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Problemas

Solucdo do n.’ 174

A composicéo do combdio — Daremos a palavra
a L. Lopes: — Representando por # a quantidade de vagoes
deixados em Benfica, temos :

capet ) 3 g N d BN
1—|—3x—}-7(x+33)+6[7(m+3x)J i

x=03

Foram deixadas em Benfica 0,3 do combbio, em Quéluz
0,4, em Barcarena 0,4 e em Cacém 0.2.

O menor nimero capaz de salisfazer as condigGes do pro-
blema & 70. Logo, a composigio do combbio & parlida de
Cabrela era de 10 vagses.

Do mesmo modo resolve J. Gongalves, fomaudo por ponto
de partida os vagdes deixados em Quéluz, que representa
por O, e obtem

©0 530, Q , 20
AL T

para composicio do combbio, correspondendo cada termo As
estagdes segundo a sua ordem ascendente. Dividindo-os pelo

donde

m. d. c. —g—, determina a quanlidade de vagées deixada em

cada uma: 3 (Benfica), & (Quéluz), 1 (Barcarena) e 2 (Ca-
cém) e, portanto, o lolal da composigao: 10 vagdoes.

A. Fernandes (Porto) adopla oulro processo: — De-
signe--se por B, Q. B’ e C a quantidade deixada respectiva-
menle em Benfica, Quéluz, Barcarena e Cacém. Ter-se-ha

S e )
sendo B = _3_0’ Q= ﬁ} B — 30
4 3 6

e C= -——3— (B - Q). Esta nltima pode ser expressa em

o et =2 {3Q = 9
Q, assim C = : <B+Q) - ( T +Q) >

e, néste caso, também B’:
i B B G

B =6 @ 3

A equagdo (1) pode, porlanto, ser substituida por esla

3 1 1

_ 30+4040+20
h

=(3+&+!+2)—‘;‘}-a estamos colo-

recreativos

Fiquemos por aqui. Temos, além da maioria que apenas
alude ao resullado, A. M S. e A. Fernandes (Lisboa) que
também discorrem de forma diferente. A falta de espago nio
permite expor os seus raciocinios, e lambém nao convém dar
maior desenvolvimento s solugdes, porque as notagdes algé-
bricas siio de morosa composiciao lipogrifica.

Solugdes do n.” 175:

Damas

I — 1814.2521. 207.1820.31 ><
2 — 9490.0212. 1522\
— 02152592 f 31 <
3 9413.3096.2823.90 <

A —2148.2219.2417 1444, 246.30 <

5— 155, 137.1048.2621. 52.4520.4 ><
——>1318. 247.1021}__1. :
9093 qOn. ) = P ank

6 — 515.2621.2816.1207. 26 ou 29 X<

; :
7 — 2729.9219.1106.1207. :2); }3%8.1 s,
8 —2327. 304.1807.0321.4310.30 <
> 1821.1310.0321.30 X<
0 — 1511.1314.2692.1813. 1222.2349.812.1 >¢
10 — 2624 .40 x.1412.2915.25 X<
10 x. 1442, 2915.92 >
11 —1921. 207. 520.2319.30 ><
12 — 610. 647. 106.40 ><

Protéticas — N.* 13 e 14 : Colhe—escolhe; N.o* 15
a 21 : Colhe-recolhe.

Problemas
N.o 22 — Aritmélicamente :

a) Custo da reparagdo (com 20°/, para gastos gerais) :

i il % xm”} x =48 esc.
> D2
i 32
2 3 e 4 37 5
-
b) Dedugio dos gastos gerais:
% = y= 8 esec.
100 +- 20 20

ek
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Fios e Guardas-fios

Pelo Sr. Rasil |, Viegas, Inspector Principal da Via e Obras

Flos e guardas-fios: palavras simples que,
4 nio se lhes ligando, a primeira vista, a
Importancia devida, tém, no entanto, pa-
Pel muito preponderante na exploragio dos
Caminhos de Ferro.

