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Conclusoes definitivas

aprovadas na 1/7.” sessao da Associa-
cao Internacional do Congresso dos
Caminhos de Ferro

SECCAO Il - EXPLORACAO

TEMA 5

a) Facilidades de manutengdo nos armazéns
de mercadorias para volumes, cargas incomple-
tas, <containers>. Disposicdo geral dos arma-
zéns. Ligagoes entre os encarregados da factura-
¢do e da manipulagdo.

b) Problemas que se apresentam aos Cami-
nhos de Ferro para a entrada em vigor da pale-
lizagdo geral dos volumes em detalhe.

I. Generalidades e organizacao do
conjunto

1. A importancia relativa do trafego de deta-
lhe difere sensivelmente de um pais a outro. Vai
a par com a estrutura econémica e social de cada
pais, e também, evidemtemente, com a da organi-
zagdo geral dos seus transportes,

Cada Administracio ndo deve perder de vista
estes paralelismos, porque a evoluca‘io destas estru-
turas influi no trafego do detalhe e suscita as de-
cisGes de organiza¢do e as medidas de adaptacéo a
tomar,

2. O objectivo permanente a observar é me-
lhorar.o transporte do detalhe no plano da quali-
dade (rapidez e regularidade do transporte, au-
S€ncia de avarias, mercadorias de «porta a porta»)
e sobre os precos de custo.

A este respeito é essencial:

—reduzir as operacdes de manutengdo; meca-
hizar esta manuten¢do; utilizar convenientemente
08 vagoes.

3. A organizacdo «classica» por zonas e cen-
tros de zonas, baseada nas vantagens resultantes
da concentragio de volumes, por estrada e por ca-
minho de ferro, em pontos de passagem pouco
Numerosa e da formac¢do de vagdes directos a
8rande distancia, é adoptada por todas as Admi-
Nistracdes de certa importancia.

Limita o ntamero de escalas e permite, se 08
centros de zona coincidem com as localidades de
trifego importante, transportar um grande nt-
mero de volumes sem transbordo.

4. DPara assegurar as rela¢Ges regulares direc-
tas pode ter interesse a adopcio das frequéncias bi
ou trissemanais ou ainda efectué-las com camides.

As redes muito extensas, principalmente, ndo
podem, no entanto, com risco de um desgaste ina-
ceitivel e ma wutilizagio do material, estabelecer
relagdes com vagdes directos entre todos os seus
centros de zonas. Operacdes de transbordo inter-
médias sdo inevitdveis para um certo ntmero de
expedicdes a longa distdncia. Ha interesse em con-
centrd-las num ndmero pouco elevado de pontos
que se podem escolher e equinar de maneira con-
veniente,

F, interessante que estes pontos coincidam com
os centros de zona.

5. Dentro da organiza¢do cléassica pode dei-
xar-se uma liberdade maior ou menor as estacdes
para criar vagdes de detalhe ndo regulares. As
condi¢oes de marcha de tais vagdes hdo-de rela-
cionar-se com a extensdo dos percursos que devem
efectuar, e uma melhor utilizacdo dos vagses tera
de ser tentada quando estes percorrerem distadncias
maiores. Este processo, que pode aplicar-se a saida
de todas as estagdes de expedicdo, permite evitar o
transbordo (na estacdo central de zona de saida
ou na estacdo - centro da zona de chegada).

Algumas Administre¢ies aplicam-no igual-
mente nas esta¢oes de transbordo, mas o emprego
racional de vagdes ndo regulares supde entdo um
conhecimento prévio do trafego real que se obtém:

— por armazenagem, com a devida antecedén-
cia, dos volumes que se encontrarem nos cais, o
que implica uma manuten¢do suplementar;

—ou por uma preparacido do trabalho dos de-
p6sitos efectuada com a ajuda das documentacdes
quando estas acompanham os vagdes ou é asse-
gurada por uma planificacio dos transportes por
detalhe.

— Algumas Administracdes utilizam as do-
cumenta¢des para regular os percursos dos volu-
mes. Realizada segundo modalidades muito diver-
sas, esta organizacdo permite mais facilmente o
seguinte:
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— determinar as causas e fixar as responsabi-
lidades nos casos de atraso, perdas ou avarias;

— organizar e controlar o trabalho de manu-
tencao.

Nos outros paises, as documentagdes sdo en-
viadas independentemente dos volumes e nédo se
juntam a eles até ao momento do reconhecimento
a chegada. Fsta disposicio simplifica e acelera
notavelmente as operacdes de carga e descarga dos
vagdes a saida e em transito.

