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e a reducdo do servico de passageiros

RO ARAOIARARIAROR AR

Poe, CARLOS  D"ORNELLA-S

o

OMO ¢ do conhecimento do pitblico, algumas alleracoes foram wltimamente
introduzidas nos hordrios dos caminhos de ferro. Todavia, e o facto merece o
maior relévo, os servicos de mercadorias ndo sofreram alteracdao alguma, conti-
nuando, pelo contrdrio, a ser mais nuwmerosos ¢ intensos do que antes da guerra.
S6 o servico de passageiros é que foi reduzido cérea de cingiienla por cento em
relacdao ao wltimo hordrio. Essa reducdo teve que ser feila bruscamente porque
até a wltima hora havia a esperanca de se obler algum carvdao, que permitisse
realizar o hordrio estabelecido para 20 de Janeiro. m De harmonia com as di-
ficuldades que surgiram, houwve que tomar medidas de momento e o Conselho de
Administracao da C. P. estd a estudar convenienlemente o problema de modo
que, dentro em breve, lhe seja possivel dar satisfagdo as principais observacoes
feitas ao servico actual de passaqgeiros. Estd nisso ndo s6 o interésse do piublico
mas, também, o da Companhia Portuguesa. Sabemos igualmente que da parte do
Govérno se fazem os melhores esforcos no sentido de se fazer face as dificulda-
des, a-fim-de que a economia do pais ndao venha a ser afectada. w A redugdo
do servico de combéios de passageiros foi imposta pela falla de carvdao estran-
geiro. A extracedo_de carvdao portugués — que €, ninguemn deve ignord-lo, muito
menos rico do que o inglés ow americano — nao chega, apesar de ler sido wnten-
sificada, para as necessidades da Companhia. Esta adquiriu, ¢ certo, algumas
centenas de milhares de toneladas de lenha, que estd a ser utilizada, mas se hda
certos combaoios, que se podem fazer sé a lenha, outros hda que exigem, além da
lenha, carvdo nacional, e outros hd ainda que carecem, para o seu cabal funcio-
namento, além da lenha e do carvio nacional, de earvao estrangeiro. w A O,
P. estd, actualmente, colocada perante wm sé problema, que € o do carvdo, po-
dendo afirmar-se que a situagdo de todo o restante abastecimento se considera,
numa época como a actual, muilo satisfatéria. Além disso, a C. P., para evitar
Futuros embaracos e atenuwar, (/muf‘/r) possivel, as dificuldades presentes, esla «
transformar 20 locomotivas de longo curso de modo que possam funcionar a
Gleos pesados. ® Nesta hora grave para lodos os povos, Portugal coloca-se, gra-
¢as @ Providéncia, no primeiro plano das poucas nagoes privilegiadas. Por 1sso,
0 piiblico aguarda, com serenidade, a resolu¢ao do problema dos transportes de
passageiros tanto mais que o SErvi¢o de mercadorias, para bem da economia na-
cional, ndo foi reduzido, antes, como jd acima o dissemos, [0l intensificado.

e ——————————————— T [P —
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O CAMINHO DF, FERRO PARA LOULE

L

Uma idéia em marcha

BARRGOS

SANTOS

ERA escusado fazer-se histéria acérca da
almejada variante do caminho de ferro
do Sul passando por Loulé: que ésse
grande melhoramento constitui o ponto

nevralgico para o progresso franco daquela terra,
é verdade irrefutavel.

Muito e muito se tem discutido, muito se tem
escrito sdbre o assunto; motivos por vezes impre-
vistos tém feito retardar a execucdo de tdo impor-
tante obra, dando em resultado aparecerem incré-
dulos e pessimistas que chegaram a julgar essa
variante de impossivel realizacéo.

Porém ha sempre, e felizmente, os obstinados,
os que alimentam esperancas e levam o combate
até ao fim, até a vitéria — valha-nos isso.

