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hora Loja dos Cantieíros |. 
Vende ao preço da 

tabela: Fogões, es- 

quentadores, lan- 

M AYBACH ternas e todos os 

artigos da VACUUN 

À Única casa no género que tem ao seu serviço pessoal 

técnico que pertenceu àquela Companhia, tomando res- : 

UNICO: AGENTS ponsabilidade em todos os concertos que lhe sejam con- 
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À TELEGRAMAS: CARDELETZ 

Polielítica da Rua do UNO 
Entrada : Rua do Carmo, 98, 2º Telef. 26519 

Ss 

Dr. Armando Narciso — Medicina, coração e pulmões boi A, eso 

ÁS 5 HORAS *S de compas de prê 

Dr. Bernardo Vilar — Cirurgia geral, operações 

AS 5 HORAS 

Dr. Miguel de Magaihãis — Rins e vias urinarias 

AS 10 HORAS 

Dr. Correia de Figueiredo — Pele e sífilis 

ÁS 6 HORAS 

Dr. R. Loff— Doenças nervosas, electroterapia 
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Dr. Mario de Mattos — Doenças dos olhos 

INSTRUMENTOS 
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ÁS 2 HORAS TAQUEÓMETROS 
Dr. Mendes Bello — Fstomago, figado e intestinos ESSES 

ÁS 4 HORAS ALIDADES 

Dr. Filipe Manso — Doenças das creanças 
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Dr. Casimiro Affonso— Doenças das senhoras e operações 

ÁS 2 HORAS 

Dr. Francisco Calheiros — Garganta, nariz e ouvidos 

ÁS 3 1/, HORAS 

Dr. Armando Lima — Bôca e dentes, prótese 
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Dr. Aleu Saldanha - Raio X 
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ANÁLISES CLINICAS 

TEODOLITOS 

BINÓCULOS 
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da especialidade 
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| LEÇA DA PALMEIRA LEIXÕES = 

. Despachos de vapôres, navios e mercadorias. 

| Barcagens entre Leixões.e Rio Dúnro, 

| Antonio Rodrigues de Sousa 
DESPACHANTE OFICIAL 

NA 

DELEGAÇÃO DE: LEIXO: " 
O SO RCA 

Telefones : n.º 35 e 150 M. 24 M.-— Adresse ,Telegráfico: « Antos-Leixões» 

Escritório; = RU A CARVALHO ARAUJO (Antiga Rua da Práia) 

Delegado no Pôrto da 

“Companhia Geral de Aúsóba 

Escritório no Pôrto: 

RUA SÁ DA BANDEIRA, 88, 1.º 

TELEFONE 58876 

Armazens no Cais do Molhe Norte 

para recolha de mercadorias, 

Fretamento de embarcações 
Para = 
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| Integrada na «Associação Portuguesa da ímprensa Técnica e Profissional» | 
| ' 

| 

| e na cFederação Internacional da Imprensa Técnica e Profissional» 1 

PREMIADA NAS * RRPOSIRDES: GRANDE DIPLOMA DE HONRA: Lisboa, 1898; “MEDALHAS DE PRATA: Bruxelas, 1897; - Liêge 

1905;-Rio de Janeiro, 1908;-MEDALHAS DE BRONZE: Autuerpia, 1894;-S. Luíz, Estados Unidos, 190 

Delegado em Espanha: A. MASCARÓ, Nicolás M.º Rivero, 6— Madrid 

Delegado no Pôrto: ALBERTO MOUTINHO, Avenida dos Aliados, 54 — Telefone 895 

8 UMAS RITO 

Vista parcial de Lisboa. No alto o antigo Castelo de S. 

Jorge. — Á Tabela, pelo Engº ARMANDO FER- 

REIRA. — À Obra da Junta Autonoma das Estradas 

| na Construção de Grandes Pontes de Estrada, pelo 

| Eng.º J. S. G. — Novo regulamento para o emprêgo do 

betão armado. — Linhas estrangeiras. — Acção Social 

Ferroviária, pelo Eng.º J. FERNANDO DE SOUSA. 

— Companhia «London 8& North Eastern Railway”.— 

= As Comunicações aceleradas no Congo Belga, pelo 

coronel de Eng.º ALEXANDRE LOPES GALVÃO. 

| — Bases Orçamentais para assentamento de via férrea, 

por ANTÓNIO GUEDES. -— Crónica Internacional. 

— Ecos & Comentários, por PLÍNIO BANHOS 

——Dr. Armelim Júnior, por CARLOS DDORNELLAS. 

—t—t—: Há Quarenta anos. — José de Seabra :--:—:— 

PRN. 
ANO: XL VI 16 DE OUTUBRO Número 1148 | 
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A TABELA 

O SeB 
De entre os combóios com títulos, que irradiam do 

Paris ou figuram nos registos de grande luxo, o Sud 
interessa-nos particularmente, 

À Flecha d'ouro, o Expresso do Oriente, o Norte 
Expresso, e tantus outros de designaçõos chics e pre- 
ços caros pelas comodidades e velocidades que atingem 
são da família do Sud. 

Combóios de luxo, hoje, devido à crise, de luxo 
atonuado, ou melhor, de preço mais moderado para 
atraír uma segunda camada de passageiros, constituem 
na europa à última palavra do conforto ferro-viário. 
As carruagens Pullman, os salões da mesma designa- 
ção, tornam-se acessíveis às 2.ºº classes, os vagons lei- 
tos põem se à disposição até de 3.º* classes, num alar- 
gamento social o comodidade para novas categorias do 
público. 

O Sud pertence a essa família de combóios expres- 
sos, hoje facilitados a maior número. 

O Sud é porém um expresso europeu que pode di- 
vidir-se em trôs partes: percurso francês, verdadeiro 
Sud-express até Hendaya. Depois o Sud de Irun a 
Madrid, Finalmente, para Portugal, a derivação em 
Medina dum Sud expressamente para portugueses, ,, 

Nós queriamos só dizer bem désse unico liame fer- 
ro-viário de categoria que o país possue, mas não po.- 
demos deixar de apontar algumas das suas deficiências 
que urge terminar para o bom decôro do país. 

O Sud para quem vem do estrangeiro, de Paris ou 
Londres, para Portugal, é um verdadeiro expresso até 
à saída de França. Boa velocidade, em linha quási tôda 
já electrificada. 

De Irun a Madrid, com percurso de noite também a 
velocidade é boa, a linha regular e. . para o viajante 
cujo destino é Madrid, termina logo de manhã a cami- 
nhada e a combinação francu-espanhola satisfaz. 

Para quem seo dirige a Portugal ó que as coisas não 
correm com a mesma superioridade. A partir de Madrid 
ató à nossa fronteira,., 0 Sud ó um expresso-correio, 
a parar em todos os apeadeiros, numa via defeituosa e 
puxado por máquinas... de anedocta. Parte do per- 
curso faz-se a dormir, parte da madrugada, ,, Parece 
que se caminha para o fim do mundo, em contrastes 
inhóspitos de civilização, ,, Depois, na simpática Beira 
Alta e ató Lisboa, as coisas voltam à melhor grau de 
civilização. Mas somando a viagem, resulta quo o Sud 
não corresponde ao que custa, nem à categoria do nosso 
PAÍS ss, 

Sabemos quo 6 dificil resolver o problema, ,.. dos 
outros, mas é necessário batalhar por êle, lutar por 
melhorar o existento. 

Também e só superficinlmente, não nos parece do 
bom senso, fazer viajar duas vezes o tunel aos passa- 
geiros que vão para o Estoril. O desengato da carrna- 
gem para aquele destino em Campolide, durante à pa- 
ragem do Sud nesta estação não daria atrazo do impor- 
tância ao mesmo e libertaria das belezas do túnel os 
estrangeiros que já têm do atravessar a velha linha do 
Alcântara. 

O Sud- Express é à nossa única ligação com o único 
dos expressos e com a Europa. Tudo quanto se faça 
para o melhorar, ,. 6 contribuir para melhorar também 
as primeiras impressões do furista. 

A ROMA ON VD O A RO RA CR AO RA RCA, 
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A O BRA 
DA 

Junta Autonoma das Estradas 

NA CONSTRUÇÃO 

DE 
Grandes Pontes de Estrada 

Pelo Eng.º J. S. G. 

M 20 de Julho de 1927 foi criada a Junta 

Y Autónoma de Estradas com ao fim de dar 
realização ao vasto programa de trabalhos 

necessários para a reconstituição da quási totali- 

dade das nossas estradas, que se encontravam na 

maior das ruinas, e para a construção de outras 

precisas para acabar com soluções de continuídade 
das já existentes. 

À construção de algumas destas novas estradas 

vinha sendo adiada desde há muitos anos, devido 

a dificuldades financeiras e técnicas. Tal sorte 
teve, por exemplo, a estrada hoje classificada como 
de 1.º classe-n.º 16, que estabelece a ligação de 
Santarém com Evora, por Montemor-o-Novo, isto 
é a ligação direta do coração da província da Ex- 
tremadura, e consequentemente também a ligação 

direta do norte litoral do País, com a província 
do Alentejo. Esta estrada atravessa o vale do Sor- 
raia entre Coruche e Monte da Barca. Entre estes 
pontos apresenta-se uma extensa planície, sulcada 

Figura 1 — Ponte «General Trindade» sobre o Sorraia, em Coruche 
Projecto do Eng.º Ferrugento Gonçalves 

va, TR 

rnmaNaNA A PATA ! 
AN NA 

Ponte do «Sorraia Velho» em Coruche 

º Ferrugento Gonçalves 

Figura 2 

Projecto do Eng 

pelo Sorraia e diversos alvercões. Nas ocasiões 
das cheias as águas daquele rio e dos alvercões, 

saindo fora dos seus leitos, inundam por completo 
essa planície, fazendo-a ficar submersa. Nesta 

extensão, a estrada exigia portanto uma série de 

pontes cujas aberturas deviam ser escolhidas tendo 
em atenção o regíme das cheias. 

Datam de 1880 os projectos para êste trôço da 

estrada. ÀÃo primeiro projecto seguem-se mais 
quatro. Chegaram a ser iniciados os trabalhos da 

construção das pontes, mas em 1914 sobreveio 
uma grande cheia que arrastou o atêrro já feito 
do lado de Coruche, deixando a estacaria de um 

encontro à vista. Este facto era inevitável devido 
à insuficiência da abertura da ponte, tendo sido 

imediatamente ordenada a suspensão dos traba- 
lhos (Revista da Associação dos Engenheiros, 
n.º 659). 

Estes não proseguiram mais, e com as difícul- 

dades originadas pela Guerra e desvalorização da 
moeda, o empreiteiro a quem tinham sido adjudi- 

cados abandona-os definitivamente. 

É, nestas condições que a J. À. E. teve de en- 
frentar o problema. Em 1927 foi encarregado o 

Engenheiro António Ferrugento Gonçalves de 
apresentar novo projecto, tendo em atenção o 

aproveitamento, tanto quanto possível, das alve- 
narias que se chegaram a construír em 1914, e que 

as pontes deveriam ser metálicas e de vãos todos 
iguais, se possível fôsse, para serem encomendadas 
por conta das reparações alemãs. 

Foi efectivamente o projecto dêste distinto en- 

genheiro que foi executado, iniciando-se os traba- 
lhos em 1928, tendo ficado completamente con- 

cluídos em 1933. 

À travessia do Sorraia entre Coruche e Monte 
da Barca exigiu a construção de cinco pontes me- 
tálicas e dois pontões de cimento armado de 11”,5 

de vão. Às pontes mais importantes são a “Ge- 

neral Trindade», sôbre o Sorraia e a do Soraia 

Velho, (Fig. 1 e 2) a primeira constituída por 3
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— Ponte da Chaminé 
Projecto do Eng.º Ferrugento Gonçalves 

Figura 3 

tramos de 40" de vão e a segunda por dois tramos 

com o mesmo vão. Às outras três, sôbre os alver- 

cões denominados Pégo do Chorão, Pégo do 
Meio e Vala da Corõa, são constituídos, cada uma, 
por tramos únicos de 40”. 

Como mostram as fotografias juntas, os tramos 

metálicos são formados por vigas Pratt de 7 me- 

tros de altura, contraventadas inferior e superior- 
mente. O pavimento de todas estas pontes é de 

beton armado, assente em chapas abauladas na 

Ponte «General Trindade» (a do Sorraiía), e em 

lages armadas nas restantes. Todas elas apresen- 

tam um aspecto de robustez due não estavamos 

habituados a vêr nas antigas pontes metálicas de 

estradas. Efectivamente foram estas as primeiras 

das nossas pontes metálicas de estrada que foram 

calculadas pelo novo regulamento português de 

pontes. 

O conjunto oferece uma secção de vasão linear 
egual a 343”. É interessante notar que a do prí- 

meiro projecto era apenas de 180”. Foi a constru- 

ção das pontes de caminho de ferro da linha de 
Vendas Novas que permitiu, por comparação, po- 
der estabelecer com segurança uma secção de va- 

são conveniente para às construídas agora pela 

Junta Autonoma das Estradas. 
Também para a mesma estrada foi construída 

sôbre a ribeira de Muge, na Rapôsa, uma ponte 
do mesmo tipo que as do vale do Sorraia em vez 
da antiga de alvenaria de tejôlo que se desmoro- 
nou. À uniformidade de tipo de tôdas estas obras 
obdeceu ao fim de se poder obter dessa forma uma 
notavel economia na encomenda do ferro para o 

conjunto de tôdas as pontes, 

Este exemplo da estrada de Santarém a Mon- 

temor-o-Novo, mostra bem que uma das causas 
que retardava a construção de algumas das novas 

estradas era o facto de para muitas delas ser neces- 

sário construír pontes, o que, como é evidente, so- 

brecarregava ainda mais o seu custo. 
Porém, o desafôgo financeiro do Estado per- 

mitiu á J. À. E. realisar o seu vasto programa de 
trabalhos. Melhores balizas, para marcar o grande 

caminho percorrido desde o início da criação da 
Junta até hoje, não se podem escolher. que as 
novas pontes que em tôdas as regiões do país têm 
sido construídas. 

Pareceu-nos por isso interressante reportar- 

mos-nos a alguns dos mais importantes destes tra- 
balhos para tornar mais fácil e ameno o balanço 

da parte da obra construtiva da J. À. E. que com 
elas se relaciona. 

É 

Uma das principais deficiências da nossa rêde 
de estradas saltava logo à vista de quem olhasse 
pata uma carta do país: a rêde de estradas ao sul 
do Tejo, isto é a das estradas dos distritos do 
Alentejo e Algarve, estava por assim dizer desli- 
gada de todo o resto. Das cinco pontes de estrada 
existentes sôbre o Tejo, apenas uma, no extremo 
Leste, em Rodão dava continuídade para o sul às 
estradas que a ela convergiam, isto é, sômente às 

da metade norte do país que fica além da Serra da 

Estrela. Tôdos as outras que atravessavam aquele 
rio, morriam a poucos quilómetros da margem sul. 

Portanto, para quem de todo o resto do país qui- 
zesse derigir-se ao Alentejo, havia. soômente as 
estradas que partiam de Cacilhas. 

Era portanto evidente ser bem necessário fáger 

desaparecer a grande mancha sem vias de comu- 

nicação que apresentava, entre estes pontos extre- 
mos, a região do Sorraia. 

E, interessante notar que esta região, que tinha 
chamado a atenção do Engenheiro Rumball, o pri- 
meiro que em Portugal fez os estudos para a linha 

de Lisboa à fronteira hespanhola, ficou, em com- 
pensação votada ao esquecimento no que respeita 

a vias de comunicação e medidas de fomento, 

esquecimento que só agora parece quebrar-se. 

Os esforços da Junta incidem nêste sentido. Já 
falámos no Caminho de Santarém-Evora, tornado 
realidade pela construção das pontes de Sorraia e 

Pá 4 

+ Sã 3 
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e
 

Figura 4 — Ponte da Faníica 
Projecto do Eng.º Carlos. Couvreur
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de Muge. Outra estrada, de Abrantes a Montemor- 
-O-Novo, percorrendo longitudinalmente o centro 

: desta região, era necessária. À esta estrada dá pas- 
sagem a ponte da Chaminé (Fig. 3) construída sô- 
bre o rio Raia, aproximadamente a cinco quiló- 
metros de Móra. 

