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Os Caminhos de Ferro

de Angola

no ano de 1954

OR oferta do Governo do Banco de
Angola recebemos o Relatorio e Con-
tas, referentes ao exercicio de 1954
desta instituicio, a qual o fomento da nossa
grande provincia ultramarina deve servigos
que nunca serda demais enaltecer.
Como sempre, a leitura destes Relatoé-
rios oferece-nos o panorama das principais

actividades econémicas angolanas, a sua

repercussio na vida nacional, destinando
também um capitulo especial, de grande
interesse, aos caminhos de ferro.

A esse capitulo vamos dar toda a nossa
atencdo e, como habitualmente, continua-
remos a arquivar nas nossas paginas dados
e observacoes sobre a importiancia das qua-
tro companhias de caminhos de ferro que
estdo ao servigo.da provincia, o seu movi-
‘mento, as suas receitas e a parte que lhes
cabe no desenvolvimento da economia afri-
cana.

Durante o ano de 1954 os caminhos
de ferro registaram o seguinte movi-
mento :

De Carga
pasageiros (ton.)
Caminho de Ferro de Amboim., ... 5.954 28. 227
» 5 »  » Benduela 792 709 | 1 127.510
? » » ~ » Luanda ..... 288,421 222.519
» » »  » Mocamedes . 28.818 62.791
B 1.115.882 | 1.441.047

A estes nimeros correspondeu a receita

total de 400.167 contos, deste modo efec-
tuada e cobrada:

De De
passageiros carga
Caminhos de Ferro de Amboim ..... 190 3.962
» » » - » Benguela. .. . 12.963 339,909
» » » ¥ Laanda .ss o e 7 769 30.236
» » » » Mocamedes . 1.349 4.489
22 271 377.896

No total, a receita apurada em 1954, é
superior em 31.403 contos a de 1953, embora
o trafego de mercadorias e transporte de
passageiros—explica o Relatorio do Banco
de Angola—tenha decaido nalinha de Luan-
da, o de carga tenha baixado no caminho de
ferro de Amboim e o de passageiros no
caminho de ferro de Mocamedes.

Passemos agora a resumir o que a res-
peito desses quatro caminhos de ferro o
mesmo relatorio exara. Referindo-se aos ca-
minhos de ferro de Amboim, diz: «Os seus
123 quilémetros de via, Porto Amboim —

Gabela, contam como valor considerivel

na economia da regido que serve, pois por
ele é drenada a maior parte da produc¢io
de Amboim. O seu prolongamento, além de
beneficiar a economia das zonas do Sango,
do Ebo e do Quibola, constitui mais um
apoio a obra da colonizacdo branca estabe-
lecida na Cela. O material circulante de
que se encontra dotado satisfaz as necessi-
dades do trafego».

: : ARQ
Tem interesse igualmente o que o do- o

: HISTéRICO
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cumento em questdo diz, em breve nota,
acerca do caminho de ferro de Benguela,
ao qual, por diversas vezes nos temos refe-
rimos, principalmente a propdsito da sua
notavel Experiéncia de colonizacio.

Assinalando os projectos em curso de
execuegdo, o Relatério expde e comenta:

«Com a conclusio do troco Kabalo —
Kamina, no vizinho Congo, que entronea
com a actual linha Port-Franequi—Dilolo,
na fronteira, estabelecer-se-d a ligagio dos
litorais do Ocidente (Lobito) e do Oriente
africano (Dar-es-Salam).

A projectada linha Port-Francqui—Leo-
poldwille, para utilizacio do porto de Mata-
di, em vez do porto de Lobito; afectara, pro-
vavelmente, o seu trafego, no que respeita
a transporte de minérios da Katanga, cujo
escoamento se vem a fazer por aquele porto
angolano. Todavia, o seu elevadissimo custo
pode levar as empresas mineiras do Ka-
tanga, aos interessados, a considerarem
invaridvel, por agora, a sua construcio.
Para se avaliar do sempre cresecente volume
do seu trafego, refere-se que, no espaco de
quatro anos, o seu material circulante foi
aumentado de 24 locomotivas, 474 vagoes
e 14 carruagens.

Sobre o caminho de ferro do Congo,
regista o Relatério que ja se encontra con-
cluido o reconhecimento geral desta nova
linha que, partindo de Luanda e depois de
atravessar os concelhos do Dande e de
Ambriz, atingird Nova Caipemba — 310 qui-
I6metros, cujo custo total se calcula em
em 425.000 contos.

