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o Gaminhos de Ferro do Congo

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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criacio do Estado Independente do

Congo e sua subsequente transfor-

maciio em Colonia Belga deve-se a
iniciativa e tenacidade de Leopoldo II, da
Bélgica, que para isso poz a disposicio dos
seus subditos todas as energias morais e
influéncias de que dispunha. E nao o fez
sem arrostar com dificuldades de toda a
ordem que erigcavam a obra que ia empreen-
der no Continente Africano. A sua funda-
cao data de 1885, tornando-se Colonia Belga
em Novembro de 1908. '

Precisamente, nessa parte da Afriea,
estavam refugiadas as grandes populacoes
de racas fandticas, valentes, amadoras do
bulicio das guerras e, principalmente, as
~que se dedicavam ao comércio dos escra-
vos, que em certa altura a evolucao da
civilizacio europeia escorracara das faxas
maritimas obrigando-as ainternar-se e cujas
razzias, alecancavam as regides marginais
do Lago Techad e do Rio Zaire.

Mas, néio obstante haver de se comegar
pelo desaldjamento da influéncia arabe ou
muculmana que subjugava as racas abori-
genes, outras dificuldades surgiam, umas
apos outras.

Os interesses feridos, as rivalidades das
grandes potencias, elevavam a categoria de
forcas titanicas aquelas que era necessario
movimentar para progredir e vencer.

Em 1876, Leopoldo 1I, convocou uma
conferéncia, reunida em Bruxelas, na qual
se fizeram representar todas, ou quase
todas as potencias europeias. Nessa confe-
rencia foi votada a organizacio da Associa-
cdo Internacional Africana. A sua séde foi
fixada na capital da Bélgica e ficou com-
posta pelo rei Leopoldo, como presidente,
e de quatro membros. |

Mas o acto principal, aquele que alcan-

¢cou retumbanecia, pela sua audacia e méto-
dos de execucio ia, porém, figurar nos anais
da historia das conquistas de novos terri-
torios empregando entao todos os métodos,
ainda hoje, ao dispor das potencias colo-
nizadoras, diferindo, apenas, em que eles
foram empregados simultaneamente.

Missoes, penetracdo econdémica e ocupa-
¢ao militar. A Associacdo Internacional
Africana meteu méaos 4 obra comecando
pelo prineipio, isto é, apoderando-se de
todos os territorios que um jornalista, ar-
mando em explorador audaz, J. Rowland,
conhecido na histéria colonial pelo nome
de Stanley, havia descoberto. Posto de
acordo com os emissarios de Leopoldo, o
explorador aceitou o encargo e, munido de
fundos provenientes de créditos ilimitados
fornecidos por sociedades e capitalistas
belgas, tratou de organizar, na Costa Orien-
tal, uma expedicao 4 frente da qual desem-
barcou, trés anos depois dos sucessos que
estamos narrando, na embocadura do Zaire,
Ja cognominado de Congo.

A expedigdo que ia tomar conta do rio
partiu pouco tempo depois, de uma povoa-
¢do denominada Banana, indo encetar um
empreendimento que fez honra as qualida-
des de energia, de tenacidade e vontade de
vencer do seu chefe. Audaces fortuna juvat.

Em 1881, cinco anos apds a eriacio da
celebre Associaciio, os expediciondrios atin-
giram o lago para além das Cataratas (Stan-
ley Falls).

* b *

Sumariamente descritos os preliminares
do nascimento do Estado Livre ou Estado
Independente do Congo, vamos pela mesma
forma, referir-nos ao seu primeiro caminho
de ferro, pois sem essa via de comunicacio
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todos os produtos do solo estacionariam
nos armazens, apodrecendo sem proveito
algum. '

Uma companhia belga tomou a sua
conta os estudos de um caminho de ferro
que partindo de Matadi, na embocadura do
Zaire, atingiria Leopoldville, no Stanley
Pool.

Em 1898 a linha foi inaugurada solene-
mente ligando o Congo ao Atlantico. A
linha, ou melhor a Companhia do Caminho
de Ferro de Matadi ao Pool, foi constituida
no ano de 1889, tendo o tracado uma exten-
siao de quatrocentos quilémetros. O mar-
fim e o caoutchouec puderam enfim ser
transportados mais rapida e menos dispen-
diosamente do que dantes.

As companhias que estavam em via de
formacdo antes da construcdo da linha, e
as que se formaram depois, encarrega-
ram-se de valorizar o coméreio das regides,
colonisando-as tdo rapidamente quanto
possivel, a0 passo que uma outra via redu-
zida punha em.comunicacio a cidade de
Boma com Tchela, na Mayumba, num per-
curso deuns cento e quarenta quilometros.

