existe em Moscou um drande armazem, especial para
estrangeiros, onde tudo se vende. Os seus precos comparados
aos do comércio particular s@o baixissimos, mas é necessdria
a apresentecdo da nota comprovativa da troca da moeda ex-
trangdeira para se poder fazer qualquer aquisicdo. Um exemplo:

Um dia, uma das conquistas amorosas do autor, predgunta-
~-lhe se por acaso tinha algum desses documentos, e recebendo
resposta afirmativa entrega-lhe cem rublos com o pedido de a
acompanhar ao referido armazem, a fim de comprar um casaco
para seu uso. Que ndo queria que €le lhe désse coisa alguma
pois jd era drande obséquio acompanha-la e apre¢sentar o di-
nheiro e a nota. de cambio, no acto do pagamento.

O motivo era que, 0 mesmo casaco comprado num estabe-
lecimento particular custaria pelo menos mil e duzentos rublos.

Tudo isto, é claro, nao é favor nenhum, pois que o bom
do visitan{e ao paiz dos Sovietes, se faz qualquer compra nocs
Armazens do Estado por um préco muito inferior ao do mer-
cado livre, também é cerlo que trocou antecipadamente o seu
belo dinheirinho capitalista, noutro estabelecimento do Es-.
tado, por um cambio quatorze vezes mais caro.

L] L #

A espionagem politica é qualquer coisa que infunde terror:

Antes da sua partida, o autor pediu em Paris a varios.emi-
grados russos, cartas de recomendacgdo para suas familias,
a fim de se ndo sentir isolado e ter mais facilmente quem o
informasse e guiasse nos seus passeios, usos e costumes, etc.
Ndo s6 essas cartas lhe foram recusadas, mas também lhe foi
pedido e recomendado que ndo procurasse ninguem, pois que
poderiam sofrer, €le e as pessoas a quem se dirigisse com
apresentacdo do exterior, qualquer coisa de desagradavel,
com a acusac¢do de entendimentos com os emigrados. Assim
viu-se obrigado aos conhecimentos de ocasido e ainda aos
guias oficiais, mulheres na sua maioria, dgentis, cultas e inte-
ligentes, que mosttam, n@0 o que e visitante pretende ver, mas
sim 0 que lhe quizerem mostrar,

E assim, o turista que cai nas maos duma galante funcio-
naria do Estado, € levado a visitar escolas, hospitais, prisdes
etc, tudo modeélos preparados de forma a que as impressoes
colhidas sejam as melhores. Aié os itinerarios sdo cuidadosa-
mente escolliidos, para que se evile o contacto com a'drande
miséria que por la existe,

No entanto o autor, fugindo a regra de andar com os gice-
rones oficiais, viveu um pouco a vida soviética, comendo, be-
bendo divertindo-se e amando até como um bolchevique, para
nos dar com realismo o relato do que ¢ a vida naquele paiz,

* » L]

O amor - palavra linda e bemdita entre nés ocidentais ndo
existe na moderna Russia, L4, olha-se para uma mulher, agrada
e diz-se — Eu quero. :

Nao hd amor, ha satisfacdo de desejos. Bem sabemos que
por cd e em todos 08 paizes civilizados tambem ha desejos, no
entanto procura-se para a sua satistagdo, uma forma delicada
que nao reveste no geral, o aspecto da animalidade feroz,

Ndo existe a protitui¢do, isto ¢, nenhuma mulher pode
entredar o seu corpo mediante qualquer retribuigdo monetaria.
Pode entredar-se livremente a quem quizer, solteira, casada
ou divorciada. Dispde livremente de si, e, querendo casar nao
tem mais que apresentar-se com o pseudo noivo junto de um
funcionario soviético e fazer a respectiva declaracdo, Tambem
se uma hora depois se arrependerem voltam atraz e dizem que,
a partir daquele momento esldo divorciados. '

Como compensagdo existe o aborto livre e quasi sem qual-
quer redulamentacao. .

S6 em Moscou, curante o ano de 1930 o numero dos abor-
tos legais subiu a 80.000. .

Treze clinicas estao efectados unicamente a este denero
de operagdes. O aborto ¢ permitido até aos tréz mezes de
gestacdo, ¢ cada mulher pode requere-lo duas vezes por ano.

Os motivos que péde alegar para justificar as suas pre-
tencdes podem ser os mais variados, Desde que se nio queira

et e 1 D e IS
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até ao de dizer-se que se ndo conhece o pai e que se ndo estd
para massadas, tudo é motivo bastante para que o aborto possa
ser provocado com o auxilio e patrocinio do estado.

O que 8 moderna e antiga civiliza¢do chama um crime,
porque o € de facto, na Russia € considerado um acto legel,
natural e praticivel em clinicas e:peciais, como se fora uma

vuldarissima operacéo.
® ¥ L

A familia constituida ndo existe de verdade. A mesma fa-
cilidade com que se casam tambem existe para se divorciarem,
Neste casos, de todos os dias e de todas horas, acontece as
vezes os pais abandonarem -as mdes com os filhos, ainda de
tenra idade.

Entdo, as mies dirigem-se ao Tribunal dos Alim-ntos,
onde reclamam ao Juiz que obrigue os pais aos sustento dos
filhos. Muitas vezes sao conienados a desviarem 50°/, dos
seus saldrios até que o respectivo fruto atinja a maioridade.