7. Em muitos paiises, as operagdes de reconhe-
cimento na partida e na chegada foram muito
simplificadas para assegurar o trabalho reduzindo
o preco do custo.

Il. Depoésitos de detalhe

8. Nos depésitos onde ndo se realiza trans-
bordo, é vantajoso agrupar num mesmo edificio
as instalacdes de «chegada» e de «expedi¢des».

F.sta disposicio permite reduzir o pessoal de
manipulacdo e facilitar a alimentacio da instalagao
das expedicies em material vazio (vagses e paletas).

Tal disposicdo permite fazer'frente as variac¢ies
de trafego, em determinados periodos, por meio da
aplicacio de uma instalacio a expensas da outra,
ou mesmo excepcionalmente e sob reserva de que a
entrega dos volumes ao domicilio se efectue pelo
servico de camionagem, e de utilizar as mesmas
seccoes para as chegadas de manha, e as expedi-
¢Oes a noite. .

No interesse dos usuérios deve-se evitar, nas
expedicdes, a utilizagio de edificios separados,
afectos a destinos diferentes.

9. Nas estacoes que dispdem de um transbordo
e principalmente nos centros de zona, ha interesse,
para realizar uma concentra¢do de maior nimero
de volumes, em juxtapor: — os depésitos de «trans-
bordo» e «chegadas» ou de transbordo e expedicdes,
segundo a importancia dos trafegos susceptiveis
de serem fusionados.

—e, de preferéncia, reunir num sé6 todos os
depdsitos.

10. — Os depésitos de caminhos de ferro devem,
quanto possivel:

—ser implantados nas proximidades dos bairros
industriais e comerciais das cidades servidas;

— dispor de cé6modos acessos por estrada e cais
de carga para os camides, susceptiveis de ser am-
pliados segundo o possivel desenvolvimento dos
servicos de camionagem ;

— dispor de enlaces ferroviarios féceis, com
linhas de recep¢do e deformacdo dos comboios de
detalhe; para este efeito, as sec¢Ges de manobra
deverdo estabelecer-se, se for possivel, nas pro-
ximidades dcs armazéns.

11, — A maior parte dos armazéns de trafego
fraco ou de mélia importincia estabelecem-se se-
gundo uma disposi¢do alargada susceptivel de ser
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servida por uma 86 via, ou duas, o maximo. Os
armazéns importantes e principalmente os que tém
um sector de transbordo devem, pelo contrario, ser
concebidos segundo um dispositivo agrupado que
reduza os percursos dentro dele; sdo, pois, servidos
por varias linhas.,

Os dispositivos que comportam vias mortas e
cais frontal evitam as preferéncias entre a circula-
¢do interior e as operacdes de colocacdo e de reti-
rada dos vagdes.

12. — Quando é necessario franquear as vias
para passar de um cais a outro (é o caso dos cais
muito intensos ou servidos pelas duas extremida-
des), pode-se efectuar o transporte passando através
dos vagdes de detalhe ou utilizar vagdes com pla-
taformas, préprias para efeito, ou, em instalacdes
importantes, recorrendo a pontes fixas de tabuleiro
moével.

13. — A forma, a superficie necessaria e a divi-
980 das areas de manutencdo dependem principal-
mente dos factores seguintes:

— da quantidade de mercadorias a manipular
e a importancia relativa des pontas de trafego;

—a proporc¢do das expedi¢des, chegadss, trans-
bordo;

— o ntmero de destinos entre 0s quais se reparte
o trafego e o ndimero de sectores de entrega ;

— a existéncia de servi¢cos de colecta e de entrega
pertencentes aos Caminhos de ferro ou dependen-
tes deles;

— 0 gistema de remessa ;

— o método de trabalho adoptado com ou sem
mecanizacdo das manutencdes.

14, — A tendéncia mais generalizada para a dis-
posi¢ao dasinstalagdes dos grandes cais éa seguinte:

— Instalacbes de «expedig¢des» limitadas aos
locais necessarios para a recep¢do e a classificagdo
dasexpedicoesantes de serem carregadas nos vagoes;

— Instalacoes de «chegadas» amplas em razao
da grande superficie necessaria para depositar os
volumes a entregar.