De Stanleyville a Ponthierville parte

Revista quinzenal

uma linha de cérca de 120 quilometros e
uma outra de 355, desde Kindu a Kongolo.
Uma outra de Kabalo a Alberteville, no
Tanganika, com um percurso de 170 milhas, -
ligando a Costa Ocidental com a Africa
Oriental Britanica. A linha Katanga-Bukana,
pde em comunicacio o sistema ferrovidrio
da Rodésia com o da navegac¢do do Congo
Superior, ligando as duas Costas Africanas
numa extensdio de uns setecentos e tantos
quilometros.

Em 1928 foi aberta 4 circulacio uma
outra linha: Bukana-Port-Franqui num
percurso de 702 milhas. Esta linha facilita
o transito directo desde o Cabo ao
Kassai. ' '

Finalmente hd que mencionar ainda as
linhas de: Aketi-Bondo, com 95 milhas;
Charlesville-Makumbi, com 56 milhas e
Manono-Mayumba com 32 milhas. Em cons-
truciio acha-se uma linha que partindo de
Stanleyville alecancara o Lago Alberto con-
seguindo estabelecer ligacdo directa entre
o rio e a linha do Cabo ao Cairo. A réde
ferrovidria alecanca, portanto, uma exten-
siao de cérea de quatro mil oitocentos e
vinte oito quiléometros.
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OS PROGRESSOS
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Caminhos de Ferro Franceses

G UERRA M ALIO

E todos as organismos econémicos, os cami-
nhos de Ferro Iranceses foram as maio-
res vitimas da guerra. Cerca de duas mil
obras de arte foram destruidas ou danifi-

cadas, pela defesa territorial, mas sobretudo pelos

bombardeamentos aliados quando da debandada
alema. S6 na grande linha Paris-Handaia, houve
cinco pontes destruidas, duas delas de considerivel
importincia, trés na de Orleans a Toulouse ¢ mui-
tas outras no vale do Rodano, entre Lyon e Mar-
selha. Estacdoes houve e muito importantes, como

a de Les Aubrés e a de Saint Pierre de Corps, que

foram totalmente destruidas e até o célebre via-

duto de Nogent S. Marne, que os bombardeamen-
tos americanos pouparam, mas que a guarni¢ao
alema destruiu no ultimo dia da ocupacio de

Paris.

Quando a 8. N. C. F. tomou conta dos cami-
nhos de ferro, calculou-se que seriam precisos dois
anos para restabelecer os prejuisos causados, mas
a accao desenvolvida pelos mesmos foi de tal or-

dem, que as principais obras de arte estavam res-

tauradas muito antes da data prevista. Pensava-se
que em Maio de 1947 se poderia restabelecer os
servicos de antes da guerra, mas sete mezes antes,
em 7 de Outubro findo, aparecia a horério de in-
verno marcando um considerdvel avango nas pre-

visoes. .
Na linha Paris-Marselha, foram postos a circu-

lar 8 combdéios rdpidos ou expressos em cada sen-
tido, alguns deles com velocidades superiores as
de 1939, o mesmo acontecendo nas linhas do Norte
e de Leste. ‘

Na linha Paris-Hendaia p0s-se em vigor um ser-
vico com velocidades jamais atingidas e com um
horério racional tendente a servir todas as moda-
lidades do trifego de passageiros, como se verd

pelo quadro abaixo:

1 3 7 31 33

PARIS, Austerlitz. . part. 820 11,00 17,20 21,20 21,40
Bordeus . . cheg. 1527 18,35 2340 4,00 7,40
” - + . . part. 1537 1850 — 4,10 8,15
Hendaia . cheg. 18,556 2225 — 7,35 12,20
8 4 2 34 32

Hendaia . part. — 7,00 12,30 16,50 22,00
Bordeus . . cheg. — 1130 1555 21,00 1,39
> . . . . part. 805 11,45 16,06 21,35 1.50
PARIS, Austerlitz . cheg. 14,10 23,10 7,10 9,10

19,30

O antigo rdpido «Cote d’Argent»> que figura no
quadro acima com o n.° 31 faz o percurso em quési
uma hora a menos do que antes da guerra; e na
impossibilidade de se restabelecer o «Sud-Express»
acelerou-se o combdio n.° 1 a que se adicionaram
dois saloes <pullmans» para servir a clientela de

luxo. '
Logo que seja restabelecido o trifego entre

Hendaia e Irun, estes dois combdéios que como an-
tes da guerra tém carruagens das trés classes assim
como o 2 e o 32, destinam-se a fazer a ligacdo da
Frang¢a com a Espanha e Portugal.