Quem viaja nos combéios ndo faz idéia
da influencia que
48 telecomunica-
¢O0es e sinalizacgio
(seja de que sistema
Orem) tem para a se-
Suranga e boa orga-
Nizagio dos servicos
ferroviarios. Pode
Mesmo dizer-se que
Bdo havera boa orga-
Mzagdo néstes servi-
€0s desde que nio
aJa cuidadas linhas
férreas e perfeitas
“Omunicacoes tele-

Arvorando um poste de carril com 240 Kg. sem auxilio de qual-
guer engenho.

Fotog. do Sr. Raiil José Viegas,

graficas ou telefonicas. Para éste efeito, as
Companhias que exploram éste ramo de
industria obrigam-se a manter bem orga-
nizados aquéles servigos, sem 0 que era
impossivel, quer ao servi¢o da tracgdo quer
ao da exploragdo, poderem, dentro das suas
atribui¢des, obter o
méaximo rendimento.

Nestas circunstan-
cias, tem a Compa-
nhia melhorado, den-
tro do possivel, os
seus servicos de tele-
comunica¢des e de
sinalizacio.

Assim, adoptando
a C. P. para a segu-
ran¢a da circulagio o
sistema de avancos
concedidos telegra-

Inspector Principal, { ica ou tel efonica-
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mente pelas estagbes seguintes no sentido
das marchas dos combéios, torna-se neces-
sdria uma linha, destinada exclusivamente
a ésse fim, geralmente chamada /inha inter-
média ou de avangos € que, montada em téda
a réde, entra em tdodas as estacdes, liga
estas entre si e, como acima se diz, é por
ela que as esta¢bes combinam os avangos
dos' comboéios ou, para melhor dizer, é por
esta linha que o chefe de qualquer estagédo
autoriza que da esta¢fio colateral lhe seja
enviado qualquer combéio.

Uma linha denominada semi-directa entra
e serve as estagbes de secgdo; € destinada
a transmissio de ordens de servigo devi-
damente registadas, aliviando assim as es-
tacdes intermédias déste servico.

Uma linha denominada directa entra
exclusivamente nas estagdes onde existem
sedes de Circunscri¢ées e Inspecgdes, linha
esta por onde os chefes se entendem di-
rectamente com os seus subordinados e

SR .
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Partin-se um postelete! £ necessdrio desligar-lhe as
linhas para o retirar.

Fotog. do Sr. Ranl José Viegas,
Inspeetor Principal,

Reparando um telefone numa passagem de nfvel, «Nio
seja o diabo negro e fique alguma carroga debaixo
do combdio!»

Fotog, do Sy, Rasil José Viegas,
Inspector Principal.

por onde fazem a transmissio de telegra-
mas e ordens de servi¢co; estas trés linhas
encontram-se montadas em todas as rédes,
com excepgdo dos pequenos trogos.

Existe ainda, nas vias de movimento mais
importante, uma linha bifilar, de cobre,
equipada com telefones Dispatching System,
geralmente conhecida por 77rafic Control,
que entra em tddas as estagcOes de movi-
mento aprecidvel e se destina as transmis-
soes de ordens dimanadas dos Servigos
Centrais e dirigidas as Circunscri¢gdes ou
destas para as sedes de Inspec¢do ou para
os chefes das estacbes a si adstritas, trans-
missdes, na generalidade, sem registo por
constituirem assuntos tratados apenas entre
aquelas entidades. Como por estas linhas se
podem efectuar chamadas gerais, ¢ por ela
que se transmite a hora oficial a todas as
estacdes e se d4 conta do material circulante
existente em cada estac¢io.
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Além das linhas acima mencionadas e
afectas exclusivamente ao servigo da explo-
ragio, existem mais: uma linha telefonica,
para uso exclusivo da Divisio da Via e
Obras, pela qual estdo ligados os Servicos
Centrais com as sec¢des regionais; e uma
linha com entrada em todas as passagens de
nivel, que assim se ligam as esta¢ds colate-
rais, e que serve para
o pessoal destas por
as guardas ao cor-
rente dos atrasos dos
combéios regulares e
da efectivag¢ido dos
extraordindrios, do
acérto de relogios, de
pedidos de socodrro
pelo pessoal dos com-
béios em caso de de-
sastre, avaria, incén-
dio, descarrilamento,
etc. Nos trogos de
mais movimento, tais
como nas linhas de
Cintura, do Leste, até
Entroncamento, e do
Norte, até Pampi-
lhosa, existe ainda
uma linha ligada as
Sinetas de alarme que,
accionada por meio
de inductor magné-
tico existente nas estagdes, da sinal as guar-
das das passagens de nivel da partida dos
combo6ios das estages colaterais. Citemos,
Por fim, as linhas que, ligadas entre as esta-
¢oes e os discos, fazem manobrar éstes e
ddo a conhecer nas estagdes a posi¢io em
que se encontram.