Acontece porém,varias vezes, 0 arguido defender-se di-
zendo que ndo é o tinico a quem se deve exigir alimentos, pois
a méae do rebento conheceu outro ou outros homens ao mesmo
tempo que éle. Entdo, apesar do caso parecer ingoltivel por se
ndo saber quem ¢ efectivamente o pai da creanga, havendo
testemunhas que ndo provem o contrédrio, divide-se a condena-
¢do pelos supostos autores do neofito.

Com uma solucdo destas € facil acontecer a um cidaddo pa-

cifico, acordar um dia pai de uma numerosa familia, filha das

tristes hervas, -
LI S

Se hd coisas que nos parecem extraordindrias, outras héa
também que achamos interessantes. O regime prisional ¢ um
dos casos que nos deixam admirados. :

Qualquer condenado entra para a prisdo e verifica que
ndo tem o aspecto daquelas dos paises capitalistas. Bons
quartos em vez de celas, oficinas onde os presos trabalham
gosando d= uma grande liberdade, até a de vir a casa uma vez
por quinzena visitar a familia. Todos 0s condenados podem
ter uma licenca de uns tantos dias por ano, que varia con-
forme o seu porte e crime por que foram punidos. E nédo ha o
perigo de ndo voltarem, pois que, como presididrios nao sao
portadores do cartdo de viveres e caso nao voltassem morre-
riam de fome.

Todos os operarios e todo o cidaddo russo, quando no uso
dos seus direitos tem um destes cartdes, sem o qual se néo
pode abastecer nas cooperatives do Estado. E’ claro que es-
tas cooperativas também ndo fornecem tudo quanto se quere,
mas sim os generos racionados como entre n6s aconteceu on
periodo da duerra,

Chama-se a isto— escraviddo—e que o oi¢am aqueles
que tanto clamam por liberdade,

No6s, os povos apodados de capilalistas, bebemos o que
queremos sem ser regulamentado por qualquer cartdo. Os de-
neros que consumimos vuldgarmente como de primeira neces-
sidade, na Russia sdo considerados como artigos de luxo.

Evidentemente que poderiamos fazer aqui transcrip¢oes
do livro em referencia, mas ja nos temos alongado e mais al-
duma coisa queremos dizer ainda.

Tambem achamos bizarro que na Russia espalhem as mais
fantasticas lendas sObre 0 que se passa nos outros paizes, E
para amostra vamos transcrever um pequeno dialogo entre o
auctor da obra e o chefe dos guardas da prisao que aquele visitou:

«— Suponho que se me mostraram esta prisdo, € porque
ela representa, entre todas um modelo da vossa administracédo
penitenciaria,

Ele sorriu e respondeu altivamente :

— Todas as nossas prisdes s@o identicas.

— Mesmo as prisdes politicas ? Wt 2

O dgracioso sorriso converteu-se numa caréta sem ame-
nidade : \
~Fssas sdo mais duras, como em Franca (sic). E é de justi¢a.
~ Poderei eu visitar uma?

o

Desta vez o duarda chefe zangou-se repentinamente :

.—E proibido. Vocé nao sabe?

Os presos politicos ndo recebem nenhuma visita, como em
Francga.» ‘

E embora o visitante Ihe fizesse saber que éle estava mal
informado, pois que em Franga os presos politicos dosavam de
favores particulares, especialmente o de poderem receber as

~ visitas que quizessem, o nosso homem ndo se conformou, res-

pondendo que aquilo ndo era verdade! E como estas muitas
outras espalham para que o povo se conforme com a sua pouca
sorte, pensando que nos nedregados paizes capitalistas a
sorte do trabalhador ainda é peor do que a déles.

L R R :

Os russos sdo grandes amadores de estatisticas, Para fudo.
as elaboram minuciosas, detalhadamente minuciosas.

Até sobre amor, e por curiosidade, vamos tambem dd-la
aos nossos leitores, copia da que estd afixada na sala de es-
pera das reparticoes de casamento, de Moscou : :

«2,8°/, dos homens conhecem o amor aos 13 anos.

Dos 14 anos 16 anos a proporcéo é de 9,8 °/, para as mu-
lheres e 23 °/, para os homens.

Aos 17 anos a proporgdo é de 12°/, para as mulheres ¢ 18 °/o
para 0s homens. .

Aos 18 anos a propor¢do é de 17 °/, para as mulheres €
24 °/, para 0s homens, | _

Aos 19 anos a proporcdo € de 20°/, para as mulheres €
14 °/o para os homens.

Aos vinte anos a proporgéo € de 10°/, para as mulheres e
9,7 °/s para os homens. i

Acima dos vinte anos a proporgao € de 32 °/, das mulheres
e 8,5°/, para os homens.» d

A mais estatisticas se refere o autor, mas abstemo-nos dé

as publicar porque estas notas ja sdo longas.
% %
Para se conseguir um lugar no caminho de ferro é precisd