Novidade interessante: estabeleceu-se um com-
béio extra-riapido permitindo a viagem de Bordeus
a Paris, com regresso no mesmo dia e com uma
demora de 3 horas e 10 minutos na capital, o que
jamais foi possivel fazer. O combéio vai de Bor-
deus a Paris (581 quilémetros) em 6 horas e 5 mi-
nutos, ou seja a uma marcha comercial de 96 a
hora e com duas paragens apenas, em Angouleme
e Poitiers. -

O «Cote d’Argent» absteve-se também de algu-
mas paragens, ficando apenas a servir, no longo
percurso que vai de Paris a Baiona, S. Pierre de
Corps (Tours), Poitiers, Angouleme, Bordeus e Dax.
Este faz sem paragens o trajecto Paris-S. Pierre
de Corps (232 quilémetros) o que é porem ultra-
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passado pelos novos ripidos 7 e 8 que ndo param
de Paris a Poitiers (332 quilémetros). Este critério
foi aplicado em outras linhas, onde os combdios
fazem grandes tiradas sem paragens, como por
exemplo, Paris-Dijon. Paris-Chateauroux, Lyon-Di-
jon Paris-Bar le Duc respectivamente, 315, 263,
297 e 272 quilémetros.

Pelo que se vé a Franca compreendeu perfei-
tamente a psicologia do passageiro de hoje, o
qual tem um horror insfinctivo a paragem, que
a julga, nem tsempre com justica, a causa prin-
cipal da morosidade dos combdios. A divisa da
época é andar depressa e para se atingir esse
objectivo é necessdrio reduzir as paragens ao mi-
nimo e elevar as velocidades ao médximo.

Por outro lado os caminhos de ferro franceses
acabam de romper com a velha sabedoria ferro-
vidria que consistia em fazer combdios ripidos ou
expressos com desdobramentos a frente ou a reta-
guarda, com combdéios omnibus a fim de servir as
estacoes intermédias. Este sistema tinha dois gra-
vissimos inconvenientes, terem os combdios de
desdobramento pouca frequéncia por nao poderem
obter o trafego das estagoes importantes o qual
era logicamente dbsorvido pelos combéios rédpidos
ou expressos e quando iam a frente destes e fi-
nham atrgso, lancavam uma perturbagao no ser-
vigo obrigando a constantes paragens e a enormes
atrasos.

Na grande linha Paris-Hendaia o hordrio é pra-
ticamente assim distribuido. Os rapidos 1 e 31
assim como o8 2 e 32 destinam-se a relacao de Pa-
ris com a «Cota Basque» e os 3, 33, 4 e 32 a8 esta-
coes intermedias Orleans, Blois, Chatellerault, Ruf-
fee, Contras, Libourne, La Motte, ete..

Para a seccao Paris-Tours foram estabelecidos

\

==
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3 combdios expressos em cada sentido, sem rela-
¢do alguma com os grandes expressos de Bordeus
ou de Hendaia. Nas linhas de menor movimento
também foram creados combdéios expressos ou di-
rectos, sem colectores, ficando o servigo das pe-
quenas estacoes assegurado por combdéios omnibus,
estes porem em ligagdo nas estagdes de entronca-
mento com répidos de grande percurso, tendo-se
porem acabado com a velha teoria das ulfrapassa-
gens para servir, uns vagos passageiros que dos
pequenos combdios acodem aos rdapidos ou ex-
pressos.

Uma outra modalidade ofereceu o hordrio de
inverno, agora posto em vigor. Os grandes ex-
pressos internacionais e os da «Cdte d’Azur» pas-
saram a incluir nas suas composi¢des, carruagens
ordinarias de 1.* classe. Iistdo nesse caso o «<Flecha
d’Or» o «Etoile du Nord» o «Simplon-Oriente-Ex-
press», o «Calais-Mediterranées, ete. E’ isto feito
a titulo transitério ou de experiéncia ou é ainda
motivado pelas necessidades de momento? Tudo
é possivel.

Uma coisa ha porem certa, é que os caminhos
de ferro franceses, apesar das destrui¢goes que as
suas linhas sofreram, e do seu parque de material
consideravelmente reduzido, procura restabelecer
os seus modelares servigos de antes da guerra,
servindo o publico o melhor possivel e interesses
do pais.

E note-se que os progressos realisados nao se
limitam as grandes linhas; até as dos arredores de
Paris, foram melhoradas em relacao as marchas de
antes da guerra.

Numa palavra: Andar depressa.

Paris, Outubro.