Deve observar-se que:

—a entrega na estagdo exige mais superficie
que a entrega por camionagem ;

— o0 depésito no fim da semana das expedi¢des
que ndo podem ser entregues por motivo do encer-
ramento dos armazéns exige geralmente cada vez
mais espaco devido a evolucdo social,

Pelo que respeita aos cais que servem as vias,
a sua largura varia em fun¢do da mecanizacdo, da
manutencdo e da necessidade de depositar no cais
um maior ou menor volume, antes de efectar a
carga,

15. — O desenvolvimento da mecanizagio da
manutencdo necessita que o8 cais ndo tenham
obstaculos e apresentem amplas superficies de ro-
degem. Fm quase todos os poises, a altura dos
cais corresponde a dos pisos dos veiculos ferrovié-
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rios (1,15 m. a 1,20 m.), de modo que permita a
manipulacdo ao mesmo nivel. Por parte da camio-
nagem, visto que os paises dos camiGes particula-
res e dos veiculos da camionagem tém niveis muito
variaveis.

Para poder manipular volumes pesados, as
paletas e 09 pequenos «containers», alg¢umas admi-
nistra¢oes utilizam, apesar destas diferencas de
nivel, pontes fixas ou méveis com tabuleiro movido
por macaco.

Para este efeito é de desejar que se produza
uma normalizacdo das diferentes categorias de
veiculos de camionagem.

16. — As carretas, os tabuleiros e os carros de
mao, utilizadas correntemente nas pequenas esta-
¢oes, bastam também nos grandes cais para todas
as manipula¢cdes em lotes de pequeno pesc ou pe-
queno volume que se efectuem num curto raio de
acc¢ao.

17. — N as grandes instalacdes, quandos os per-
cursos de carretagem sao mais longos, torna-se
indispensével, para reduzir as despesas, agrupar
0s volumes em unidades de transporte interiores
mais importantes e mecanizar o seu carreto. Orga-
nizam-se, quer por meio de monta-cargas automo-
toras, ou por carrinhos de reboque ou semi-rebo-
ques ndo automotoras que se acoplam aos tractores.
Alguns paises utilizam também transportadores
mecanicos de carrinhos com cabo séreo ou subter-
rdneo. As cintas transportadoras raras vezes se
utilizam nesta espécie de transporte.

18. — A constitui¢do de unidades importantes
de manutencdo implica geralmente operag¢des de
clagsificagio prévia por destino.

Nas grandes instalagdes onde a reparti¢do dos
volumes se faz em numerosas direc¢oes, ha que

criar um ou vAarios sectores de classificacdo espe-
cializada e a consentir, por esse facto, manutenc¢des
suplementares.

F.stas operacdes podem efectuar-se igualmente
realizando uma primeira classifica¢do simplificada
na descarga e utilizando depois «carros distribui-
dores», verdadeiros elementos de cais méveis cir-
culando ao alcance des veiculos a carregar (arma-
zéns sem cais).

19. — A classificacdio dos volumes pode facili-
tar-ge:

—na zona de descarga dos veiculos, grages ao
emprego de bombas transportadoras ou de ma-
quinas de descarregar.

— nos sectores de classificagao de pequenos volu-
mes, gracas ao emprego de bandas transportadoras.

20 — Salvo algumas raras excep¢does os apare-
lhos especiais de manipulagio interessam essencial-
mente os volumes pesados.

Nas grandes instalagdes os aparelhos diferen-
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ciais suspensos rolantes utilizados anteriormente
para este efeito, sd0 progressivamente substituidos,
quer por elevadores de forcado, quer para os volu-
mes muito pesados, por meio de gruas moéveis de
uma a trés toneladas trabalhando no interior dos
cais ou elevadores de forquilha de grande capa-

cidade.
1IY. Manipulacao por paletas

21. — Empregada como elemento de transferén-
cia no interior da instala¢fo, a paleta apresenta as
vantagens seguintes:

— a manuten¢io dos volumes pesados, dificil
com os carros devido a altura do piso obrigado, é
mais facil :

—a paleta permite armanezar os volumes que

aguardam o embarque, seja por meio de depésito

de paletas ou por colocagio nos prateleiros; o em-
prego da paleta é pois interessante nos armazéns
onde hé falta de lugar.

