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Corenta-Cota, 7 — Castanheira de Pera, Oliveira do Hos-
pital, Macedo de Cavaleiros, Vila Franeca das Naves,
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4 — Depois de intenso calor chegou a chuva em grande
abundancia - 3-2,
P. Régo
2 — A «wvariedade de pera de Lamego», comprei-a com
uma moeda antiga - 3-2.
Frede-Rico
3 — Admira essa taga metdlica usada nos sacrificios
entre os romanos e fiza bem a data em que foi feita - 2.
O Profeta
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7 — Nio teve sorte com a colheita da herva déce -2,
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8 — A boa qualidade da chapa ndo interessa ao homem
ignerante - 3.
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9 — Se tratar levianamente de aigum assunto creia que

nfio o vou escarnecer - 1,
Visconde de Cambolh.

40 — Vou encher até 4 borda para egualar éstes deis

BRCOS = 2,
Visconde de la Morliére

Duplas

11 — Por causa das cordas estendidas sébre um terreno
cal e parti 08 queixos - I,
Coslasilva

12 — Oh «homem» para que te serve uma tnica moeda
de ouro francesa - 2.

Sempre Fixe

13 — O juizo de Deus sem combate, é mais aceitdvel,
que qualquer prova juridica - 4,
Novata

14 — Com uma pequena quantidade de cabo nautico,
lacei duas poldras - 2.

Veste-se

15 — Um homem vicioso se um dia estd wn tanto ébrio,
no dia seguinte estd ébrio - 3.
Cruz Kanhoto
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O futuro do caminho de ferro
em face dos transportes aéreos

Por nos parecer de interésse para os leitores déste Boletim, inse-
rimos o seguinte artigo que recortamos do «Boletim P. L."M.»

S transportes aéreos ocupam, no campo
O dos transportes comerciais, um lugar
ainda modesto mas que, de dia para dia, se
torna mais importante. Os magnificos resul-
tados ja obtidos ferem os espiritos, excitam
as imaginacdes, e cada vez é maior, sObre-
tudo para os espiritos jovens, a tentacio de
admitir que, num futuro préximo, o avido
seja um meio de transporte tdo corrente
como o caminho de ferro ou o automével.

Que situagdo ocupa actualmente o Avido
em face do Caminho de Ferro? Quais podem
ser as repercussdes do desenvolvimento dos
transportes aéreos sobre o futuro dos trans-
tes por caminho de ferro? E o que vamos
procurar examinar e esclarecer.

Comparacéado técnica entre o aviéo,
o caminho de ferro e a automotora

Em comparagio com o sistema de trans-
portes terrestres, o avido € caracterizado
pela enorme poténcia necessaria por tone-
lada de carga 1util ou por lugar de passa-
geiro.

Para os avides modernos das linhas con-
tinentais, cuja velocidade normal €& de,
aproximadamente, 250 Km./hora, a for¢a
motriz anda a volta de 75 a 125 cavalos por
lugar oferecido, e 700 a 1100 cavalos por
tonelada util transportavel, ao passo que,
para o caminho de ferro, circulando em
linhas de bom perfil como, por exemplo,
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entre Paris e Marselha, a poténcia média da
locomotiva, compreendendo a que ela neces-
sita para se mover a si propria, €, aproxi-
madamente:

a) — 4 cavalos por lugar oferecido, para
um comboio de passageiros de 350
Ton., composto de carruagem de 1.*
e 2.* classes e circulando a uma
velocidade média de 100 Km.’hora;

b) —de 2,5 cavalos por lugar oferecido,
para um comboio de passageiros de
550 Ton., composto por carruagens
de trés classes em composi¢do pro-
porcionada, e circulando a velociddde
média de 8o Km./hora;

¢) —de 22 cavalos por tonelada util
transportavel, para um combéio de
mercadorias duma tonelagem bruta
de 1100 ToOn., ¢ marchando a razio
de 50 Km. hora;

a)—de 6 a 8 cavalos, por lugar ofere-
cido, para automotoras de grande
velocidade, tipo Bugatti ou Renault,
e para uma velocidade comercial
média de Too Km. hora.

E claro que se podera objectar que o avido
anda mais depressa e que, por conseqiiéncia,
para um percurso determinado, o motor do
avido funcionard menos tempo do que o
motor da locomotiva ou da automotora.
A-pesar-disto, ainda as vantagens a favor
dos caminhos de ferro e das automotoras
sdo enormes, como passamos a demonstrar,
indicando, em diversas hipéteses e em cava-
los/hora, a ordem de grandeza do trabalho
absorvido para transportar um passageiro
ou uma tonelada de mercadorias a cem
quiléometros de distdncia.

a) — Avides modernos, com a wvelocidade
de 250 Km./hora : 25 a 40 cavalos/hora
por lugar oferecido, e 250 a 400 ca-
valos/hora por tonelada 1til ofere-
cida.

b) — Combaio de passageiros de 350 Ton. a
100 Km.[hora: 4 cavalosfhora por
lugar oferecido.