~
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Noticias de ESPANHA
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(Nosso redactor em Madrid)

Elevagao de tarifas no Metropolitano
de Barcelona

O governo espanhol autorizou oficialmente a
elevagio de tarifas nas companhias que exploram
o0 caminho de ferro metropolitano de Barcelona. O
aumento foi de 5 centimos em todos os trajectos
das trés linhas que constituem a réde.

Centenario do Caminho de Ferro Espanhol

A 28 de Outubro de 1948 faz justamente cem
anos que se inaugurou, em Espanha, o primeiro
caminho de ferro. Ia de Barcelona a Mataré. Por
tal motivo a Espanha prepara-se para comemorar
dignamente aquele acontecimento, como o tém
feito jd4 outros paises europeus. Para esse fim, no-
meou-se oficialmente uma comissio preparatéria
dos trabalhos, que serd composta de representan-
ta3s da Direcgio Geral de Caminhos de Ferro do
Ministério das Obras Piblicas, da RENFE, da
Associa¢io de Engenheiros de Estradas, do Con-
selho Superior de Caminhos de Ferro e Trans-
portes por Estrada, e do Conselho de Obras Pu-
blicas.

Esta comissao estudard um projecto de pro-
grama de actos comemorativos do centendrio e
serd oportunamente ampliada com outros repre-
sentantes. Na data do cenfendrio far-se-hd uma
emissido especial de selos de correio.

Regulamentagao do trabal.ho nos Caminhos
de Ferro

O Ministério do Trabalho do Governo Espa-
nhol aprovou e publicou oficialmente a rerguila-
mentacao do pessoal das companhias ferrovidrias
de via reduzida, completando assim o labor social
que se iniciou com os regulamentos de trabalho
da RENFE e carruagens camas. A regulamentagao
classifica o pessoal e define os seus direit'os e obri-
gacOes, assim como O processo dt? admissao, pe-
riodo de provas, formagio profissional, sa}érws,
descancos, férias, transferéncais, direitos, bllhetgs
e passes, moradias, doenca, subsidios por faleci-
mento, pensoes, acidentes no trabalho e abono de

familia.

Transporte de mercadorias por estrada

O Boletim Oficial do Estado Espanhol publicou
uma Ordem do Governo fixando o preco méximo
para o transporte de mercadorias por estrada em
camioes, cuja carga se contracta por camiio com-
pleto. O pre¢o de tonelada e quilémetro varia en-
tre 75 centimos e 2,60 pesetas, segundo o tamanho
e carga do veiculo.

Congresso Nacional de Turismo
nas llhas Canérias

De 14 a 25 do corrente realizar-se-hd em Las
Palmas e Santa Cruz de Tenerife o XI Congresso
Nacional de Turismo Espanhol: Nele serao trata-
dos temas de interesse para o turismo nacional in-
ternacional e de modo especial as relacoes turisti-
cas entre KEspanha e Portugal, para as quais os
Organismos turisticos espanhois pediram ao seu

governo as méximas facilidades.

eagarecinenl G «Spd

Chegaram a Lisboa no dia 10 e seguiram no dia
14 para Madrid algumas " entidades superiores dos
caminhos de ferro espanhois que vieram conferenciar
com os seus colegas portugueses sdbre o restabeleci-
mento do «Sud-Expressor.

Da comitiva espanhola faziam parte os srs. D. Al-
fredo Moreno, chefe de Exploracio da «Renfenr ;
D. José Calleja, chefe de Sub-Divisao do Movimento,
e D. Gabriel Urigiien, Chefe do Servico de Hordrios,
também da mesma organizagao.

Afim de assistir 2 mesma conferéncia vieram tam-
bém os srs. D. Lizardo Alvarez, comissirio geral po-
litico-social e chefe de fronteiras da Delegacao Geral
de Seguridade de Madrid; D. Luiz Lopes Jamar, Di-
rector do Wagons-Lits, em Espanha; Senhor Atienza,
Inspector geral da Alfandega Espanhola e Senhor Aju-
ria, do Instituto de Moeda Espanhola. .

O restabelecimento do “Sud-Expresso» serd um
facto em meados do préximo més e de inicio fard
uma viagem por semana.

. . 719
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Linhas E-strangcziﬂas

AFRICA DO SUL Desde 1 de Setembro as ta-
' rifas dos Caminhos de Ferro
foram aumentadas em cerca de 10 por cento.
O aumento geral niao abrangeu os prec¢os das
passagens e o frete da gasolina. O ministro dos
Transportes declarou que nao foi necessirio au-
mentar as tarifas visto a despesa exceder as re-
ceitas hd jA algum tempo e os saldos negativos se
estarem acumulando. Esta diferenca é ocasionada
pelo facto do material estar mais caro e pelos gran-
des aumentos concedidos ao pessoal em forma de
abonos de custo de vida. No ano passado pagaram-
-3¢ mas de 8.000.000 de libras em ajudas de custo
de vida.