muita paciencia. Os bilhetes esgotam-se rapidamente, e assim
potico tempo depois de abrirem as bilheteiras os funcionérios
nédo tem mais que dizer — esgotada a lotagéo. i
Qualquer cidaddo vai comprar um bilhete para uma viagem,
apresenta uma ncta da qual tem que receber troco, e fica
admirado de, virem entre o dinhejro uns bilhetes extranhos.
Sio bilhetes de loteria, dados com o valor de um rublo,
em beneficio das Secgdes especiais da Quimica e Aeronauticd
da U. R. S. S. O producto destas loterias destina-se : ‘.
1.0 a equipar avioes com bombas de gases asfixiantes ; ]
9.2 a construir refugios em cimento armado para por a po-
pulagdo ao abrigo dos bombardeamentos inimigos. “|
Os prémios sdo os mais variados e viio desde uma viagem
4 volta do mundo ou de um tractor agricola, até um simples }
relogio de algibeira. 4
Isto serve simplesmente para mostrar aqueles que tante
nos apregoam a moralidade dos soviétes, apresentando como
cancros sociais as zonas de jogo, que na Russia tambem S€
joda, e entdo, obrigatériamente, |
E ndio damos mais notas sobre «L’Amour chez les S0
vietsy e terminamos por dizer em meia duzia de linhas qué
se aquilo ¢ tdo bom porque ndo guardam para éles, e porqué
razdo insistem em exportar para além fronteiras? E preferiVeI’.
cada qual contentar-se com 0s seus usos e costumes sef im-
posi¢éio de novidades, que & forca de nos querer fazer feli* 3
zes nos atirem para escravidao. ‘.
O sistema russo é bom para os russos, almas incompré”
ensiveis de misticismo, cujo espirito é um mixto da civiliza¢d®
oriental e europeia, Eles sdo sofredores ao mdximo, e o qU°
ndo sofreria um europeu no sentido méaximo da palavra sofre
-no éles esperangados e enganados, porque lhes dizem € ele?
acreditam que, no resto do mundo se sofre muito mais. E V!
vendo de esperangas — homens maquinas, automatos €%
cravos — seguem olhos postos no futuro sem pensar que ¢
povo tem o govérno que merece e do qual é digno, ¥




Da Gazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Marco de 1893

Resumo historico dos caminhos
de ferro hespanhoes

I’

_ De 1845 a 1890 a extensio dos caminhos de ferro conce-
d?dﬂ pela Estado foi de 15.565,525 kilometros, 0 que corres-
Ponde a uma média annual de 338,357 kilometros. Pelo que
diz Fespeito aos framways, cuja primeira concessao foi feita
M 12 de outubro de 1872, chegava ja em outubro de 1890 a
473,706 kilometros.

1 A primeira linha ferrea hespanhola {oi inardurada em

848; desde essa gpoca até o fim de 1890 abrirem-se 4 ex-
"-“”ﬂcao 10,002,177 kilometros, ou uma média annual de

600 kilometros.
i Os subsidios concedidos pelo Estado subdividem-se em
&d?s. Classes: subvencdo ordinaria, comprehendidos os
-« a0tamentos reembolsaveis que se eleva a peselas
634 94.207 91, quantia sobre a qual foram dispendidas jd
690,454, 41 pesetas, e a subvensdo addicional de
810.415,95, das quaes 29.517.896,86 teem sido egualmente
fmbolsadas, As subvengoes directas fixadas pela lei de
de julho de 1568 e decretos de 42 de janeiro e 5 de maio
IR attindem a somma de 29 067:177 pesetas, quantia que
€ralmente foi entregue 4 companhia.
0 capital, ac¢oes e obrigagdes dos caminhos de ferro,

fe

r ; . o
€presentado pelas sommes seduintes : acgoes emiitidas

z::'anla&h 665‘.507.9(51 pesetas; em 1890, peselas 1,044.308.711;
em lﬁﬂ €ntregue em caixa, procedente das ac¢oes, 5)4.182.564
(s 864, e 858.617.602 em 1890, O velor nominal das ohrfga-
5.00) 7% em 1864, de 1.556.188.000 pesetas, e em 1890 de
1864 ‘352-360; a4 somma produzida pelas obridac¢oes era, em
1800, de 658,149.517 pesetas, e de 1.565.393.310 peselas em
15_68‘03%(10 o capital nominal d’estes titulos emortisados
U500 em 1864, e 175.810.925 em 1890.
~0m0 Anno de 1885, n'uma extensdo explorada de 8.832
1-3.1.?7;-“08' houve 17.820.3835 passagdeiros e o producto de
$eirg, 996 pesetas, comprehendendo 56.655.800 de passa-
Porte, € grande velocidade, e 105.118.706 pesetas pelo trans-
1 de 9.121.217 toneladas em pequena velocidade. Em
tldo’gg extensdo explorada era de 9776 kilometros, tendo
gra_nde-sﬁg.mii passagdeiros, e sendo o producto d'estes e de
e Velocidade pesetas 69.158.856, e o peso transportado
194 jos dU€na velocidade 11446848 toneladas, produzindo
: 13 peselas, ou seja um lotal de 193.282:769 pesetas

\ po,t' Stas cifras mostram um augmento progressivo no trans- _

l_age:"" de Passageiros e nos productos. assim como na tone-

das mercadorias. .. ;
'8,237 gﬁ calFular-ae que em 1860 houve uma circulagdo de
'8.595 1‘47“44 Vehiculos, sendo 1.642.397 de passageiros e
8%.25 de mercadorias, que precorreram kilometros
ki.lolne't 0, e 504.265 trens com um perciirso de 32.763,439
Por ¢, 'T0S que ddo um percurso médio de 64,79 kilometros
y M de 16 1/; wagons.