À ponte da Chaminé, projecto, também do 
Engenheiro A. Ferrugento Gonçalves, é formada 
por três elegantes arcos de cimento armado de 
27,520 de vão, tendo a ponte um comprimento to- 

tal de 92,"50. Assenta em pilares e encontros de 
beton de cimento, tendo sido esta circunstância 

aproveitada pelo autôr do projecto para dar aos 
pilares a forma de sólidos de egual resistência. 

Ainda nesta mesma estrada foi construída sô- 
bre a ribeira da Fanica (Fig. 4) uma elegante 

ponte em cimento armado segundo projecto do 
Engenheiro Carlos Convreur, devendo em breve 
iniciar-se a construção de outra sôbre o rio Sôr 
(Fig. 5) egualmente projectada pelo mesmo dis- 
tinto engenheiro. 

» 

Outra falha notavel da nossa rêde de estradas 
era a falta de comunicação de Lisboa com o Al- 
garve. Para a estrada Cacilhas-Faro faltava a 
construção de alguns lanços e de uma ponte sôbre 

o tio Rôxo. Como não podia deixar de ser, a JJ. 
À. E. procurou logo remediar êste mal. Sôbre o 
Rôxo construíu-se uma elegantíssima ponte cons- 
tituída (Fig. 7) por um arco de 45,º00 de vão, em 
cimento armado. Sôbre êste arco assenta, supor- 
tando o taboleiro, uma série de pilares esgualmente 
espaçados. 

Esta ponte, projecto do distinto Engenheiro 
João Barbosa Carmona, apresenta agradavel as- 

pecto estético, belamente adquado ao local. 

Mas, para estabelecer mais uma ligação com 
aquela província está a ser construida outra im- 

portante estrada que percorre a parte litoral do sul 
do país, ligando Lisboa com o resto do Algarve, 
por Alcacer, Odemira e Odeseixe, artéria impor- 
tantíssima que serve uma região até agora déspro- 

vida de vias de comunicação. Veio exigir também 
esta estrada a construção de mais duas notaveis 

Pontes, uma sôbre a ribeira do Sol Pôrto, 
afluente do rio Mira, e outra em Odeseixe, sôbre 
a ribeira de Seixe, 

NOVO REGULAMENTO 
PARA O EMPREGO DO BETÃO ARMADO 

Pelo decreto n.º 4056, de 28 de Março de 1918, foram 
aprovadas as «Instruções regulamentares para o emprego de 
betão armado» cujas disposições têm servido ds base para a 
elaboração dos projecios e execução das provas referentes 
às const:uções ond>- o betão armado devesse ser emprega lo. 

Vão porém, decorridos cerca-de 17 anos. Neste espaço de 
tempo a tecnica evoluiu e havia que tê lo em conta: os resul- 
tadus dos ensinamentos res .Itantes de colaboração mais activa 
entre ós estaleiros e os laboratórios, o aperfeiçoamento da 
qualidade dos cimentos e o aparecimento de novo tipos com 
e: durecimento rápido ou de alta resistência, um conhecimento 
mais profundo das relações entrc a composição do betão e as 
suas propriedades físicas, os adeantamentos da teoria e da 
experiência na resistência de mat-riais, enfim os progressos 
de siderurgia, e's, entre outros, um conjuuio de factores que 
concorreram para impôr a neces-idade urgente de uma actuas- 
lisação das referidas instruções. 

Reconheceu-o o Govêrno, nomeando uma comissão cons- 
títuida prlos srs. engenheiros Manu | Terra Viana, João Ail- 
berto Barbosa Carmond, Augusto Vieira da Silva, António 
Maria Fernandes, José Belard da Fonseca e Raul Jales Gui- 
marães, encarregada de elaborar um projecto de regulamento 
de b-tão armado, projecto êe-e que co:n data de 20 de Feve- 
reiro do corrente ano. foi -subm -tido a apreciação do sr. Mi- 

nistro das Obras Publicas e Comun cações e serviu de base, 
Sou ligeiras modificações ao novo regulamento agora à pu- 
licar. : 

Trata-se de um trabalho notavel em nada inferior aos mo- 
darnos regulamentos estrangeiros da esprcialidade. : 

Encontrando--e presentem-nte em elaboração projectos 
baseados nas anrigas iustruções, preciso era tambem fixar um 
p-riod» transitorio, durante o qual tais projectos pudessem 
ser aceites nara aprovação das ins.ancias competentes. 

O decreto que aprova e manda pôr em execução o «Redgu- 
lamento de be:ão armado» est.:belece que o Ministerio das 
Ob as Publicas e Comunicações, por intermedio dos seus or- 
dganismos tecnicos competentes, pode mandar embargar as 
obras que estejam sendo excculadas com inobservancia das 
Tespectivas dispusições, 

Os prejectos em +l«bnração á data da publicação deste 
diploma e que sejam entregues para apreciação superior até 31 
de Dezembro do corrente ano, poderão ser organizados de 
harmonia com as instruções que estejam vigorando no inicio 
dos referidos projectos. 

O novo regulam- nto diz quais são as entidades que podem 
projectar e dirigir obras de betão armado, define os tipos de 
betão a empredg+r nas obras c. informe a sua grande fluidez, 
bem como as provas e qu-lidades exigidas para os seus com- 
ponentes, est=b -lece os coefici nt-s dinamicos a empregar no 
calculo dos ed'ficios e pontes; indica os valores de co-ficiente 

de equivalencia a aplicar no calculo das obras; estabel-ce di- 
ferent-s limites de fa iga não só para edificios como para pon- 
tes em função dos esforços a que estão sujeitos: aponta a 

forma de distribuição das cargas concent adas no calculo das 
lages e os proc-ssos do calcul»n a eplicar nas lages arma tas 
em duas direcções, lages tung formes, vigas de suportes: ex- 
plica as condiçõe a seguir no calculo das vigas prince pais: e 
ocupa se minuciosamente da execuçao de trabalhos, fiscaliza- 
ção e provas, 

Enderéço telegráfico: VAMAR- Lisboa 

Vinhos AUTÊNTICOS do Pôrto com VELHICES GARANTIDAS 
AGENTE ÚNICO PARA TODO O MUNDO: 

A. D. MARQUES 
Estrada de Bemfica, 749—LISBOA-Norte 

Telefone: Bemfica 3386 
«———. e vereICaeC AEE riDA ade end eat 

”
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LINHAS ESTRANGEIRAS 

Acabam de ser publicados, al- 
guns relatos sôbre as primeiras 

experiências feitas na construção de locomotivas com 
o novo processo de soldagem ou caldeação, ideado 

por técnicos alemâãis. — . 

A princípio não se ousou caldear ou soldar, se- 

gundo o novo processo, senão peças de chassis para 
locomotivas destinadas a ferrocarris industriais, só 

mais tarde tendo-se passado a caldear também as di- 

versas peças dos chassis de locomotivas para com- 

bóios de linhas principais. Recentemente, porém, a 

ALEMANHA 

técnica dêste sistema de soldagem conseguiu dar en- 

trada definitiva também na construção de locomotivas 

para os combóios rápidos. Com a cooperação da 

Repartição Central das Estradas de Ferro Nacionais, 

em Munich, foram terminados, os desenhos construti- 

vos para os primeiros chassis completamente caldea- 

dos, destinados às novas locomotivas eléctricas para 

combóios expressos ou rápidos da velocidade de 140 

até 160 quilómetros por hora. 

Estes chassis merecem uma atenção especial. O 
seu comprimento é de 16",9; a largura total de 3"',1 

e a largura de chapa a chapa do chassis de 2",02, 

As chapas do chassis têm uma grossura de 26""", ao 
passo que as chapas para as carlingas têm uma gros- 

sura de 13"" ou 16"", respectivamente. O. compri- 
mento total das costuras caldeadas que se necessitam 

para cada locomotiva, importa em 940"! Foram utili- 

zados para isto mais de 600 quilos de arame de sol- 

dadura. O pêso total do chassis caldeado importa em 

12,5 toneladas. 

Como sendo o mais conveniente Dara a soldadura 

de arco voltaico das peças de veículos expostos a 

grandes esforços, empregam-se exclusivamente ver- 

guinhas ou barras de solda, de imersão grossa, por- 

que em tais casos as suturas caldeadas ficam conside- 

ràávelmente mais bem cerradas, mais estanques e mais 

lisas na superfície, podendo falar-se em” soldadura 

asem costura”. Suportam uma pressão estética e, so- 

bretudo, uma pressão dinamica consideràvelmente 

superior às suportadas por costuras caldeadas com 

verguinhas de solda nuas. A resistência à tracção de 

costuras caldeadas em posição horizontal, em forma 

de V, aproxima-se, mais ou menos, a 52 quilos por 

milímetro quadrado; nas costuras caldeadas vertical- 

mente será somente pouco inferior excedendo, porém, 

mesmo em tal caso, ainda em muito há obtida por 

todos os outros métodos ou sistemas. 

Nos primeiros trabalhos de menor monta, em que 
se aplicou a nova técnica de caldeação ou soldadura 

eléctrica, manifestaram-se ainda certas reacções um 

tanto desfavoráveis. Em alguns casos, por exemplo, as 
longarinas do «chassis» deformavam-se mas os téc- 
nicos, na Alemanha, de algum tempo para cá têm sa- 
bido vencer êstes fenómenos desagradáveis que a 
princípio acompanharam o novo método de solda- 
dura. Antes de se soldarem as chapas, umas às outras, 
envergam-se as nervuras de reforço ou contrafortes 
longitudinais em cêrca de 5º”, emquanto dois sol- 
dadores caldeiam ou soldam, ao mesmo tempo, as 
peças respectivas do centro para fóra, ou seJa da li- 
nha axial à borda exterior. Uma vez que assim se pro- 
ceda, as chapas soldadas se apresentarão quási 
planas. 

O encolhimento longitudinal (contracção ou retrac- 
ção) vem a ser, hoje em dia, numa costura de 9 até 10 
metros de menos de 3", 

Tôdas as carlingas de junção, isto é as que unem 
as longarinas transversalmente, soldam-se em separado, 

sendo trabalhadas nos frontais de acôrdo com o es- 
cantilhão, depois do que se juntam às chapas do 
“chassis”, às quais se unem por meio de rebitagem. 
provisória e se caldeiam ou soldam electrica- 
mente. 

Também o reforço ou encaixilhamento vor meio de 
cantoneiras e braços é, hoje em dia, completado em 
conjunto e só depois de pronto é que se o solda ao 
«chassis». Tôdas as costuras de juncção são, por prin- 
cípio, caldeadas em posição horizontal e sômente em 
casos excepcionais é que se procede à soldadura em 

posição vertical. Quanto às soldaduras a tôpo, delas 

se abre mão, de todo, hoje em dia. 

Ao ter o primeiro modelo sido controlado quanto 

às suas dimensões pela Comissão Fiscal da Estrada de 
Ferro Nacional Alemã, ainda fôram verificados des- 

vios de 6,5""' à direita e de 4,2"" à esquerda do plano 

central vertical, o que ainda assim é menos do que 

nos chassis, cujas peças eram unidas por meio de re- 

bites como em modelos antigos. Ao ter a segunda 
locomotiva sido construida, tais valores fôram toma- 

dos em consideração desde logo, tendo-se chegado a 

reduzi-los ainda a mais da metade. 

A técnica alemã conseguiu, com o seu novo pro- 

cesso de caldeação ou soldadura elétrica inaugurar 
uma éra absolutamente nova em matéria da constru- 

ção de locomotivas em geral. Quanto ao trabalho nas 

oficinas, o novo processo não oferece mais dificulda- 

des algumas, suposto, é claro que, se tenha à disposi- 

ção um bom pessoal e de tôda confiança. O novo pro- 

cesso de soldadura corresponde, em medida rara- 

mente vista, às exigências da época no que se refere 

às velocidades que hoje chegam a atingir proporções 
fantásticas. Quanto ao preço algo mais elevado da 
soldadura de arco voltáico com arame de imersão, é 

êle compensado pelas vantagens que o novo processo 

de soldadura oferece ao servico ferroviário em forma 
de maior estabilidade e segurança no serviço, bem 

como do peso mais reduzido dos chassis em con: 

fronto à sua maior capacidade e resistência,
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AGCAO SOCIAL 

FERROVIÁRIA 
Pelo Eng.º J, FERNANDO DE SOUSA 

As empresas patronais, que têm ao seu 
serviço numeroso pessoal, têm deveres de 

- assistência social, que desempenham por for- 

mas muito variadas e alenmas em proporções 

muito louváveis. 
As empresas de caminhos de ferro têm-se 

compenetrado entre nós dêsse dever que lhes 
incumbe. Todas criaram éaixas de socorros 

e aposentações, para as quais os agentes con- 
tribuem e que as empresas subsidiam. Prestam 
a assistência médica, algumas criam sanató- 

rios, organizam o ensino profissional, criam e 

subsidiam escolas e procuram resolver, para 
o seu pessoal, o problema da habitação em 

condições satisfatórias. Têm também arma- 

zens de víveres fornecidos a crédito. 

A Companhia concessionária das linhas 
do Vale do Vouga construiu em Sarnada um 
excelente edifício para escola, e auxília a fes- 
tividade que naquela localidade é feita todos 
OS Verões. 

No estrangeiro são numerosas as instituí- 

ções ferroviárias de recreio e cultura para o 

pessoal. ó 

Por ocasião do último congresso de ca- 

minhos de ferro em Londres, em 1925 foi ofe- 

recida aos congressistas uma encantadora 
festa noturna: concerto de orquestra, orfeão 
e solos a orgão nurnia esplêndida sala. 

A orquestra de 100 executantes e o orfeão 

de 300 eram constituídos por empregados da 

London North Eastern Railway C. [. 
Fundada em 1908, a Sociedade musical 

da Companhia representa poderoso meio de 
estreitamento de boas relações entre o pes- 

soal de todas as categorias, desde um dos 
directores, que é o regente, até aos mais mo- 
destus empregados. 

Naquela data subiam a mais de 130 os 
seus concertos. Fanto a orquestra como es- 

pecialmente os côros executam magistral- 

menté os diversos trechos musicais. À socie- 
dade acha-se dividida em várias secções 

locais, que se reunem todos os anos duas 

vezes em Londres. : 
É uma excelente obra de educação social, 
Em Italia as obras dopo-lavoro para recreio 

e educação do pessoal florescem também pa- 

ra uso dos ferroviários. 
Entre nós a Companhia dos Caminhos de 

Ferro Portugueses, que hoje tem reunidas às 

suas linhas as dos antigos Caminhos de Ferro 

do Estado, mantém várias escolas, entre as 
quais a dos aprendizes de oficinas, para os 
quais há também cada ano um acampamento 
à beira-mar, colónia de férias em que os ra- 

pazes se robustecem e tonificam os orga-, 

nismos. 
Foi criado o Ateneu Ferroviário, associa- 

ção cultural do pessoal da C. P., com ginás- 

tica, banda-orquestra, biblioteca, sala de jo- 
gos recreativos, classes de português, francês, 

aritmética, música e ginástica infantil. 
Á sessão inaugural presidiu o ilustre en- 

genheiro Vasconcelos Correia Presidente do 
Conselho de Administração. : 

Realizou também a Companhia outra bela 

obra de instrução, educação e recreio, digna 

de todos os encófnios e que se deve à inicia- 
tiva do distinto engenheiro Alvaro Lima 
Henriques ao tempo Chefe de Exploração é 
hoje Director. SE 

É o Boletin da C. P. interessantíssima 

revista mensal de primorosa execução gráfica 
e profusa ilustração, redigida por engenhei- 

ros e outro pessoal da Companhia. 
Artigos doutrinais da especialidade, cla- 

ros, práticos e acessíveis, próprios para a 
vulgarização de úteis conhecimentos; noções 
de higiene; ensinamentos de história, mo- 
ral social e cultura artística; prescrições 
ilustradas para segurança do pessoal; con- 
sultas e documentos que esclarecem questões 
práticas do serviço; notícias do movimento 
do pessoal: promoções, recompensas, faleci- 

mentos; secção recreativa, charadística; pe-. . 

quenas notícias ferroviárias: eis as matérias 
variadas que tornam cada número do Bole- 

tim interessante einstrutivo. Raro é o que não 
“vem acompanhado de primorosas estampas, 
resultado de concursos de desenho à pena e
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fotografias executadas por agentes da C. P. 
Esta publicação mensal, que vai no 7.º ano, é 

distribuida ao pessoal por assinatura, cus- 
tando cada número 1$00, ou 12800 por 
ano. 