Exposta assim, de modo geral, a nomen-
clatura e explicada a forma como sdo apro-
Veitadas as linhas dos tragados da C. P.,
facil se torna fazer idéia dos transtornos
que causa ao bom andamento de todos os
S€rvicos o facto de se dar uma avaria em
Qualquer das linhas que compdem ésses tra-
fados, Teremos perturba¢des nas marchas
dos comboéios, se se avariar a linha inter-
Meédia pela qual se fazem os avangos; havers

Para se trabalhar no tragado em cima da Ponte D. Maria Pia, oun
qualquer outra, & necessirio ter calma e nada de nervos...

Fotog, do Sr. Eng. José da Costa.

perturbacoes de todo o género, se se avariar
qualquer das outras linhas de comunicagées,
porque sem elas se nio pode transmitir,
de forma alguma e com regularidade, as
ordens de servico que se prendem com
as marchas dos combéios. Por esta razio
tem feito a C. P. tanto quanto tem po-
dido para que as suas comunicag¢des atin-
jam a perfei¢do in-
dispensavel.

Apesar dos emba-
racos de tdda a ordem
que a situag¢ido actual
provoca, pode di-
zer-se, sem receio,
que as comunicag¢des
estdo asseguradas
gragas a boa organi-
zagido,disciplina e boa
vontade do pessoal
que a seu cargo tem
a conservacido dos
aparelhos e dos tra-
¢ados aéreos.

Os electricistas de
lango orientam os
guardas-fios seus su-
bordinados e repa-
ram os aparelhos ra-
pidamente e com
competéncia, gracgas
as habilitacdes e
aplicagdo que, nos ultimos anos, déles se
tem exigido com provas prestadas em con-
curso.

Os guardas-fios tém a seu cargo a repa-
ra¢do e conserva¢io dos tracados aéreos, o
que ndo se deve considerar trabalho de so-
menos importancia ou dificuldade, pois nio
raro arriscam a vida, mesmo em tempo nor-
mal, em especial quando ha servigo por
debaixo ou por cima de tracados eléctricos
de alta tensdo.

De facto, quando ha avarias causadas por
desastres ou vendavais chegam a ponto de
terem de fazer verdadeiros actos de acroba-
cia, de que o Boletim da C. P. tem publicado
curiosissimas fotografias e hoje apresenta
mais algumas.
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Um novo efeito da fadiga dos carris

progresso — ou, pelo menos, a evo-

lu¢do—do sistema de exploragio
ferroviaria faz surgir novos e inéditos pro-
blemas que necessariamente tém de ser
resolvidos, sob pena de resultarem intteis
todos os esfor¢os dispendidos na concepgio
e na execu¢do dos aperfeicoamentos que
constituem ésse progresso. «Nio hd bela
sem sendo» —e 0 «sendo» de certas «bele-
zas» concebidas e executadas, nos dominios
da exploragdo ferrovidria, da que fazer aos
técnicos. . .

Pela sucinta nota que a seguir inserimos,
extraida de Ferrocarriles y Tranvias, de Fe-
vereiro de 1944, podem o0s nossos leitores
aquilatar da verdade destas afirmacgdes.

#*
£ &

Trata-se de um defeito que, embora ja
conhecido em varios paises, pelas condigdes
especiais do trifego nos Estados Unidos,
tomou néste pais tais propor¢des que bem
pode considerar-se de cardcter epidémico.

A primeira manifesta¢io do defeito é o
aparecimento, na superficie de rolamento
do carril, do lado do boérdo interno, de man-
chas escuras, indicadoras da existéncia de
planos horizontais de separagio do material
na cabeca do carril; com o tempo estas fen-
das horizontais vdo alargando, até darem
lugar ao desprendimento de pedagos de aco
da superficie da cabega do carril e do seu
bordo interno, sobrevindo posteriormente
a fractura do carril.