22. — Para serem econémicos, a manipulacdo e
o carreto devem realizar-se:

— em distancias curtas, por transpaletas a bra-
¢o, roletas, ou, de preferéncia, com «bogies» ou
entdo com elevadores de forquilha com condutor
ndo montado ;

— para distadncias médias (de 50 a 150 m.) por
meio de elevadores de forquilha motorizados, com
condutor montado;

— para percursos de maior distdncia, combina-
¢oes de carros trrnsportadores eléctricos de baga-
gem e trens de plataformas. Os elevadores de for-
quilha podem ser utilizados como tractores, quando
sdo potentes e bastante rapidos. Para este efeito
pode-se utilizar igualmente correntes de traccéo
que puxam os transportadores carregados de pale-
tas ou elevadores & mao carregados.

23. — Os elevadores motorizados sdo equipados
com motores térmicos ou eléctricos. Os primeiros
tém um menor valor de compra mas um preco de
custo mais elevado. Exm geral sio mais rapidos, o
que os torna preferidos nos cais muito extensos;
as Administra¢des que os utilizam ndo mencionam
maiores inconvenientes derivados da saida de ga-
ses de combustdo.

As caracteristicas dos guindastes dependem das
dimensdes das paletas utilizadas e das dos veiculos
em servigo (largura dos vagdes, largura e altura
das portas, etc.).

A carga que podem manipular estd limitada
pelas resisténcias dos pisos dos vagdes: uma carga
de uma tonelada parece correcta e suficiente para
a maioria das Administra¢des ferroviarias.

Deve assinalar-se o emprego de dispositivos, de
dispositivo de forquilha méveis (orientaveis ou
retracteis) destinadas a facilitar as cvolu¢des dos
aparelhos vazios ou carregados.

24, — Muitas Administragdes desejariam encon-
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trar no mercado, para equipar as suas pequenas
instalacGes, transpaletas e guindastes mais simples
e menos custosos, em principio de comando pura-
mente mecanico.

Deseja-se igualmente a melhoria dos guindas-
tes de forquilha do ponto de vista do peso morto
e da facilidade de manobra (raio giratério, e atra-
vancamento).

25, — Se 08 vagdes existentes tém em geral carac-
teristicas suficientes para permitir a evolucdo dos
guindastes de forquilha, pode também aceitar-se,
como acabam de decidir as Administra¢ées — mem-
bros da U. I. C., prever para o material futuro
alg¢umas melhorias tais como:

—refor¢co da resisténcia nos pisos;

—aumento da largura e, sendo possivel, a altu-
ra das portas.

A este respeito assinalam-se interessantes expe-
riéncias de vagoes de paredes deslizantes.

Y. Camionagem

26 — Numerosas Administracdes interessam-se
pela retirada e muitas outras mais pela entrega ao
domicilio das expedi¢des de detalhe.

As vezes, estas Gltimas operacdes estdo inclui-
das no preco de transporte por caminho de ferro,
e assegurando frequentemente a execucdo, directa-
mente ou por intermédio de sociedades filiadas;
na falta destas, as Administracoes estabelecem
contratos com firmas particulares, reservando-se,
no entanto, o direito de fiscalizar os servigos pres-
tados por elas (prazos de execucdo, preco).

27. — F, necessario sincronizar as operacoes de
camionagem e o0s horarios do caminho de ferro.
F.sta condicdo impde-se especialmente no que se
refere & escolha no domicilio e & saida dos com-
boios de detalhe.

No respeitante as chegadas, as consequéncias
dos atrasos eventuais do caminho de ferro sao
atenuados pelo facto de, em geral, se realizar dois
turnos de entrega por dia nos centros importantes,

28. — As condi¢des de transferéncia das expedi-
¢coes pelos servicos de camionagem estdo ligadas
aos métodos da distribuicdo ao domicilio. Na
maioria das vezes, os volumes sdo carregados nos
veiculos de entrega na ordem inversa do turno de
distribuicdo. Em geral, os agentes de servi¢co conhe-
cem melhor a ordem a seguir para a distribuicéo:

—recolhendo —é o caso mais frequente — os
volumes ja classificados pelos agentes de caminho
de ferro e depositados nas sec¢oes dos diversos

bairros da cidade;
— chamando o0s volumes, de que possuem as

respectivas folhas — sendo entdo conduzidos pelos
agentes de manutenc¢do do armazém, do lugar onde
se encontram depositados para o veiculo de entrega_

F.xcepcionalmente, as expedi¢Ges sdo carregadas
nos veiculos do servico ao domicilio. Os agentes
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do cais podem, neste caso, logo a chegada dos vo-
lumes, coloca-los directamente sobre as platafor-
mas dos veiculos, o que permite reduzir a mani-
pula¢o e a superficie do cais coberto, necessario
para o servico de chegadas.