À receita assim obtida é destinada a cons- 

tituir um fundo para prémios aos contribuin- 
tes por meio de concursos e a melhoramen- 
tos no Boletim. 

Cada número tem o mínimo de 16 pági- 
nas e quási sempre 20, sem contar a capa ar- 
tística, que nas páginas interiores contém ma- 
téria útil. EC) 

Tem acompanhado alguns números repro- 

duções de admiráveis desenhos à pena de 

alguns monumentos. 
E uma verdadeira revista de vulgarização 

ferroviária, que realiza plenamente o lema; 

vulgarizar sem rebaixar e que tanto pelas ma- 
térias versadas com proficiência, como pelas 

abundantes e primorosas ilustrações, se 

mantém num grau de honrosa perfeição. 
O pessoal aprecia-a e por isso a receita 

de assinaturas excede os encargos da publi- 

cação. 
E de esperar, que apesar das dificuldades 

com que todas as nossas empresas ferroviá- 
rias lutam, sedesenvolva a sua acção social, 

que já hoje tem incontestável alcance. 

COMPANHIA LONDON LO NORTE EASTERN RAILWAY 

No dia 30 do mês passado, inaugurou a Compa- 

nhia London & North Eastern Railway, o serviço dum 

novo combóio entre Londres e Newcastle. A distân- 
cia entre as referidas localidades é de 431 quilómetios, 

tendo sido o percurso, feito em 3 horas e 58 minutos 

ou seja a uma velocidade comercial de 109 quilóme- 
tros à hora. Em todo o trajecto há apenas uma para- 

gem de 2 minutos em Darlington. 
O combóio é formado, além da locomotiva e do 

tender, de 6 carruagens para passageiros e uma cosi- 

nha, tendo lugar para 198 passageiros, sendo 78 de 

primeira classe e os restantes 120 de terceira. 

O comprimento total da composição é de 141". 
: A locomotiva, que fo! a primeira concluída das 

quatro que estão sendo construídas companhia Dou- 
caster, 10i classificada com o N.º 2509 e batisada com 

o nome de Silver Link. 

As suas características gerais são: 

Número de cilindros . 3 

Diâmetro dos cilindros 564 N'/, 

Curso dos cilindros T93 "/m 

Diâmetro das rodas motoras 2032 n/, 

Diâmetro das rodas do Bogi” 965 "/m 
Diâmetro das rodas do Tender . 1269 "/,, 
Superfície total de aquecimento. 308,91 m. q. 
Comprimento total entre tampões 

de choque 21500 Px 

Altura total referida ao car 4000 "/,, 

Pêso total em ordem de marcha 1495 T 
Pêso da aderência. 66 T 

Tender em ordem de marcha 56,4 T 
Agua PA AEE PAR OA 

Carvão , Ao 

a bm it 

—  . E 

4 ARE SJ 

=. r eo” CFM — pa 

r 54 / ã SA à ; 
" rd to 

COMBCÉIO EM SERVIÇO ENTRE LONDRES E NEWCASTLE
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ONCO BELLA 
Coronel de Pelo 

UEM compara a situação actual do Congo 
Belga com a de 1890, fica verdadeiramente 

surpreendido com os progressos realisados 
no decurso de 40 anos. Cometeram-se erros; apon- 
tam-se imperfeições, mas tudo isso é nada em presença 
de formidavel obra realisada. 

A verdade é que se se pretendesse estabelecer um 
plano prévio de valorisação economica, se se quizes- 

se subordinar a obra já 4 

Eng. CI SOSDAESS GARE VAO 

ocupa, no interior do continente negro, nma área de 
2.450.000 quilómetros quadrados. É 81 vezes maior 

que a Belgica! E entretanto, a sua população é sensi- 
velmente egual à população da Metrópele : 8 milhões 
de almas apenas. 

Esta formidavel bacia está ligada ao mar por uma 
estreita faixa que também nos pertencia e onde a 
nossa ocupação era efectiva. 

Desde o tempo das des- 
realisada a um plano de 

conjunto impecavel, talvez 
se estivesse ainda na fase 

da preparação, tão vasto é 
“= CAL A 2 

MA DA 

DA 5 PRINCIDAIS VIAS DE COMUNICAÇÃO DO 

SORO BELGA 

coberta que o rio Zaire 
era freqiientado pelos nos- 
SOS navios, e O nosso 

comércio — estabelecera-se 
I1M4O0O00000 + 

Não havia nem podia & 5 ao 
haver, como o reconhecêu | %& EM = Y 

$$ A [Lo 
o explorador Stanley e to- | ES oa | | 
dos os outros que o pre- : e IRS EN CS 

cederam ou que se lhe ser [RAN CN ON 
guiram nas travessias do | O AE ÇA EANES 
vasto território. | o 

O clima era mortífero e 
Comenher de Forro e o próprio Stanley ia pa- 

gando com a vida a sua 
Vaz eres 

Y : 
... À K tomo: À 

“ 14437 
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pe E A ADIA 
À So 

o território em que essa ALA mn geo desde longe na margem 

obra se desenvolveu. ] PESO pe ARENA E x | direita do rio e repetidas 

Quando a célebre con- | EE MRS EA vaga vezes êle reclamava uma 
ferência de Berlim de 1885 NFS: ocupação mais efectiva, 

: : ALE BSO ” - 

deliberou esbulharnos da- | E ff E por parte das autoridades, 

quela porção de território E j JIN. afim de melhor fazerem 
"que inquestionavelmente | & É Aço oia O valer o direito e a justiça. 

estava dentro da nossa es- . Fá Buss & Mas o clima era mor- 

fera de soberania africana, oe [E PST tífero e ninguém queria 

ali não havia obsoluta- AN 2 Nes sacrificar-se a viver ali. 

mente nada. Raros eram os que se 
adaptavam às condições do 
meio. E os que se demo- 
ravam acabavam por sofrer 

as consequências da sua 
teimosia. 

A nossa acção esten- 

deu-se até onde era possi- 

vel ir, logo nos primeiros 

tempos da ocupação. 

ph ee 
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temerosa aventura. 

Os primeiros progressos foram alicerçados sôbre 
montões de cadaveres. Não havia na região mão de 
obra para os realisar. Foram buscar pretos a todo o 

litoral africano. E como ali se não pudessem recrutar 

em número suficiente, foi necessário recorrer à mão 

de obra chineza,. 
Grande número dos que foram, lá ficaram a atestar 

que o progresso humano tem um ritmo que só se 

acelera à custa de muitos sacrifícios. 

OQ território que hoje constitui o Congo Belga, 

drão gravado pelos nossos 
marinheiros nas pedras do Yelala, há-de lembrar sem- 
pre a sua ousadia que em quatro séculos de pro- 

gresso ainda não foi egualada! 
Hoje ninguém vai ao Yelala: o seu acesso é con- 

siderado impossivel. E é talvez por isso que o brazão 
ainda lá está a afrontar o desgaste do tempo e a mal- 
dade dos homens. 

O rio Zaire é navegavel numa extensão de 150 qui- 
lómetros a partir da foz. Para além começam os rápi- 

dos dos montes de Cristal que o rio atravessa, 

E o imorredouro pa- .
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E êsses rápidos são intransponiveis. 
“Por êsse motivo a nossa penetração não podia ir 

mais além, Façanha grande foi ir gravar num rochedo 
das quedas, o brazão de Portugal. 

Os nossos intrépidos marinheirosao de pararem. 

com aquele obstáculo não se detiveram : começaram 
a subir, a subir sempre, ésperançados em chegar até ao 

fim ; mas os rapidos eram intermináveis. 
Então deixaram esculpida na pedra, imorredoura 

memoria do seu feito e retiraram. 

Admiravel heroismo. 

Quando Stanley, fazendo a sua travessia de leste 

para oeste, chegou á embocadura do rio, disse que 

havia só uma maneira de abrir aqueles vastos territo- 

rios á civilisação: era transpor com um caminho de 

ferro a zona dos rapidos, marchando atravez dos mon- 

tes de Cristal, 
Logo que, por meio deste caminho de ferro se alcan- 

çasse a região do interior, um mundo de belesa se abria 

aos nossos olhos. 
E assim era, mas ninguem o acreditava. De resto, 

era necessario construir 400 quilometros de caminho 

de ferro e isso custava muito dinheiro. 

Stanley bateu a todas as portas; ofereceu os seus 

serviços a toda a gente, mas ninguem o ouvia. Só não 
consta que ele tivesse solicitado o nosso concurso. Por 

isso nem sequer se pode dizer que acabou por onde 

deveria ter começado. 

Se o fizesse, não lh'o poderiamos ter dado, absorvidos 
como andavamos com as lutas liberaes, nosso supremo 

objetivo e goso, que nos tinha já lançado na miseria e 
prometia levarnos á suprema vergonha de alinearmos 

parte do patrimonio colonial pará que a luta podesse 

prosseguir. 
Stanley encontrou por fim o rei Leopoldo da Bél- 

gica que se apaixonou pela idea e consegniu que os 

signatários do tratado de Berlim lhe conferissem um 

mandato sôbre aquele grande mundo até então fechado 
à civilisação que nessa altura já caminhava... a vapor. 

Seguindo a indicação de Stanley, o primeiro cui- 

dado do rei Leopoldo foi construir o caminho de 

ferro. Mas este custava milhões e ninguem os queria 
fornecer. Teve então a boa sorte de encontrar o coro- 

nel Thys que egualmente se apaixonou pelo empreen- 

dimento e o auxiliou na missão, constituindo uma 

Companhia com um capital de 24 milhões de francos 

dos quais 10 haviam de ser dados pelo Governo belga, 

mais por consideração pessoal pelo seu monarca, 

do que pelo propósito de embarcar n'uma aventura 

que todos repeliam. O rei e o seu colaborador anda- 

ram de potra em porta esmolando magros cobres com 

“ que haviam de custear a construção. 
& - Mas esta fez-se, e em 1898 era inaugurado o cami- 

nho de ferro que atingia o curso medio do Zaire, logo 
acima dos grandes rápidos. 

Nas suas margens se construiu a primeira cidade 

que tem hoje o nome de Leopoldville em homenagem 

a quem tanto se esforçou por levar até lá a civilisação. 

“Tal é a traços largos a história de uma aventura 
que para muitos foi fatal, mas que foi coroado de ple- 
no exito. : 

O QUE ERA O PAÍS E O QUE ERA 
PRECISO FAZER NELE 

A descrição que Stanley fizera do país era esta. À 

natureza mostrava-se aos olhos de todos na sua gran- 

de pujança. , 
O territorio, que parecia não ter limites, apresen- 

tava aos homens avidos de aventuras milhares de qui- 

lometro de vias francamente navegaveis, Os grandes 
rios, afluentes do Zaire, começaram a encher-se de bar- 

cos que os percorriam por centenas de quilometros. 

Mas ao cabo deles novas dificuldades surgiam pareci- 

das com a primeira. E viu-se que tinham de ser ven- 

cidas como ela foi. : 
A ambição dos novos exploradores era chegar ao 

fim daquele espectaculo grandioso, atingindo pelos va 

les as nascentas dos rios. 
Em homenagem à verdade se deve dizer que por 

demais eram conhecidas dos nossos comerciantes que 

pela linha de penetração de Benguela constantemente 

atravessavam o territorio da Katanga, na demanda das 

terras do Cazembe onde faziam permuta facil com o 

gentio. 
Mas a Katanga daqueles dias era uma região escal- 

vada, sem beleza e sem riqueza. Não tinha, sequer, pre- 

tos com quem comerciar. Não interessava por isso a 

sua exploração. 

Nem as vias de penetração que aos nossos se apre- 

sentavam faceis, caminhando de sul para norte, eram 

exploradas porque a bacia do Congo não tinha. pretos 

em numero tal que valesse a pena estabelecer com eles 

relações. Hoje mesmo ainda é escassa a população do 

Congo be'ga. Oito milhões de pretos distribuídos 
por uma area de 2,450,000 quilometros quadrados dão 
a insignificante media de 3 habitantes por quilometro 

de superfície. 

Que interesse podia ter essa gente para o nosso 
comercio, se ele encontrava mais alem: verdadeiros for- 

migueiros humanos que absorviam tudo o que ele lhes 

podesse oferecer para a permuta ? Nenhum. 

Assim se explica porque é que os nossos não ha- 
viam ainda devassado aquele territorio. Por outro lado, 

o clima era extremamente doentio como o comprova 
a fraca densidade da população. E se o país não era 

bom para os pretos muito menos o era para brancos, 

Quando porem se pressentiram as riquesas mine- 

rais da Katanga, tambem nós nos aprestámos para a 
sua valorização. Se Sarrea Prado, quando lançou a idéia 

de um caminho de ferro que partindo das margens do 

Zaire, atravessaria o país da Lunda em direcção à Ka- 
tanga, tivesse encontrado a tenacidade de um rei Leo- 
poldo, a formidavel riquesa desta região poderia bem 

ser hoje nossa, 

Mas não tinha de ser, x SS 
Leopoldo II, animado pelo exito da primeira tenta-
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tiva conseguiu auxilio e recursos para as que se lhe 
iam seguir. 

Eram elas dé menor tomo em relação á primeira e 
tinham já um ambiente mais favoravel. 

Por isso foram surgindo varias empresas que iam 
tomando conta dos problemas que se mostravam mais 
prometedores. 

Os novos rapidos dos principais rios foram venci- 
dos e eis que o progresso chega á Katanga, cami- 
nthando em sentido inverso daquele que seria mais na- 

tural. 
Por outro lado e por etapes sucessivas, chegou-se 

rapidamente á região dos grandes lagos, conhecidos 
dos portugueses desde o secuto XVI, mas ainda não 

explorados porque ao empresa não era de tentar. 

Em 1891-1893 a missão Bia-Franqui, acompanhada 
de Cornet, a quem a geologia do interior de Africa 
tanto deve, descobre os primeiros vestigios dnma gran- 

de riquesa mineira: o cobre. 

O rei Leopoldo chama logo em seu auxilio Robert 
Williams que a tempo pesquisava o cobre na Rhode- 
sia e faz com ele acordos que deram em resultado o 
avanço rapido do caminho de ferro da Rhodesia até á 

Katanga passando por Broken HIll. Os progressos do 
país começavam então a alicerçarse em bases solidas. 

As primeiras prospecções mostraram que se estava 
em presença de uma formidavel riquesa. E tão formi- 
davel, que o grande rei pode logo elaborar o plano 
de varias ligações ferro-viarias que haviam de compar- 

tilhar do seu aproveitamento. 
A arida Katanga, abandonada até então pelos homens 

e pela propria natureza, povoa-se como que por encan- 
to e em logar dos carreiros de pretos trilhados por 

poucos, surge essa admiravel rêde de caminhos de 
ferro que hoje o ligam aos principais portos do indico 

—e do atlantico que se encontram ao sul do equador. 

Matadi, Lobito, Cabo, Durban, Lourenço Marques, 
Beira, Da res-Salam, todos têem a pretenção de servir 

o melhor possivel o trafego da Katanga. 
Morto o rei Leopoldo; convertido o Estado Livre 

em Colonia Belga, a evolução continou, mais rapida 

agora, porque áquela formidávei riqueza outras se vie- 
ram juntar e hoje o Congo possue em exploração mi- 
nas de ouro, de cobre, de estanho e de radio, riquesas 

que lhe dão relativa prosperidade no meio desta for- 
midavel crise que avassala todo o mundo. 

A REDE ACTUAL DE COMUNICAÇÕES 

Uma vista de olhos sobre o mapa do Congo Bel- 
ga, mostra logo que é a Katanga que comanda todas 
as actividades do país. 

Da Katanga partem as duas grandes vias nacionais 
que por intermedio da Matadi se ligam ao mar. 

De Katanga parte a linha que pelo Dilolo se dirige 
ao Lobito; 

Com a Katanga se liga tambem à rede dos cami- 
nhos de Ferro do Rhodesia que põe ao seu serviço os 

portos da União Sul Africana e da Colonia do Moçam- 

bique. Fifialmente, por intermedio da linha Kabalo Al- 
bertville tambem o porto de Dares-Salam serve a Ka- 
tanga e lhe pode prestar excelentes serviços como se 
provou na construção da linha Bukama-Port Franqui. 

Grande quantidade do material de via foi desembarca- 
do naquele porto. 