2,65 podeﬁpeza total foi de 80.808.452,57 pesetas, por enno, e
~ Pop 2 I"ﬂflmetro; 0 producto bruto elevou-se a 193.282.768,79
i_'_"mﬁ.‘i?txnnq € 5,90 por kilometro, resultando um lucro de
& 316,12 pesetas por anno e 5,55 por kilometro, ~
Z;_:l_iﬁuema‘?fial circulante era de 934 locomotivas em 1867, e
Jm I.BB;I 1890; q traccdo elevava-se a 147.988 cavalles-vapor
Qﬁ?‘ama "’t:- 452,083 em 1890. Havia 911 e 1.404 fenders respec-
E_’Iﬁ.&q s Carroagens, 3.245 e 4.863; wagons de mercadorias,
AT SR80 .901,
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HA QUARENTA ANOS p , 11

OFICIAL

Ministério de Obras Publicas e Comunicagdes .

Pela Dircccdo Geral dos Caminhos de Ferro vai ser pu-
blicado o segduinte decreto:

Art. 1.°— A Comissé@o Técnica a que se iefere o art.° 6.°

da organizacdo da Direccéio Geral dos Caminhos de Ferro,
anexa ao decreto n.° 13.510, de 12 de Abril de 1927, seré coa-
djuvada por dois engenheiros contratados, dos actualmente
em servigos de estudo na Direcgdo Geral dos Caminhos de.
Ferr aos quais pertenca elaborar os pareceres a que se refere
o decreto 19,881, de 21 de Maio de 1931, os estudos econémi-
cos que inieressam a caminhos de ferro e todo os demais as-
suntos técnicos que lhe sejam incumbidos pelo director Geral
Os engdenheiros a que se refere éste artigo terdo a categdoria
e vencimentos de sub-chefes de divisdo.
- Art.” 2.9—E autorizado o preenchimento da vaga existente-
do sub-chefe de Divisdo de Via e Obras, devendo ésse pre-
enchimento ser feito por contracto com um dos endenheiros
actualmente contratados para servigo e estudos.

Art,° 3.° - O ministro das Obras Piblicas e Comunicacdes
podera autorizar sob proposta fundamentada da Direccédo Ge-
ral dos Caminhos de Ferro, a admissdo pcr contrato, do pes-
soal administrativo que for juldado .indispensdvel para a boa
execucao dos servigos a seu cargo ; ndo podendo porém o ni-
mero de funciondrios nestas condicdes ser superior a oito

Art,” 4.°— Igualmente o ministro das Obras Piiblicas e
Comunicagoes poderd autorizar a Direc¢ao Geral dos Cami-
nhos de Ferro a admitir , no perido de execu¢do das Obras,
fixado pelo decreto n.° 20.618, de 4 de Dezembro de 1931, o
pessoal assalariadado ou contratado necessdrio para a fiscali-
zagdo, licenceando-o, porém, @ medida que se for tornando
dispensdvel.

§ tinico— Os encardos do pessoal admitido nos termos
deste artigo serdo satisfeitos, para cada obra ou drupos-de
obras, pela disponibilidades da verba {ixada por despacho mi-
nistral para a sua fiscalizagao.

Art.° 5°—Sempre que enire adidos dos Caminhos de
Ferro do Estado existam individuos com idoneidade indis-
pensdavel para o bom desempenho das fun¢des que tratam os
artigos 3.” e 4.°, terdo éstes preferencia na admissao indepen-

~ dentemente de contrato e enquanto convierem ao servigo, de-

vendo ser abonados integralmente dos seus vencimentos.
Art.° 6,"— Fica revogada a legislagdo em contrério.

Decreto n.° 22.267
Define a sitiagao dos delegados ou comissdrios do Go-

vérno junto de compahias, sociedades ou emprcsas conces-
siondrias de servigos publicos sujeitas a fiscalizagdo especial,

Decreto n.° 22.282

: Fixa as normas de recrutamento de pessoal para o servi¢o
da Junta Autonoma de Hidraulica Adricola.

Portaria n.© 7:533

Determina que fique suspenso o deferimento de pedidos
para novas carreiras de servigo piblico.

Ministério das Colonias
Decreto n.° 22.247

Manda aplicar aos funcionarios ou empregados, civis,
dos quadros- e servi¢os coloniais, de nomeagdo provisdria ou
como tal considerados, as disposi¢Oes dos artigos 58.° e 59.0
e respectivos pardgrafos do decreto n.° 12,209, de 27 de Adosto
de 1926, durante o periodo d= dois anos de servico efectivo,
na situacdo de provisérios, :
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Direccdo (Leral de
Caminhos de [<erro

Por despacho do sr. Ministro das Obras Publicas e
Comunicacdes, de 7 do corrente, foram aprovadas as
garantias de juro das linhas ferreas de Santa-Combu-
-Diao a Vizeu, de FFoz-Tua a Mirandela ¢ de Mirandela
a Braganca, apresentados pola Companhia Nacional de
Caminhos de Ferro e uma alteracdo ao hordrio dos
comboios em vigor na linha da Beira Alta, eriando dois
novos comboios tramueis entre Mangualde e Guarda,
proposta pela Companhia da Beira Alta.