Em pleno desenvolvimento da flageladora
guerra mundial, quando se nos afigurava que
quaisquer obras de vulto estariam condenadas a
permanecer pendentes por tempo indeterminado,
eis que surge alguém a falar da possibilidade de
se iniciarem, «no momento presente» alguns tra-
balhos de constru¢io de novas linhas e variantes
para corrigir tracados antigos, em virtude de existir
um «saldo disponivel do Fundo Especial dos Ca-
minhos de Ferro».

F, o sr. engenheiro Jaime Galo quem, no n.° 1297
da «Gazeta dos Caminhos de Ferro», de 1 de Ja-
neiro passado, se refere, num apreciado estudo, as
futuras variantes a levar a efeito no Sul e Sueste,
ndo se esquecendo de incluir a variante entre as
estacoes de Boliqueime e Almancil, passando por
Loulé, a que deu justificado relévo.

Li com satisfacao mal contida o artigo de S. Ex.*
e aqui apresento o meu agradecimento de bom
louletano ao insigne colaborador e técnico.

Sdao inumeraveis e indiscutiveis as vantagens
da referida variante: ndo s6 porque a vila é um
importante centro populacional —ficariam a bene-
ficiar do caminho de ferro mais de 20.000 habi-
tantes de Loulé e arredores, sem incluir o rico e

.
.

populoso concelho de S. Braz do Alportel — mas
também o seu comércio e inddstria poderiam encon-
trar maior possibilidade expansiva por se tornarem
mais acessiveis e econémicos os transportes por
via férrea.

F, tempo de por termo ao ramerrido que é apa-
nagio da boa gente portuguésa; para longe o
cepticismo e conjuguem-se os esforcos para levar
a bom termo o que hoje é considerado viavel.

Das conseqiiéncias funestas desta guerra mun-
dial somos nés, na Furopa, quem menos tem
sofrido e, gracas a uma politica habilissima, man-
temos a nossa neutralidade; porém, a caréncia de
matérias primas e combustiveis de importacdo
tende a agravar-se, como é evidente.

As locomotivas, tal como na conflagracdo
Furopeia de 1914-18, consumirédo lenha para obviar
a falta de carvao, mas ainda assim o servico deve
fazer-se,embora com dificuldade e sujeito a demora.

Se Loulé tivesse imposto com veeméncia a sua
pretensio ha muito tempo, ndo incorreria no risco
de ver paralizar todo o seu importante movimento
de comionetas por uma possivel falta total de
gasolina, 6leos combustiveis e pneumaticos.

Restar-lhe-4 somente o recurso da estacdo do
caminho de ferro a 6 quilémetros e... a res-
tauracdo da «oitocentista» e ronceira diligéncial

Ficara aquela populosa vila em situacio de
inferioridade, quanto a meios rapidos de comuni-
cacdo, as seguintes povoacdes, algarvias: S. Barto-
lomeu de Messines, Algoz, Boliqueime e Fuseta.

Nunca é nimiamente tarde para comecar: se a
guerra fez elevar o preco do ferro e dos materiais
de constru¢do, a mao de obra pouco ou quési nada
encareceu. INao seria boa ocasido para se dar inicio
aos trabalhos de terraplenagem e obras de arte da
variante de Loulé, logo que fosse concluido o seu
definitivo estudo, deixando o assentamentc da via
para melhor oportunidade?

Aqui fica a interrogacao.
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) OUro 1ia guerra @ apos a guema