Ao todo há hoje construídos no Congo Belga cer" 
ca de 4,000 quilometros de linhas ferreas concedidos 

a varias empresas, pois que o Estado fugio sempre de 
construir e de explorar linhas ferreas e vias fluviais. 

As principais linhas ferreas existentes são as se- 

guintes: 

De Matadi a Leopoldville . . . 383 quilometros 

De Boma ao Maunibe 137 " 

De Charlesville ao Maiombe 160 " 

Linhas da C,º dos Gr. Lagos 163 " 
De Bukama a Port Franqui . . 1.123 " 
De Tenke ao Dolo, é. 2/1. 923 ” 

De Bukama a Broken Fill 802 ” 

EMEA o, A E eo ne antrami 3.899 ” 

E' pouco para tão grande país, mas é bastante para 
o seu actual desenvolvimento. 

CARACTERÍSTICAS DESTAS LINHAS 

Não tendo à construcção” dos caminhos de ferro 
obedecido à um plano de conjunto préviamente fixado 
e estudado, cada linha apresenta as características que 
na ocasião da concessão se mostravam mais viaveis. 

Em matéria de largura de via, as bitolas vão de 
0,60 a 1,067. Há bitolas de 0,60, de 0,61, de 0,75, de 
1,00 e de 1,067. Ao todo cinco bitolas diferentes. 

Em relação às rampas máximas admissíveis há li- 
mites de 45""" nas regiões mais dificeis e há limites 
máximos de 12,5 para as linhas principais. 

Os raios, de curva mínimos vão de 28" nalgumas 
linhas da menor bitola a 150" e 200" nas linhas prin- 
cipais. 

Á medida que o tráfego se intensifica as linhas 
vão-se melhorando. Alargam-se os raios das curvas e 
diminue-se a inclinação das rampas. 

A linha que hoje merece as melhores atenções do 
Governo é a de Bukama a Port Franqui. Os raios de 
curva mínima que admite são de 200" e as inclinações 
máximas das rampas no sentido ascendente são de 12,5 
milimetros e no descendente de 15 milimetros. Parte-se 
do princípio, verdadeiro, que o tráfego de exportação 
por esta linha Será mais intenso e exigirá combóios 
mais pesados do que o tráfego de importação. 

A importância desta linha está crescendo de dia 
para dia. É elaa principal artéria do Congo Belga. 
Liga o porto de Matadi à Katanga, E o Govarno está 
desviando das linhas da Katanga e do Lobito todo o 
tráfego que pode. Quando em 1928 foi inaugurado 
pelos Reis da Belgica, supunha-se que, por largos 
anos, a via fluvial que a liga a Leopodville, daria franca 
vasão a todo o tráfego. Para o servir construio-se em
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Port Franqui um porto fluvial com 300 metros de cais 
acostavel onde os vapores atracam. 

Reconheceu-se porém já a necessidade de por de 

parte a via fluvial, prolongando o caminho de ferro 
até Leopoldvilie, dando-se continuidade á linha desde a 

Katanga até ao porto de Matadi. 

Quando se fizer essa linha, o percurso da Katanga 

a Matadi medirá 2800 quilometros aproximadamente. 

Em relacão á via Katanga Lobito tem mais 680 

quilometros, ou seja, cerca de 25 º,. Pois apesar disso, 

o trafego do Lobito está sendo sistematicamente des- 

viado para essa linha. O transporte por ela é muito 

mais despendioso, mas é feito atravez dum caminho de 

ferro todo belga e atravez de um porto belga o que 

não é indiferente para os brios nacionais. 
É notavel o pensamento nacionalista que hoje orien- 

ta a administração da Colonia. Quere ela que o capi- 

tal das empresas seja exclusivamente belga: que os 

materiais empregados nos seus trabalhos sejam belgas 

e até que a mão de obra seja tanto quanto possivel 

belga. 
A linha da Katanga que vem das Rhodesias, segue 

por Bukama a ligar-se à linha mixta da Companhia dos 
Grandes Lagos que em Stanleyville tem a ultima esta- 

ção de caminhos de ferro. D'aqui por diante o percur- 

so é todo o fluvial até Leopoldville. 

Antes de construída a linha do Bukama o Port 
Franqui era por aquela via, conhecida pelo nome de 
via dos Grandes Lagos que se fazia o trafego com Ma- 
tadi. O percurso era de 4,013 quilometros e sugeito a 
uma série de transbordos que encareciám enormemente 

os transportes e em muitos casos muito prejudicavam 

a mercadoria. Mas nem por isso deixa de se aproveitar. 

Todas as vias ferreas do Congo Beiga são assentes 

sobre travessas de ferro de 30 a 42 quilos de pêso. 

As travessas de madeira que se empregaram a titulo 

de experiencia, não deram resultado, principalmente 

por motivo das alternativas de secura e de humidade 

que as faziam apodrecer rápidamente, 
É de notar que ainda não empregam o carril pesado. 

Nas linhas principais o carril é ainda o de 30 qui- 

los por metro. 
O material de tracção e de transporte é do mais 

moderno. As locomotivas Garratt são largamente em- 

pregadas, 
O material do transporte não é porem ainda muito 

abundante. Em 1930 registaram-se cêrca de 270 loco- 
motivas, 380 carruagens e perto de 4,000 wagons. 

O pessoal ao serviço de todas as linhas era em nu- 

mero de 1314 brancos e 27.120 indigenas. 

Os coeficientes de exploração de todas as linhas 
era positivo. O mesmo tem acontecido na exploração 
do caminho de ferro de Benguela. 

AS DIFICIENCIAS DA ACTUAL 
RÊDE DE COMUNICAÇÕES 

Em boa verdade o sistema de tramportes, tal como 
está organisado, satisfaz ás exigencias actuais do tráfego, 

Podem melhorar-se as linhas existentes e é natural 
que se melhorem, 

As bitolas precisam ser estandardisadas, devendo 
subsistir apenas a de 0,60 para as linhas de interesse 

secundario e a de 1.067 para as linhas principais.A 

transformação ha-de custar muito dinheiro, mas gran- 
de será a economia que daí ha-de resultar para a explo- 

ração do sistema. ' 
Os dois troços de linha pertencentes á Companhia dos 
Grandes Lagos e que seguem o curso do Lualaba, des- 
tinados a vencer os seus rapidos, hão-de ser ligados 

para se evitarem dois transbordos e a linha resultante 

hade ligar-se directamente a Bukama. Para isso torna-se 
necessario mudar a bitola aos troços existentes, para a 
de 1.057. 

Esta linha vem a fazer parte do caminho de ferro 
Cabo-Cairo esboçado por Cecil Rhodes quando pen- 
sou em enfeixar toda a Africa, desde o norte até ao 

sul numa colossal fita de ferro, fazendo de toda ela 

uma vasta colonia do seu pais. Esse sonho esvaíu-se, 
mas ficou o principio do ligação que tem de utilisar o 
territorio belga para se efectivar. 

Completada a linha ao longo do Luabala, desde 
Bukama a Stanleyville, o que resta fazer para ultimar a 
ligação Cabo Cairo é relativamente pouco. No Sudão 
a linha chega já a Senna, nas margens do Nilo. E do 
lado do Congo Belga há já o projecto de levar o ca- 
minho de ferro de Stanleyville até ao lago Alberto 

E no distrito de Uelé, confinante do lago, que 
estão as minas de ouro do Estado, já em exploração 
intensiva e que não poderão dispensar a construção de 

um caminho de ferro que as ponha em ligação directa 
e fácil com o porto fluvial de Stanleyville. De Kilo, 
ou melhor das margens do lago Alberto, cujas águas 
correm já para o Nilo, até à rede do caminho de ferro 
do Sudão vão cerca de 1200 quilómetros em linha 
recta. O lago Alberto confina com território inglês do 
protectorado da Uganda, o que quere dizer que; uma 
vez feita a ligação ferro-viário Stanleyville lago Al- 
berto, o que resta para completar o caminho de ferro 
Cabo-Cairo, é para ser feito em território inglês. E a 
Inglaterra pode ter interesse ent fazer essa ligação que 

assegurará uma nova saída ao protectorado inglês da 
Uganda. 

Os primeiros estudos para levar o caminho de ferro 
de Stanleyville às minas de ouro de Kilo-Moto são 
anteriores à grande guerra e foram interrompidos por 
causa dela. Mas estão já estudadas definitivamente para 

cima de 300 quilómetros e reconhecidos os 500 restan- 
tes que medeiam entre Medje e o lago. 

Mas não é só êste caminho de ferro que o Congo 
Belga pensa em levar a efeito. Há que ligar Port 
Franqui com Leopoldville e pretende-se também ligar 
Kabalo nas margens do Lualaba como grande cami- 
nho de ferro do oeste para que haja uma ligação di- 
reta entre Matadi e a região dos lagos com saída por 
Dares-Salam. ; 

(Continua no próximo número)
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BASES: ORCAMENTAIOS 
PARA 

ASSENTAMENTO DE VIASEBRRE A 

Port ANTÓNIO GUEDES 

(Continuação) 

ITIY- APARELHO DE MUDANÇA SIMPLES 

a) com balastragem 

quilos por m. 1., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 
cróxima e 180" o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar e balastrâgem. 

N.º 58 — Uma mudança simples para via férrea de 
1,"665 de largura entre carris com o pêso de 30 qui- 
los por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da 
cróxima e 300", o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar e balastragem. 

| 
1 

adu'ha de aço e acessórios 

cróxi na de aço e acessórios 

2,5555 T de carris Vignole de aço 

12 —barretas de cantoneira 
24 parafusos de via com porcas e anilhas 

312  atirefonds» correntes 

1 

1 
agulha de aço e acessórios 
cróxima de aço e acessórios 

2,726] T de carris Vignole de aço 

20  barretas de cantoneira 

40 parafusos de via com porcas e anilhas 
414 —«tirefonds» correntes 

60  «tirefonds» de junta 
1 jogo de trave-sas especiais 

61,699 m, c. de brita que passe por anel de 0,m06 de 
diâmetro 

9,8 h. de capataz de via 
248,5 h. de a-sentador 

145,8 h. de trebalhador 

5/0 dos jornais para ferramentas 

56  «tirefonds» de junta 
1 jogo de travessas; especiais d 

57,187” m, c. de brita que passe por anel de 0=,06 de 
diametro 

8,5 h, de capataz de via 

26 h. de assentador 
131 h, de trabalha tor 

5 º/o dos jornais para ferramentas 

N.º 61 — Uma mudança simples para via férrea de 
1,005 de largura entre Carris com o pêso de 36 qui- 
los por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da cró- 
xima de 390",0 raio da concordância, incluindo a via 
intercalar e balastragem, 

N.º 59 — Uma mudançãàá simples para via férrea de 
1,"665 de largura entre carris com o pêso de 30 qui- 
los por m. L., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 
cróxima e 250", o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar e balastragem. 

| agulha de aço e acessórios 

| cróxima de aço e acessórios 
2,6495 T de carris Vignole de ço 

I6 Dbarretas de cantoneira ' 
32 parafusos de va com porcas e anilhas 

3548  «tircfonds» correntes 
48  «irefonds» de junta 

1 jogo de iravessas especiais 
60,082 m.c. de brita que passe por anel de 0,06 de 

diâmetro 

9 h, de capataz de via 
229 h, de assentador 
142 h, de trabalhador 

5 º/9 dos jornais para ferramentas 

N.º 60— Uma mudança simples para via férrea 
de 1665 de largura entre carris com o pêso de 30 

| 
1 

agulha de aço e acessórios 

cróxima de aço e acessórios 

3,271 T de ca ris Viznol> de aço 
20  barretas de ca to: eira 
40 parafusos de ia com porcas e anilhas 

414 «1 efonds» correntes 
60 «li efinus» de de junta 

1 jogo detavessa; especiais 
61,699 m. c., de brita que passe por anel de Om (6 de 

dià net1ro 

11 h. de capataz de via 
28! h. de assentador 
167 h. de t abalhador 
5/9 dos juruais pa a ferramentas 

N.º 62— Uma mudança simples para via férrea de 
| 665 de largura entre carris com o pêso de 36 qui- 
tos por m. |. sendo 0,11 a tangente do ângulo da 
cróxima e 250" o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar e balastragem. 

| agulha de aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios
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3,179 T de carris Vignole de aço 

16  barretas de cartonr-ira 

32 parafusos de viá com porcas e anilhas 

348  s«tirefonds» correntes 

48  «tirefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 

60082 mc de brita que passe por anel de 0,706 de 

diâmetro 

10 h. de capataz de via 

261,5 h. de assentador 

152 h, de trabalhador 

5 /o dos jornais para ferramentas 

N.º 63 — Uma mudança simples para via férrea de 

1,665 de largura entre carris com o pêso de 36 qui- 

los por m. L., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 

cróxima e 180" o raio da concordância, incluindo a 

via intercalar e balastragem. 

| agulhade aço e acessórios 

1 cróxima de aço e acessórios 

3,042 T de carris de Vignole de aço 

12 “barr-tas de canteneira 

24 parafusos de via com porcas e anilhas 

312  «tirefonds» correntes 

36  «tirefonds» de justa 

1 jogo de travessas e-peciais 

57,187 m.c. de brita que passe por anel de 0,06 de 

diâmeiro 

9 h. de capataz de via 

231 h. de assentador 

139 h. de trabalhador 

5*/, dos jornais para ferramentas 

N.º 64— Uma mudança simples para via férrea de 

1,665 de largura entre carris com o pêso de 39,8 

quilos. por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da 

cróxima e 300”, o raio da concordância, incluindo a 

via intercalar e balastragem. 

1 agulha de aço e acessórios 

| cróxima de aço e acessórios 

3,61668 T de carris Vignole de aço 

20  barretas de cantoneira 

40 parafusos de via com porcas e anilhas 

414  «urefonds» correntes 

60  «tirefonds» de junta 

1. jogo de travessas especiais 

66,699  m, |. de brita que passe por anel de 0,06 de 

diâmetro ! 

11 h. de capataz de via 
279,5 h. de assentador 

172 h. de trabalhador 

5 º/5 dos jornais para ferramentas, Es 

N.º 65— Uma mudança simples para via férrea de 

1."665 de largura entre carris com o pêso de 39,8 

quilos por m. Ll., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 

cróxima e 250”, o raio da concordância, incluindo a 

via intercalar e balastragem. 

1 agulhade aço e acessórios 

1 cróxima de aço e acessórios 

5,5147 T de carris Vign le de aço 

16 barretas de cantoneira 

32 parafusos de via com porcas e anilhas 

348  «uúrefonds» correntes 

48 —«tirefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 
60,082 m.l. de brita que passe por anel de 0,503 de 

diâmeiro 

102 h. de capaiaz de via 
260 h. de asseniador 
160 h. de trabalhador 

5º/, dos jornais para ferramentas 

N.º 66— Uma mudança simples para via férrea 
de 1,665 de largura entre carris com o pêso de 39,80 

quilos por m. 1. sendo 0",13 a tangente do ângulo da 
cróxima e 180", o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar e balastragem. 

1 agulhade aço e acessórios 
1 cróxima de a;o é acessórios 

3,5635 T de carris Vignole de aço 
12 barre as de canton ira 
24 pa afusos de via com porcas e anilhas 

«tir fon |s» correntes 
36  «tirfonds» de juna 

1 jogo de travessas especiais 
m. c. de brita que passe por anel de 0,06 de diá- 

metro 
10 h, de capataz de via 

245,5 h. de assentador 

144 h, de trabalhador 
5º/o dos jornis para ferramentas 

$ 

N.º 67— Uma mudança simples para via férrea 
de 1,665 de largura entre carris com o pêso de 44,9 
quilos por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da 
cróxima e 300”, o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar e balastragem. 