Por despacho da mesma data, concordando com o
parecer do Conselho Superior dos Caminhos de Ierro,
foi esclarecido que torna obrigatéria nas eserituragdes
das remessas, a indicagio da data de chegada das
mesmas 4s estacdes destinatdrias ou ao domicilio dos
consignatdrios; e, em referéncia aos transportes do Iis-

tado, que sobre os minimos de cobranca estipulados na -

Tarifa Geral em vigor, ndo pode nem deve incidir qual-
quer redugiio; que os precos de transportes abrangidos
pela doutrina dos artigos 123.° a 125.0 ¢ 134.° da mes-
ma Tarifa Geral, tém direito & redugiio de 50 °/, sem
sujeiclio a minimos de cobranga e que os excedentes de
péso de bagagem dos oficiais, sargentos e pragas do exér-
cito de terra ou mar, sio taxados pelos precos da Ta-
rifa Geral, sem reduciio de DO °/, e sajeitos a minimos
de cobranga. -
MRS T

Foram autorizadas superiormente as isen¢des de di-
reitos para seguinte material de Caminhos de Ferro:

1.273 ecarris, 3.024 éclisses o 6 molas de suspensiio
para bogies de locomotivas destinados as linhas da
Beira Alta e 100 caixas de lubrificaglio, para vagdes,
sem 0s bronzes, diversos elementos de sdobre aquecedor
de locomotivas e 1 eixo motor para locomotiva, mate-
rial éste destinado &s linhas C. P.

it o

Por necessidade de alargamento do pateo da esta-
cio de Moledo do Minho, bem como da modifica¢dio do
conjunto da estagio, foi declarada de utilidade pablica
e urgente a expropriaglio de duas parcelas de terreno,
respectivamente com as superficies de 129" e 65, 92,

* ¥ %

" Conforme pedido feito pela Camara Municipal de
Cantanhede, foi declarada sobrante uma parcela de ter-

reno com a superficie de 1494, necessdria para a cons- .

truciio da estrada junto & estagdio de Murtéde da linha

forrea da Beira Alta.
e« % o

Na reuniio que se realizou ha dias da Comissdo
Administrativa do Fundo Especial dos Caminhos de
Ferro, foi aprovado o projecto do orcamento para o
futuro ano econémico de 1933-34 que, nos termos lo-
~gais, deve ser submetido & apreciacio do Conselho Su-
perior de Caminhos de Ferro na proxima semana e
depois & aprovagiio superior do Govérno.

Estio orcadas em 25.000 contos as suas receitas
ordindrias, para fazer face nflo 86 aos encargos legais
obrigatérios como também aos estudos e construcdio de

novas linhas da réde complementar do Estado, aos quais
¢ destinada uma verba de 15.760 contos,

I) inserita como receita extraordindria nos termoS
do deereto n.° 20.618, de 4 do Dezembro de 1931, &
verba de 55.000 contos, destinada a melhoramentos di=
versos a realizar nas linhas do Estado. 208

["oram auatorizadas diferentes verbas para o pros:
seguimento de trabalhos em curso, e examinados 08
processos dos concursos realizados pela Companhid
dos Caminhos de Ferro Portugueses para aquisicio dé
brita destinada a renovacdes de via entre Ermezinde @ =
Braga e na réde do Sul e Sueste, Féz-se a adjudicacdo
dos respectivos fornecimentos, com a qual o Sr. Minis= =
tro das Obras Piablioas e Comunicacdes concordoty =
num total de 280.000™ de brita, Trespectivamente
50.000m3 ¢ 230.000™ para as rédes do M. D, e S. S
sendo fraccionadas por diversos concorrentes conforme
as propostas mais vantajosas apresentgdas. _

Aprovaram-se também diversos or¢amentos apresens
tados pela C. P+ e relatives a trabalhos a custear pelo
Fundo Especial de Caminhos de Ferro. . i

i
¥
=

IMPRENSA

LA IS PO TISIS I IS LIS s AL ‘f/.f/.‘.-’f/-‘//wmlii g
«A REVOLUCAO» g

A Direcgio Geral dos servicos de Censura 4
Imprensa fez publicar a seguinte nota oficiosa: B
¢«Tendo sido publicadas recentemente no jorn 17
«A Revolugido», ihsinuagdes injuriosas para os ofi= =
ciais que constituem a Comissio de Censura dé
Lisboa informa-se, que dquele jornal foi aplicadd
pela Direcgio Geral dos Servicos de Censura &
Imprensa a penalidade de seis dias de suspensdo:
A publica¢dio desta medida é de inteira respofi®
sabilidade desta Direccdo Geral, que a mantevér -
apesar das explicagdes apresentadas pelo jornal emt =
nome do seu director e mais pessoal categorizad0
da sua Redacgdo, e prejudica qualquer outra intef=
pretagio que ndo seja a expressa na nota presente’i}"
T e

- Depois do cumprimento da pena de seis dias d_.e:,,‘{
suspensio, aplicada pela Direcgio Geral de Censurd
a Imprensa, reapareceu no dia 10 do corrente 0
didrio da tarde e. nosso colega <Revolugdo? a'
quem apresntamos cumprimentos. ’__;

Postes em cimento armado para rédes eletricas, sema= 5"

phoros e telefone. , | ;
3.000 quilémetros de linhas de servigo.

Sociedade Portuguesa C AVA N

R. Pascoal de Melo, 87 Telef. N. 4667 LISBOA b
FABRICA DA POVOA DE SANTA lRlA_‘_

L

LS
i

Lyl

==

Nova Pensao «Camoes:
PRACA LUIZ DE CAMOES 22
‘Director Gerente: Joaquim Busto Roemero |
Quartos com o maior conforto. Sala de baile Casasdé |
banho. Servico de mesa esmerado. Encarreda-se de fofr” |
necer e organisar banquetes, almogos e chas. Mgn'ﬂ’g:
especiais. Vinhos velhos nacionais e estrangeiros, |
‘ TELEFONE 2 2048 -