O Relatério, depois de informar que ja
se encontra concluido o projecto do pri-
meiro tro¢o — de 30 quilémetros, de Luanda
ao Panguila— cuja constru¢io importard
em cerca de 25 mil contos, faz este comen-
tario: |
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«lsta via férrea serd um instrumento
muito util para o desenvolvimento da fértil
e vasta zona produtora do Congo, onde a
drenagem da sua actual producio se tem
feito sem a facilidade e baixo frete que esta
linha proporcionara .

Passemos agora ao caminho de ferro de
Luanda, a segunda linha da Provincia em
valor econ6mico e extensio— 697 quilé-
metros. O seu prolongamento vai fazer-se
no sentido da fronteira belga, cujos traba-
lhos do trogo Caxita— Caculama, na exten-
sao de 47 quiléometros, foram inaugurados
pelo Chefe do Estado, por ocasido da sua
visita a Angola.

O Relatorio acentua que a este caminho
de ferro estd reservado lugar de relevo nas
ligagdes internacionais, quando atinja a
fronteira do Congo Belga.

Repetindo o que ja se dissera em rela-
torio anterior — o presente relatorio insiste
em que é legitimo até valicinar a esta
linha papel preponderante no turismo de
‘Angola, ao ter-se em conta as belezas natu-
rais da Baiva de Cassunge e as suas exce-
lentes condigdes cinegéticas.

Finalmente, reportando-se ao caminho
de ferro de Mocgamedes, o relatério preveé,
com a compreensio das grandes realidades
e possibilidades da nossa provincia, que os
seus prolongamentos, nos sentidos de leste
e sul, irdo proporeionar mais intensa explo-
racao das terras do Huila e facilitar a fixa-
¢do de ntcleos de povoamento na grandé
obra do Vale do Cunene, zona das mais
férteis de Angola e de melhor clima para
a instalacdo de brancos.

Eis o que do Relatério do Banco de An-
gola referente ao exercicio de 1954 respi-
gamosacercados caminhos de ferro naquela
nossa grande provineia ultramarina.
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das; portanto, o controlo da qualidade é mais fre-
quente.

Finalmente, assinalamos que as tolerincias di-
mencionais (comprimento e medidas transversais)
sdo notadamente menores nas especificacoes fran-
cesas do que na maioria das outras.

Padronizagao das especificagoes para fornecimento
de carris

Estdo sendo ensaiadas, actualmente, sob a égide
de Union Internationale des Chemins de Fer (U. 1. C.),
especificacoes padronizadas para o fornecimento de
carris. Os estudos estdo bastante adiantados para
que a aplicagdio dessas normas comuns seja actuali-
zada, no decorrer do proximo ano.

As novas especificacoes internacionais sdo ba-
seadas, em parte, nas especificacdes francesas, e as
mesmas ndo fazem diferenca nos ensaios entre o0s
acos Martin, Thomas e Bessemer (salvo nas anali-
S€s quimicas que tém pequenas variagdes segundo
0 processo). Este facto notavel demonstra claramente
a equivaléncia das qualidades desses agos.

Fabricagao

Com especificacoes tdo exigentes, a fabricagfio
tem que ser muito apurada. Este assunto serd tra-
tado mais em pormenores pelos metalurgistas.

Portanto nao vamos tratar de toda a fabricagdo
de carris, a qual tem muitos pontos comuns em to-
dos os paises. Insistiremos tdo somente nos pontos
que apresentam particularidades interessantes.

Precaugoes especiais na fabricagdo de carris pelo
processo Thomas

;Primeiramente, no alto forno, procura-se conse-
gulr corridas uniformes, fuidas e por conseguinte
fisicamente quentes. Nessas corridas ndo deve ha-
Ver excesso de Si (menos de 0,60°/6) e por outro
lado deve haver bastante Mn (pelo menos 0,500 o).
O teor de S nao deve ultrapassar 0,10%,. Ndo se
faz carris quando vérios factores desfavordveis apa-
recem, e muito antes de atingir estes limites.