1 agulha de aço e acessórios 

1 cróximade aço e acessórios 

4,0801 T de carris Vignole de aço 
20  barretas de cantoneira 
40 parafusos de via com porcas e anilhas 

414 «tirefond-» correntes 
6)  ctiefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais : 

61,899 mc. de brita que passe por anel de 0,03 de diá- 
metro 

11,7 h. de capataz de via 

2906 h de as entador 
181 h, de trabalhador 

5/7 dos jornais para ferramentas 

N.º 68 — Uma mundança simples para via férrea de 

1,665 de largura entre carris com o pêso de 44,9 qui- 

los por m. l., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 

cróxima e 250”, o raio da concordância, incluíndo a 

via intercalar e balastragem. 

| agulha deaçoe acessórios 
| cróxima de aço acessórios 

3,9651 T de carris Vignole de aço 

- 16  barretas de cantoneira 

32 parafusos de via com porcas e anilhas 

348  «tirefonds» correntes 
48  «tirefonds» de junta 

1 . jodo de travessas especiais 

60,082 m,  c. de brita que passe por anel de 0.06 de 

diâmetro 

11 h, de capataz de via



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 43t 
fa . í : 

980 h. de assentador 

172 h. de trabalhador 

5º/, dos jornais para ferramentas 

N.º 69 — Uma mundança simples para via férrea de 

1,"665 de largura entre carris com o pêso pe 44,9 qui- 
los por m. l., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 
cróxima e 180", o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar e balastragem. — 

1 agulha de aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios 

.5,7945 T de carris Vignole de aço 
12 barretas de cantoneira 
24 parafusos de via com porcas e anilhas 

312  etirefonds» correntes 
36  «<tirefonds de júnta 

1 jogo de travessas especiais 
57,189  m. c. de brita que passe por anel de 0,706 de 

diâmetro : 
10,5 h. de capataz de via 
257 h. de ass -ntador 

158,5 h. de trabalhador 
5º/, dos jornais para ferramentas 

b) sem balastragem 

N.º 70— Uma mudança simples para via ferrea de 
1,"665 de largura entre carris com o pêso de 30 quilos 
por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da cróxima 
e 300," o raio da concordância, incluíndo a via inter 
calar, RIR 

1 agulha da? aço e acessórios 
| cróxima de aço e acessórios 

' 2,7261 T de carris Vignole de aço 
£0 — barretas de cantoneira 
40 —parafusus de via com porcas e anilhas. 

414 —«tirefonis» correutes 
60  «tirelonds» de junta 

| jogode travessas especiais 
9,1 h. de capataz de via 

243,5 h. de assentador 

115 h. de trabalhador 
5º/o dos jornais para ferramentas 

% 

N.º 71— Uma mudança simples para via férrea de 

1,"665 de largura entre carris com o pêso de 30 quilos 
por m. L., sendo 0,11 a tangente do ângulo da cróxima 
e 250",'o raio do concordância, incluindo a via inter- 
calar. 

1 agulha de aço e acessórios 
1. cróxima de aço e acessórios 

2,64935 T de carris Visnole de aço 
16 barr:tas de cantoneira ; 

32 parafusos de via com porcas e anilhas. 
348  «etirefonds» correntes 
48  «tirefonds» de junta 

| jogo de travessas especiais 
8,5 h. de capataz de via 
2:29 h. de assentador 
112 h. de trabalhador 

5º/o dos jornais para ferramentas 

N.º 72— Uma mudança simples para via férrea 
de 1",665 de largura entre carris com o pêso de 30 
quilos por m. 1., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 

cróxima e 180", o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar. 

1 agulha de aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios 

2,55553 T de cerris Vignole de aço — 
12º barre as de cantoneira 
24  parafusus de via com porcas e anilhas 

312 «tirefond-» correntes 
36  «tirefond-» de junta 

1 jogo de travessas especiais 
8 h. de capa az de via 

226 h. de ass-ntador 

103 h. de trabalhador : 
5/7 dos jor1.ais para ferramentas 

* 

N.º 73— Uma mudança simples para via férrea de. 
1",665 de largura entre carris com o pêso de 36 qui- 
los por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da 
cróxima e 300", o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar. 

1 adulhade aço e acessórios 

1 cróxima de aço e acessórios 
3,271 T de carris Vignole de aço 

20  barretas de castoneira 

40 parafusos de via com porcas e anilhas 
414 «ti efonds» correntes 
60  «tirefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 
103 h. de capataz de via 
282) h. de assentador 

136,5 h. de trabalhador 

5º/, dos jornais para ferramentas 

N.º. 74 -— Uma mudança simples para via férrca de 
1,665 de largura entre carris com o pêso de 36 qui- 
los por m. 1., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 
cróxima e 250", o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar. 

1 agulha de aço é acessórios 
1 cróxima ve aço é acessórios 

5,179 T de carris Vignole de aço 
I6 barretas de cantoneira 

32 parafusos de via com porcas e anilhas 
348  «irefonds» correntes 
48 «tir fonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 

9,5 h. de capataz de via 

261,5 h. a :ssentador 
132 h. de ira alhador 

5 9/9 dos jornais para ferramentas 

N.º 7T5— Uma mudança simples para via férrea 
de 1",6605 de largura entre carris com o pêso de 36 
quilos por m. l., sendo 0,13, a tangente-do ângulo da 
cróxima e 180", o raio da concordância, incluindo a 
via intercalar. 

1 + agulha de aço e acessórios 
1 cróxima de aço e aces :órios 

5,042 T de carris Vignole de aço 
12 "barretas de canton ira 
24 parafusos de vin com porcas e arilhas 

612  «tirefonds» correntes 
36  «tirefonds» de junta 

| jogo de travessas especiais
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85 h. de capataz de via 

231 h. de assen':a lor 

110,5 h. de trabalhador 

5 9/7 des jornais para ferramentas 

N.º 76 — Uma mudança simples para via férrea de 
1,"665 de largura entre carris com o pêso de 39,8 

quilos por m. 1., sendo 0,09 a tangente do ângulo da 

cróxima e 300," o raio da concordância, incluíndo a 

via intercalar. 

1 agu'hade aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios 

3,6:63 T de carris Vignole de aço 

20  barretas de cantoneira 

40 parafusos de via com porcas e anilhas 
414 —«tirelonds» correntes ] 
60  «tirefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 

10,4 h, de capataz de via 

279,5 h. de assentad r 

140 h. de trabalhador 

5º/o dos jornais para ferramentas 

N.º 77— Uma mudançtça simples para via férrea de 

1,665 de largura entre carris com o pêso de 39,8 

quilos por m. L., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 

cróxima e 250," o raio da concordância, incluindo a 

via intercalar. 

1 agilhade aço e acessórios 
Il cróxima de acido e acessórios 

3,5147 T de carris Vignole de aço 
16  barretas de cantoneira 

32 parafusos deva com porcas e anilhas 

348  «tirefonds» correntes 
43  «e«tiefinds» de junta 

1 jogo de ray ssas especiais 
9,5 h. d - capataz de via 
263 h. de assentalor 

135 h. de trabalhador 
5º/, dos jornais para ferramentas 

N.º 78— Uma mudança simples para via férrea de 

17,665 de largura entre carris com o pêso de 39,8 
quilos por m. 1., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 
cróxima e 180”, o raio da concordância, incluindo a 

via intercalar, 

t agulha de aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios 

3,5635 T de carris Vignole de aço 
12 barretas de cantoneira 

24 parafusos de via com porcas e anilhas 
5.2  «tirefonds» correntes 

36  «tirefonds» de junta 
1 jogo de travessas especiais 

9,2 h. de capataz de via 

245,5 h. de assentador 
116 h. de trabalhador 

5 9/9 dos jornais para ferramentas 

N.º 790— Uma mudança simples para via férrea 
de 1,665 de largura entre carris com o pêso de 
440 quilos por m. L., sendo 0,09 a tangente do ân- 
gulo de cróxima e 300", o raio da concordância, in- 

cluindo a via intercalar, 

1 agulhade aço e acessórios 
1 cróxima de aço e acessórios 

4,0801 T de carris Vignole de aço 

20  Dbarre:ias de cantoneira 

40 parafusos de via com porcas e anilhas 
414  «tirefonds» correntes 
60  «tirefonds» de junta 

1 jogo de travessas especiais 
11 h de capataz de via 

296 h. de a;senta lor 
150 h. de trabalhador 

5/9 dos jornais para ferramentas 

N.º 80— Uma mudança simples para via férrea de 
1,665 de largura entre carris com o pêso de 44,9 qui- 
los por m. 1., sendo 0,11 a tangente do ângulo da 
cróxima e 250," o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar. 

1 agulhade aço e acessórios 

| cróxima de aço e acessórios 
3,9651 T de carris Vignolae de aço 

16 barretas de cantoneira = 
32 parafusos de via com porcas e anilhas 

348  «tirefonds» correntes 
48  «tirefonds» de jun'a 

| j'dode travessas especiais 

10,5 h. de capataz de via 
280 h. de assentador 

142 h. de trabslhador 
5º/, dos jornais para ferramentas 

N.º 81 — Uma mudança simples para via férrea de 
1,"665 de largura entre carris com o pêso de 44,9 qui- 
los por m. L., sendo 0,13 a tangente do ângulo da 
cróxima e 180". o raio da concordância, incluíndo a 
via intercalar. 

1 agulha de aço e acessórios 
1 cróx:made aço e aces-órios 

3,7945 T de carris Vignole de aço 

12 barretas de cantoneira 

24 parafusos de via com porcas e anilhas 
312  stirefonds» correntes : 

39  «tirefonds» de junta 
1 jogo de trave-sas especiais 

10 h. de capataz de via 
257 h. de assentador 

130 h. de trabalhador 

º/q dos jornais para ferramentas 

Levantamento de aparelhos de mudança simples 
incluindo a via intercalar 

CA 2 ERA o a a ETTA A: AI, CEL a O A) 

Buses ClRasica: Tangente JORNAIS 

; do âniulo 

Números | fo Materia! | da Cróxima Capataz — | Trebalhador 

8 | ó8 | 4855 6 2 : 

84 39,8 0,09 | 1,2 47 

Sã 44,9 | 1,2 so 

87 36 | | 2 ” 
” 59,8 SUSINSA 45 ; J || ; 

90 O E E 
a TEIA RCE, NARA CAS. 

Nota: Consta o trabalho das operações seguintes: tirar as barretas 
despregar retirar os carris e cróximas para a entrevia e ainda retirar 
AS travess
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Relação dos carris necessários para a via intercalar 

de uma mudança simples COR ON DA 
Tangente do ângulo da croxima 

[o 

0,09 0,11 | 0,18 
— : - =) | == R Sms — == e —— ——— —=—— = 

Quantida- SRS Quantida | Edo | Quantida- RO 

des des | || des | 
m. |. m. |. | | m. |. 

W | | | 
H | 

2 10,67 2 [ArTOST | 2 | 1067 

1 11.55 2 16,96 2 17,50 

11,52 | 16,57 a 24 
2 1200. | 16 48 | ] | 1404 

2 AriSZS | | | 

Relação das travessas necessárias para o assentamento 

de uma mudança simples 

Tangente do ângulo da cróxima 

O Og | 0,11 já 0,18 

Quantida- no || Quantida- mentos Fã AA | pedo 

Sã m. to || 2 INS m. 1. 
"| H 

12 2,60 || 8 2,60 8 2,6) 
2 2,80 2 2,80 | 2 2,80 
2 "|. 285 2 2,85 || e EA ES 
2 ix: OO 2 290 | Esse TOO 

1 2,95 1 2,95 | | | 3,00 

1 3,00 1 3/0 1 | 3,10 
SSIS C505 | 3,05 PSA EAN: A E) 
1) 10 Pardo EAR BRA oo, 

Bis sal 1 3,15 LARES SOS 
AA AE 22 1 BIO ||. BEE NCCDÃO 
UNE 8 | 6/5 [7 ole A BOO 

EA RAR co: NE ARR 3,20 | | 3,40 
ES COS | 1 3,55. | 1 3 50 
1 | 340 | Sud | 4 18SE 
EI ARA ado fo 572 | AOS IGAÇÃ Placas 1) 
Eos BASSO o Ns. | RANA ABA ETA oo so 
| 5,60 || 1 SEO No ADE ESS ATO 
! 365 1 BL 3,75 
| TO o Roca ANTA [1 /2028686 
1 cb (o RR] DES 3,75 fr o ÃO 
1 A: 28 | RA 5,85 ERES NAAS co 
| 3,90 | 380 | lo, of Aco 
1 3,95 | 3,05 | 9 | 4,10 

1 4,00 1 4,00 | > SB Mes So 
2 4,10 2 4,10 ES ROS 
2 400. |. 2 ARA DANS MET AEE Soo 
Í 2 IM | DONA 4,50 | É TROCA 
! 4,55 1 4,535 ESA MERO o) 

| GS 18 BRA ARS 440 | RSS TAS Ko o 

| 2, ÃO 4,45 [e 
| es | REA. 4,55 | 

(Continúa) 

Quereis dinheiro? 

JOGAI NO 

INTERNACIONAL 

PEINNO BANHOS PROA 

ITÁLIA-ETIÓPIA 

Enquanto se preparam as sanções á ltalía, imposta, 

depois de muito custo pela célebre Sociedade das 

Nações, os combates entre italianos e etiopes conti- 

nuam acesamente e as escaramuças, que são a grande 

vantagem dos habitantes da Etiopia dão-se a todo o 

momento. 

A Italia continúa a mandar tropas e inate-jal de 

guerra para as colónias e os abexins apunhalam os 

intrusos do seu terreno. 

Dizem que os italianos empregam gazes e balas 

dum-dum, espalhando o terror nas cidades onde ma- 

tam creanças e inofensivas famílias, enquanto os abe- 

xins se defendem heroicamente entre tamanha selva- 

geria. : 

Os aviões italianos lançam bombas de grandes di- 

mensões enquanto a Etiopia adquire-.material de guerra 

às toneladas para sua defesa. 

Os mortos aparecem às centenas e aos milhares. 

Caso curioso: Só aparecem às centenas e aos mi- 

lhares dos abexins e dos italianos não passam da casa 

das dezenas. Os cumunicados oficiais de Adis-beba, 

a êste respeito, dão informações exactas enquanto que 

de Roma nada se diz sôbre baixas sofridas. 

Luta-se a valer, e a Etiopia, império governado 

pelo Negus, com uma população de dez milhões de 

— habitantes tem hoje uma simpatia mundial. 
Mussolini proibiu o luto em Itália. 
A Sociedade das Nações continúa cantando a mes- 

ma ária até: que no dia 31 entrem em vigôr as céle- 

bres sanções. 

Depois... não sabemos se o pano desce e se êsse 

drama horrível da guerra acaba com alguma garga- 

'hada de morte. 

Rua do Amparo, 51 

LISBOA 

sempre Sortes G6randes!
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UM ACTO DE JUSTIÇA 
Que o Govêrno tem de prestar 

à órande fióura nortenha 
Sr. António Rodrigues de Sousa 

A uGazeta dos Caminhos de Ferro», que desde o 

seu primeiro numero timbra pela correcção e justiça, 

pois que, tem sido aversa, por uma questão de prin- 

cipios, traçar elogios seja a quem fôr— mas, que che- 

gando o momento, não os regateia, apotando-os mes- 

mo e chamando a atenção para quem 

de direito, para uma possivel con- 

sagração — encontra-se agora diante 

duma alta personalidade, que além 
de não nos só merecer carinho, me- 

rece a aponta-lo como «alguem», no 

nosso meio. 

E tratando-se dum Homem, 

que se tem elevado à custa da sua 

inteligencia e do seu esforço, mais 

nos sensibilisa as palavras que tfa- 

çamos. 

Trata-se do sr. Antonio Rodri- 

gues de Sousa, que dotado duma 

vontade ferrea e duma inteligencia 

digna de registo, se tornou credôr 

duma admiração da parte de todos 

os industriais portuenses. 

Todos o admiram e todos o apon- 

tam como modelo de virtude e de 

trabalho. 

E toda essa admiração lhe vem, que começando por 

despachante oficial da Alfandega do Porto, em Lei- 

xões, onde com uma rara competencia. se desempe- 

nhou a contento de todos, depressa alcançou de todos 

a preferencia dos seus serviços. 

Mais tarde foi nomeado representante no Norte, 

da Companhia Geral d'Angola, e neste alto cargo, tem 

empregado o melhor da sua inteligencia. 

Mas o sr. Antonio Rodrigues de Sousa, que tam- 

“bem possue um. bom coração, não esqueceu a.bene- 

.merencia, e ei-lo que reparte com os pobres o que 

e 

António Rodrigues de Sousa 

pode— tornando-o num verdadeiro benemerito— o 

que com isso grangeou um .lugar de destaque na so- 

ciedade do Porto. 