Quanto as «saidas», s6 nos casos excepcionais
é que se exige dos servicos de camionagem a clas-
sificagdo das expedicSes. Isto faz-se unicamente
nas estagoes que comportam expedi¢cdes miltiplas
afectas a destinos diferentes, ou entdo quando so-
mente se disp6e de muito pouco tempo para asse-
gurar a saida dos volumes numa determinada
direc¢do. Em c.so psrticular é o dos «armazéns
sem cais» de algumas Administracdes; quando os
carros de servico de camionagem podem chegar
aquelas instala¢Ges ja classificadas, transportam o
seu carregamento directamente aos vagdes.

29. — No plano técnico, é conveniente que os
veiculos do servico de camionagem possam receber
e distribuir os volumes pesados, 0s pequenos «con-
tainers» e as paletas.

Do ponto de vista de manipulagdo nas insta-
¢oes dos utentes que nao disponham de cais, sdo
bastantes favoraveis as solu¢Ges experimentadas:
gruas pequenas montadas em camides, plataformas,
guindastes, reboques de piso baixo.

Vi. Paletizacao

30.—Independentemente da sua utiliza¢do como
meio de transferéncia dos volumes para o interior
dos armazéns, a paleta pode servir de suporte as
mercadorias, quer sdOmente durante o transporte
nos vagdes (paletizagdo interior no caminho de
ferro) ou entdo ao longo de toda a cadeia de trans-
porte, desde o domicilio do remetente ao do des-
tinatario (paletizagdo geral).

A paletizagdo geral estd reconhecida como a
mais interessante; no entanto exige a cooperagao
da clientela, ndo se praticando de maneira exterior
senao em poucos paises.

Mais numerosos sdo os paises que, prosseguindo
este objectivo, praticam ou desenvolvem a pale-~
tiza¢do interior no caminho de ferro.

A grande maioria das Administragdes em-
preendeu estudos e experiéncias a este respeito.

31.,— As Administra¢des que possuem expe-
riéncia em matéria de paletiza¢do interior no ca-
minho de ferro, ou geral, sublinham as vantagens
da «paleta» para o transporte dos volumes pesados
ou das remessas agrupadas; estas Administra¢des
consideram que, mediante uma formac¢do conve-
niente de pessoal, a paletizacio permite obter:

— uma melhoria consideridvel na qualidade do
transporte (aceleracdo do trajecto, reducdo de ava=
rias e de perdas);

—economia de mao~de-obra;

— uma redug¢do da fadiga do pessoal e dos aci-
dentes de manutencéo;
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Além disso, a paletizacdo geral permite a sua
clientela;

— realizar economias na manutencdo, na expe-
di¢do ou na entrega das mercadorias;

—facilitar e tornar mais econémica a armaze-
nagem das mercadorias;

—aliviar as suas embalagens quando se utili-
zam as paletas-caixas ou paletas com escalas.

32.— A conta da paletizacdo, convém levar:

— 08 suplementos de gastos resultantes da com-
pra das paletas e dos elementos que servem para
a sua manipulacio, assim como os gastos de con-
servacdo correspondentes ;

— a despesa de mao-de-obra resultante da colo-
cacdo dos volumes nas paletas e nas paletas caixas,
que deve ser efectuada com muito cuidado;

— o0 aumento de peso morto a transportar por
caminho de ferro e por estrada;

— 08 transportes em vazio.

33. — A influéncia da paletizagdo sobre a carga
média dos vagdes é objecto de controvérsias; nu-
merosos paises tém ainda uma experiéncia insu-
ficiente e as apreciacdes que se puderem formular
dependem igualmente do carregamento médio dos
vagdes realizado antes da paletizagio. Alguns
paises verificaram uma baixa da carga média, mas
consideram que dai ndo resulte um grande incon-
veniente nos percursos ndo muito importantes.
F, essencial agrupar as paletas para se obter uma
boa utilizacio da capacidade do material. Por
outro lado, a utilizacdo da paleta, que permite
tanto transbordar como armazenar de maneira eco-
némice, pode faverecer a boa utilizacdo dos vagaes.

— o0 barateamento do pre¢o de custo das ope-
racoes de transbordo pode permitir a rendincia a
certos trangportes por vagoes directos de média ou
reduzida tonelagem ;

—ag facilidades de armazenagem em «saida»
podem permitir o prever-se no referente as rela-
¢oes a grande distdncia de trafego reduzido —a co-
locagio em circulagio de vagdes directos de redu-
zida frequéncia (bi-semanais ou tri-semanais) bem
carregados.