m

Por AMERICO VIEIRA DE CASTRO

O ouro é o nervo da guerra—sentenca
velha e revelha, mas sempre de jeito e de
rigor. Todavia, porque no presente conflito o
ouro falece nas caixas de alguns beligerantes
—cujo ardor guerreiro por tal motivo nio
afrouxa —logo alguns espiritos ingénuos
‘Concluiram: o ouro nido é indispensdvel para
a guerra. Mirabile dictu. Serd assim?! Pro-
Curemos dilucidar o caso, serenamente mas
sem delongas para ndo atemorizar os leito-
I'és, sempre propensos a assustar-se quando
Se. trata de aborridos assuntos econdémicos.
~ Se os que tdo depressa proclamaram a
nutilidade do ouro na guerra bem atentassem
Nas regides onde com exuberdncia brota o
Petréleo — de minguddas fontes nio curamos
— € nos seus afortunados possuidores, tam-
bém podiam concluir: o petroleo nao é ne-
Cessdrio para a guerra moderna — afirmagdo
Contra a qual, por certo, todos em unisono
Protestariam. Pois o caso do petréleo muito
S¢ assemelha ao do ouro. Este dltimo, antes
da guerra, para junto daquele voluntaria-
Mente emigrou. E tdo ditosa coincidéncia
COmo a de ambos se encontrarem sob a égide
de quem tinha tanto horror 2 guerra — como
Sempre por palavras e obras o demonstrou—
fez nascer, em nos e em muitos outros a de-
leitosa esperanca de que ela ndo rebentaria.
OS_factos vieram trazer o mais formal e o
Mais cruel desmentido a tio fagueiras supo-
SIPGES €, perante a humanidade horrorizada,
Vem-se sucedendo, com firia crescente e sel-
vYagem, as mais atrozes carnificinas que o
Mundo ainda viu, como se aos mais selva-
SENs tempos houvessemos regressado. Assim,
€hcontrando-se o ouro e o petréleo a bom

r L .
€Cato se ateou tao temeroso conflito. Mara--

Engenheiro Civil

vilha?! Derrogagido de doutos e velhos con-
ceitos sobre a guerra?! Profunda modifica-
¢do nas leis econémicas?! Ndo. Previdéncia,
tenacidade e admirdvel organizagio.

Haverd, entio, meios de remediar a ca-
réncia do vil metal na guerra como na paz?
Para a ela remediar femporariamente conhece-
mos muitos; para lhe dar remédio definitiva-
mente nenhum conhecemos.

Enunciemos alguns dos mais eficazes. De
inicio vem o crédito, estd bem de ver. Quem
déle gozar poderd fazer avultadas despesas
como se nos seus cofres abundancia de ouro
houvesse. Este recurso nio é de considerar
no caso presente, como todos sabem. Abun-
dantissimas reservas de matérias primas e de
alimentos, laboriosamente acumuladas em
tempo de paz, tornam-se da maior utilidade
nos primeiros anos de guerra, e mesmo de
importancia decisiva se de «guerra-relam-
pagor» se tratar. A duragdo dessas reservas
poderd parecer anormal; mas ndo deve per-
der-se de vista que, com tenacidade e mode-
lar organizagdo, podem elas atingir quantita-
tivos elevadissimos. Quem logrou constitui-
-las prescindird do ouro durante muito tempo.
Nido podem, todavia, durar indefinidamente.
Esgotadas elas o discutido metal — e ainda
ambicionado ndo obstante a sedutora mira-
oem da «nova ordem mundial» —voltard a
tornar-se necessdrio.

A quem déste utilissimo intermedidrio das
trocas estiver privado podem, afortunada-
mente, oferecer-se meios de se abastecer sem
pagamento imediato. Mas as contas terdo de
regular-se um dia e, entdo o ouro voltard a
aparecer em cena— nolens, volens.

Outro recurso adoptado, ora por caréncia
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de metal amarelo, ora em virtude dos entra-
ves de toda a ordem opostos a circulagdo de
riquezas entre os povos durante os dois 1lti-
mos decénios — decénios de «autarcias», de
manipulagdes de moedas e de enfraqueci-
mento da economia mundial —é a troca di-
recta de productos — método comercial dos
selvagens para quem o uso da moeda, fruto
da civilizacio, é desconhecido. Outros meios
hd ainda de grande eficicia aos quais nao
desejamos referir-nos.

O conjunto de todos éstes recursos, indi-
cados e ndo indicados, pode permitir a con-
ducdo da guerra durante um tempo mais ou
menos longo sem interferéncia-do metal em
questao.

Aguardemos, pois, o termo das hostilida-
des para, com seguranga, conhecermos o pa-
pel de facto desempenhado pelo ouro, e o
que teria legitimamente desempenhado se
outra fosse a sua reparticdo entre os povos
da Terra. Essa reparti¢do nao é, na verdade,
equitativa. Mas as causas dessa falta de
eqiiidade, as quais liberrimamente actuaram
em tempo de paz, s6 as proprias vitimas sdo
imputdveis. Que os efeitos de tais causas, ou
erros dos homens, recaiam sdbre os inocen-
tes ndo é de admitir.