#
b 4
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Por NICKLES

™,

' DIA BUENO>

- W'EMOS recebido na nossa redacgdo inumeras cartas que
~~_ ndo podemos dar-lhes a devida publicidade. Em pri-
: _-'f??'ro Ingar porque luctamos com imensa falta de espago,
- ®M segundo logar porque elas tratam de assuntos inopor-
~ "0s e ainda porque alguns casos ndo devem ser publicados
€M revistas, mas sim, em jornais nas secgbes respectivas.
~ SObre a nossa mesa de trabalho caiu-nos uma carta es-
'Qf'fma por um t«infeliz» que gostaria de ter ao menos quinze
dias felicidade por ano, e conta-nos uma histéria sobre
r‘m D. Pedro, rei da sorte e governador dos inquilinos, que
9 fem aos centos, e dos quais faz tudo o que muito bem
- Tuere ¢ ihe apetece. |
fmﬁgr'ne-se, diz o autor da carta, que éste cavalheiro
e de graga, assim como toda a familia, em virtude de
“eF um <restaurant» que alugou a um desgragado que lhe
_Haga uns contos por mez e ainda suslenta a familia, com-
g:«;ta c'ie J pessoas. Tem uma sapataria, da qual é socio,
. ‘€ lira boa maquia por mez, além de calgar de gragca a
'z;‘ﬁ;ﬂm. Possue uma casa de .bz'l/zares, que t{espassou para
"On-dé €asa de comidas e bebidas e uma loja de tabacaria
o O pobre empregado é por éle torturado durante o dia.
Leva o sovina os jornais para casa, onde os lé, e depois
Olve-0s a procedencia. Isto didriamente. :
o Senhorio de vdrios prédios, explorando como inqui-
T o desgm;:ad(? do senhorio onde paga por uma casa de
m'és comﬂ]e’ c{:‘vzsées, 200 escudos (hd que notar que o
v Mo D.” Pedro, senhorio, tem um inquilino num pardieiro
Pagar pyr 7 casas, 330 escudos).
Alem disto empresta dinheiro a juro a 20°/s ao mez.
i fg:)ra perguntardo os leitores «que nos interessa este
-~ Respondemos o seguinte.
Pt *Sfmplesmente por que o D. Pedro perdeu a agenda na
o &-’:;9 notou-se que mencionados nos 59 dias ja p'assqdo‘s do
fff!haq“e corre se lia o seguinte «dia bueno» e so dqzs é que
i Qh-ﬂt.om lf’gendas diferentes como se seguem malo dia. Perdi
.’ @ cincoenta escudos, e mui bueno dia.
ejam se adiv.nham porque nés ndo somos capazes.
< So Sabemos, segundo a indica¢do da carta, que se chama
S ?dm, e que podemos realmente chamar-lhe o Rei daSorte:

B j‘-.t'!om

ev

| éé’l-\EQDA DO DELFIM

TRATA-SE dumma velha lenda que a certiddo de 6bito do
- Péqueno Capéto, passada por uma junta médica apéds
" autopsia minuciosa, ndo consegduiu destruir.

Sapateiro Simdo teria levado o pequeno Luis XVII junto

g Xercito de Condé. O Delfim teria sido ajudante de campo
5 Valorogg Kléber, em Itdalia, acamaradando com Desaix. .
- Jutros pretendentes apareceram.
’ ma-m 1800, foi preso um jovem impostor que {razia, numa
?j_ e j'&a' icapfi_chosamente tatuada, uma «fl?)r de lis», uma «corda»
o “May: Niciais de toda a «sua» real familia. Tratava-se de Jean-
:-,%ml:le_ﬁewagault, que foi acolhido, pelos realistas, aos quais
A ou de {itulos e honrarias, aié que Fouché o encarcerou.
Teu, em 1812, em Bicétre, onde Napoledo, prudentemente,
oy encerrar sem mais alarde.
- M 86 de pao vive o homem.
i 3 0 Delfim ainda se justifica com a sua loucura agora outros
%Que Vivem de intrujisse dos parentescos em graus supe-

8‘ ¥

OS PADEIROS

O senhor ministro do Comércio, Inddstria e Agricultura
tem andado sériamente embaracado para atender os pe

didos dos padeiros, que se mechem por todas as associacdes

para consegduirem as regdalias a que se acham com direito.

E para completar as suas pretencdes solicitam mais o
seduinte : «que se faca respeitar as 8 horas de trabalho com
uma hora dzsidnada para arefeicdo dos operdrios da indus-
tria; que se cuwpra rigorosamente o disposto no decreto n.°
17:450 ; que se fornecam aos operdrios vestudrios adequados
a manipulacdo, a expensas dos patroes ; que sejam totalmente
abolidos os dormitérios nas padarias; que se estabeleca uma
ridorosa fiscalizacdo, tanto para operdrios como para patroes ;
que se estabeleca o iniciv da laboracao nas padarias, as 7 ho-
ras; que se crie um subsidio de 75 °/o dos saldrios, pago pelo
Estado e pelo patronato aos operarios que, depois destas me-
didas, ndo tenham onde empregdar a sua actividade ; que se
decrete o saldrio minimo; qu2 para traba'ho igual se pagdue
igual saldrio ; e que depois de feitas, estas emendas o p-ojecto
publicado na Imprensa seja imediatament: enviado para o
«Didrio do Governov. _

Vamos 14 que ndo sdo exigentes os nossos amidos pa-
deiros...

E ja alduem s2 lembrou que o respeitdvel piiblico tem,
também, direito a comer pdosinho mole & segunda feira?