O aumento de 10 por cento creado em 1944
apenas cobriu as melhorias de vencimentos feitos
naquela data ao pessoal ferrovidrio auferindo me-
nos de 715 libras por ano. O aumento de 10 por
cento diz também respeito aos fretes e direitos de
porto. Decidiu-se suspender a tarifa especial do
carvao para o paiol e para exporta¢ao, o qual de
futuro serd tranmsportado ao mesmo frete de car-
va0 para consumo.

ARGENTINA Segundo informa o <Finan-
cial Times» o0 presidente
Peron = mostra tendéncia para ndo se opor

a que as emprésas ferrovidrias estrangeiras con-
tinuem explorando as linhas férreas argenfinas.
A assembleia do partido socialista aprovou uma

Revista quinzenal

resolucido apoiando a nacionalisa¢io pelo Estado
argentino das linhas férreas inglesas estabelecidas
no territério do pais em 1946 e repudia qualquer
negociacdo que a Missao Britanica actualmente em
Buenos Aires queira fazer acerca da expansiao das
concessoes ferrovidrias.

INGLATERRA  Diz a «Science Department of

British Council> que a capaci-
dade das locomotivas inglesas de passageiros foi
amplamente demonstrada antes de deflagrar a
guerra hé sete-anos. As de tipo mais aperfei¢oado
podiam atingir velocidades de 140, 150 e até 180
quilémetros por hora; porém nos caminhos de fer
rodalnglaterra extraordinariamente movimentados,
poucas oportunidades hd de mostrar essa capaci-
dade cem plena vantagem. A densidade de loco-
motivas que actuam por quilémetro de via é maior
na Inglaterra que noutro pais, e portanto o tra-
fego de combéios é proporcionalmente intenso. As
estacoes sa0 muito préximas umas das outras e
abundam os entroncamentos de linhas impor-
tantes. Sao pequenas as «chances» de um longo
percurso continuo em que sejam possiveis grandes
velocidades. Desta forma as possibilidades de me-
lhorar completamente os servigos ferroviarios
dependem da capacidade de aceleragao das loco-
motivas, fazendo répidas recuperac¢oes dos per-
cursos onde sido impostas restrigoes a velocidade.
Dependem ainda da capacidade de darem nas su-
bidas velocidades muito superiores as que
conseguiram antes de 1939.

A velocidade dos combdios de passageiros es-
tava muito reduzida no principio da guerra por
determina¢ao do Ministério dos Transportes de
Guerra. Contudo o poder de trac¢io das modernas

INGLATERRA — Aspecto geral duma carruagem da «Emu Bay Railway», para via reduzida
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INGLATERRA — Uma das locomotivas da «London and North Eastern Railways

locomotivas inglesas utilizou-se no reboque de
combé6ios mais pesados. No London and North
Fastern Railway as famosas méaquinas <Pacific»,
puxavam combdios de 25 e 26 carruagens o que
significa um aumento de 320 para 800 e as vezes
850 toneladas atraz do fender. Em combdios de
emergéncia de peso inferior, conseguiram veloci-
dades superiores a 110 km. horérios.

Pode dizer-se que o servigo das locomotivas
inglesas durante a guerra revelou uma reserva de
poténcia excepcionalmente importante.

No «Southern Railway», onde antes da guerra os
combdsios eram limitados a 13 carruagens, as loco-
motivas 4-6-0 do tipo «Lord Nelson», nao tiveram
dificuldade em rebocar formagoes de 17 carruagens
a velocidades identicas quando assim o exigiam as
circunstancias.

Em tempos normais estas formagoes nio sio
priticas, particularmente por causa das manobras
e das demoras nas estagoes. O processo de puxar
duas vezes 0 combdio nas estagdes intermedidrias
6 expediente a que 86 se pode recorrer numa si-
tuacdo de emergéncia. Consegue-se um servigo
mais eficiente com o regime de pequenos com-
b6ios saindo com intervalos curtos.