A desulfuragdo ¢ geralmente feita por meio de
carbonato de sddio, na saida do misturador. Se o
ferro fundido for especialmente sulfuroso, uma pri-

E Q‘u‘m' =
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meira operacdo de desulfuracdo tem lugar tambén
na hora da corrida do alto forno. Como todos sa-
bem, a desulfuracdo é tanto mais eficaz quanto mais

‘liquido for o ferro. Esta fluidez favorece também a
-operacdo de conversdo, por isto, certas fdbricas fran-

cesas usam um ensaio de fluidez.

A desoxidacdo é especialmente apurada. Ela é
feita tanto no convertedor como na bacia de corrida,
com diversos desoxidantes, cuidadosamente dosados..
A corrida é feita com temperatura tdo baixa quanto
possivel para limitar os fenémenos de sedredacdo e
outros (as temperaturas sdo controladas frequente-
mente com pirémetros).

Somente sdo usadas lindgoteiras novas e sem as-
peridades, podendo dificultar o deslisamento do lin-
dote e produzir pequenas falhas. Elas sdo laquea-
das e cobertas de um preparado muito liso e com
propriedades desoxidantes.

No blooming, o nimero de passagens € maior do
que nas fabricacdoes comuns, para evitar o esmaga-
mento excessivo e o aparecimento das rachaduras
no metal,

As temperaturas de lamina¢do sdo controladas, e
a laminacdo acabada a temperatura tdo baixa quan-
to possivel para melhorar as qualidades mecénicas
do aco. A laminacdo é feita de modo especial para
que as dentrites de solidificagao primédria sejam pa-
ralelas e ndo perpendiculares a superficie do pé do
carril. Isto elimina completamente a abertura das
linhas longitudinais tendo por origem as bolhas de
escama, defeito este muito perigoso e muito comum
nas antigas fabricagdes.-

O corte é importante: 18 a 22°/, na cabeceira, 4
a 6°/, no pé do lingote.

O endireitamento das barras é feito de modo a
ndo prejudicar o metal, em uma ou duas méquinas
de rolos. Os ligeiros defeitos de alinhamento rema-
nescentes sdo rectificados a seduir em prensas al-
ternativas.

Para reduzir ao minimo este trabalho de endirei-
tamento, algumas fdbricas empregam na saida do la-
minador uma maquina curvadora, que dd ao carril
ainda rubro uma curvatura em direc¢do oposta a que
deverd tomar. Com a mdquina bem ajustada, o carril
fica quase inteiramente recto quando resfriado.

A fabricacao dos carris é feita em mdquinas aper-
feicoadas que serram e furam simultdneamente as
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duas extremidades. Em muitas fdbricas a furacao é
feita actualmente com uma ferramenta especial com-
binando ao mesmo tempo uma broca e uma fireza,
de modo que o furo acabado estéd liso e polido sem
rebarbas. Este processo ndo necessita modificacao
das mdquinas de furar. Muitos ensaios de laboraté-
rio assim como os resultados em servico de via tém
demonstrado a resisténcia notdvel as rachaduras, dos
furos assim feitos. Voltaremos ao assunto mais
adiante. d
Vemos, portanto, que a fabricacdo dos carris de
aco Thomas comporta numerosos e cuidadosos cor.

troles.

Comparagdo da manufactura de carris com ago

Martin e aco Thomas

Embora a maioria dos carris colocados nas li-
nhas da rede francesa seja de ago Thomas, existem,
ainda, quantidades importantes de carris de aco
Martin, provenientes de duas fontes diferentes.

1.°) Carris importados durante a primeira Guer-
ra Mundial e apds a Segunda.

2.°) Carris fabricados na Franca antes da Guer-
ra, por certas fabricas do sul do pais. Estdo colocados
na maioria das vias da antiga Rede do Sul (Midi),
algumas outras fdbricas francesas também tém de vez
em quando fornecido carris Martin.

Portanto podemos comparar os carris de aco
Martin e de aco Thomas do ponto de vista das ca-
racteristicas de fabricagdo.

1.°) As temperaturas das corridas sdo mais bai-
xas no processo Thomas, o que resulta na diminui-
cdo dos fendmenos perigosos que acompanham a

solidificacdo do ago.
2.°) As velocidades de corrida sdo menos unifor-

mes no processo Martin, do que no Thomas, devi-
do & maior tonelagem das corridas.

Numa mesma corrida, a heterogeneidade dos lingo-
tes serd portanto maior no processo Martin, do que
no Thomas.

Efectivamente, tem sido notado que a composi-
cdo quimica das corridas de carris Thomas é mais
uniforme.