Bastavam os serviços prestados na Alfandega para 

o tornar merecedor das palavras que traçamos e da 

admiração que todos sentem pelo 

sr. Antonio Rodrigues de Sousa, 

mas queremos ir mais longe, apon- 

tando-o ao Governo Portugues, co- 

mo uma das figuras mais importantes 

da capital do norte. 

ram em conseguir para este alto 

cidadão, uma recompensa merece- 

dora—na «Ordem do Merito Indus- 

trialv—o que representaria uma 

alta justiça, e estamos certo que 

S. Ex.º o sr. engenheiro Sebastião 

Ramires, ilustre Ministro do Comer- 

do à «Ordem de Mérito Industrial., 

—a quem tão devotadamente tem 

servido o paiz. 

A iniciativa dessa consagração 

deve-se à imprensa, sendo ela entu- 

siasticamente recebida nos meios in- 

dustriais do Norte, onde a toda a hora se louva à 

actividade inteligente da grande personalidade que é 

o sr. Antonio Rodrigues de Sousa. 

Depois vieram os nossos colegas «O Seculo», o 

«Diario de Lisboa” «A Voz Publica”, «O Nacional», 

e outros a reforçarem e lembrarem tão justo alvitre. 

Estamos certos pois que o sr. Ministro do Comer- 

cio e Industria, recompensará quem tanto para bem 

da Nação tem a contento dé todos trabalhado, é esse 

o desejo da «Gazêta dos Caminhos de Ferro»”, que tão 

avessa se tem mostrado para louvores e elogios, 

Já alguns colegas se empenha-" 

cio e Industria, não o esqueça—dan- 

A
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ECOS & COMENTÁRIOS 
Por PLÍNIO BANHOS 

LILIA, JA IAN, ISA 
ALLA AA MAL AMARAL LRAAI IRA AAA A 

RÁDIO CLUB PORTUGUÊS 

TÉ agora não fizemos nesta Revista qualquer 

referência ao lamentável desastre que foi vi- - 

tima o Rádio Club Português. 
Nunca ali entramos, como também nunca até hoje 

recebemos qualquer convite, o que não impede de con- 
iderar-mos esta organisação verdadeiramente simpú- 

tica, e a que mais ambiente tem em Portugal. 

Ardeu por completo o conhecido G. L. e depressa 
êle vai ser reconstruído mercê da simpatia do público, 

pela boa organisação que sempre manteve e pelos aper- 
feiçoamentos introduzidos para benefício do público 

com a confeçcão dos Seus programas. 

Com grande simpatia acorremos ao apelo que o 

Rádio Club fez a todos os radiófilos portugueses e 
temos a certeza que os seus apreciadores e amigos não 
deixarão de acorrer ao mesmo apelo feito, que é tudo 
à de mais justo. 

O prazer de todos os que nesta casa trabalham e 
que muito em breve seja dado início à sua nova obra, 

cujo ressurgimento vai dar uma alma nova aos radió-- 
filos, pois consta-nos que a reconstrução do Rádio 

Club Português vai ser feita em bases diferentes e o 
mais moderno possível, adquados a um novo plano de 

instalações, a exemplo do que recentemente se fez na 

Alemanha. 
Sentindo o lamentável desastre de que foi vítima o 

G. L., aguardamos com impaciência o dia da inaugura- 

ção solene do edifício que vai honrar a sua direcção e 

OS Seus sócios. 

UM NOVO MARECHAL RUSSO 

(OOMPÇARAM OS nossos amidos russos a mostrar as suas 
habilidades esquecendo, em pa:te a orientação que de 

início tiveram, na perseguição a todos aquel s que não cola- 

boraram nas ideias da Rerública dos Sovietes. 

Os padres estrangeiros que raramente ali passam já não 
são atacados e esbofeteados, como há anos acouteceu pare- 
cendo todavia aque aquilo por lá não é tão bonito como muitos 

*Camaradas» pintavam, 
Anunciou agora o Govêrno que vai restabelecer o posto 

de Marechal do exército, 
E sabem quem vai assumir tal cargo no exército vermelho? 

Vorochilov!.. 
Pois o antigo agitador de greves, o revoluciouário da Re- 

volução de 1905, é o novo chefe do exército, isto sem ser 
necessário serum militar de carreira, e sem ter quasquer conhe- 

cimentos que não seja o de atirar pedaços de ferro ou metralha 

para espalhar o pânico, claro que, sem intuito de matar. 
O novo marechal é filho de um guarda-barreira do disirito 

de Songanok. 

Quando fracassou o célebre movimento de 905 que Voro- 
chilov chefiou, êste teve de retirar-se para S. Petesburgdo, 
arvorando ali ordenança de Lenine. 

Exilado mais ta: de, para Arcangel, dali fugiu. No Caucaso 

TERES NENTTAITADEEREAR ARANTES ENTTEITESA A SS 1 

entrou em colaboração com Staline e ordanizou greves, san: 
dgrentas. 

Veio a guerra a seguir. O futuro marechal, que se senti 
melhor no seu elem- nto de organizador de greves, do que em 
exércitos r' dg .lares, fez-se admitir numa fábrica de muniçõe". 

Vorochilovy ocupa um posto preponderante no movimento 

revolucionário. Lenine nom-ja-o comissário geral da capital. 

Chega a ser um dos chefes da Tcheca. Mais tarde CONSEGUI 
algumas vitórias nos exércitos al-mãis do «ul, 

Quando Staline triunfou sobre Trotsky, Vorochilov fui 
promovido a comandante das tropas de Moscovo. Mais tarde, 
em subsiituíção de Fionze, ascendeu a Comis*á io da Guerra, 
ou seja, em linduadem soviétis a, miniísiro da Guerra. 

— Está pois Vorochilov arvorado em burguês, 
Isto será descer marechal? 

CRUZEIRO DE FÉRIAS 

| ESA ERA há dias no paquete «Moçambique» os com- 
ponentes do 1.º Cruzeiro de Férias ás colónias, i siciativa 

interessante do nos:o colaborador Dr, Augusto Cunha, direc- 

tor do «Mundo Português», 

Duzentos e sessenta pes-oas tomaram parto neste cru- 

zeiro fatigante pelalonga viagem, mas de vantagem e benefício, 
puísos excurcionistas vi -itaram Cabo Ver le, Guiné, S. Tomée em 
Angola visitaram as regiões de Dalatando, Cazengo. Luanda, 
Amboim, Lobito, Benduela, Mossamedes, Lubango e Humpata. 
O Paque:e tocou também nas ilhas de S. Tomé e Principe 

Viajaram no «Cruzei 0» entre outras as seguintes pessoas: 
Professores dr. Marcelo Caetano, dr. Fernando Emíiio da 
Silva F rnando Andra!le Pires de Lima, dr. Hipólito Raposo, 
dr. Augusto Cunha, Adelino M reira Ramos, Fernando José 
Rijo, Rosado de Olive ra, Giuseppe Valentini, D. Joana Amália 

Rato, Joaquim Boavida Cana!la, Joaquim Castelo, Joaquim 

Correia de Fisueired», José Cardoso Moniz, José Diogo 

Luiz Terry. José Domingos Vivo, D. Ludovina de Jesus Ro- 
drigues Vultos, Manuel Caºotano Vieira, Mánuel Francisco 
Metelo de Figueiredo, Manu | G mes dos Sanios e Martinho 
Rebêlo. 

Figuraram tambêm 70 es udantes e algumas pessoas de 
família que os a:>ompanham, e outros entre os quais os srs. 

comandante Afonso Cerqueira, dr. Mário Beirão, actor Este- 
vão Amarante, D, Eugénia Penha Garcia, Gasião Horta e 
Costa, dr. João Emauz Leite Ribeiro, Marquês de Lavradio, 
José Osório de O iveira, Conde de Pena va de Alva, Manuel 
Ribeiro, dr. Mário Damas Mora, Jose Cunha e Costu, coronel 

João Namorado de Aguiar, etc., etc. 

Entre os excursinnistas contam-se também os titulares 

espanhois srs. Marquês de Viana, Marquês de Valdesevilla, 
Marquês de Oreliana e Marquês del Mérito, que ped ram 
autorização an nosso Govêrno para se encorporarem no Cr-u- 

zeiro. Vem à bordo, ainda, o rev.º Augusto de Campos Neves, 
capelão do «Moçambique», que tem como comandante o sr. 
Jorge Silva Cardoso. 

ESTAT TÍSTICA DE ACIDENTES 

O Govêrno inglês encarregou o mini-tro dos transportes 
de Organisar uma estatística de acidentes tendo êste 

chegado ás seguintes conclu-ões, que são curiosas: 
De 1.552 pessoas mortas, apenas 4,8 por cento eram con- 

dutores de veículos que não fôssem motocicletas; 20,2 por 

cento eram ciclistas e 55,9 por cento eram peões. Em 85 por 

cento de casos de morte en.re us pr ões, a principal. senão a 
única fôram êles pfópai ss, Outro tanto sucede com os ciclistas, 
que são acu-alos de causadores" de tudo ou quási tudo nos 
74 por cento dos acidentes que lhes foram fatais. Nota-se a 

circunstância especial de estes ciclistas, na sua maior parte, 
estarem numa idade em que deveriam conhecer perfeitamente 
os perigos da circulação nas estradas. Dos peões, pelo con-
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trário, muitos eram muito hiovos ou pertenciam à geração 

ainda do tempo em que tudo se fazia por tra ção a imal e não 

puderam ainda adaptar-se ás presentes con içõ s de veloci- 

dale e acumulação de trânsito. É esta uma das partic Jarida es 

mais interessantes da estatística: quási metade dos mortos 

era da idade superior aos 55 anos. 

Recentement=- nas esiradas de Inglaterra foram colocados 

6.009 postos de observação, e dentro Je cada un estão dois 

agen es de repartição de estatística de viação que tomam nota 

de todos os carros que passa n de dia e de noite, e divididos 

em 25 categorias. 

COLÉGIO DA BOAVISTA 
OMPLETANDO êste Colégio, no próximo ano lectivo, 75 

E anos de existência, desejam os seus actua s di ectores 

promover à sua comemoração, e assim pedem à todos os anti- 
gos alunos desta ca-a da ensino, que tenhim couh cimento 

desta nota, o favor de lhes darem, com urgência pi-sível, as 

seguintes informações: nome completo, ilade. situação que 

actua mente ocupam, ano em que frequ*niaram o colégio, 

nome de aljuns condiscípulos c.jas direc,ões conheçam e, 

sempre que seja pos-oível, a remessa das suas fotudrafias que 
se destinam, d:pois de ampliadis, à gal-ria dos an.idos alunos, 

a estabelecer neste colégio. 

Agradecem também uu:lquer alviire para essa comemo- 

ração, assim como anedotis dos seus tempos de col -giais, 

para serem publicadas no próximo número dum jornal que tem 

o título de «A Vida Escolar», 
” 

Mala 

AS LINHAS FERREAS EM 929 

A linhas ferreas existentes em todo o mundão no ano de 

1920 tinham uma longitude de um milhão de quilómetros. 

Possuia a América 500 quilómetros, batendo assim o re- 

cord da Europa em 200 000 a' mais. A Ásia tinha 100 000 apro - 

ximadam-nte e es outras duas do mundo, juntas, não atingiam 

mais de sessenta mil quilómetros. 

A Alemanha tinha mais d2 50.000 quilómetros, seguin- 

do-se-lhe a Rússia, a França e a Inglaterra que ficava em 

quinto logar, isto no que diz respeito ás nações europeias. 

REGEDOR MODÊLO 

ONTOU há dias a «República» que um cavalheiro que se 

dá p-lo nome de António Amaral Dias e que foi colocado 

como regdedor de Lardosa (Cast-lo Branco) por obra e graça 

do « spírito Santo, ao ser-lhe solicitado auxílio para a Patrulha 

dos Antigos Combatentes, deu como resposta que fôssem 

dormir para um palheiro, recusando-lhes mesmo qualquer 

outro auxílio. | 

Não sabemos o que resolveram os três combatentes da 

gran le guerra, tão esqueci los hoje, mas supomos que puzer 

ram a cabeçada ao burro e o prenderam com tôla a consi- 

dera ção. 

ÉSTE NÚMERO FOI VISADO 
PELA COMISSÃO DE CENSURA 

Real Inglesa 
(Royal Mail bines, ltd.) 

Cont nuam regularmente as carreiras para Madeira, Las Palmas, S. Vicente, Pernambu- 
cn, Baía, Rio ae Janeiro, Suyntos, Montevideo, e Buenos Aires, e no r: gresso da Àn é- 

rica do Sul para Vigo, Coruna, Cherbourg, Boulogne, Southamrton e Lo dres. Todos os paqu tes desta antiga Companhia 
têem as ma s mod rnas condições de conforto e segurança, Agentes pura passa ens e carga: E n Lisboa : Vara os paque- 
tes da classe «A» James Rawes & Co. Rua B rnardino Costa 47-1.º Te!efones : 23252-3-4, Para os paquetes da classe 
<H» E. Pinto Basto & Ca. Lda. Avenida 24 de Julho, 1-1.º Telefon .s : 26001 (4 linhas). No Pórte : Tait & Co. Rua In- 
fante D, Henrique, 19 Telefone : 7. 

CONSERVAS DELICIOSAS 

Sempre as melhores 

an INARAMOM. 
DRINEREDWVO 

Vendem-se nos bons estabslecimentos 

Preferem-se pela apresentação, 
; dualidade é Dpreécço 

Marcas registadas 
SILLEDO - VITORIA - BERRY 
Depósito: (2, Campo das Cebo- 
las, 12 - Telefone 23673 - LISBOA 
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ocdo Lado ua NNSSA 

DROARMELIM JUNHOR 

COM A MORTE DESTE ILUSTRE ADVOGADO 

E ESCRITOR PERDE ESTA «REVISTA» UM 

DOS SEUS MAIS DEDICADOS E PRECIOSOS 
COLABORADORES, E UM AMIGO 

Com bastante desgôsto nosso temos due 

retirar da nossa lista de colaboradores o nome 

do Dr. Armelim Junior, um dedicado amigo 

a quem muito justamente confiamos uma 

amisade síncera, resultante da 

extraordinária simpatia que essa 

brilhante figura tinha pela Ga- 
zeta dos Caminhos de Ferro. 

O Dr. Armelim Junior— 

um dos homens mais sínceros 

que encontramos nestes últimos 

vinte anos—era um colabora- 

dor distintíssimo, um açoreano 

ilustre e um escritor de extraor- 

dinários recursos que conseguiu 

deixar uma obra literária dis- 

persa por todos os jornais port- 

tugueses e por todas as revistas 

do contínente e ilhas adjacentes. 

«Quando morre um homem de talento, o 
mundo diminue de valor». Foi esta a Írase 

que Gabriel d'Annunzio produziu junto do 

túmulo de Wagner. Poís o Dr. Armelim 

Junior foi um homem de talento e à sua 

obra ficará a atestar uma profunda gratidão. 

Quiz a morte traíçoeira arrancar"nos essa 

glória do fôro português, essa figura ínsi- 

nuante que julgava vencer a vida eternamente, 

E à morte levou-o para sempre!... 

Resta-nos a consolação de que no Lgabi- 

nete de Mendonça e Costa—o fundador desta 

Revista— fica patente, enquanto eu existir, 

o retrato do velho tribuno, dum leal cama- 

rada, dum bom mestre, dum bom amigo. 

António Sardinha também ali está, e pou- 

cos mais merecerão que, num gabinete de tra- 

balho, onde existe lealdade e sinceridade, 

fiquem patentes figuras honrosas que mar- 

caram pela sua grandeza, pelo seu caracter 

e pela sua inteligência. 

DR. ARMELIM JUNIOR 

PS 

Na advocacia o Dr. Armelim venceu atin- 

gíndo a glória ao lado de outro açoreano dis- 

tinto que foi o Dr. Manuel Duarte, do 

Dr. Cunha e Costa e outros do seu tempo; 

nas letras, onde ás suas obras são considera- 

das compêndios de estudo, a Academia das 

Ciências julgou-o como um historiador e 

escritor de grandes recursos, rendendo-lhe 

justas homenagens, e, como pessoa de intíimi- 

dade reunia éle todas as boas qualidades 

possíveis para se ter um bom amigo. 

Foi um erádito que conquistou um dos 

primeiros lugares na Colónia Açoreana em 

Lisboa, e, caso curioso a contrastar como velho 

ditado de «quem não tem valô: 

não tem inimigos», êste velho 

tribuno tinha um poder su- 

gestivo de tal categoria que pa- 

rece não ter ficado com um 

único inímigo. 