¢) — Comboio de passageiros de 550 Ton.
a 8o Km. hora: 3 cavalos/hora por
lugar oferecido.

d) — Combdio de mercadorias de r.roo Ton.
a 4o/50 Km./hora: 4 cavalos/hora por
tonelada util oferecida.

¢) — Automotora a rro Km.'hora: 5 a 6
cavalos por hora, por lugar oferecido.

Verifica-se assim que, para transportar o
mesmo namero de passageiros a igual dis-
tancia, € preciso gastar aproximadamente
10 vezes mais for¢a por via aérea do que
por caminho de ferro, e, para transportar a
mesma tonelagem de mercadorias 4 mesma
distincia, é preciso gastar 60 a 100 vezes
mais for¢ca em aviio do que por caminho de
ferro.

Esta situacdo tem, é claro, as suas reper-
cussées no campo dos precos de custo, re-
percussdes agravadas ainda pelo facto de o
avido utilizar um combustivel caro e, tam-
bém, por o material de avia¢io ser muito
dispendioso e tacilmente danificavel.

Cingindo-nos somente as despesas oca-
sionadas directamente pelo transporte, veri-
fica-se que o pre¢o de custo do transporte
é, para os avioes modernos das linhas con-
tinentais, de o50 a 0,80 francos por lugar
oferecido e por Km., e de 5,50 a 8 francos
por tonelada transportivel e por Km., en-
quanto que, por caminho de ferro, o prego
de custo, por lugar oferecido e por Km., é
de 3,3 céntimos tratando-se dum combéio
de passageiros de 350 toneladas, e de 2,5
céntimos tratando-se dum combdbio de 550
toneladas, e, para os diversos tipos de auto-
motoras rdpidas, éle é de 7 a 15 céntimos.
Quanto ao prego de custo da tonelada util,
por Km., nio excede 3 céntimos para um
combé6io de mercadorias de 1.100 toneladas
brutas.

Estas avaliagées nido serdo duma exac-
tidio absoluta; de-resto, a determinagio
dum preco de custo pode ser sempre discu-
tivel, pois exige hipéteses mais ou menos
arbitrarias, o que é particularmente certo
em matéria de transportes. Estes numeros
ddo, no entanto, ordens de grandeza e per-
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mitem marcar a situa¢do do transporte aéreo
em face do transporte por caminho de ferro
debaixo do aspecto do rendimento econé-
mico.

Nio nos parece provavel, salvo profundas
modificagées da técnica aerondutica nédo pre-
vistas por agora, que os progressos desta
mesma técnica possam fazer desaparecer o
desvio deéstes precos de custo, ou mesmo
modificar sensivelmente a ordem da sua
grandeza, tanto mais que a técnica ferro-
vidria nio disse ainda a sua ultima palavra
em matéria de economia.

Comparacgédo entre o transporte aéreo
e o transporte ferroviario debaixo
do ponto de vista de quem os

' utiliza

DURACOES DE PERCURSOS: — O
transporte aéreo apresenta uma inegavel
vantagem quanto a velocidade.

Ao passo que o combdio e a automotora
s6 excepcionalmente atingem a velocidade
comercial de oo a rro Km. por hora, os avides
das linhas modernas tém umasvelocidade de
250 a 300 Km. por hora. Mas o avido tem o
contra, muito sensivel para distancias peque-
nas e médias, da perda de tempo, de 30 mi-
nutos a mais duma hora, correspondente
—em cada extremidade do percurso— ao
trajecto entre a localidade e'o aeroporto.

O quadro da coluna seguinte dd, para
algumas liga¢bes importantes, a comparacio,
segundo os actuais hordrios, das duracgoes
totais de viagem por caminho de ferro e por
via aérea.

Assim: o ganho de tempo obtido pelo
avido ¢ pouco sensivel até 400 ou 500 Km.,
excepto quando o percurso compreende a
travessia dum brago de mar; esta vantagem
aumenta rapidamente com a distancia e
atinge e ultrapassa 60°/, em percursos
de 1000 a 1500 Km..