Terminado o presente conflito, o qual de
sangue deixard ensopado o nosso planeta, e
povoado de mutilados, doentes e debilitados,
a economia do globo, em terrivel descalabro,
terd de reconstituir-se. Sobre a intromissdo
do ouro nessa lenta e penosa reconstitui¢cao
dividem-se as opinides. Segundo uns vird a
desempenhar nela papel de basilar importan-
cia; segundo outros para coisa alguma serd
necessdrio. Preconizam os tltimos, ou pre-
véem como inevitdvel, uma «nova ordem mun-
dial». Seja pois. Mas, antes de prosseguirmos
nas nossas consideracoes, aqui intercalare-
mos um curto paréntesis. O melhor sistema
de govérno ¢, naturalmente, o que assegura
ao maior numero possivel de séres humanos
o maior bem-estar moral e material. Ora, ndo
nos convencemos que a continuagdo do pa-
drdo-ouro possa ser obstidculo ao estabeleci-
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mento de governos convergindo para aquele
humano desider tum — sob o signo da «nova
ordem mundial» ou obedecendo a provectas
normas.

Das penumbrosas referéncias aos sistemas
financeiros recomendados pelos adversdrios
do ouro parece depreender-se que a cober-
tura das notas, tio costumeira e tao apreciada
em nossos dias, ndo serd necessdria. Todavia,
a experiéncia de muitos decénios ensina-nos
que a falta, ou apenas uma diminui¢do muito
sensivel dessa cobertura, precede sempre a
bancarrota das nagdes.

E 4 meméria nos acode o sistema banca-
rio do famoso aventureiro escocés John Law,
o qual trouxe a capital da Franga alguns anos
de prosperidade ficticia e acabou por subver-
ter as finangas daquele pafs no tempo de
Luis XV (regéncia de Filipe d'Orleans).

Nesses novos sistemas econémicos o co-
mércio ndo serd internacional, mas restricto
—ou qudsi—ao grupo de nagdes integradas
na «nova ordem mundial»., Grave inconve-
niente. Como muitas matérias-primas hao-de
faltar nesse agrupamento de paises, procura-
rao éles «bastar-se a si proprios-. Entrardo
em cena as «autarcias», tdo nefastas a econo-
mia do glébo.

Em virtude da rapidez e facilidade dos
transportes, e da transmissdo qudsi instanté-
nea do pensamento as maiores distancias, a
economia dos povos tende a deixar de ser
«nacional» para se tornar «internacional».

Pois ¢ precisamente nesta ocasido que se

pretende separar economicamente as nagoes
por capricho dos homens e por abomindveis
preocupagdes guerreiras, as quais traduzem
o mais vergonhoso retrocesso na nossa ci-
vilizagdo !

Assim se dificulta, encarece e restringe a
producdo, e se atrofia a economia mundial,
sem beneficio para ninguém.

E possivel que, tomados de grande opti-
mismo, os inspiradores da «nova ordem mun-
dial» vislumbrassem um conjunto de povos
compreendendo toda a Europa continental e
peninsular e o colosso moscovita, vastissimo
reservatdrio de alimentos e de matérias-pri-
mas muito de considerar e ambicionar. Quod
volimus fdcile crédimus. Esse grandioso sonho
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O CASO DE TIMOR

Encontra-se solucionado o' caso de Timor. Da
Presidéncia do Conselho foi enviada para a Im-
prensa a seguinte nota:

«Em seguimento das conversacdes havidas com o
Govérno de Sua Magestade Britinica, foram man-
dadas partir de Lourengo Marques, com destino a
Timor, as forgas jd preparadas, para se encarregarem
da defesa da parte portuguesa da ilha.

O transporte <Jodo Belo» serd comboiado por
um navio de guerra.».