Com o dr. Armelim Junior 

desaparece uma figura elegante 
e simpática de Lisboa, um con- 
quistador de simpatias pela saa 

esmeradíssima educação e pelo 
seu talento e trato e um con- 

versador que uma grande parte 

de Lisboa muito bem conheceu. 

Vimo-lo descer por aquelaes- 

cada da sua casa da Rua Rosa Araujo, entre as 

lágrimas de duas senhoras que o acompanham 

há mais de 20 anos e da esposa do seu velho 

amigo Dr. Ferreira Deusdado, num líndo cai- 

xão de mogno. Disseram-me que êle ia lindo, 

mostrando um sorriso bondoso, mas que não 

> era outro que o sorriso da morte. 

O funeral poz-se em marcha acompa- 

nhando-o meia dúzia de carros particulares, 

entre êstes o do seu velho amigo Linhares de 

Lima, ministro do Interior. 

Chegou aos Prazeres, e, alio velho Gamito, 

homem pobre e: rude, disse duas palavras 

de homenagem ao grande tribuno. Ninguém 

mais falou é poucas pessoas mais apareceram. 

Que querem? 

O Dr. Armelim já morreu!... 

Que Deus o tenha em bom lugar. 

CARLOS D'ORNELLAS 

SEER
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ALGUMAS NOTAS BIOGRAFICAS 

O sr. dr. Manuel Veloso de Armelim Junior, nas- 
ceu na vila das Vélas, ilha de S. Jorge, Açôres, em 1 

de Fevereiro de 1857, e era filho do sr. Manuel Ve- 

loso de Armelim, e da sr.º D. Maria Januária Avelar 

ae Armelim. Descendia, por seu pai e sua mãi, de 

algumas das mais nobres famílias portuguesas, do 
Continente e dos Açõres. 

Matriculou-se, em 1882, na Faculdade de Direito 

da Universidade de Coímbra, formando-se em 8 de 

Julho de 1887. Em Outubro do mesmo ano assentou 
banca de advogado em Lisboa, 
foram confiadas notaveis causas, tanto na capital como 

em várias terras das províncias, Obteve verdadeiros 
triunfos e as suas minutas e contra-minutas várias ve- 

zes foram citadas como trabalhos de grande valor li- 
terário e forense, 

Não se consagrou o ilustre advogado «apenas às 

causas crimes, Igualmente se destinguiu nas diversas 

especialidades da matéria civil e administrativa, cul- 

tivando a ciência jurídica em todos os graus. 

Pelos seus numerosos e importantes trabalhos foi 

nomeado sócio correspondente do Instituto de Coím- 

bra, da Real Academia de Legislação e Jurisprudência, 
de Madrid; do Instituto de Legislação Comparada, de 
Paris ; da Sociedade das Instituições de Previdência de 

França e do Instituto da Ordem dos Advogados Bra- 
sileiros; e sócio afectivo da Associação dos Advoga- 

dos de Lisboa, da Real Associação dos Arquitetos e 
Arqueólogos Portugueses, da Sociedade de Geografia 
de Lisboa, e do Real Instituto de Lisboa, de que era, 

também, sócio benemérito e presidente da comissão 

de justiça. 

Várias associações populares de que era grande 

animador, como desvelado amigo dos pobres, lhe 

conferiram diplomas de sócio benemérito. 
Foi sócio fundador do Grémio dos*Açores e mais 

tarde presidente da Direcção, logar que desempenhou 
com brilho e honestidade associativa. 

Fez parte de vários congressos, entre os quais o 
Jurídico de Lisboa, o das Associações de Previdência 

e o de Antropologia, estes últimos reúnidos em Paris, 

em 1889, 
Tomou parte na festa dos estudantes do Pôrto 

que comemoraram o 2.º aniversário da sua visita aos 

Açores, numa festa em missão oficiosa onde foi o 

Delegado Especial do Governo nos Açores Coronel 
Silva Leal, Dr. Armando Narciso e Carlos d'Ornellas, 

fazendo um interessante discurso em sessão de 22 de 
Abril de 1929 na Universidade do Pôrto. Entre os 
seus muitos trabalhos literários avultam outros como 
os mais conhecidos, as minutas sôbre à pronuncia da 
irmã Coleta e do celebre crime da Arruda. Escreveu, 
também na Revista Insular e de Turismo biografias 

de muitos homens ilustres como o Dr. João Teixeira 
Soares de Sousa, João Soares de Albergaria e Sousa, 

Duque d'Avila e de Bolama, Marques d'Avila e de 

e bem depressa lhe- 

Bolama, e nesta Revista tomou. a seu cargo a secção 
Bibliográfica Os meus livros além da Biografia do 
General Moraes Sarmento, José de Almeida d'Avila e 
Antero de Quental, e publicou entre outros o livro 

A Vida e a Obra do Visconde de Carnaxide. 
Colaborou em diversos jornais portugueses e bra- 

sileiros, e fundou o Correio Jurídico. Na Exposição 

Internacional de Trabalhos Jurídicos do Rio de Janeiro, 
em 1890, alcançou o primeiro prémio. 

Era membro da Ordem dos Advogados e sócio da 
Academia das Ciências, á qual fez várias comunica- 
ções, entre as quais uma sôbre Santo António, por . 
ocasião das comemorações do centenário do Tauma- 

turgo. Tinha em preparação, um Trabalho sôbre os 
“Lusiadas»”, destinado á mesma Academia. 

O último processo em que interveio foi o do 

Angola e Metropele onde se salientou pelo seu saber, 

conseguindo iliminar de tôda e qualquer responsabili- 
dade o seu constituínte. Com êle fechou quarenta anos 

de fôro. 
O sr. dr. Armelim Junior, que faleceu, no dia 4 do 

corrente, às 19 horas, era viuvo da sr.º D. Maria Es- 

tela Alvares Pereira de Armelim, e deixa uma irmã, à 

sr.º D. Júlia de Armelim Pinto Balsemão. 

UIT 

O funeral do dr. Armelim Junior teve lugar no 

dia 6 pelas 15 horas. 

Poucas foram as pessoas que o acompanharam e, ê 

não querendo exagerar não chegaram ao cemiterio 

mais de sessenta. 
Enviaram telegramas, cartões e cartas, e compare- 

ceram ao funeral: as srs.** D. Elisa de Sousa Pedroso, 

D. Salette Espirito Santo, D. Eugenia de Moraes Sar- 
mento, D. Elvira Paes dos Santos, D. Amelia do 

Carmo d'Ornellas, D. Maria Helena Jervis Canavial, 
D. Laura de Mello e Simas, D. Adelaide Betencourt 
Pereira, D. Filomena da Silva Ribeiro, D. Eugenia 
Ribeiro da Silva, D. Olivia Rodrigues Teixeira, 
D. Joana Saldanha da Gama, D. Amelia Nunes da 
França Diniz, D. Candida Parreira, D. Domitila de 

Jesus Coutinho, D. Julia Amelia Pereira, D. Izabel 

Pamplona Mendes Leal e D. Oliva Guerra. 
E os srs, General Carmona, chefe do Estado, Mi- 

nistro do Interior, Marquez de Rio Mayor, Dr. Julio 

Dantas, Coronel Francisco Faustino, Dr. Gonçalves 

Rapazote, Coronel José de Sousa Rosa, Padre. José 
Machado Leal, João Carlos Marques, Solicitador Fra- 
zão, Luiz Marques da Costa, Dr. Alexandre Matos, 
Lucio Escorcio, Dr. Jacinto Carreiro, Padre Jacinto 
de Sousa Borba, Dr. José Eugenio Dias Ferreira, Ma- 
nuel F. Teixeira, Engenheiro Paulo de Brito Aranha, 
Dr. Antonio d'Azevedo Neves, João Maria de Freitas, 
João Jardim de Vilhena, Conego Antonio Maria de 
Figueiredo, José de Melo Leone, Conde de Agueda, 
Dr. Simões Ratola, Rangel de Lima Júnior, Dr. Joa- 
quim dos Reis Torgal, Fernando Augusto Torres, 

General Julio de Moraes Sarmento, Agostinho Rapa-
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zote, Dr. Manuel Colares Pereira, Armando de Souza 

Araujo, Tenente Pinto. Balsemão, Conselheiro Ernesto 

Driesel Schróter, José da Natividade Gaspar, Artur 

Pereira Rodrígues, Celso C. Rodrigues Falcão e es- 

posa, Dr. Carlos Ferreira Pires, João Afonso Côrte. 

Real, Dr. Victor Augusto dos Santos, José da Silva 
Paes, Julio da Cunha Viana, Dr. Cavaleiro de Fer. 
reira, Manuel Ribeiro da Silva, Manuel Francisco Tei- 

xeira, Dr. João Moreira d'Almeida, Comandante Jaime 
Atias, Visconde de S. Bartolomeu de Messines, José 

e Alberto da Cunha, Antonio Cabreira, José Joaquim 

Duarte, Abilio Augusto Alves, João Maria de Freitas, 
J.e Danino, C. A. Marques Leitão, Alberto Cardoso 
de Menezes, Manuel Saldanha da Gama, Julio e Ma- 

nuel Serra Rainha, Dr. Mario Soares Duque, Antonio 

Carlos das Neves Benavente, José Teofilo O. Leone, 

Dr. Alexandre de Matos, Engenheiro Fernando de 
Souza, Dr. Alvaro de Belo Pereira, Coronel Goulart 

de Medeiros, Dr. João Catanho de Menezes, D,. José 

da Silva Pessanha, Pedro Serrano, D. João d'Almen- 

dra, Moura Coutinho, Viriato H. Leão Prestes Ca- 
breira, Gomes d'Almendra e Inocencio Vasco Gamito. 

Representações : Companhia de Seguros Ultrama- 
rina; Portugal, Madeira e Açores, por Miguel do 

Canto e Castro; Voz Publica, pelo seu director 

sr. Nogueira Junior; Revista Insular e de Turismo, 

por Antonio Guedes; Conselho Geral da Ordem dos 

Advogados pelo dr. Barbosa de Magalhães, dr. Anto- 

nio Augusto Cerqueira pelo dr. Carlos Ferreira Pires, 

Alvaro Neves por Pio Anfores, José Gaspar Pereira 
pelo dr. Francisco Rompana, Comissão Administra- 
tiva do Santissimo Sacramento de N. S. da Freguezia 

de S. Nicolau, Sociedade de Geografia de Lisboa, 

Grémio dos Açores pelo dr. Francisco Couto dos 
Santos, Centenário do Marechal Cabreira pelo sr. João 

Afonso Côrte Real, Dr. Carlos Guerra e Francisco da 

Costa Correia da Cunha Rêgo. 

O Orfanato de Santa Izabel, do qual o falecido era 
protetor, fez-se representar por um grupo de educandas. 

A Gazeta dos Caminhos de Ferro fez-se represen- 

tar pelo nosso director e grande amigo do finado 
Carlos d'Ornellas. 

Dirigiram o funeral os srs. drs. Tomaz Gambôõôa e 
Ferreira. Deusdado. 

HÁ QUARENTA ANOS 
Da Gazeta dos Camínhos de Ferro de 16 de Outubro de 1895 

Pete lee la 

A linha de Lourenço Margues 

UM dos males de que enferma o nosso espirito meridio | 
nal é a imprevidencia, 

Nas administrações officiaes, como na vida particular de 

cada individuo, O imprevisto resulta sempre como uma difficul., 
dade; não porque elle seja resultado de um facto extraordina- 
fio, mas porque, por mais esferado que devesse ser qualquer 

Caso novo, ou alé mesmo a continvação de outro já sabido 

nunca é recebido com a prudente reflexão de quem vê um pr: u- 
co o futuro, mais ou menos proximo, 1 unca encontra prepara- 
do o terreno em que naturalmente seria acolhido. 

Exploramos ha 6 ennos a linha de Lourenço Marques, 
isto é, desde junho de 188", data em que se publicou o decreto. 

Para fixarmos esta data fomos reler aquelle diploma que 
esta Gazeta publicou na integra no seu número de 1 de julho 
d'aquelle anno, ahi vêmos, no artido 4.º, que & posse da linha 
foi tomada por meio de «um inventario minucioso,e rigoroso», 

Esse inventario fez-se. 
Ninguem podia, portanto, allegar ignorância do que existia 

em Lourenço Marques, e muito menos a podia invocar sobre 

os destinos d'aquella linha, de tão disputado 1rafego e de tão 
reconhecides vantagens sobre as suas antagonistas, que não 
lhes deixava esperança de victoria sobre ella. 

O mais superficial olhar para o mapra da Africa do Sul e 
Leste indicava que era a nossa bahia a que seria à preferida, 

logo que a linha do Transvaal ligasse com a nossa para a des- 
carga dos grandes vapores, cujas mercadorias se destinassem 
ou devessem ser recebidas da Republica ne: rlandeza: o mais 
simples conhecimento ca importancia da republica vizinha faz 
vêr quantos milhões de toneladas de trafego as necessidades 
da sua importação nos dariam a transportar, 

Foi o conhecimento perfeito da coincidencia d'estes dois 

elementos de vi a para o nos-o caminho de ferro que deter- 
minou a construcção d'este; foi para conquistar-se conquista 
se póde chamar haver o que é nosso - esse grande desenvol- 
vimento para à nossa colovia que fizemos o sacrificio e sacri- 

ficios teremos que fazer, e não pequenos, construindo em parte 
e explorando por conta do Estado a nova linha. 

Mas ha mais: 
A parte portugueza ha muito tempo que se encontra cons- 

truida por comple o e aberta á exploração, e só agora a linha 
de além fronteiro chegou a tocar comos seus carris nos nossos. 

Pois apesar d'esse tempo todo que tivemos para pensar, 

apesar do perfeito conhecimento de trafego que a nossa rêde 
teria aue transf.rir entre o mar e a republica vizinha, o facto 

dos nossos «aes se encherem de fardo e caixas, logo que a lo- 

comotiva passou a fronteira, parece ter sido um caso perfeita- * 
mente extraordinario que deixou todos boquiabertos como se 

a liuha trensvaaliana tivesse sido construída n'uma noite, ou se 
a florescente colonia hollandeza, nossa vizinha, tivesse surgi- 
do das montanhas de Belf-st como os Wilis da lenda allemã! 

A pratica, a tristis-ima pratica é que, chegados ao ponto jus- 
tamente por, que trabalhámos, realizado o ideal sonhado, não 
tinhamos elementos para o que fi todo o nosso empenho: fi- 
zemos um caminho de ferro para ter todo o trafego ds» inte- 
rior, mas não o dotámos com o material circulante indispen- 
savel para o fim a qu» o destuinavamos! 

Maldita imprevidencia! 

Os resultados são «bvins: sem material não ha trafego. 
Mas ha peor do que i-so: é que o descredito da nossa linha 
começou exactamente no dia em que ella devia principiar a 
prestar o serviço a que se dr stinava, e as provas da nossa im- 
previden. ia hão de ser caramente pagas por nós, exploradas 
como o se, ão indubitavelmente p los nossos antagonistas! 

Adormecemos por muito tempo deante de um trafego de 
duas a tres mil toreladas mensaes, e não pensámos sequer em 
que devíamos estar preparados para um movimento cinco ou 
dez vezes maior, 

N'esta conjunctura, que fazer? Pedir material emprestado
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á linha neerlandeza? mas esse não abunda là, a ponto de poder 
satisfazer a toda a necessidade que c'elle temos, 

Pedil-o á companhia antagonista do Cape-Town? É o ulti- 
mo recurso, mas é tambem a ultima humilhação. E porque pre- 
ço aquella poderosa companhia. nossa inimiga, nos cederá as 

proprias armas para a combatermros! 

Resta então cruzar os braços e responder aos vapores que 
nos lançam a carga nos caes de Lourenço Marques com o pa- 

ciente non possumus dos impotenies! 