E necessirio porém reconhecer que as
Situagées relativas do aviio e do combéio,
€m matéria de duragdes totais de percurso,
Sdo susceptiveis de, em breve, serem sen-
Sivelmente modificadas, Para o comboio ou

para a automotora, ndo é permitido conside-
rar, salvo profunda modificacdo do tracado e
do armamento das vias, velocidades comer-

- i fa®
= > = 23| Ganho de tempo
= ©o |22TEZ)| resultante do uso
= o 2 Sgo da via aérea
B cE |e=R
g =z |53 §-§ A
T v—
PERCURSO0S , 82 |EEse
= =i a=5 =
3 e .gg__sg Valor
T [~ o o
g8 '§.2 %Eé & | absoluto Em /o
BE E8 |5%S%
(=) = a
3 KM. H. M.| H, M.| H. M.
Paris-Bruxelas.| 38i1| 3-00| 2-10| 0-50; 28

Paris-Londres.. |2 412|&) 6-00| 3-05| 3-25| 53
Paris-Lido..... 512 4-39| 3-05( 1-34| 34
Paris-Genebra . 604 §-10| 4-20| 3-b0| 47
Paris-Marselha. 863 9-04 5-15| 3-49| 42

Paris-Cannes ..| 1057| 11-84' 5-20| 6-14| 5%
Paris-Berlim...| 1046| 13-28; 5-45| T7-43| &7
Paris-Roma....| 1524 21-50| 8-00| 13-50| 63

(1) As disténcias directas por avidio sdo inferiores, em cérea de 15 °/,
em média, 33 distdncias por caminho de ferro.
12) Via mista caminho de ferro — barco.

ciais superiores a 120 ou 130 Km. por hora,
a0 passo que, para o avido, a velocidade de
cruzeiro de 350 Km. por hora serd realizada,
e talvez ultrapassada, dentro em pouco.
Quanto a duracdo dos percursos terminais,
ela sera certamente reduzida pela criagdo
de auto-estradas ou de vias férreas especiais
entre as localidades e os aeroportos. E tal-
vez nio esteja muito longe o dia em que
profundas modificagbes da técnica aeronau-
tica (por exemplo, aparelhos do tipo «auto-
giro», langamento por catapulta) permitam
aos aeronautas levantar voo ou aterrar num
espaco limitado, no proprio centro das
cidades.

OS PRECOS:— O quadro na pagina se-
guinte apresenta a comparac¢do entre os pre-
¢os de transporte por caminho de ferro e por
avido para as ligagdes ja tomadas como exem -
plo a proposito das duragbes do percurso.

Por éle se vé que o prego dos bilhetes de
passagem em aviio € nitidamente superior
aos pregos dos bilhetes de 1.* classe em cami-
nho de ferro, a ndo ser em pequenasdistancias
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para as quais a diferenca é pouco impor-
tante. Em contra-partida, o prego das pas-
sagens em avido €, por vezes, inferior ao

Prego por caminho de ferro I
{Em francos franceses, antes da recenle
lei monetiria)
PERCURSOS
Vagdes-leitos |  Pullman P:;‘;:O
1. 1." classe 1.* classe bilhele
classe de
(Prego total) | (Pregototal) | i3, I
Paris-Bruxelas .| 134 - 180 165
Paris-Londres..| 351 - 416 385
Paris-Lido..... 231 381 301 350
Paris-Genebra .| 272 462 - 400 (§
Paris-Marselha.| 389 614 494 700
Paris-Cannes ..| 476 731 598 800
Paris-Berlim...| 547 778 - 660
Paris-Roma....| 679 1029 - 1170

pre¢o total pago em caminho de ferro em
classe de Iuxo, «pullman» ou «vagdes-
-leitos ».

O papel e a importancia das subvengoes
em matéria de aviacdo comercial

Como é que, a-pesar-do seu preco de
custo muito superior ao do caminho de
ferro, pode a aviagdo comercial fazer tari-
fas proximas das da 1.* classe e dos lugares
de luxo do caminho. de ferro? E que ela
beneficia de subveng¢des, principalmente de
subvencdes do Estado.

Pode-se mesmo dizer que, no estado actual
da técnica, a existéncia das linhas regulares
de aviagdo comercial, assegurando ligagbes
ja bem servidas pelo caminho de ferro,
depende de lhes ser atribuida subvencio, e
isto pelas’seguintes razdes:— por um lado,
para terem uma clientela apreciavel, os
transportes aéreos nido podem fazer tarifas
muito superiores as do caminho de ferro,
pois os passageiros, a-pesar-do ganho de
tempo, ndo pensariam em se utilizarem do
avido se, por exemplo, pagassem duas ou trés
vezes mais do que em caminho- de ferro;
—por outro lado, tarifas nio muito dife-

rentes das do caminho de ferro sdo insufi-
cientes para cobrir as despesas de um ser-
vigo regular de transportes aéreos.