Este comunicado provocou em todos os portu-
gueses, como ndo podia deixar de ser, a maior ale-
gria e radicou, mais profundamente, entre nds, a
certeza de que a nossa politica externa estd sendo
dirigida sem precipitacdes mas com energia e bom
senso. Os proprios jornais ingléses sio os primei-
ros a tecer-nos louvores e a classificar de ¢sincera
€ corajosa» a nossa politica de neutralidade, como,
por exemplo, o «Times», de 26 de Janeiro. ¢Essa po-
litica, comenta o citado didrio de Londres, tem sido
Completamente compreendida e apreciada em Ingla-
terra e a compreensio que, por sua parte, Portugal
tem demonstrado pelas necessidades britinicas e
pelos planos de acg¢do britinicos, tém servido para
estreitar os antigos lagos da alianca que unem os
dois pafses.»

—

ettt

Parece agora bem longe de realizar-se. O
agrupamento de povos ficaria restrito a Eu-
ropa continental, amputado da Rdssia. Assim
Constituido nunca poderia abastecer os seus
habitantes em alimentos e matérias primas.
O concurso da América e da Africa tor-
nar-se-ia inevitdvel. As transac¢odes sairiam
necessariamente do ambito ocupado pelas
Nagdes-submetidas 4 «nova ordem mundial».
A estabilidade das moedas tornar-se-ia indis-
Pensdvel. Sem ela asinceridade, regularidade
€ seqliéncia das transacgdes sdo impossiveis.
O padrao-ouro readquiriria toda a sua impor-
tancia, |
Mas bem pode suceder que, da nossa
Parte, haja apenas miopia e rotina e em érro
estejamos. _
. Aguardemos, portanto, com paciéncia que
€S8¢s novos sistemas econémicos e financei-
'0S sejam postos em vigor para ajuizar da
SUa eficdcia, A reconstituicio «duradoura» da
Conomia mundial, ap6s a ruina decorrente
do actual conflito, dela serd prova decisiva.

" GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Imprenda

«A VOZ»

No dia 29 de Janeiro passado entrou em novo ano
de publicagdio —o 15.°— 0 nosso presado colega
«A Vozr, simpdtico didrio da manha, com quem man-
temos as mais amistosas relagdes de camaradagem.
Saiidamos a sua redacc¢do, nomeadamente, o sr. Con-
selheiro Fernando de Sousa, distinto director de «A
Vozr» e também director da «Gazeta dos Caminhos de
Ferron.,

«DEMOCRACIA DO SUL»

Entrou no 41.° ano de publicidade o Didrio de
Evora — «Democracia do Sul», de que sio respectiva-
mente director e chefe de redacg¢do os srs. dr. Victor
Santos e Anibal Queiroga. A data do aniversdrio foi
celebrada com um namero especial, excelentemente
colaborado.

«INDUSTRIA PORTUGUESA»

Com o seu numero 167, de Janeiro, entrou no ano
XV da sua publicagdo a revista «Industria Portuguesar,
Orgdo da Associagdo Industrial Portuguesa, dirigida

pelo sr. Dr, Francisco Cortés Pinto.

Na Imprensa técnica do pais ocupa a «Indistria
Portuguesa» um lugar de relévo especial e de justo
prestigio, A «Gazeta dos Caminhos de Ferror», que se
sente honrada com a sua camaradagem, envia a sua
ilustre Direccdo e a todos os seus colaboradores a
expressido sincera dos seus melhores cumprimentos.

BRINDES & CALENDARIOS

Recebemos e agradecemos os calenddrios que
nos enviaram:

Companhia de Seguros Européa; Emprésa Geral
de Transportes, L.9%: H. Vaultier & C.* ; Siemens, L.%;
Jodo Nunes de Sequeira, de Santo Antdénio das
Areias; ]. C. Alvarez, .99,

Transcricoes

A Revista <Psicotecnia», 6rgio do Instituto Na-
cional de Psicotecnia de Madrid, transcreveu no seu
niimero de Abril-Julho o artigo do nosso redactor
sr. José Francisco Rodrigues com o titulo «¢Mono-
grafia Profissional do Maquinista Ferrovidrio dos
Caminhos de Ferro Portugueses», dando especial
relévo ao assunto que diz de interésse para ferro-
vidiios de todos os paises.



CAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Revista quinzenal

B primeiros paddos da locomotiva

Da experiéncia de Cugnot efectuada no Arsenal de Paris em Novembro de 1770,

ao concurso de locomotivas realizado em Rainhill em OQOutubro de 1829

Por RAML ESTEVES DPOS SANZTOS

III (Conelusao)

A reiinido dos directores triunfou o ponto

de vista defendido por M. Harrisson e, a

20 de Abril de 1829, foram publicadas as

condi¢oes do concurso, que a seguir trans-

¢revemos, niao sO por nio as enconfrarmos nas

obras portuguesas que temos consultado, como

ainda pelo facto de ferem servido de base a um

acontecimento de excepcional importincia para o
futuro dos caminhos de ferro:

1.— A locomotiva deve consumir o seu fumo,
conforme as indica¢des para a concessio do cami-
nho de ferro.

2.— A locomotiva, pesando 6 toneladas, deve
poder rebocar, numa linha bem construida e hori-
zontal, um combdéio com o péso total de 20 tonela-
das, incluindo a dgua e o aprovisionamento de car-
vdo; a sua velocidade serd de 10 milhas (16k,093)
por hora, e a pressio da caldeira niao excederi 50
libras (22k,670) por polegada quadrada (3 !/2 atmos-
feras).

3.°— A caldeira serd munida de duas vilvulas
de seguranc¢a, uma das quais estara féra do alcance
do maquinista, nio podendo  qualquer delas fe-
char-se quando a locomotiva estiver funcionando.

4,"— A locomotiva e a caldeira serio montadas
sobre molas e terao 6 rodas. A altura total da cha-
miné nao deve exceder 15 pés (4",57).

5.— 0O péso da maquina, incluindo a dgua da
caldeira, nao deve exceder 6 toneladas, sendo pre-
ferida uma mdquina mais ligeira, uma vez que ela
reboque proporcionalmente igual carga, no caso
da méquina pesar sé 5 toneladas a totalidade. Para
médquinas mais ligeiras ainda a carga serd dimi-
nuida na mesma propore¢ao.

A méquina serd montada sObre seis rodas. Se,
porém, ela pesar menos de 4 !/s toneladas, podera
ser montada apenas sobre quatro rodas.

A companhia terd a liberdade de submeter a
caldeira, a fornalha, os cilindros, ete, a pressio
duma prensa hidrdaulica com a forc¢a de 150 libras
por polegada quadrada (10k,54 por centimetro qua-
drado ou 10 1/, atmosferas), nao ficando a mesma

-

companhia responsivel pelos prejuizos que disso
possam resulfar.

6. — A locomotiva terd um mandémetro, de mer-
cirio com uma haste graduada, indicando a presio
do vapor acima de 45 libras por polegada qua-
drada (3k,16 por centimetro quadrado ou 3,16
atmosferas).

7.—A locomotiva deve ser presente ao con-
curso sdobre a parte da linha situada ao lado de
Liverpool no dia 6 de Outubro préximo, (1829) o
mais tardar. ' :

8. — A locomotiva que for aceite nao poderi
exceder o preco £ 500 e as que forem recusadas
serdo entregues aos respectivos proprietirios.

N. B.— A Companhia forneceri os veiculos a
rebocar, com o necessirio aprovisionamento de
dgua e de carviao para as experiéncias.

A Dbitola de via é de 4 pés e 8 1/3 polegadas
(1",44). Foi estabelecido que o concurso tivesse o
seu inicio em 6 de Outubro. Os membros do juri,
que deviam decidir do concurso, eram: Mrs. Ras-
trick, de Stourbridge; Kennedy, de Manchester e
Nich Wood de Kollingworth. '

O local indicado para as experiéncias foi a pla-
nicie de Rainhill, situada entre os planos inclina-
dos de Wheston e de Suttor, numa linha perfeita-
mente horizontal na extensiao de duas milhas (3.218")
de comprimento.