Ora os padeiros, coiiados, que tanto se sacrificam para
nos' impingirem drogas e lixo, amassados com farinha e suor
do seu corpinho !..,

0O MAIOR JORNAL DO MUNDO
O ano passado um jornal de New Bedford anunciava que o
didrio maior que existia no mundo era americano,
Agdora aparece o «Sun Kai-Feh», que se publica no Japao
e que, em quarenta e quatro minutos atira para o ptiblico uma
edicdo com alduma duzias de pdginas. _
Esse jornal tem ao seu servigo 1,215 empredados. O edifi-
cio tem uma drea de 85) metros quadrados, e em todas ss suas
dependéncias tem 580 telefénes e 100 aparelhos de T. S. F.
O seu quadro tipografico compde-se de 1.400 griaficos que
juntos aos 1.215 perfazem 2.615 empregados.
O pessoal da redaccdo é composto da seguinte maneira
Redactores de reportadens de rua, ¢8; de informacoes
oficiais, 31; de festas pitiblicas, 19; da vida politica, 23 ; de
reportagens especiais, 43 ; de informacdes do Comércio e In-
dustria, 41; de festas mundanas, 13; cinematogdrdficos, 20;
desportivos, 33; de noticidrio diverso, 50 ; redactores no es-
trangeiro, 89; correspondentes em todo o mundo, 158 ; aden-
tes em todo o Universo, 204 ; redactores viajantes no estran-
deiro, 28, Tem nos servicos de edministragcdo, publ cidade e
expedi¢do, 335 empregados; para qualquer servigo do jornal,
57 mogos.

@ COLOSSO DO.1. 8. T.

A propésito do artigo publicado pelo nosso redactor Ar-
mando Ferreira no niimero de 15 de Fevereiro referente
aos nossos edificios do I. S. T. recebemos algumas cartas e
alvitres, e fomos procyrados por uma comissdo de estudantes
duma faculdades néo técnica. 8
A todos devemos declarar que o assunto lialmente ex-
posto deixou de nos interessar pois pertence as entidades ofi-
ciais e aos interessados resolverem sobre o assunto, pe'a
forma mais conveniente aos interesses do pais.
Pela nossa parte s6 nos felicitamos de termos tratado
dum assunto palpitante e que causou verdadeiro interesse nos
meios académicos, politicos e técnicos.



A INGRATIDAO

O «Didrio do Alentejor a propdsito do conhecido.caso do
pobre penitencidrio, que é ja do conhecimento piiblicos
publicara o seduinte :

Uma mulher em Lisboa vendo-se na contingencia de ficar sem o
maquina de costura que era o seu danha pao, p6z um anuncio nos jor”
nais pedindo cem escudos para evitar o desastre.

Um penitenciario, condoido da sorte da mulherzinha, escreveu-lhe
uma carta oferecendo se para lhe valer naquela aflicéio,

A muther foi a Penitenciaria travou conversa com o seu protector
e frouxe os cem escudos salvadores. Varias visitas se repetiram das
quais resultava sempre vir com mais umas notas...

Travaram namoro. Ela por interesse ; ele por paixdo,

Um dia o penitenciario terminou a pena de prisfio e estava prestes
a ir a caminho do dedredo. E, entéio, ele convida-a a acompanhal-o para
realisarem o seu sonho. :

E o vdis, disse ela. Nfo esteve pelos ajustes, Em vista de que a
" penitenciario fez queixa 4 policia acusando-a de lhe ter extorquido al-
dumas centenas de escudos.

E ela agora declara que nem amoér nem dinheiro, Amor nunca o
teve ; o dinheiro gastou-o.

Ele adora acusa-a de indrata e ela continua a sua vida e qualquer
dia é capaz de botar novo anuncio,

Pode ser que outro caia...

Déste pessoal hd aos milhares e para tais estratagdemas
temos homens que jd bateram o srécordv...

0S CEGOS

POR iniciativa da direc¢do do Asilo-Escola de Cédos An-

tonio Feliciano 'de Castilho, vao ser disiribuidas aos
cédos residentes em Lisboa bengalas brancas, que permitam
distingui-los e que levem o piiblico a prestar-lhes todas as fa-
cilidades.

Iguais facilidades se esperam dos condutores de automd-
veis e carros eléctricos.

Ao vir esta noticia a piblico um jornal afirmou que o uso
da bengala branca para os cégdos estd adoptado em todos os
paises civilizados.

Poderd ser verdade mas duvido porque nunca vi a néo ser
que a Alemanha, a Franca ou a Hespanha ndo sejam paises
civilizados.

Dizem de Chicado que o dr. William Feinbloon acaba de
- experimentar umas lentes de novo sistema, cristais telescopi-
cos, que permitem aumentar extraordindriamente o poder de
visdo daqueles que, embora com lentes fortes nos olhos, se
sentem qudsi cedos. A diferenca estd em que os 6culos, pelo
novo sistema, terdo trés cristais para cada vista.

Os técnicos, que tem dado parecer sdbre a descoberta do
dr. William, afirmam que ela vem ser a aledria de muitos
quasi cégos.

Isto tambén me parece que ainda néio chedou aos paises
civilizados. .
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" quando ha desastres do caminho de ferro.