As subven¢des sdo, em geral, muito im-
portantes em relagio as receitas do trafego.
Um estudo relativamente recente, feito por
uma Comissdo da Sociedade das Nacoes e
referente as linhas europeias de 19 grandes
empresas, mostrou que, em relagédo as entra-
das totais de dinheiro em caixa—receitas
e subven¢des—, a percentagem das recei-
tas €, em média, 25°/,, quere dizer: para
estas empresas, de quatro francos em caixa
um s$6 provinha das receitas do trafego, pro-
vindo os outros trés das subvencoes. :

Déste papel fundamental das subvengdes
em matéria de aviagio comercial, pode-se
tirar as seguintes conseqiiéncias:

1.” — Estando o desenvolvimento dos
transportes aéreos comerciais ligado as
subven¢bes do Estado, pode-se esperar —
contrariamente aquilo que se produziu com
0s transportes publicos automoéveis — que
o seu desenvolvimento se fard em harmonia
com os outros meios de transporte organi-
zados ou controlados pelo Estado e, em
primeiro lugar, com o caminho de ferro.

2.— Visto que, como regra geral, cada
transporte ocasiona um «deficit», as empre-
sas aéreas—quando se trate de criar novas
linhas, de pér em marcha aparelhos suple-
mentares ou de aumentar a freqiiéncia dos
servigos — devem, de preferéncia as necessi-
dades do trafego, ter em consideracio a
importancia das subvenc¢des postas a sua
disposicio.

Disto resulta que os avides das linhas
aéreas tém, em geral, uma percentagem ele-
vada de utiliza¢do dos lugares, e que todos
os pedidos déstes, apresentados em periodos
de afluéncia, estido longe de ser atendidos,
nio sendo mesmo uma passagem vendida
sendo depois de se ter a certeza de que ha
um lugar livre, regime éste bem diferente,
como se vé, daquele que adopta o caminho
de ferro! |
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Perspectivas de futuro

Como deve ser encarada a futura evolu-
¢do simultanea dos transportes por caminho
de ferro e por via aérea? A questio reves-
te-se de aspectos diferentes conforme as
trés naturezas do trafego em que o avido
é utilizado: passageiros, correio e pequenos
fardos.

PASSAGEIROS: — Dado o elevado prego
de custo, o transporte aéreo parece dever
constituir apanagio dos passageiros que po-
dem pagar um prego relativamente elevado e
para os quais um ganho de tempo de algu-
mas horas representa um real interésse.

Pode-se pensar que a tarifa do transporte
aéreo deveria ser sempre superior a da
1.* classe do caminho de ferro aumentada
do suplemento de vagio-leito ou do suple-
mento de «pullman», conforme a viagem
por caminho de ferro se faz normalmente
de dia ou de noite. Certos partidarios da
aeronautica, porém, desejosos de verem éste
meio de transporte atingir uma maior difu-
sdo, preconizam o abaixamento do preco das
passagens de avidio até ao nivel das da
2.* classe do caminho de ferro, ou, melhor,
a criagio de avides, ou de lugares do avido,
de 2.* classe. E esta uma questiio que atinge
a politica geral dos transportes, pois seme-
lhante orientagdo ndo pode sendo conduzir
a um aumento de subveng¢des & navegagio
aérea e causar prejuizo ao caminho de ferro.

Ainda que esta tese extrema prevaleces-
se, o trafego dos passageiros de 3.* classe
do caminho de ferro, que, em Franga, repre-
senta 86°/, do numero total e 70°%, da
receita total dos passageiros, ndo seria
ameagado pela concorréncia do avido.

Quere isto dizer que o caminho de ferro
deva renunciar um dia ao seu trafego actual
de lugares de luxo, de 1.* classe e, possi-
velmente, de 2. classe?