Este defeito apresenta-se principalmente
nos carris exteriores das curvas apertadas
e nos trogos sujeitos a trafego intenso.

Um dos caminhos de ferro mais afectados
por estas fracturas é o «Norfolk and Wes-
tern Railway»; num trogo de 212 milhas
(via dupla), foi necessario proceder a reno-

vagdo da via, com carris de 65 Kg. por me-
tro, tendo-se empregado 10.000 toneladas
de carris; a maior parte dos carris substi-
tuidos tinha trés a quatro anos de servigo.

As caracteristicas do trifego sio as se-
guintes: trata-se de uma linha em que o
traifego mais importante é o de carvio,
transportado em vagdes de carros (bogies),
de 50 a 70 toneladas de carga, o que repre-
senta o péso total (carga - tara) de 8o a 100
toneladas. As locomotivas mais pesadas sio
articuladas, Mallet 2—8—-8—-4, com 234 tone-
ladas de péso aderente.

Trata-se de um problema que ja hd tempo
surgiu nos Estados Unidos, pais em que as
condigdes do triafego ultrapassaram a capa-
cidade de resisténcia do carril, pois que nos
ultimos vinte anos o péso e a velocidade
dos combéios aumentaram muito mais rapi-
damente que em qualquer outro pais; por
isso mesmo, tornou-se necessdario aumentar
paralelamente o péso das locomotivas, que
excede até as 400 toneladas e chega por ve-
zes a 5oo toneladas.

Igualmente se adoptaram carris mais pe-
sados, de 65,5 Kg. por metro e 75,4 Kg. por
metro, necessarios para suportar pesos por
eixo que podem exceder 30 toneladas.

Para fazer frente ao grande desgaste de
carris, que as condi¢des do trifego sempre
crescente ia produzindo, j4 ha tempo que os
caminhos de ferro americanos comegaram a
forcar a proporg¢ido do carbono no ago, su-
perior a 0,7°/,, e adoptaram para o manga-
nésio percentagem idéntica.

Os resultados déste procedimento mani-
festaram-se da seguinte forma: a primeira
conseqiiéncia foi a extrema susceptibilidade
dos carris em se fenderem transversalmente
e a segunda, éste defeito, que acaba de ser
descrito.
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Locomotiva de vapor com accionamento individual
dos eixos, sistema Henschel

ram recentemente da casa Henschel
uma locomotiva de 4 eixos motores, acciona-
dos individualmente, e de dois eixos livres,
«de bissel», um atraz e outro a frente. Esta

Os Caminhos de Ferro Alemies recebe-

Aspecto da nova locomotiva de vapor Henschel, com accionamento individual dos eixos.

locomotiva, revestida de uma cobertura que
lhe d4 exteriormente linhas aerodinamicas,
tem 75 toneladas de péso aderente (aproxi-
madamente 19 toneladas por cada eixo motor)
€ pode atingir velocidades da ordem dos
175 quilémetros por hora.

A locomotiva em questdo constitui um
Protétipo que se procurara melhorar e aper-
feicoar segundo as indicagbes que forem
sendo colhidas pela experién-
cia. O fim essencial a que visa
O accionamento individual dos
€ixos é a supressio, quési
absoluta,dos movimentos para-
Sitas que com o tipo classico
de locomotivas nio é possivel
eliminar, Por outro lado, como

A fotografia mostra o aspecto exterior da
locomotiva Henschel, e no desenho indica-se
o principio em que se baseia o respectivo
sistema motor e a transmissio do movi-
mento aos eixos: cada eixo é accionado por
um motor de dois cilin-
dros, dispostos em V, e
formando um com o outro
um angulo de go’; os ém-
bolos actuam sébre uma
manivela cujo eixo geomé-
trico estd, sensivelmente,
no prolongamento do eixo
geométrico do rodado; a
ligagdo entre a manivela
e o eixo do rodado efec-
tua-se por um sistema ci-
nemdtico especial, ocu-
pando reduzido espago, e
cujo funcionamento, até a data, nido deu
lugar 2 menor observacio.