3.°) No forno Martin, quando se usa o ¢scrap-pro-
cess», partindo de matéria prima usada (sucata), é
sabido que o facto do metal sofrer fusdes sucessivas
provoca um aviltamento do ago, cujos efeitos noci-
vos sdo bem conhecidos.

4.°) No tocante a composi¢do quimica, existem
grandes diferengas entre um ago Thomas e um ago
Martin com a mesma resisténcia mecénica. O ago
Thomas contém menos C e mais Mn. Também tem
mais P (0,04 a 0,07). Os teores de S sdo iguais nos
dois, pois 0 Thomas é desulfurado com carbonato de

sédio.
As consequéncias desses factores sdo importantes:
a) com resisténcia igual, o ago Thomas é menos
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sujeito aos defeitos internos, fissuras e rachaduras
do que o ag¢o Martin. Assim, as rachaduras transver-
sais internas, tao frequentes nos Estados Unidos an-
tes da introducdo dos processos especiais de resfria-
mento controlado, sdo raras na Franca. Como exem-
plo, em 1932, os carros de controle das vias (Sperry
e Teleweld), detectaram na «Union Pacific Railroad»
4.180 manchas ovais para 25.725 milhas de vias per-
corridas, ou seja 1 mancha para 2,6 Km de via, en-
quanto semelhantes auscultacdes na SNCF revela-
ram somente 1 mancha para 16,2 Km de via.

b) A resisténcia ao choque deveria ser menor no
aco Thomas devido ao fésforo. Porém, havendo tam-
bém menos carbono, mais manganés (o que aumen-
ta a resisténcia), e uma fabricacdo especialmente
apurada acontece o contrédrio, e temos muitas vezes
observado que o acu Thomas resiste melhor aos
choques do que o aco Martin. Isto tem sido verifica-
do tanto nos ensaios de choque (muito severos), que
na experiéncia didria.

Evidentemente o forno Martin tem também} as
suas vantagens, e particularmente de poder usar ma-
téria prima de qualidade qualquer. Entretanto as
vantagens de um e outro processo sao bastante equi-
libradas.

Em resumo, pode-se fazer, e tem-se feito na
Franca corriqueiramente, e hd muitos anos, agos
Thomas de qualidade. Os carris Thomas saem da
fdbrica quase inteiramente isentos das rachaduras in-
ternas tdo frequentes no processo Martin, e mais re-
sistentes ao choque. Eles podem ser comparados fa-
voravelmente aos carris de ago Martin.

Perfil e peso :

Nas antigas redes do Sudoeste e do Oeste da
Franca, eram encomendados até ha bem pouco tem-
po, carris de baleto duplo, e muitos ainda estao em
servico. A fabricagdo desses carris acabou, e 0s
perfis padronizados sdo hoje exclusivamente de ¢pa-
tim plano». |

Os perfis padrdo franceses tém os pesos segumtes

46 0 55 62 Kgm
o3 101 118 195 Ib,m

As caracteristicas dos carris franceses ndo sdo
muito diferentes, & primeira vista, dos outros carris
europeus, pelo menos em deral. :

Os pormenores dos perfis franceses, os quais fo-
ram todos alvos de estudos minuciosos, s6 apresen-
tam interesse para os especialistas. O estudo de um
perfil de carril é uma coisa complicada, pois tem que
levar em conta as exigéncias muitas vezes contradi-
térias do engenheiro da via e do fabricante.

Os novos perfis que a U. I. C. estd actualmente
estudando (perfis de 55 a 60 Kg/m) para a padroni-
zacdo dos carris europeus, comportam um equilibrio
judicioso dds massas do patim e do boleto, para evi-
tar as deformagdes depois da laminagdo, e portanto
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facilitar o endireitamento. Esta disposi¢do melhoar-
da aumenta também o momento de inércia.

Dimensoes dos furos de parafusos:

Os furos de parafusos constituem um elemento
delicado do carril, pois ai é que aparecem durante o
uso, uma parcela importante das ruturas ou dos da-
nos. Estas ruturas geralmente tém uma inclinacao de
45°, 0 que corresponde a teoria matemdtica da elas-
ticidade.