Longe de nés tal ideia. Partindo da com-
Paracdo, acima feita, entre as duragdes do
percurso por avido e por caminho de ferro,
pensamos — sem negar quanto o papel de
profeta é delicado num dominio que evolu-

ciona tdo rapidamente—que a clientela
parece dever dividir-se pela seguinte forma
entre o combdio e o avido, quanto aos passa-
geiros que possam pagar os prec¢os do avido,
e que, por conseguinte, se guiardo na esco-
lha somente pelas razdes de comodidade:

a)—até as distincias da ordem de
5oo Km., julgamos que o caminho
de ferro resistird vitoriosamente a
concorréncia do avido, talvez a custa
duma certa acelerac¢iio, e que con-
servara a maior parte do trafego.
O contrario s6 sucedera nas liga-
¢oes de tragado e perfil dificeis em
que o combdio ndo possa caminhar
rapidamente, ou, ainda e pela mesma
razido, nas ligagdes que compreen-
dam a travessia dum brago de mar;

0) —nas distincias de 500 a 1.000 Km.,
a via aérea sera, para os caminhos
de ferro, um concorrente temivel
nas viagens de dia; mas o combdio
conservara tdodas as suas vantagens
de confoérto nas viagens de noite e
parece dever conservar a clientela
correspondente;

¢)=—quanto as distincias superiores a
1.000 Km., que, por caminho de fer-
ro, representam uma viagem de
durag¢do superior a uma noite, a
vantagem do aviio é manifesta e
afigura-se-nos que o combédio tera
alguma dificuldade em defender a
sua posi¢do; 0s servigcos correspon-
dentes —e, em particular, os gran-
des expressos internacionais de
vagoes-leito — deverdo adaptar-se
a esta concorréncia,

CORREIO: — A rapidez do avido ¢ uma
vantagem particularmente preciosa para o
transporte postal. O correio aéreo— apa-
recido logo na origem dos transportes aéreos
— oferece perspectivas brilhantes.

Até hd pouco, o transporte de cartas ndo
era feito por via aérea sendo mediante o
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pagamento duma sobretaxa cobrindo, pelo
menos em parte, a despesa suplementar
resultante da utilizacdo desta via.

De ha um certo tempo para cd, e cada
vez mais, as Administragées postais ten-
dem, porém, a confiar o correio ao avido
sem sobretaxa, quando o seu emprégo per-
mite um ganho de tempo.

Julgamos saber, por exemplo, que, para os
transportes postais no interior da ¥Franga, a
Administracdo dos P. T. T. estuda presen-
temente a organiza¢do dum servi¢co postal
nocturno, funcionando sem sobretaxa, que
permitiria um ganho de tempo interessante,
em relagdo ao combéio, para as cartas tro-
cadas entre Paris e as proveniéncias aquém
de Paris duma parte, e o meio dia da
Franca, para la de Marselha e Toulouse,
doutra. Terd, porém, o correio que acarretar
com as despesas dos avides assim fretados,
ao passo que as ambulancias postais—a
cuja supressdo, de-resto, os avides ndo
dariam lugar— tém até hoje sido transpor-
tadas gratuitamente pelas rédes de caminho
de ferro.

Estamos convencidos de que, no futuro,
o transporte de cartas— com excep¢io dos
impressos — se fard por via aérea, sem
sobretaxa, em toédas as liga¢des de que
resulte um ganho de tempo.

O elevado pre¢o de custo da tonela-
da-Km. por via aérea ndo constitue um
obsticulo muito sério para o desenvolvi-
mento do correio aéreo. Com efeito, a tone-
lagem das cartas é pouco importante, e as
despesas de exploragio de avides postais
leves ndo sdo proibitivas em relagdo ao con-
junto das despesas que exige o funciona-
mento do Correio.

PEQUENOS FARDOS:— O prego do
custo da tonelada-quilémetro, em caso de
transporte aéreo, nio permite reduzir rasoa-
velmente as tarifas aéreas abaixo de certos
limites. Por outro lado, éste prego de custo
¢ muito superior as tarifas do caminho de

ferro, mesmo pelos meios de transporte fer-
roviarios mais rapidos. |

Daqui resulta que, durante muito tempo
ainda, o avido permanecerd reservado ao
transporte de mercadorias de muito grande
valor, para as quais se pode deixar de aten-
der ao preco de transporte (metais preciosos,
por exemplo), ou de volumes particular-
mente urgentes (medicamentos, vestudrio de
luxo, etc.), para os quais os expedidores ou
os destinatarios aceitam pagar um frete ele-
vado.

Estes transportes de «recovagens aéreas»
serdo, em geral, assegurados pelos avides
de passageiros e pelos avides postais. para
08 quais representario um simples comple-
mento de carga.

Conclusoes

Em resumo, e a nio ser que se dé uma
revolugio técnica que coisa alguma faz por
enquanto prever, nao parece que os trans-
portes aéréos sejam susceptiveis de ter,
sobre os transportes por via férrea, reper-
cursdes duma grande amplitude, compa-
riveis aquelas que teve o automoével. E
preciso, no entanto, considerar as possi-
bilidades da aerondutica como muito exten-
sas quanto ao transporte, a grandes distan-
¢ias, de passageiros de r." e, possivelmente,
de 2.* classes,.assim como para o transporte
do correio.