Os motores, nos quatro rodados, sio mon-
tados alternadamente a direita e 4 esquerda.
O conjunto motor presta-se a um equilibrio
dinamico quéasi perfeito. |

Os cilindros sdo de duplo efeito e tém
300™™ de curso e 300™™ de diametro.

Alimentado a pressdo de 20 quilos por

l
|

s

40 ha forcas de inércia a
4Ctuar sbbre a via, o novo tipo
4presenta ainda a importante
Vantagem de permitir o au-
Mento sensivel da carga por
€IXo, facilitando assim a cons-
trugdo de locomotivas de gran-
€S poténcias.

Disposiglio do sistema motor e da aparelhagem de transmissao,
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centimetro quadrado, cada motor desenvolve
550 cavalos a 740 rotagdes por minuto, ou
seja uma poténcia nominal de 2.200 cavalos
para o conjunto dos quatro motores.

O vapor é fornecido por uma caldeira
tubular classica, com 238™ de superficie de
aquecimento total e T00™ de superficie de
sobre-aquecimento, utilizando carvdo como
combustivel.

A distribui¢io faz-se por meio de distri-
buidores cilindricos, pois s6 depois de um
longo periodo de ensaios é que se poderiam
apreciar as eventuais vantagens da distri-
bui¢do por vélvulas.

O accionamento individual dos eixos,
permitindo-lhes maior velocidade angular,
conduziu a menor didmetro das rodas (ape-
nas 1,"250) com aprecidvel economia de
péso: cada rodado, com as respectivas molas

e chumaceiras de rélos, pesa apenas 2.400
quilos, ao passo que para uma locomotiva
classica da mesma velocidade, com rodas
de 2,™300 de diametro, o péso de cada rodado,
incluindo as chumaceiras, molas e a parte
correspondente ao péso das bielas, eleva-se
a cérca de cinco toneladas.

A via é apreciavelmente beneficiada, ndo
s6 pela diminuicdo do péso nido suspenso,
como pela supressdo dos contra-pésos das
rodas que sobre ela exercem esforgos dina-
micos verticais, ndo equilibrados.

Os ensaios praticos da nova locomotiva
tém sido demorados devidos as actuais
circunstincias, mas o sistema de acciona-
mento individual dos rodados vai certamente
permitir que a locomotiva de vapor possa
lutar eficazmente contra a locomotiva eléc-
trica e contra a locomotiva Diesel.

Curiosidades do nosso trafego

No ano findo foram transportadas, em
pequena velocidade, nas linhas da Reéde
geral da Companhia, cérca de 225 mil tone-
ladas de vinho, menos 20 mil toneladas do
que em I942.

As estagbes que mais expediram vinho

foram as da Régua, 20 mil toneladas; San-
tarém, 18 mil toneladas; e Bombarral,
15 mil toneladas.

O vinho continua a ser uma das mer-

cadorias que mais se movimentam nas nos-

sas linhas.
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Digressédo liferdria

Do livro A correspondéncia de Fradique Mendes, de E¢a de Queiroz, extratamos o tre-
cho que a seguir inserimos, particularmente curioso para os ferrovidrios, em que se descrevem,
com aquela ironia e humorismo tdo caracteristico do estilo do notavel escritfor, as peripécias de
um passageiro ao chegar a Lisboa. A cena passa-se, é bom elucidar, no final do século passado
quando ainda a principal estagcdo de Lisboa para servigo de passageiros eva a de Santa Apolo-
nia, Lisboa-Principal chamada, por abreviatura Lisboa-P.

Acérea do brilhante escritor que foi E¢a de Queiroz, veja-se o Boletim da C. P. n.2 26,

de Agosto de 1931 (pag. 140).

L . - - > 8 8 B " 8 B ® & B B B8 & & 4 % o>

Era Lisboa e chovia. Vinhamos poucos no
combéio, uns trinta talvez—gente simples
de maletas ligeiras e sacos de chita, que
bem depressa atravessou a busca paternal
e sonolenta da Alfandega, e logo se sumiu
para a cidade sob a molhada noite de Margo.

No casardo soturno, a espera das baga-
gens sérias, fiquei eu, o Smith e uma se-
nhora esgrouviada, de éculos no bico, en-
volta numa velha capa de peles. Deviam
ser duas horas da madrugada. O asfalto sujo
do casarido regelava os pés.