No decorrer de ensaios estatisticos com exsome-
tros em direc¢des inclinadas de 45.°, verificou-se
que o esfor¢o na beira dos furos aumenta rapida-
mente com o didmetro. :

Desenvolvemos as nossas pesquisas, fazendo en-
saios de flexdes repetidas com uma mdquina espe-
cial. Nesta maquina, foram ensaiados corpos de pro-
va com furos de didmetros variados, os quais, apos
certo nimero de flexdes racharam diagonalmente.
Pode-se portanto estabelecer um grafico dando o
nimero de flexdes que provocaram a rutura, em
funcdo do diametro. Verifica-se que o niimero de fle-
x0es que determinam de facto a duragdo da vida do
trilho, cresce a medida que o didmetro do furo dimi-
nui. Essas experiéncias foram realizadas em 1933,
Naquela época os nossos carris tinham furos de 32
mm; foram entdo reduzidos para 25 mm. Desde
aquela época, isto é, em vinte anos, e dracas a essa
pequena diminuicdo do didmetro, as rachaduras nos
furos de parafusos tém sido particularmente raras,

Comprimento dos carris : ;
Geralmente, os nossos carris tém 18 metros de
comprimento. A antiga rede do Norte usou frequen-

temente carris de 24 metros, porém com este com- -

Primento a dilatacdo das barras necessitava de in-
tervalos excessivos entre os carris, assim como de
furos de grande diametro que provocavam ruturas
frequentes. Além disto os carris eram de manejo di-
ficil. Este comprimento foi abandonado.

O comprimento de 12 metros ja foi muito usado
na Franca, como continua sendo nos Estados Uni-
" dos, porém o niimero elevado de juncdes aumenta as

despesas de manutencao. 3

~ Por isto adoptdmos o comprimento de 18 metros,
intermedidrios entre os outros dois e mais favoravel
a longevidade dos carris. O clima francés moderado
nao tem grandes diferencas de temperatura. Por isto
0 comprimento de 18 m. ndo requer intervalos im-

portantes entre 08 carris como Sseria o caso nos
EE. ‘UU..

Barras de grande comprimento :

A presenca das juntas na via constitui inegavel-
mente uma desvantagem do ponto de vista da manu-
tencdo, e o comportamento dos carris nas juntas
determina a duragdo da vida dos mesmos. Por isso a
SNCF empreendeu ensaios de barras soldadas de
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grande comprimento (800 metros). No momento
actual este tipo de instalacdo jd ndo € mais do do-
minio da experimentacao. Jd foram soldados mais de
450 Km até 1955 e prevé-se mais 1.000 Km por ano
em 1954 e 1955.

Naturalmente, a substituicdo das juntas por solda
86 veio a ser possivel pelo uso de retensores e 'ésti-
cos que permitem manter o carril seguramente aper-
tado.

Parece-nos necessdrio insistir num ponto, que é
da qualidade inerente dos carris a serem soldados.

De facto, neste tipo de colocacédo, esforcos adi-
cionais devido a concentracdo do agco em tempo frio
acrescentam-se aos esforcos normais do uso; para
resistir, o carril tem que estar isento de todos os de-
feitos exteriores, especialmente no patim. Cremos
particularmente sugestivo assinalar que 0s nossos
carris de aco Thomas tém-se comportado muito
bem sob este aspecto.

Solda dos carris :
Usam-se dois métodos :

1.°) A solda eléclrica

a qual é executada por faiscas em oficinas especia-
lizadas, por meio de mdquinas automaéticas.

A operacdo é seguida de um recozimento no for-
no, para evitar a fradilidade.

Dezenas de milhares de soldas sdo executadas
por este processo cada ano. ’

2.°) A solda aluminotérmica

a qual, pelo contrdario, € executada na propria via.
Este processo tem sido muito aperfeicoado e simpli-
ficado nos 20 anos passados. E muito usado pela sua
grande facilidade de execu¢do e a notdvel resistén-
cia aos choques que confere a solda.

O recozimento fazia-se outrora no préprio local,
num forno portéatil. Védrias experiéncias demonstra-
ram que tais soldas ndo eram frdgdeis, e hoje em dia
ndo se faz mais recozimento.

Estes processos permitem utilizar novamente car-
ris antigos apds serem cortados, como também
juntar em boas condi¢des carris com desgaste ou
perfis diferentes. Finalmente, conforme ja foi dito,
servem para fazer barras de grande comprimento.

Na pratica, nés soldamos electricamente em ofi-
cina comprimentos de 54 a 144 e até 288 metros,
08 quais sdo juntados posteriormente por alumino-
termia no local.