No dia marcado, 6 de Outubro de 1829, apre-
sentaram-se as seguintes mdaquinas concorrentes:

Rockel, de George e Roberto Stephenson e
Henry Booth ;

Newvelly, de Braithwait e Srikson ;

Sans Pareill, de Timoth Hackwirth :

Persévérance, de Burstall ;

C'yelopéde, de Brandreth.

As condigoes indicadas no concurso pelos di-
rectores da companhia, acordaram os membros do
juri em adicionar as que se seguem, que foram
presentes aos concorrentes antes do inicio das
provas:

As 8 horas da manha verificar-se-d o péso da
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e Sy,

A Sans-Pareill, locomotiva de Tumothy Hackworth concorrente
ao concurso de Rainhill

locomotiva com a caldeira cheia de dgua, sendo a
carga a rebocar o triplo déste péso. A dgua da cal-
deira estard fria e a fornalha sem combustivel.

Entregar-se-i a cada concorrente a quantidade
de dgua e carviao que éle julgar necessario para
uma viagem de 32 Y/» milhas (2.302"), sendo estas
quantidades medidas préviamente e com precisao.
Feito isto acender-se-i a fornalha e verificar-se-a a
quantidade de carvio dispendido para a produgiao
de vapor, tomando-se também nota do tempo gasto.

O veiculo de aprovisionamento, com a dgua e 0
carviao, serd considerado como fazendo parte inte-
grante da carga atribuida a cada locomotiva.

Se a locomotiva transportar dentro dela prépria
a sua dgua e carvao, ser-lhe-i concedida uma di-
minui¢ao proporcional na sua carga, a qual seria,
além disso, determinada segundo o péso da mesma
maquina.

A locomotiva, com o respectivo combdéio, serd
empurrada a bracos para o ponto de partida,
efectuando-se esta logo que o vapor tenha adqui-
rido uma pressio de 50 litros (22kg,67) por pole-
gada quadrada. y

Cada viagem serd de 1 % milhas (3.540™) in-
cluindo dois alongamentos de /s de milha (201")
cada, nas extremidades do combdio, para permitir
que o combésio tome toda a sua velocidade no per-
CUI'so e possa nésses alongamentos diminuir a ve-
1001dade para parar. Vé-se assim que a maquina
Percorrerd de cada vez um espago de 1'/» milha
(2414") com toda a sua possivel velocidade.

A méquina fard dez percursos de ida e volta, 0
que equivalerd a um trajecto de 35 milhas efectuado
com téda a velocidade de que ela for susceptivel.
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A velocidade média nio poderd ser inferior a 10
milhas & hora.

Logo que a méquina tenha efectuado éste pri-
meiro trajecto, que equivale ao de Liverpool a
Manchester, ser-lhe a fornecida uma nova provisao
de dgua e de combustivel, e assim que estiver
pronta a partir recomecard igual viagem.

Tomar-se-4 cuidadosamente nota do tempo gasto
em cada viagem, assim como do tempo necessario
para preparar a mdquina para o seguinte trajecto.

Se a mdquina nao puder no comé¢o da viagem
levar consigo toda a provisao de dgua e de carvao,
necessdrio para os dez percursos de ida e volta, o
tempo que se empregar na renovacio das provi-
soes serd ineluido no tempo total da viagem.

Para uma perfeita fiscalizag¢ao, tinham sido ins-
taladas, em ambas as extremidades da linha de ex-
periéncias, estagoes ocupadas, por um dos membros
do juri, a-fim-de assinalar™ rigorosamente 0 mo-
mento da passagem da miquina tanto a ida como
a volta. -

Comparando estas observagoes determinavam
elas o tempo exacto de cada trajecto, assim como o
tempo gasto nas extremidades da linha para a pa-
ragem da mdquina e a mudanca de sentido do seu
movimento.

Durante os trés primeiros dias, isto é, de 6 a 9,
limitaram-se os concorrentes a afinar as méaquinas
de maneira a estarem aptas a prestar as provas e
a mostrd-las aos numerosos espectadores, atraidos
por tao notdvel acontecimento.

Para evitar possiveis confusoes, foi estabelecido
que cada méaquina fosse experimentada separada-
mente e em dias diferentes.

GEORGE STEPHENSON


