Pelo ultimo vapor, com a carta de um nosso solicito cor- 

respondente n'aquella cidade, carta de que ainda em -á ultima 

hora» démos um extracto, recebemos varivs bocados do jornal 
The Press, de Pretoria, que se occupa em longos ariigos d'es- 
sa momentosa questão, 

Tão importante ella é para aquelle paiz, (como para o 

nosso), que a grande folha hollandeza man jou um reporter es- 
pecial entreviísiar o nosso governa.tor, o distincto official da 
nossa marinha sr. Nuno Qurcriol, o director do caminho de 
ferro, o sr. engenheiro Antonio José 4' Araujo, os principaes 

representantes das casas commerciaes, etc, São desol «doras 

as descripções que o redactor do jornal, apesar de imparcial 

nos seus juizos: e fazendo-nos elogios sempre que póde, faz 
dó o que viu n'essa viagem, 

Em Nelspruit, a uns 115 kilómetros da nossa fronteira, en- 

controu a nossa locomotiva n.º 7 num estado lastimavel, 
«As partes externas eram na maior parte supportadas por 

blocos de madeira. apresentanJso o todo uma deploravel appa- 
rencia., Oito semanas antes, as officinas da comp -nh a em Pre- 
toria tinham mandado quatro locomotivas portuguezas repara- 
das ; de facto, em Pretoria as officinas estão confinuamente 
reparando o material circulante portuguez, e d'outra maneira 
provavelmente nem um trem por dia poderia ir do mar para o 
interior.» 

Desde Ressano Garcia (a fronteira) até Moveadi a linha 
portugueza requer immediata reparação, diz o jornalista. 

«Os rails são velhos e abulados, e é facil de compr-« hender 
que as pesadas locomotivas da nossa companhia deteriorariam 
este troço de caminho de ferro obsoleto.» 

Veja-se este triste resultado de tantos esforços e faça-se 

ainda — urgentissimo — um esforço mais, mandando material 
para Lourenço Marques. 

A rebeldia de um regulo, impondo a necessidade de re- 
pressão, fez-nos enviar ali uma expedição que ora por lá anda 
inscrevendo com regueiros de sangue nas ardentes areias do 
sertão o nome da nossa patria, a afiirmação da nossa sobera- 
nia, Não é só pelas investidas dos regulos que esta pericl ta; a 
questão commercial impõe-se e, em s-guida ás machinas de 
guerra que vão lá sustentar o nome do nosso pauiz, é inuispen- 
savel mandar outras machinas, de paz, as locomotivas, e outros 
carros que não levam cruz vermelha da bemfazeja a sociação, 
mas os apparelhos necessarios para o transporte de mercado- 
rias, no que vae bastante o desempenho da nossa mis.ão de 
dominadores em tão important=2 colonia, 

E nem sequer se póle chamar sacrificio o gasto que fizer- 
mos em material pa'a aquella linha. Se não o enviarmos, tere- 
mos que alugal-o á companhia do Cabo e, áparte o pessimo 
effeito moral q e isso produz, o cust> do aluguer será de tal 
fórma elevado que representará muitas vezes o juro do custo 
do material que podemos mandar, 

Abastecendo a linha com os elementos de que necessita, 
teremos um trafego certo que, pelos preços elevados da sua 

tarifa, nos dará mais que sufficientes lucros. 
E se, resolvida a questão da arbitragem, quizermos ceder 

ou tivermos que ce ser essa importante rêde ferrea, o seu va- 
lor, quando fornecida de sufficiente material e em bom estado,. 
e tendo asseguraso um trafego consideravel, será muito mais 

elevado do que se ella se achar abandonada como actualmente 
succede, 

Valha-nos, ao menos, à esperança que o sr, engenheiro 

JOSE DE SEABRA 
GANHA O II PRÉMIO NUM CONCURSO 
SORNALISTICOS EMO ETADDA 

José de Seabra é jornaiista de renome e, indiscu- 
tivelmente, dos melhores camaradas que conhecemos. 

De invulgar cultura e vivissima inteligência pode- 
ria — disso estamos crentes — ocupar hoje um lugar 

de merecido destaque na imprensa de Portugal. Mas 
nunca quíis ser mais do que um modesto redator das 
gazêtas desta terra, trilhando, como a maior parte 

daqueles que ao jornalismo se dedicam de alma e co- 

ração, um caminho que nem sempre se antolha atape- 
tado de flôres. 

Não se curvou jámais em contumélias humilhantes 
e nunca mendigou o mais insignificante favor, man- 
tendo-se sempre digno e desassombrado ; talvês, por 

por isso mesmo, nunca passou de aquilo que é. 

Num concurso jornalístico levado ultimamente a 
efeito em Itália, pela « Ente Primavera Siciliana», en- 

tidade turística oficial subordinada ao Ministério da 
Imprensa e Propaganda daquele país, o juri — que foi 
constituido por uma autêntica parada de valores — 

acaba de fazer justiça aos seus incontestados méritos, 

classificando em segundo lugar o artigo que publicou 
no jornal «O Império Português" e concedendo-lhe 

1.000 liras como prémio. 

Para nós, portugueses e homens da mesma profis- 

são, o facto enche-nos de orgulho, porque a « Ente 
Primavera Siciliana» conseguiu levar ao referído con- 
curso o que de melhor existe no jornalismo mundial. 

Basta lêr os jornais de Itália que se referem ao 
certame; ali vemos nomes que são verdadeiras glórias 
do jornalismo, nomes que subscrevem, quási diaria- 
mente, os artigos formidáveis que se publicam no 
«Dies Neues Tagblatt”", ao «The New York Herald » 
na revista «The Sphere" e tantos outros periódicos 
de grande fama e tiragem colossal: 

A absoluta falta de espaço e o facto do artigo ser 
muito extenso, inibe-nos de transcrever nas colunas 
dêste jornal o precioso trabalho de aquêle nosso ca- 
marada. 

Pelo êxito alcançado, de aqui lhe enviamos as nos- 
sas mais sinceras felicitações 

Araujo, director da linha, deu ao reporter neerlandez nas se- 
guintes palavras: 

«Trinta wagons novos devem estar aqui em dezembro, e 
uma encomenda de ovtra locomotiva foi dada a uma casa de 
Glasgow. As trez que.esperamos receber brevemente do Cabo, 

u' tas ás duas que estão em reparação nas officinas da com- 

panhia neerlandeza, duas em caminho para Pretoria para o 

mesmo fim, cinco que estão em serviço e uma para o serviço 

da cidade, prefazem qu=torze locomotivas que poderão fazer 

serviço no proximo m:z, e esperamos então accelerar consi- 

deravelmente o trafego,» 
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Mais 480 telefones 
E NM) SETEMBRO. 

RRELDALIas A a 

possiveis 

objecções: 

— Eu realmente nào tenho 

necessidade do telefone... 

— No que fizer sem ser pelo 

telefone perde tempo e 

trabalho que são sempre 

dinheiro... 

eee 

— O meu visinho deixa-me 

falar no seu. . 

— É “possível que sim, mas 
tem a certeza que o não 

faz aborrecido? Não ima- 

gina o que êle dirá na sua 

ausência? 

— Posso ir falar a uma ca- 

bife. .. 

— Nem sempre está acessi- 

vel. E as chamadas que 

queiram fazer para si? Os 

seus amigos e freguêses 

não lhe falarão se não tiver 

telefone em casa. 

oO 66 

.— Não é coisa para as mi- 

nhas posses... 

— O que depende é retribuido 

nas vantagens que lhe traz. 

Uma simples chamada 

pode valer-lhe muitos es- 

cudos salvos... 

Aproveite éste mês ainda o abatimento de 
SO, no preço da instalação 

Ba Sea: | 
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MATOS & PIRES Lº| [LAVRADORES: 
Quereis que não adoeçam os vossos porcos 

ARMAZEM DE MALHAS E NOVIDADES e solvar os que estão doentes? 
NS maça Experimentai a $ô-o Vacina polivalente preventiva 6 curativa do 

Travessa Nova de 8. Domingos, n.º 10 | Institut de Biotherapie Ve:erinaire de Paris 
TELEF. 21426 e ficareis convencidos com factos e não com teorias 

do séu valor e autentica eficacia 

ETTA escoa RE bo E x 3 3, ASR VASTAS * MANTA ; 
Dezenas de mi'h r de curas 6 vacinações feitas em todo o País 

( único à Mais S to e. Peçam MS NEAS oe Ma SAN TERRE 

és AGRAVA E; NEUVILLE DA CONCEIÇÃO, EL" 

lhos, bia, J LL 

COMPRA E VENDA DE PROPRIEDADES Telefone PRAIA DO RIBATEJO N.º 4 

RUSTICAS | F URBANAS Armazêns de madeiras é Fábricas Mecânicas de Serração 

PRAIA DO RIBATEJO, PAMPILHOSA: 

DO BOTÃO, CAXARIAS E CARRIÇO 

JOSÉ SANTOS, L"|| nomis ta tm 4H 

— ADMINISTRAÇÃO É RECEBIMENTO DE RENDAS 
CAIXOTARIA 

COLOCAÇÃO DE, CAPITAL SOBRE HIPOTÉCAS DOCA DE ALCANTARA 

L 18 "BOA 

R. DOS CORREEIROS, 101-1º Séde para ondê deve ser dírigida tôda a correspondência; 

LISBOA — PORTUGAL PRAIA DO RIBATEJO — PORTUGAL 
TELEFONE ST ETA Telegramas : TOCRUZILHOS Praia do Ribatejo 

- Oliveira 

Importadores de tôdas às qualidades de carvão de pedra para máquinas, coque de fundição £ antrácites 

à SS ESCRITÓRIO 
i Sete tai Sã 139, RUA DOS BACALHOEIROS ED LCA 

P. B. X.-— 28082, 28083 e 28084 LISBOA DOCA DE ALCANTARA 

husALITE 
Chapas onduladas para telhados, e lisas para tabíques, tetos, 
isolamentos, etc. Canalisações de agua, gaz e vários produtos 

químicos, industriais e agricolas para protecção de redes 
subterraneas electricas e telefonicas, etc. 
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CORPORAÇÃO MERCANTIL PORTUGUESA, L:.m.. 

RUA DO ALECRIM, 10-LISBOA-— Telefones 23948 e 28941 
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ENS EAR RARAS SS RSA ASA TA To DRT EA SNS 

Sociedade Amómimnm en 

BROWN, BOVERMRI & O." *” 

RADNDEFEN (FABRICAS EM BADEN E EM MUNCHENSTEIN) SUISSA 

A firma que instalou o maior 

trais Eléctricas Portuguesas — 

A firma que montou o maior 

número de turbinas a vapor 

— em Portugal. Seas 

Reprasentanta geral: 

EDOUARD 

DALPHIN 
ENGENHEIRO- 

DELEGADO 

Escritório tecnico: R. Passos Manoel, 191-2.º 

Pp éb à É qb O turbo grupo a vapor de 5.000 kilowatts da Central de Massarelos 
da Companhia Carris de Ferro do Pôrto ” 

B00<03-s03-407-<407-10-4000DONE-sOL-<0r<0a-<0rONS 

& 

à sub E U R O P E Aí 
À fe "MN DDD MO um NO Wo 

à Come COMPANHIA DE SEGUROS sº 
ê FUNDADA EM 1922 -: 

SEGUROS DE INCÊNDIO ol o É SEGUROS MARITIMOS — E 
SEGUROS DE CAUÇÕES 

W SEGUROS DE AUTOMOVEIS W 
SEGUROS DE ACIDENTES DE TRABALHO 

S ENDERECOS EDE UN ros S 
W A SEGUROS DE KESPONSABILIDADE CIVIL WW 

= SEGUROS DE MERCADORIAS E. BAGAGENS EM | A : SERVIÇO COMBINADO COM OS CAMINHOS DE FERRO f£&3 

SÉDE EM LISBOA -- Rua Nova do Almada, 64, 1.º -- TELEFONE 20911 Õ 
SARA SA AN SARA AO
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Fábriga de Tintas 

e Vernizes 

Tintas é vernizes de tódas as qualidades 

e para tódas as especialidades 
ONA 

pomoração Industial do Murta, és 
Rua de Bento Júnior — PORTO 

TELEFONE 4594 

LalXa Ger 
Palacio do 

Telegramas — Argentária, 

Activo. . 2.379.918 contos 
Reservas . 1//141 contos 

Caixá Geral de Depósitos, Crédito e Previdência 

Depósitos à ordem, a prazo e obrigatórios, Ope- 

rações bancárias, Empréstimos hipotecários, 

Empréstimos sôbre títulos na Caixa Econó- 

mica Portuguesa ao juro de 5 o. 
Caixa Nacional de Crédito 

Crédito Agricola, Crédito Indústrial, Emprésti- 

mos a curto prazo, descontos de warrants, fi- 

nanciamentos, empréstimos a 5,10,15e20anos. 

Operações Coloniais 

Caixa Nacional de Previdência: Aposentações, 

Agência Financial—-Ru 1º de Março, VERA de Janeiro 

FE ETA AESA HAVE VET E ATE III CITE, VIDA 

bineas Aereas Pastalos Espaíiolas 
TESES AA STR SAE RE SOON: EAST IRES BOA SETE III ONES ONA 3a E EESC INS CSN ATENAS 

Calle Antonio Maura 2 —- MADRID 

SERVIÇO DIÁRIO (excepto domingos) 
entre Madrid-Barcelona e Madrid-Sevilla 

PASSAGENS, CORREIO "E “MERCADORIAS 

Madrid-Barcelona ou vice-versa Pesetas 150 

Madrid-Sevilla ou vice-versa ” 125 

Nos bilhetes de ida e volta faz-se um desconto de 10 %, 

P A P E 1 SS 
FÁBRICA” DÊ * PAPEL - DA - ABELHEIRA 

Obtiveis em todos os armazens de papel e papelarias 

Depósito: "Ge GRAHAM JR: & C.º 

R. da Alfandega, 158/158 LISBOA 

Visado pela 

Comissão de Censura = 

BDÓSTIOS. LI 
Seitas cao 

Telefones (P, B. X) -— 2618l a 26189 

Títulos em carteira 472.941 contos 

rédito e Previdencia 

- Depósitos 2131.09/ contos 

Montepio dos Servidores do Estado, Casa de 
Crédito Popular. 

Os serviços da Caixa Geral de Depósitos, Cré- 
dito e Previdência, encontram-se assegurados, 

por: Filiais, Agências, Delegações, Agências 

da Casa de Crédito Popular e Caixas de Cré-' 
dito Agricola Mutuo. Num total de 458 depen-- 
déncias que o maior organismo bancário por- 

tuguês põe à disposição do público, 
No Brasil a Caixa Geral de Depósitos, Crédito 

e Previdência é representada pela 
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R. 6. DUM & 6. 
DE NEW YORK. 

* aência infertacional 
le inforimações commercials 

FUNDADA EM 184] 

ESCRITÓRIO EM LISBOA 
(DIRECÇÃO . PARA PORTUGAL) 

ts, Rua dos Fanqueiros 
SUCURSAL NO PORTO 

venida tdos Aliados, 64 ! 

[mc 350: mara, CRB A PO 0058 

ST DORTUGAL PORTUGAL PORTUGAL | 

Sob a direcção de 

FRANCISCO MÉRA 
Ótimo serviço de mesa. 

ALMOÇOS E JANTARES 
por encomenda 

ENTRONCAMENTO 
(ESTAÇÃO) 

| Restaurante do Entroncamento É visiTAE =— 

Caldas da Rainha 

e o seu melhor hotel: 

HOTEL CENTRAL 

“Nova Pensão «Camões» 
Praça Luiz de Camões, 22 

Telefone 22943 LISBOA 

Director — Joaquim Busto Romero 

Quartos com o maior cónfôrto. 
Casas de banho. Esmerado ser- 
viço de mesa. Menús especiais. 

o 

Frein pour Chemins de Fer à Vapeur & électriques, 

Automotrices, Camions automobiles &ec. ; 

Chauffage & Conditionnement del air pourtous Véhieules 

COMPAGNIE DES FREINS WESTINGHOSE = 

ESABRBLISSEMENTO IE FREINVILIOAS 

Sevran (Seine-et-Oise) France 
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locomotivas para rápidos, 
2 D (4-8-0), de 4 cilindros, 
compound, a vapor sobrea- 

quecido, (para bitóla de 
1670 m/m) da Companhia 
dos Caminhos de Ferro Por- 
tuguêses da 

BEIRA ALTA, 
fornecidas em 1930 por 

HENSCHEL é SOHN A. GO. 

Há já mais de meio seculo 
que as locomotivas "Henschel” são conhecidas e preferidas 

em Portugal e suas Colonias, onde as mesmas se teem 

qualificado. 

Centenas de locomotivas "HENSCHEL”" 
circulam nas mais importantes linhas poriuguêsas da Metro- 

pole e Ultramar. 

REPRESENTANTE GERAL 
para Portugal e Colónias: 

CARLOS EMPIS 
1810V1935 Rua de S. Julião, 23, 1º 

LISBOA 
HENSCHEL & SOHN A. O, 
KASSEL: ALLEMANHA 
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