Por outro lado, para nio fugir ao nosso

_assunto, deixamos de parte as relagées

inter-continentais, normalmente assegura-
das até aqui pelos grandes paquetes cor-
reios, e para as quais as maravilhosas qua-
lidades do avido permitem a éste competir
plenamente.

Em todo o caso, o desenvolvimento da
aeronautica comercial firmar-se-a nos anos
proximos, marcando uma nova etapa na
especializagdo, cada vez mais acentuada, dos
meios de transporte.

g L ™
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RECORDANDO...

Pelo Sr, Carlos Paryeira, Sub-chefe de Servigo da Divisiio do Material e Trac¢lio

Estavamos na Primavera de 18953.

Quem escreve estas linhas era nesse tempo
fogueiro da locomotiva n.° 113 do Deposito
de Caldas da Rainha (hoje extinto). Como
ela havia saido de reparagio de conservagio
das oficinas daquele Depésito, teria que ser
submetida a uma experiéncia a quente, entre
Caldas e S. Martinho, antes de entrar no
servigo da rotacio.

Naquela época, a experiéncia duma
locomotiva, depois de reparada, era motivo
de grande regosijo para o seu pessoal titu-
lar, o qual, muito especialmente os maqui-
nistas, nio se poupava a despesas e tra-
balhos para dar ao acontecimento o realce
condigno.

Na experiéncia da 113, acrescia uma outra
circunstancia que lhe dava uma importancia
€Xcepcional: o maquinista J. P., além de ser
um belo profissional, era um excelente
Camarada, que gozava das simpatias gerais
do pessoal do Depdsito. Por isso, éste, na
Manhad daquele dia, sem deixar de atender
408 outros servigos, estava verdadeiramente
€ntusiasmado a fazer os preparativos neces-
Sarios para a saida da referida locomotiva,
que havia sido lindamente enfeitada com
verdura e flores, proprias da estagio que se
atravessava.

O chefe do Deposito, Sr. A. A.,a-pesar-dos
S€us modos aparentemente rudes, que afinal
€ncobriam uma excelente alma, também quis
a8sociar-se ao entusiasmo que animava os
S€us subordinados, dirigindo pessoalmente
diversos trabalhos de afinac¢io da locomotiva

€ gritando aos limpadores que puxassem’

Mais brilho aos metais, ja reluzentes.

A hora prépria, a locomotiva foi condu-
md‘_‘ para a estagfo pelo seu pessoal, ao qual
S€ Juntou um pequeno numero de operarios,
que deviam acompanhar também a expe-
Fi€ncia,

Ali, o maquinista foi agradavelmente sur-
Preendido por um encantador rancho de

meninas de familias ferro-vidarias que, acom-
panhadas duma mais pequenina, lhe fizeram
entrega dum lindo ramo de fléres. O maqui-
nista, deveras sensibilizado, ergueu nos bra-
cos a gentil portadora de tdo delicada lem-
branca e ela, como recompensa, exigiu mais
que éle a colocasse sobre a locomotiva para
a ver mais de perto.

Satisfeito éste inocente pedido, a peque-
nina retirou com as suas companheiras e,
momentos depois, a locomotiva foi posta em
marcha, a caminho de S. Martinho.

Quando ela passava em frente do Depé-
sito, o pessoal que ali ficou de servigo saii-
dou-a ruidosamente com os silvos de outras
locomotivas.

Passados poucos minutos, chegava-se a
S. Martinho sem novidade. Nesta estacio, o
pessoal foi gentilmente: obsequiado com
um pequeno lanche oferecido pelo chefe,
Sr. S., que era também um devotado amigo
do maquinista. :

Pouco tempo depois, iniciou-se o regresso
ao Depdésito e, pelo caminho, alvitrou-se que,
como a locomotiva estava lindamente enfei-
tada, se devia tirar uma fotografia para que
da experiéncia ficasse uma recordag¢io agra-
davel. Como eéste alvitre teve aprovacio
undnime, logo que se chegou a Caldas, alguém
correu a chamar o Paula retratista.

Este Paula, era um fotégrafo ambulante,
muito popular naquela época em Caldas,
pelo seu feitio alegre e beberrio.

Segundo uns, ndo era mau profissional,
segundo outros, pesava sébre éle a tremenda
acusa¢io de ter, um dia, no Parque, decapi-
tado uma familia inteira que, confiadamente,
se deixou fotografar por éle: quando se reve-
laram as imagens, viu-se que nenhuma delas
tinha cabeca. ..