Em resumo, podemos concluir desta exposicdo
rdpida, que as técnicas de solda estdo desenvolvi-
das e que os carris de aco Thomas, que usamos,
sdo perfeitamente soldados por qualquer processo.

( Conclui no proximo nimero)
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PANORAMAR

Uma pégina de REBELO DE BETTENCOURT

Palmira Bastos

A velhice é, afinal, um preconceito como qual-
quer outro. Voltaire, aos setenta anos (o drande es-
critor morreu & beira dos 83), era ainda o espirito
mais moc¢o e &gil da Franga do seu tempo; Ermete
Zaconi, gléria da Itdlia e do teatro europeu, aos
oitenta anos era ainda um dos grandes actores do
seu tempo; e Palmira Bastos, a quem, hd pouco, o pu-
blico do nosso primeiro teatro prestou carinhosa
homenagem, mantém, com os seus oitenta anos glo-
riosos, a voz de oiro e a memdria prodigiosa dos
Seus vinte anos.

Dizia-me o saudoso mestre de teatro Aratjo Pe-
reira, que o actor s6 comega a envelhecer quando a

- Voz 'perde a sua riqueza musical e a memoria se

torna preguicosa. Palmira Bastos, sobrevivente de
uma dloriosa época do teatro portugués, situa-se,
Porém, no nimero dos artistas que, neste momento,
mais contribuem para o rejuvenescimento da arte
de representar. S6 envelhecem, quer-nos parecer,
a8 pessoas que ndo sabem viver com ordulho a sua
vida, sem se envergonharem do tempo que se vai
acumulando sobre a sua cabeca. A longa vida é uma

ben¢do de Deus. S6 ndo envelhece quem morre
cedo. :

O Maestro Serra ¢ Moura

No cemitério do Alto de S. Jodo ficou sepultado,
na tarde de 25 de Junho, o maestro Laurentino Au-
gusto Serra e Moura, natural de Montemor-o-Velho.
Contava 75 anos. Aluno distinto, no Conservatério,
do professor Freitas Gazul, foi depois leccionador
de violino numa tuna, fundada pelo maestro Caldeira
€ da qual fizeram parte Fernandes Fio e Manoel
Canhao. D. Carlos I, grande alma de artista, convi-
dou-o algumas vezes para tocar em festas realizadas
Mo paldcio real., Chefe de bandas militares e de
Orquestras particulares, Serra e Moura, fundou a
Banda-Orquestra Ferrovidria Portuguesa, que sob a
Sua direc¢ao deu notdveis concertos no Coliseu dos
Recreios e na Sociedade de Geografia.

A vida passa a correr, a gléria dos homens
€ quase sempre efémera, mas os ferrovidrios nao
devem esquecer o nome deste homem que, com fer-
rovidarios, formou uma excelente orquestra, que o
publico de outros tempos aplaudiu. '

Os nossos pintores

MULHER A DIAS
Quadro a 6leo de Machado da Luz

Antologia

SONETO
A JOAO REIS

O meigo e brando Lima de Bernardes,
Rio do Tempo que em minha alma flui.
Meu pensamento em sonho se dilui

nas tintas oiro e azul das tuas tardes.

Um fio de deua—o lempo que jd fui
deira-o seguir p'ra além, ndo o retardes...
Eu sofro esse vagar, como Bernardes
sofria, da saudade que se flui. ..

Eu quisera fugir p’ra muito longe,
ndo hd sitio na terra onde esconder-me
da minha propria dor e pensamento. ..

Chegasse a alta serra e fosse monge !
como seria fdcil entender-me
se ndo fora a saudade o meu tormento!

(Do livro «Alegre Melancolia»).

Carlos Lobo de Oliveira
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Linhas Estrfang"eiﬁas

H4 vinte anos o problema do trans-

BELGICA porte dos passageiros da cidade de

Bruxelas até ao avido era simples
— bastava um s6 automdével para conduzir 1, 2 ou
3 passageiros (niimero méiximo atingido em 1935).

Agora esse sistema seria muito dispendioso e
menos préitico, atendendo as actuais exigéncias do
triafego. :

E foi assim que a Bélgica procurou encontrar
uma hébil solugao de conjunto, dotando a capital
dum sistema coordenado de transpories por es
trada, via férrea e ar, de modo a facilitar o enca-
minhamento dos passageiros até aos seus destinos.