34. — K, elevada a propor¢io de trafego paleti-
zdvel; os paises em que a paletizagdo intericr no
caminho de ferro é praticada de maneira corrente,
estimam que a mesma atinge 70°, do trafego e as
vezes mais.

Contudo, a importincia do ndmero de expe-
di¢Ges de dimensdes reduzidas ou de escassa den-
sidade e de volumes n5o empaquetados assim como
a densidade ainda existente no ponto de vista da
forma dos enfardamentos psem problemas que se
resolvem agsim :

— quer pela fixacdo nas paletas simples da
carga que nas mesmas se coloca (super-posigéo
cuidada dos volumes, enfardamento, band as ade-
sivag) 3
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— quer pela utilizacdo de paletas caixas. To-
davia, o preco das paletas-caixas é elevado e os
resultados econémicos de paletizacio sdo tanto
mais favoridveis quanto mais paletas simples se
possam empregar, medida que serad facilitada por
uma normalizacdo racional do enfardamento.

35. — Do ponto de vista da execacdo do trans-
porte ferroviario, os tipos de paletas devem ser
pouco numerosos e apresentar dimensdes de base
normalizadas. Fstas dimensées derivam das di-
mensoes interiores dos vagdes.

As paletas devem ser de constru¢do sélida para
resistir as fadigas derivadas das numerosas opera-
¢oes de manutengdo e de transporte que as mesmas
devem suportar. As paletas-caixas sio em geral
metédlicas e tém na parte superior dispositivos de
enxaixe permitindo assim um melbhor empilha-
mento dos volumes. Algumas podem dobrar-se,
mas sdo mais frageis e caras.

As paletas-caixas abertas compreendem trés ti-
pos: paletas-caixas rigidas com abertura em V;
paletas-caixas rigidas, com lados que se podem
abaixar; paletas-caixas de paredes desmontaveis.

As paletas-caixas fechadas substituem vanta-
josamente 0s pequenos «containers», tanto para
as relacdes internas como para as rela¢des inter-
nacionais (transporte sob selo da Alfandega).

36 — A paletizacdo recebeu um acolhimento
fivoravel da parte do pessoal; especialmente os
agentes encarregados de constituir as paletas com-
preenderam perf:itamente que a delicada tarefa
que lhes é confiada tem como consequéncia reduzir
os esforcos fisicos do pessoal encarregado da ma-
nipulacdo.

37. —E, dificil estabelecer o balanco da paleti-
zag¢do, mas, em conjunto, a8 Administra¢des con-
sideram-na econdOmicamente favoravel no referente
ao caminho de ferro.

Além disso, a paletizacdo proporciona um meio
de reduzir consideravelmente a manuten¢do num
momento em que muitos quase experimentam di=-
ficuldades em recrutar pessoal para trabalhos desta
natureza. F.stas Administracdes estdo igualmente
rersuadidas do interesse que representa a paleti-
za¢do no plano da economin geral e do desenvol-
vimento desta técnica no comércio e na inddstria.
Por conseguinte, é muito importante que o ca-
minho de ferro, ja colocado para aproveitar este
desenvolvimento em razdo das caracteristicas fa-
voraveis do seu material, reforce esta boa posicao
inicial susceptivel de fazer frente & concorréncia,
tomando as medidas comerciais convenientes.

38, — Com o fim de ajudar os expedidores que
paletizam as suas remessas e para beneficiar das
vantagens que obtém das mesmas, as Adminis-
tracoes adoptaram um certo nimero de disposi¢des
nas suas tarifas:

—deducdo da taxa das paletas na determinacéo

Ot
—
ot
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Ha 50 anod

(Da Gazeta dos Caminhos de Ferro, delde Dezembro de 1908

lnéuguragﬁo da linha do Valle do Vouga

Realizou-se a inauguracdo d’esta linha, ha tanto
tempo desejada pelos habitantes d’aquella fertil e
populosa regido, no dia 23 do mez passado, com
assisténcia de S. M., presidente do conselho, mi-
nistros das obras publicas, do estrangeiro e da
Justiga.

Em seguida a um lauto almogo gentilmente offe-
recido pela companhia exploradora da linha, «Com-
pagnie Frangaise pour la Construction et I’Exploita-
tion de Chemins de Fer & ’Etranger», poz-se o com-
boio a caminho, por entre as acclamagdes do povo
que enchia as immediagdes da estagdo, o estralejar
dos foguetes, ao som do himno nacional e dos silvos
penetrantes da locomotiva.