Mas o nosso Paula nio desanimava com
estes revezes e, em tddas as festas ou diver-
timentos, &le era certo, para tirar,como dizia,
0s griupos artisticos.
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Os ferro-viarios eram os seus melhores
clientes porque, naqueles bons tempos, a
promog¢io duns era motivo de prazer para
os restantes e os felizes contemplados tinham
que pagar as conseqiiéncias do entusiasmo
colectivo, com alguns jantares festivos em
casa da D. Maria Lina, ou com alguma me-
renda no Parque. Como, para perpectuar
éstes actos, havia sempre fotografias no fim,
o Paula la aparecia com a objectiva as costas
envolta num pano negro, que depois armava,
ameacadora como uma guilhotina, para
operar ou. .. decapitar.

O Paula nem sempre recebia com pron-
tidio o pagamento dos seus trabalhos, mas
como a perfeicio déstes e a pontualidade
na entrega eram também coisas muito duvi-
dosas, tinha-se assim criado muito natural-
mente uma deliciosa harmonia entre o capi-
tal e a produgdo.

Pouco tempo depois de ser chamado, o
Paula compareceu na esta¢do, ji um tanto
ou quanto cambaleante. Contudo, logo de
seguida, procurou local que lhe pareceu con-
veniente para tirar a fotografia e, depois de
ter preparado a camara escura, endireitou-se,
colocou uma das mos na tampa da objectiva
e, erguendo a outra para a locomotiva, ex-
clamou:

— Quietinho!. .. —e, destapando, con-
cluiu sorridente :— Muito bem !

Depois de ter pedido ao maquinista um
adeantamento para preparativos, o Paula
garantiu que as fotografias deviam ser exce-
lentes.

Como ficaram, viu-se depois de reveladas.
Davam a impressdo de que a locomotiva
tinha um poste de fios telegraficos enfiado
na chaminé.

Aos novos ferro-viarios podera parecer
excessivo o entusiasmo aqui descrito pela
simples experiéncia duma modesta locomo-
tiva.

Mas isto foi ha 43 anos. Que longe isso
ja vail!

E
® L

A demoli¢do da Mallet (antiga 5’01), levada
a efeito ha pouco tempo, veio recordar-nos

que, ha 24 anos, o langamento desta locomo-
tiva em servico causou enorme Sensacio
nos meios ferro-viarios, por se tratar da pri-
meira locomotiva construida nas Oficinas
Gerais de Santa Apolonia e ser o produto
duma inteligente e arrojada iniciativa de
alguns engenheiros da C. P., chefiados pelo
engenheiro Picard.

Nio sendo, de-facto, uma locomotiva com-
pletamente nova, porque consistia no apro-
veitamento dos leitos e orgdos de rotag¢ido
de duas locomotivas da velha série de
110 129, contudo, a idea que presidiu ao seu
estudo, teve a grande importancia de conse-
guir, com muita economia, dotar a Compa-
nhia com uma locomotiva que, realizando
todos os objectivos do sistema Mallet, viria
simplificar o problema da condug¢do de mer-
cadorias nos nossos perfis acidentados.

De-facto, a gor1, tendo seis eixos conjuga-
dos, passava com facilidade pelas nossas
curvas de menor raio, e, nos perfis de mais
forte inclinac¢ido, rebocava combéios com to-
nelagens até ali inconcebiveis.

O seu trabalho, quer na abalada, quer em
marcha nas grandes rampas, era por tal ma-
neira suave e equilibrado, que jamais se
registou qualquer avaria nos engates de
trac¢do dos comboéios que rebocou.

Como o seu consumo de combustivel nio
era exagerado, o preco da sua tonelada-qui-
lométrica era baixo.

Nao sendo uma locomotiva perfeitamente
de linhas modernas, o seu conjunto néo era,
contudo, desarmonioso.

Segundo algumas opinides, a conservagio
da Mallet era cara, mas nds, que a acompa-
nhamos durante muito tempo, fomos sempre
de parecer que a conservagio era mais im-
pertinente que custosa.

Estavamos em Agosto de 1914 quando o
Snr. Engenheiro Picard nos incumbiu de
acompanhar a sor em todas as experien-
cias que fossem necessarias, até se concluir
as cargas e marchas que lhe deviam ser atri-
buidas.