A constru¢ao da nova linha de ca-
minho de ferro do Congo Belga Ka-
mina-Kabalo, destinada a ligar a rede
do Baixo-Congo ao Katanga, & dos
caminhos de f:rro dos Grandes Lagos e cujo aca-
bamento estd previsto para o fim deste ano, vai
ger completada por um novo plano de grande
envergadura, isto §, a mudanga da largura da via
numa extensdo de 720 quilémetros.

Tornou-se imperativo e de grande interesse
para o Congo Belga igualar a largura das vias
das linhas do Baixo-Congo e dos Grandes Lagos
as da Rodésia e da Africa do Sul, assim como
a linha de Benguela em Angola.

CONGO
BELGA

O «Sud Express» acaba de arrebatar
ao Mistral a flimula azul. Liga pre-
sentemente Paris a Hendaia (816 km)
em sete horas e 23 minutos, ou seja & média de
111 quilémetros & hora, e Paris a Bordeus, sem
paragem em 4 horas e 59 minutos (581 km), seja
a4 média de 117 quilémetros.

No sentido Hendaia-Paris, o «Sud-Express»
cobre a distincia em 7 horas e 30 minutos.

FRANGA

O «<Journal Officiel> de 19 de Abril

FRANCA- publicou uma decisao ministerial que

-INLATERRA homologa uma proposta tendente a

prolongar até 3 de Junho de 1956 a

emissao dos bilhetes de ida-e-volta especiais de

primeira e segunda classes, a pre¢o reduzido, com

a validade de dois meses, no percurso Paris-Lon-
dres ou vice-versa, via Calais.

Segundo lemos no «Jornal do Comér-
cio», a mais alta produgao de mate-
terial rolante no Japao foi atingida
no ano de 1940, com os seguintes niimeros:

JAPAO
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Produg¢do Exportag#io

Locomotivas a vapor. . . . 719 476
Locomotivas eléctricas . . . 39 16
Carruagens de passageiros . 1449 656
Vagoes decarga. . . . . . 11580 977

Verifica-se que uma grande parte deste mate-
rial foi absorvido por mercados estrangeiros que,
depois da tltima guerra, se encontravam fechados
A indistria japonesa, mas depois de se tomarem
algumas medidas, comegou de novo a prosperar
até ao ano de 1948, atingindo o nivel mais alto em
1949, Nos dois anos seguintes sofreu uma baixa
na produgao em virtude da guerra da Coreia, até
que, em 1951, come¢aram novamente a surgir as
encomendas que &6 poderiam ser satisfeitas de
governo para governo.

Por acharmos interessantes, transcrevemos O
seguinte, sobre as perspectivas da indistria de
material ferrovidrio:

I—Desde que os Caminhos de Ferro Japone-
ges se desenvolveram num sistema de bitola es-
treita, a indistria teve que vencer esta condigdo
dificil de desenhar e construir carruagens com 0
mesmo peso, forga e largura das usadas nas bito-
las largas.

1T — A pontualidade des Caminhos de Ferro do
Estado japonés é reconhecida no pais e no estran-
geiro.

IIT — Os operérios japoneses sao muito hébeis
no trabalho manual, contribuindo desta forma
muito especialmente na construgao de motores a
vapor.

No entanto, a indtstria do material rolante tem
também os seus pontos fracos, tais como:

I — Os fabricantes subcontratados para a indis-
tria de materisl rolante sdo em menor escala e
mais fracos, em comparagado com os da Europa e
dos Estados Unidos. :

IT— Tém-se feito poucos progressos no desen-
volvimento destas empresas, especialmente na
aotualizagdo de equipamento.

Estes dois pontos tém concorrido para o preqo
relativamente alto deste material, no entanto,
agora, tém-se feito esforgos considerdveis para
modernizar planos, afim de aperfeigoar a pericia
técnica e de baixar os pregos da produgao.

Para o aperfeicoamento e modernizagdo de
equipamento nas fdbricas de material rolante to-
maram-se virias medidas, entre as quais:

I — Substituir equipamento antiquado.

II — Importar méquinas de soldar e outras,
para abreviar o fabrico.

IIT— Usar méquinas aperfeigoadas de conjunto.

IV —Empregar virios equipamentos auxiliares
e melhorar as facilidade de transporte.

Para o melhoramento da pericia técnica toma-
ram-se medidas, para intercaimbios de conhecimen-



