No <«Southern Railway», uma das méaquinas
«Merchant Navy» tipo 4-6-2 saindo de Salisburg
para Londres com um combdio de 14 carruagens,
ao todo 465 toneladas, subiu o grande declive de
Poston para Amertury Junetion com tal cilc?minio
da carga que a grande admissao nos cilindros
nao precisou de ser avancada mais dfa 15 °/, do
passeio do @émbolo, o que foi suficiente para
manter a velocidade um pouco superior a 65 km.
hordrios. No London and North Fastern Railway
uma das maquinas «Pacifie», rebocando o «Flying
Seotsman», puxou por 610 toneladas, acelerando
esta pesada carga a 108 km horérios no trooo.de
13 km, a partida em York — trogo que é perfeita-
mente horizontal.

Os melhores resultados conseguidos naqueles
tempos ainda recentes foram evidenciados na ma-

nutencao de velocidades de 95 a 105 km. pelas ma-
quinas 4-6-0, pesando com os fenders 115 toneladas
e arrastando cargas que lhes exigiam o esforc¢o de
3,5 toneladas. ,

Se nas recentes experiéncias do L. M. S. se
compensar a diferencga de declive para se poderem
obter nimeros compardveis aos de 1924-25 o es-
forgo correspondente as locomotivas actuais em
via horizontal é de 8,5 toneladas isto é 2,5 vezes
maior; e a locomotiva e o fender pesam apenas
40 °/, mais.

Tais sao os progressos obtidos durante os ul-
timos vinte anos nas locomotivas inglesas.

—Os presidentes das quatro principais com-
panhias de linhas férreas dirigiram aos seus
850.000 accionistas cartas em que lhes pedem deci-
dida colabora¢ao na sua campanha contra a na-
cionalizagio dos caminhos de ferro. Nessas cartas
recorda-se que 0 governo anunciou em novembro
ultimo a inten¢ao de introduzir durante a vigen-
cia do actual Parlamento medidas apropriadas
para colocar todos os servicos de transportes es-
senciais ao bem estar econémico da nacao sob a
tutela de propriedade piiblica. Os conselhos de
administragao das companhias consideram essencial
conhecer os pontos de vista dos accionistas, tendo
em conta a probalidade do governo introduzir no
Parlamento, durante as préximas sessdes, um pro-
jecto para a nacionaliza¢do dos transportes fer-
roviarios. ;

— O Ministro dos Transportes declarou.na Ca-
mara dos Comuns que nas actuais circunstincias
as companhias ferrovidrias veem-se impossibi-
litadas de facilitar mais de 80 por cento dos ser-
vigos de pre-guerra. Desde 1 de Agosto que reco-
megou a venda de passagens a baixo pre¢o para
uma 86 viagem,

SUECIA Principiou em sete de Outubro
0 novo servigo directo de vas-

gons-camas enire Basileia e Estocolmo.
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Viagens e Transportes

Caminhos de Ferro do Vale de Vouga

Por motivo de a Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, modificar o seu horéirio, a
partir de 15 de Novembro de 1946, é modificada a
marcha da automotora que actualmente parte de
Viseu as 17 horas e 40 e chega a Espinho as 20 ho-
ras e 53, para partir as 16 horas e 50 e chegar as
20 horas e 08, ficando o horédrio como segue:

HORAS
Rorto. o W rE, 8,30 17,20
Eespithow =200 0 Noa 7251000 18,23
gerpada . 0 e S A28 19,51
Visew, - o s Vo 00 119,50 21,42

HORAS
T W i L e I 0 1L 16,50
Sarnads, 0N 11,57 18,40
Bepaho - {0 ords U AT 20,08
POr0.L 15 s Gans iy cvidly Sk o 3880 o D16

O eombéio que parte de Espinho para Oliveira
‘de Azemeis as 9 horas e 25, passara a partir mais
tarde, as 10 horas e 08, para chegar a Oliveira de
Azemeis as 11 horas e 40.

O combdéio que actualmente parte de Viseu para
Espinho as 6 horas e 32, partird mais cedo, as 6
horas e 03, chegando a Espinho as 11 horas e 40,
onde liga com o correio da C. P. as 11 horas e 44
para Lisboa. .

O combéio que parte de Sernada para Aveiro
as 9 horas e 36, partird mais cedo, as Y horas e 20,
chegando a Aveiro as 10 horas e 34, onde liga com
o comboio da C. P. as 10 horas e 57 para o Sul.

Os cartazes afixados indicam outras alterag¢oes.

Combdios aa Linha da Beira Baixa

A C. P. remodelou o hordrio dos combdéios da
Linha da Beira Baixa, melhoramento que constitui
um grande beneficio para o povo daquela regiao.

Com o novo horirio passaram a circular naquela
linha mais dois combéios didrios, melhorando-se
de forma sensivel a marcha dos existentes, o que
permite realizar as viagens entre Lisboa e Guarda
com uma economia de tempo apreciavel.