Nio sei quantos séculos assim esperamos,
Smith imével, a dama e eu marchando de-
sencontradamente e rapidamente para aque-
cer ao comprido do balcdo de madeira, onde
dois guardas da Alfandega, escuros como
azeitonas, bocejavam com dignidade. Da
porta do fundo uma carreta, em que oscilava
0 montdo da nossa bagagem, veio por fim
rolando com pachorra. A dama de nariz de
cegonha reconheceu logo a sua caixa de
folha de Flandres, cuja tampa, caindo para
traz, revelou aos meus olhos que obser-
Vam (em seu servigo, exigente madrinhal)
um penteador sujo, uma boceta de doce,
um livro de missa e dois ferros de frisar.
O guarda enterrou o brago através destas
Coisas intimas, e com um gesto clemente
declarou a Alfandega satisfeita. A dama
abalou.

Ficamos s6s, Smith e eu. Smith ja arre-
banhara a custo a minha bagagem. Mas

e & & @B B 8 & 8 &

faltava inexplicavelmente um saco de couro;
e em siléncio, com a guia na mio, um
carregador dava uma busca vagarosa atra-
vés dos fardos, barricas, pacotes, velhos
batis, armazenados ao fundo, contra a pa-
rede enxovalhada.

Vi este digno homem hesitando pensati-
vamente diante de um embrulho de lona,
diante de uma arca de pinho. Seria qual-
quer désses o saco de couro? Depois,
descorogoado, declarou que positivamente
nas nossas bagagens ndo havia nem couro
nem saco. Smith protestava, ja irritado.
Entdo o capataz arrancou a guia. das
maos inhdbeis do carregador, e recomegou
ele, com a sua inteligéncia superior de
chefe, uma rebusca através das «arruma-
¢oes» esquadrinhando zelosamente caixotes,
vasilhas, pipos, chapeleiras, canastras, la-
tas e garrafées... Por fim sacudiu os
ombros, com indizivel tédio, e desapare-
ceu para dentro, para a escuridido das plata-
formas interiores. Passados instantes vol-
tou, cocando a cabeca por baixo do bonég,
cravando os olhos em roda, pelo chio vasio,
a espera que o saco rompesse das entranhas
déste globo desconsolador. Nada! Impa-
ciente, encetei eu préprio uma pesquiza so-
frega através do casarfo. O guarda da Al-
fandega, de cigarro colado ao beigo (bondoso
homem!) deitava também aqui e além um
olhar auxiliador e magistral. Nada! Repen-
tinamente porém uma mulher de lengo ver-
melho na cabega, que ali vadiava, naquela
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madrugada agreste, apontou para a porta
da estagido:

— Sera aqilo, meu senhor?

Era! Era o meu saco, fora, no passeio, sob
a chuvinha miuda. Ndo indaguei como ele
se encontrava ali, sésinho, separado da ba-
gagem a que estrictamente o prendia o nu-
mero de ordem estampado na guia em letras
grossas — e reclamei uma tipoia. O carre-
gador atirou a jaleca para cima da cabega,
saiu ao largo, e recolheu logo anunciando
com melancolia que ndo havia tipéias.

— Nido ha! Essa é curiosa! Entdo como
saem daqui os passageiros?

O homem encolheu os ombros. «As vezes
havia, outras vezes ndo havia, era conforme
calhava a sorte...» Fiz reluzir uma placa
de cinco tostdes, e supliquei dquele bene-
mérito que corresse as visinhancas da es-
tacdo, a cata de um veiculo qualquer com
rodas, coche ou carroga, que me levasse ao
conchego de um caldo e de um lar. O homem
largou, resmungando. E eu logo, como pa-
triota descontente, censurei (voltado para
o capataz e para o homem da Alfandega)
a irregularidade daquele servigo. Em todas
as esta¢coes do Mundo, mesmo em Tunis,
mesmo na Romélia, havia a chegada dos
combéios, émnibus, carros, carretas, para
transportar gente e bagagem... Porque
ndo as havia em Lisboa ? Eis-ai um abomi-
navel servigo que desonrava a Nagio!