A LENDA DO CHAPELEIRO

ENCONTRA-SE de novo em Paris uma figura que em 1930

fez falar os jornais que acreditaram n’uma lenda que cons
serva patéticamente um pobre chapeleiro Canadiano qué
naquela cidade se apresentou a reivindicar os seus direitos a0
trono da Franca. ¥

«Fornecedor de casas» reais foi, em tempos, o titulo am+
bicionado por todo o bom comerciante. Hoje vai-se um pouco,
mais londe... Um chapeleiro canadiano, que, como o heroi d&
velha cancgdo gdaulesa, aspira a ser rei da Franca, estd no pro®
posito de acrescentar a tabuleta da sua loja com o titulo bi*
zarro de «fornecedor da sua propria casa». -

Chama-se Brosseau — nome provisério, visto ser, de factos
Luis Felipe 1I, o «Longo» o «Largo», o «Magnifico» ou o «Re*
calcitrante», ndo se sabe ainda ao certo — e possui, diz éle, 0
fatinho que Luis XVII vestia quando foi raptado da prisao d0
Templo.

Baseando-se na afirmacdo de que o Delfim fora levad®
para o Canadd e ai constituira familia, o chapeleiro Brosseaﬂ’l
declara-se um dos seus descendentes. |

Esta ideia ndo o lardava nem de dia nem de noite e, assifl
o pobre visiondrio deixou ha tempos, o seu Canadd e aparecet}
em Franca, & procura dum complemento de informagdo sobré
o seu nascimento. No entanto, ndo conseguiu convencer 0_;
denealodistas, os historiadores e outros investigadores @&
poeira do passado.

A FECH4R - | |
SEGUNDO as estatisticas, diz um sujeito de mondculo, $8%°
0s primeiros e os iiltimos vaddes os que mais sofref

E entdo, pregunta o Belo Redondo ingénuamente, porqu-f
ndo os suprimem ? ;

I

ANTONIO DOS SANTOS E SILVA |!

SECGAO DE TRANSPORTES |
. I}
Carrocas altas e baixas de aluguer |!

Pregos convidativos—Pessoal de confianga .'-

Rampa dos Marinheirs, A, S, . (eme)

| 2 6946 das 8 as 19 1
| N. 1051 das 19 em diante H

Telefones

Cargas — Descargas — Mudanas — Sarvigos do Camioho de Ferro, eLC.

- iy : -

y |

4

s

HORACIO ALVES, L.”

RUA AUGUSTA, 43 A 51

2 6247

ALZI 26248

TELEG,

FE RRracens £ rerrameN T A S :

NACIONAES E ESTRANGEIRAS |f
~ PARAFUSOS, REBITES, PORCAS E ANILHAS | '
{5 METAL ANTI-FRICCAO

PICARETAS, PASEBITAS

e

LISBOA  Tewer

e - e — - —
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OS5 Q.IJIIOSQUES DOS TELEFORES

uma Companhia que deseia agradar 2 todos

nggrs]{.
‘e
Q'y
lnaugurou a Companhia nas ruas Mas teve de mandar fazer algu-
da capitel estes quiosques mas doutro modelo...

Para as pessoas que & vontade
desejem falar ao telefone.

TELE FONE

e das pessdas importantes. Um caso sem solugdo

I..
p.:'"d" as reclamacdes das
_ $0as altas . .

o ds cabines para os que falando du-
rante horas com «aguela pessda-
precisam de algumas comodidades.

Mas se nao estiver ainda satisfeito... o melhor é instalar um telefone em sua casa)
: é uma bagatela, uma pequena mensalidade ... -
: Dirija-se 4 Companhia dos Telefones — Rua Nova ‘da Trindade, 43 -

s M o ot
k-‘
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HOTEIS RECOMENDADOS

PORTUGAL PORTO I ESPANHA
SEVILHA

GRANDE HQOTEL
e A S

Grande Hotel 86 Iglatermd | . w wameion, 2 HOTEL DE INGLATERRA

LISB A

MONS>AO
“PENSAO° VATICANO”

Em frente 4 Estacdo do Caminho de Ferro
Almocos—jantares—quartos. Vinhos bran-

Rua do Jardim do Hegedor Plaza San Fernando

LISBOA VIGO

] . cos e tintos, da redido, endarrafados. A
: | » propadanda d'e ta casa é feita expontanea-
A 1 mente pelos srs, hospedes e frequentadores H OT E L c E N T H A L

ESPLENDIDA SITUACAO

ENTRONCAMENTO

Ros do D Pedro V2 | RESTAIRANE D) ENRONCANENTD | PmimEina oL sse

Sob a direccdo de FRANCISCO MERA

Gtimo servigo de mesa. Almocgos e jantares

ELVAS
por encomenda

PENSAD INTERNACIONAL | emeonearmomis e onng _' .

e —————————— — — — — —

A MAIS BEM INSTALADA, OTI-
MOS QUARTOS E BOM QUARTO
I DE BANHO, PRECOS MODERADOS

Rua da Cadeia, 13, 14, 15¢e 16

i B

Y
"
R

P—

3
—

seapaps || N0 Loja dos Camiers” |

A LAMPADA DE MENOR CONSUMO § | Vende ao pregs da
A DE MAIOR RENDIMENTO tabela: Fogdes es-
LUMINOSO . quentadores, lan-

f

A ' ternas e todes 0s -
LAMPADAS ESPECIAES ; o
artigos da VACUUM
PARA | |
CAMINHO S DE FERRO Unica casa no género que tem ao seu servigo pvessmtlI

técnico que pertenceu aquela Companhia, tomando res®

gt

pounsabilidade em todos os concertos que lhe sejam con”

FORNECEDORES DAS PRINCIPAES fiados. Pregos da tabela e acabamento garantido:

EMPREZAS FERROVIARIAS | | p HoRTA SECA, 9 Tel, 21451 )
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