Os passageiros que partem de Lisboa pelos
combéios n.” 1, 5 e 51, transbordam no Entronca-
mento para o combéio n.° 163, chegando a Guarda
as 17 horas e 20. Os que partem da Guarda as 13
horas e 50 chegam a Lisboa as 23 horas e 30,

Nas viagens feitas por intermédio dos combdios
n.* 151 e 152, ha um acelaramento aprecidvel que
permite realizar o. percurso Lisboa a Castelo
Branco com uma economia de 1 hora e 45, e de
3 horas e 30 no percurso de Lisboa-Guarda, Na
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(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro,de 16 de Novembro de 1896)
Linhas Portuguesas

Lourenco Marques — O nosso collega La Semaine,
de Pretoria, diz que um jornal inglez pergunta qual é o nu-
mero de acc¢des do caminho de ferro de Louren¢o Marques
e quantas ha no mercado. Nés tambem quereriamos’saber
isto, diz o collega, por causa de frequentes relatorios espa-
lhados pelos jornaes subsidiados por este ou aquelle go-
verno.

A verdade é que o numero d’ac¢des é muito limitado e.
estas estdo em poder de pessoas que de ha muito lhes re-
conheceram o valor. Diz-se que a Inglaterra tem uma grande
quantia comprada na previsio de uma decisfio do tribunal
de Berne, desfavoravel a Portugal.

Apesar de tudo, Portugal nfdo pensa em vender Lou-
rengo Marques nem mesmo para se tornar agradavel a In-
glaterra.

Os comboios do Porto — Veiu a Lisboa um dele-
gado do Centro Commercial do Porto pedir ao governo que
os comboios da linha urbana levem ambulancias postais, e
que todos os comboios que chegam e partem de Campanhd
tenham liga¢do com a estagdo central. .

A primeira falta remedeia-se bem a partida, pondo uma
caixa do correio no comboio, a fim de receber a correspon-
dencia. A’ chegada cremos que em menos tempo de que o
que leva o comboio para vir a central o carro do correio
traz as malas de Campanh®i a4 esta¢fio postal, sendo para
mais, o trajecto mais facil porque nfio tem rampas a subir,
como lhe succederia partindo da Praga Nova.

Quanto aos comboios curtos irem e partirem da central,
parece-nos que, tendo esta ja um movimento de 36 comboios
difficil serd, sem perigos e atrazos, meter-lhe 14 mais.

Mormugao — O rendimento d’esta linha continua a
descer. '

A semana finda em 3 de outubro foi de 3.417 rupias;
durante as treze semanas do semestre corrente foi de 27.406.

Em egual periodo do anno anterior foi de 94.479 rupias.

Ja aqui indicdmos, n’outro logar, as causas d’este facto
que reclama remedio prompto e energico.

Roubo importante — Informa a Gazeta de Loanda:

«Na companhia dos caminhos de ferro foi descoberto
um importante roubo, que um empregado foi praticando
impunemente durante alguns mezes.

«Afinal foi descoberto, sendo ordenado um rigoroso in-
querito para se avaliarem por completo as responsabilida-.
des do mesmo empregados.

viagem descendente, a economia de tempo serd de
1 hora e 20 na viagem Castelo Branco a Lisboa, e
de 4 horas e 30 na de Guarda a Lisboa.

Esta iniciativa da C. P., permite ainda melhorar
as ligagoes das linhas de Leste, Beira Baixa e Ramal
de Cdceres com a Linha do Norte, por virtude da
ligagdo com o0s combdios n.” 15 e 1001, na estagao
de Entroncamento. Este melhoramento importante,

trés sem divida grandes beneficios & provincia da

Beira Baixa,
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Um grande comediante
gue dedaparece

M ORREU um grande comediante que prestigiou e en-

grandeceu o Teatro portugués, agora de luto por

essa irreparavel perda: Silvestre Alegrim. Actor da
estirpe em que brilharam os Rosas, com inesgotdveis recur-
aos histrionicos e um talento e uma intui¢cio que o celebri-
saram em todos os palcos, era um vigoroso e excepcional
temperamento de artista, de mascara maleavel e dons muito
especiais para interpretar quaisquer «papéiss. Possuia o se-
grédo de fazer rir o publico sem esférgo, sem recorrer a
artificialismos ou exageros: era um comediante que estava
sempre a vontade deante do piblico, o seu querido piblico
que tanto o apreciava e estimava.

Com a sua morte desaparece uma figura das de maior
relévo na histéria do Teatro Portugués.