O aduaneiro esbogou um movimento de
desalento, como na plena consciéncia de que
todos os servigos eram abominaveis, e a
Patria téda uma irrepardavel desordem. De-
pois, para se consolar, puxou com delicia o
lume ao cigarro. Assim se arrastou um dés-
tes quartos de hora que fazem rugas na face
humana.

Finalmente, o carregador voltou, sa-
cudindo a chuva, afirmando que n#o havia
uma tipéia em todo o bairro de Santa
Apolénia.

— Mas que hei-de eu fazer? Hei-de ficar
aqui?

O capataz aconselhou-me que deixasse a
bagagem, e na manhi seguinte, com uma
carruagem certa (contratada talvez por es-

critura), a viesse recolher «muito a meu
contento». Essa separa¢io porém nio con-
vinha ao meu conforto. Pois nésse caso ele
nio via solug¢do, a ndo ser que por acaso
alguma caleche, tresnoitada e tresmalhada,
viesse a cruzar por aquelas paragens.

Entdo, a maneira de naufragos numa ilha
deserta no Pacifico, todos nos apinhamos a
porta da esta¢do, esperando através da treva
a vela — quero dizer a sege salvadora. Es-
pera amarga, espera estéril! Nenhuma luz
de lanterna, nenhum rumor de rodas, cor-
taram a mudez daqueles ermos.

Farto, inteiramente farto, o capataz decla-
rou que «iam dar trés horas, e ele queria
fechar a estag¢do!» E eu? Ia eu ficar ali na
rua, amarrado sob a noite agreste, a um
montdo de bagagens, intransportavel? Nio!
nas entranhas do digno capataz decerto
havia melhor misericordia. Comovido, o ho-
mem lembrou outra solucio. E era que nos,
eu e o Smith, ajudados por um carrega-
dor—atirassemos a bagagem para as costas,
e marchassemos com ela para o Hotel. Com
efeito éste parecia ser o tinico recurso aos
nossos males. Todavia (tanto costas amole-
cidas por longos e deleitosos anos de civili-
sa¢do repugnam a carregar fardos, e tédo te-
naz é a esperan¢a naqueles a quem a sorte
se tem mostrado amordvel) eu e o Smith
ainda uma vez saimos ao largo, mudos, son-
dando a escuriddo, com o ouvido inclinado
ao lagedo, a escutar ansiosamente se ao
longe, muito ao longe, ndo sentiriamos rolar
para nés o calhambeque da Providéncia.
Nada, desoladamente nada, na sombra
avara!... A minha querida madrinha, se-
guindo éstes lances, deve ter ja lagrimas a
bailar nas suas compassivas pestanas. Eu
nio chorei — mas tinha vergonha, uma
imensa e pungente vergonha de Smith!
Que pensaria aquele escocés da minha pa-
tria—e de mim, seu amo, parcela dessa
patria desorganisada? Nada mais fragil que
a reputa¢do das nagoes. Uma simples tipéia
que falta de noite, e eis, no espirito do
Estrangeiro, desacreditada toda uma civili-
sac¢do secular!

ill.|!lIota...lot..lltoolnc...l..l

J
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Portugal de além-mar
Aspectos de Angola

LOCOMOTIVA DE CREMALHEIRA

Como ja o Boletim da C. P, teve ocasido de infor-
mar os seus leitores (nimero de Janeiro de 1938,
pag. 4), a linha .do Caminho de Ferro de Benguela,
que tem origem no porto do Lobito, atinge nos pri-
meiros 320 quilometros a altitude de 1345 metros. En-
tre a estagio de Lengue e a de S. Pedro, passa da
altitude de g7 metros para a de 236 metros. Para ven-
cer esta brusca diferenca de nivel foi necessario cons-
truir uma cremalheira com a extensio de 2 quiléme-
tros. A fotografia que reproduzimos representa uma
das locomotivas de cremalheira que faz servigo néste
percurso.

CACA

As fotografias que publicamos representam duas
curiosas espécies da fauna angolana. £m ¢ima :— Uma
zebra, animal que abunda no deserto de Mossamedes.
A esquerda: — Um leopardo, também conhecido por
onga. I animal muito perigoso; encontra-se em toda
a colénia de Angola.