Era meio dia e meia hora.

O comboio, formado pelo saldo real, saldo para
os ministros, e duas carruagens para os convidados,
saiu da estacdo, sob um sol estival que dourava os
campos, estendendo-se a perder de vista.

- O numero de convidados foi muito restricto de-
vido a ndo ter ainda chegado o material circulante
da linha que s6 chegou no dia 25.

O material para a formagdo do comboio inaugu-
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ral foi emprestado pela administracdo dos Caminhos
de Ferro do Estado, e pertencente a linha do Valle
do Corgo.

Houve paragem em todas as esta¢des. Filarmo-
nicas e numeroso povo saudavam com calorosas
manifestagdes o rei e o comboio. Pelas cristas das
trincheiras, pela base dos taludes, contorno das
estacoes, a multiddo apinhava-se, saudando enthu-
siasticamente o monarcha que, sorridente e gentil,
agradecia commovido aquella homenagem tdo sd,
tdo verdadeira, que lhe prestavam as populacoes
ingenuas, alheias a tricas de politica partidaria.

S. M. desceu na estacdo da Feira, visitando a
villa, onde se demorou mais de uma hora, tendo
sido recebido com um enthusiasmo e carinho com-
moventes.

Tornando a subir, deu S. M. ordem para seguir
o comboio, descendo por fim em Oliveira de Aze-
meis. |

O regresso fez-se 4s seis horas e meia, che-
gando o comboio a Espinho pelas oito horas da
noute.

Em todo o percurso viam-se as povoacdes illu-
minadas, e ndo havia casa por muito humilde que
fosse, por mais perdida que estivesse na vastiddo
dos campos onde ndo brilhasse uma luz, que tradu-
zia uma saudacdo ao rei um protesto de simpatia ao
jovem monarcha portuguez.

A linha, espera-se, sera aberta ao publico hoje,
havendo dois comboios ascendentes e outros tantos
descendentes, diariamente.

O percurso é feito em uma hora e dezeseis
minutos.

de peso a taxar, com o estabelecimento de um va-
lor diminuto.

—taxagdo liberal dos retornos em vazio para as
paletas pertencentes aos usuérios; '

— por a disposi¢do, na viagem, paletas de ca-
minho de ferro gratuitamente ou a um preco haixo,

Algumas destas vantagens sdo ligeiramente

‘modificadas para favorecer os que utilizam paletas
de tipos semelhantes aos adoptados pelas préprias
Administrac¢oes.
- Além disso, estabelecem-se limites de peso su-
periores e inferiores, para, por um lado, ter em
conta a poténcia dos elementos de manipulacéo, e,
por -outro, para obter a densidade suficiente da
carga.

39, — Com o fim de reduzir os retornos siste-
maticos em vazio das paletas pertencentes aos
clientes, todas as Administracdes constituiram ou
tratam de estabelecer associa¢ies de exploracdo de
paletas. Torna-se necessirio que os usuérios in-
teressados empreguem paletas rigorosamente idén-

516

ticas as do caminho de fero. Nos contratos fixam-se
prazos nos quais o fornecimento e a demora devem
compensar-se. Algumas Administracdes aceitam
o principio de compensa¢do imediata que, sendo
favordavel aos utentes, implica, as vezes, tamhém
vantagens para o caminho de ferro.

40. —F.m vista do desenvolvimento dos trafegos
internacionais, o acordo geral das Administrac¢des
é facilitar os intercimbios de carregamentos pale-
tizados, transportados sob este regime e até a for-
mac¢do de Associacdes Je exploracdo, com o fim
de reduzir o movimento das paletas vazias.

F.sta medida permitiria, por outro lado, am-
pliar o raio de acg¢do e o interesse desta Asso-
cia¢do aprovada por cada Administra¢do no plano
nacional, para facilitar a passcgem de fronteiras
(manuten¢do e operacdes na alfandega). Mas os
«pools» internacionais, assim como as Associacdes
com 0§ usudarios, implicam uma modificacdo nos
tipos e dimensdes de paletas utilizadas, tendo-se
ja iniado alguns acordos a este respeito.
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galo do

"Sud

EXpress”

Pof . CARLOS DEWBRITOs LEAL

UITO perto da gare de Austerlitz e do outro

M lado do Sena, no <boulevard» Diderot,

antes de chegar a gare de Lyon, ha um

pequeno restaurante daqueles que, em

Paris, ostentam orgulhosamente o letreiro: le patron
fait la cuisine.