Les morts vont vite — mas o nome de Silvestre Alegrim
ha-de perdurar na lembranga de quantos tiveram o prazer
de aplaudi-lo em magnificas, em estupendas criagdes dum
inimitdvel recorte humoristico, cheio de humana verdade e

de inspiragfio creadora.
oA utiliracio de dleo combudtivel
nad locomotivad

— M face da volumosa diminui¢fio da importacgio de car-
—  ydio inglés, facto este que obrigou os caminhos de
ke ferro a terem de consumir enorme quantidade de
lenha, verificou-se que a unica solugio do problema estava
na utilizaclio de 6leo combustivel. Jd em Dezembro de 1944
se tomara conhecimento de que o contingente de carvio im-
portado da Inglaterra, e atribuido aos Caminhos de ferro,
seria reduzido de 12,000 para 7.200 toneladas. Recorreu-se
ao emprego parcial de lenha num consumo mensal de 58.000
toneladas. A pratica mostrou que a aquisi¢iio e transporte
duma tal quantidade de lenha eram i’mpossiv?is. 0] desb’aste
a produzir na reserva florestal do pais era incomportavel.
A C. P. havia comecado a ensaiar em Maio de 1940 a adapta-
cdio de vinte locometivas, mas em Maio de 1942 foi coagida
por falta de Oleo a paralisar algumas ja tra'n’sf.urmadas. A
adaptagio ndio era 86 cara como também dificil pela falta
de materiais necessdrios e comportava ainda o encargo de
estabelecer instalagdes fixas de armazenamento para asse
gurar as reservas necesséirias de forma a garantir a contl.
nuidade do servigo de locomotivas.

Determinou entdio o Governo, pelo Ministério das Obras
Publicas e Comunicag¢des, que por conta do Fundo Especial
se adaptassem vinte locomotivas dos Caminhos de Ffzrro f:lo
Estado e se montassem no Barreiro as instal?oaes fixas in.
dispensdveisa pra receber o 6leo por Yia .flux.'xal, alem de se
construirem vagdes cisternas para distribui¢fio aos postos
que simultaneamente se criariam em toda a rede do Sul e

Sueste.
Assegurou-se, pel

o Ministério da Economia a importa:
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¢do e transporte de 6leo preciso e as adaptacdes aumentaram
em ritmo compativel com a aquisicio de materiais, tanto
nos Caminhos de Ferro do Estado como na C. P., tendo-se
atingido no més findo a importante cifra de 100 locomotivas
transformadas. Ultrapassa de 100.000 toneladas o 6leo assim
utilizado nos caminhos de ferro equivalentes a cérea de
850.000 toneladas de lenha que se poupou. Actualmente o seu
consumo mensal é de mais de 7.000 toneladas equivalendo a
60.000 de lenha. Com o programa em curso, a'transformacao
atingira em Maio do ano prioximo, 180 locomotivas cujo con-
sumo —150.000 toneladas de 6leo por ano— suprimira quase
completamente o emprego de lenha em caminhos de ferro.
Desta forma deixam de ser consumidas cérca de 1.300.000
toneladas de madeira das nossas reservas florestais.

Linhas portuguesas

Caminho de Ferro do VYale de Youga

Istd publicado o n.° 51 do horério dos Cami-
nhos de Ferro do Vale de Vouga com novas indi-
cacoes que vigoram desde 1 do corrente.

O trajecto Lishoa-Porto foi reduzido de
duas horas, desde o dia 10 do corrente

Os combdéios n.” 3 e 18 que circulam entre Lis-
boa e Porto passaram, desde o dia 10 do corrente,
a ser desdobrados entre Alfarelos e a capital do
Norte. As paragens no trajecto em que foram des-
dobrados, ficaram limitados as estagoes de Coim-
bra B., Souselas, Pampilhosa, Ciiria, Mogofores,
Aveiro, Estarreja, Ovar, Espinho, Granja, Gaia e
Campanha.

A partida de Lisboa faz-se as 11,40 (Chegada
ao Porto as 21,05). O combéio que sai do Porto as
11 horas chega a Lisboa as 20,30.

Publicagies vecebidad

Recebemos o n.° 73 do semandrio ilustrado «Notre Mé-
tiers, interessante publica¢lio de excelente aspecto grafico e
texto muito variado. Revista de informac#o profissional e
social dos ferrovidrios franceses, «Notre Métier» insere di-
verso noticiario, sec¢des recreativas, e numerosas gravuras.

— Recebemos o n.’ 69, referente a Maio do Boletim da
Camara do Comércio Belga em Portugal que é inteiramente
consagrado a ac¢lio dos belgas residentes, em Portugal du-
rante a guerra. Insere 75 pdginas de diversa colaboragio e
notas informativas,
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