Logo no fim do referido més, efectuou-se
a primeira experiéncia a quente, a Pévoa,
sendo acompanhada pelos Snrs. Engenhei-
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ros Atouguia, Egreja e Augusto Briam, fiscal
do Govérno, Fausto Braga e por quem
escreve estas linhas. Em Pévoa, esperava-
-nos o Snr. Schepens, que tirou algumas
fotografias,

Dias depois, escolheu-se o perfil entre
Lisboa P. e Alcantara e vice-versa, para ex-
periéncias com carga. Esta foi, progressiva-
mente, aumentando, até que, numa tarde, em
Alcantara, a Mallet foi atrelada a um com-
béio com 600 toneladas, isto ¢, o ddbro da
tonelagem que até ali tinham rebocado, neste
perfil, as locomotivas mais possantes da
Companbhia.

A-pesar-de termos confianga na locomo-
tiva, preocupava-nos o receio que os 6rgios
de traceiio nfio resistissem a tamanho esforco;
por isso, dispuzemos os freios manuais do
combéio em altura conveniente da compo-
Si¢do, de maneira a suster o recuo, em caso
de rotura de engates.

Nio houve quebra de engates, mas pas-
SOu-se um caso, que ia sendo muito sério,
€om o qual nfio tinhamos contado.

A tarde estava muito quente e nao
Corria a mais pequena aragem. Logo que o
combéio mergulhou no tinel, onde o perfil
Vai aumentando de inclinagiio, a locomotiva,
€om o maximo de admissdes ¢ uma tiragem
fOI'tissima, ia numa marcha lenta, lancando
de encontro a abobada nuvens e nuvens de
thFlO, as quais invadiam também a casa da
Maquina, tornando a atmosfera insupor-
ta"t“:l para os que ali iam. A meio tanel,
4 Ssituagdo tornou-se gravissima. O ma-
QUinista e o fogueiro ja estavam deitados
SObre o estrado, com a cabeca pendida para
ora da locomotiva, a procura de algum ar
fresco, abaixo da linha de fumo. Tentimos
Apressar a marcha para sair daquele inferno
que nos sufocava, mas, a-pesar-dos nossos
e,SfOT‘FOS, pouco conseguimos, e a Mallet con-
Unuo, pachorrentamente, a arrastar a sua
Pesada carga, envolvendo-nos, cada vez mais,
fltirfli;l;vens de fumo, que nos asfixiava. Muito
agarrr:gente’ nos conseguiamos manter d.e Pé,
I’ecua‘r 0s a alav.amca do rfegulador. Pensdmos

Para fugir ao perigo que nos amea-
¥aVa, mas consider4mos logo que o tinel

estava cheio de fumo e que a distancia para
traz jA era maior. Por isso, teimdamos cami-
nhar para a frente, até que, finalmente, che-
gamos ao ar livre. O maquinista sangrava
fortemente pelo nariz e o pobre fogueiro
tinha os olhos raiados de sangue e de tal
maneira inflamados que pareciam querer
sair das orbitas. Se a passagem do tunuel
durasse mais um minuto, tinhamos os nossos
dias contados.

Para evitar a repeticio déstes acidentes,
fixou-se em 500 toneladas a carga da Mallet
neste perfil e, nos dias que ndo corresse
aragem para arejar o tunel, a carga seria so
de 450 toneladas.

Concluidas as experiéncias na linha de
AlcAntara, iniciaram-se outras na linha do
Oeste, as quais deram os resultados ja pre-
vistos pelo Snr. Engenheiro Picard. Logo a
seguir, estabeleceu-se para a Mallet um ser-
vigo normal de mercadorias entre Lisboa P.,
Alcantara e Torres Vedras.

Quando no nosso pais se efectuou a mobi-
lizagdo do exército que devia ir para Franga,
coube a Mallet rebocar, de Leste para AlcAn-
tara, o maior combéio que se efectuou com
tropas.

Quasi ao fim da conduc¢io déste combdio,
houve um pequeno episddio, que talvez me-
reca a péna contar:

Tendo notado, em Brago de Prata, que um
grande numero de carruagens vinha com as
portas abertas e,além disso, os soldados, sen-
tados junto delas, traziam as pernas depen-
duradas para a linha, dirigimo-nos a um

" oficial e pedimos-lhe que providenciasse de

maneira que as portas fossem fechadas por-
que, de contrario, iriam despedagar-se de
encontro ao arco de Chelas e os soldados,
com certeza, também seriam vitimas.

Muito atencioso, o oficial respondeun:—
Sim senhor, vou ji4 mandar fechar as portas
para se nfio partirem. Quanto aos solda-
dos, nio se incomode: se morrerem aqui, ja
o mesmo lhes niio acontece la fora! A-pe-
sar-de tudo, o combéio chegou a Alcantara
sem a menor novidade.

Mais tarde, a Mallet foi transferida para o
Deposito de Entroncamento, onde foi bem










