O seu pessoal compde-se apenas de duas pessoas,
que sao monsieur Maurice Chernier, o dono da casa,
que exerce também as fungdes de cozinheiro, e ma-
dame Madeleine Chernier, sua mulher, que serve os
fregueses, cobra o pagamento das despesas, confere
a caixa e faz a escrita do estabelecimento. Até hd pouco
tempo, outra entidade fazia também parte da familia:
0 Charmant, um daqueles dgatos que sé em Franca
se encontram; cinzento, muito felpudo, os bracos
curtos, a cauda como a de uma raposa, orelhas peque-
nas bem plantadas numa cabeca redonda, com uma
cara simpdtica e bochechuda, o nariz curto e acha-
tado, os olhos grandes e redondos, cor de 4mbar e
sobre uma boca bem desenhada, um grande bigode
branco a mosqueteiro.

E, pois, no pequeno restaurante de madame e
monsieur Chernier que eu, todas as vezes que vou a
Paris, e antes de, as 13.35, tomar o Sud Erpress
Para Lisboa, costumo ir almogar uma boa soupe a
loignon gratinée, uma sopa de cebola com queijo,
Seguida de um fournedos sauce madére et champi-
&gnons, bife com molho de vinho da Madeira ¢ cogu-
melos, mais duas fatias de queijo Camembert, tudo
regado com uma bela meia darrafa de <Beaujolais».

Sucede, porém, que durante a refei¢do, o Char-
mant, que parecia j4 me conhecer e entender a lin-
8ua portuguesa, costumava saltar para uma cadeira
40 meu lado, sentava-se e, com um grande aprumo,
aguardava, silencioso, a possibilidade de compartilhar
Comigo o fournedos.

Dessa vez, terminado o almogo e feitas as despe-
didas, dirigi-me para a gare e foi entdo, ao atravessar
4 ponte para a outra margem do Sena, que eu notei
que, a certa distancia, era seguido pelo Charmant.
Voltei-me, pensei em pegar nele e ir levd-lo ao res-
taurante, mas essa demora far-me-ia correr o risco
de perder o Sud; tentei fazer-lhe compreender que

eu ia para muito longe e ele ndo poderia acompa-
nhar-me. O Charmant abriu mais os olhos, as orelhi-
tas abriram-se voltadas para mim e, dir-se-ia que
sorridente, sentou-se encostado aos vardes da ponte,

“como quem fica & espera do que der e vier. Falei-lhe

em francés, talvez me compreendesse melhor, mas
tudo em vao. O Charmant nao se moveu e eu acabei
por resolver ndo lhe ligar mais importancia e ir tomar
0 expresso.

Faltavam dez minutos para a partida quando che-
guei ao cais de embarque, tempo suficiente para ir
até a locomotiva eléctrica que deveria rebocar a
composicao.

Era uma CC da série 7000, irma daquela outra CC
7147, que no ano passado, na linha Paris-Lido, bateu
o recorde de velocidade, a 150 quilometros a hora.

Os mecanicos revistavam o fablier e a CC 7120
preparava-se para devorar, apenas em cinco horas,
directa e sem paragens, e a uma média hordria de 117
quilometros, os 8581 quilémetros que medeiam entre
Paris e Bordéus.

Faltavam cinco minutos quando fui tomar o meu
lugar. A porta do vagdo azul, o facteur, bolsa a tira-
colo, controlava os bilhetes; 14 dentro a costumada
babel de idiomas que se ouvem em todos os com-
boios internacionais e pouco depois 0 Sud arrancava
vagarosamente.

Ao meu lado, junto a janela, senta-se uma senhora
francesa que vai a ler o Figaro, os cabelos todos
brancos e bem penteados, um colar de pérolas ao
pescogo; nos dois lugares, do outro lado da coxia,
a minha esquerda, vdo duas americanas a fumarem
cigarros incessantemente; nos dois assentos na mi-
nha frente, um casal inglés de meia idade, ele 1é
atentamente o Finantial Times e ela um magdazine,
o World Digest.

Passdmos Les Aubrais, a dare de Orledes fugiu-
-nos como um relampago e logo me veie a memdaria
a figura dessa tdo bondosa rainha martir do meu pais,
que de Orledes era duquesa.

Ora foi, quando a CC 7120 entrava a 130 a hora
na recta que vai de Maillé a Poitiers, que se deu a
grande ocorréncia.
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