Fotos do Ex.m° Sny. Eng. Rogério Vasco Ra-
malho, Director Geral dos Caminhos de Ferro,
Legendas da Redacgdo.
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Educacdo Fisica e Desporfos

Campismo

) &
Pelo Sr. Mannel Mota, Chefe de Secgiio da Via e Obras

campismo €, actualmente, uma activi-
dade em franco desenvolvimento.
Data de ha pouco tempo, relativamente,
o interésse dos portugueses por esta
forma de vida ao ar livre. O incremento do
campismo comecou a verificar-se quando,
em 1938, se fundou, em Lisboa, o Club Por-
tugués de Campismo, cuja duragio, a-pesar
de curta, foi entretanto util.
Quasi simultAneamente principiou a «Mo-
cidade Portuguesa» a interessar-se pelo cam-
pismo e foi ésse, afinal, o melhor impulso

que éle recebeu. Centenas de raparigas e ra-
pazes daquela

organizagio
nacional pu-
deram conhe-
cer os benefi-
ciosda pratica
do campismo,
e, natural-
mente, a pro-
paganda por
éles efectuada
fez com que o interésse por esta actividade
fisica se alargasse a outros sectores da vida
portuguésa.

— O que ¢, afinal, o campismo ?

Segundo Antero Nobre, autor de um in-
teressante livro de divulgagio desta activi-
dade, intitulado «Campismo», éste é «acima
de tudo, uma reac¢do natural, instintiva, do
homem contra a civilizagdo actual, que vai
a caminho de tornar completamente impos-
sivel a vida nas cidades».

Fugir a falta de higiene geral, a absoluta
auséncia de higiene alimentar e 4 nenhuma
higiene de repouso, procurar repouso e des-
canso por algum tempo, féra do ambiente
intoxicante das cidades, retemperar as forcas
fisicas e morais gastas na intensa e exte-

Barraca cénica

nuante vida actual —eis a origem do cam-
pismo e a sua principal finalidade.

Por outro lado, o campismo tem, além
desta finalidade higiénica, uma preocupagédo
turistica acentuada e de ai, talvez, a razido
da larga expansio que conhece.

A prética do campismo féra dos quadros
da «Mocidade Portuguesa» (onde os seus
objectivos sdo os de dar aos filiados naquele
organismo uma prepara¢do integral, nor-
teada por elevado ideal moral e nacional)
ndo obedece as normas rigidas que ali im-
peran.

« O campismo para toda a gente— demos-
lhe éste nome — tem uma preocupagio fun-
damentalmente
desportiva, e,
por isso, além
de higiénica, de
algum modo
também educa-
tiva ou, pelo
menos, sensi-
velmente cor-
rectiva dos
mais acentua-
dos defeitos fi-
sicos, psiquicos,
morais, sociais
e até estéticos daqueles que o cultivam...»
(Antero Nobre, «Campismon).

A prética do campismo deve, pelas razoes
expostas, obedecer a um minimo de regras.
Nio pretendemos indicd-las aqui, tal a sua
vastiddo. Para conhecimento dessas regras
aconselhamos a leitura do ja citado livro,
onde tudo quanto se relaciona com o cam-
pismo (equipamento, acampamentos e vida
no campo, incluindo nesta parte indica¢des
sobre alimenta¢do e satde dos campistas)
¢ tratado com desenvolvimento. ‘

O nosso objectivo é o de chamar a aten-
¢do dos leitores para uma interessante acti-
vidade fisica,de cuja pratica podem advir be-
neficios de ordem fisica, moral e educativa.

Barraca «Tipi»
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Consultas e Documenitos

CONSULTAS

Trafego e Fiscalizagéo

P. n* 819 — Pego dizer-me se a taxa que discri-
mino a seguir esta certa:

De Alcantara Mar a Marinha Grande um vagao com
10,000 Kg. de adubo composto e 40 sacas com massa
de purgueira com o péso de 4.000 Kg.

Carga e descarga pelos donos.

158 Km. Tabela 34

Prego 5962 + 18124 (20%/4) ><X6><10 . vuvns. 404%64
» 6523 + 1824,6 (20%) <6< 4 .. ovnnnn 179543
Manutengao $40><6>KXT0 ¢ vvvevenrnonsas i 24800
» IPOODCE DX 4 cvvvoasasscssvnscnes 24500
Registo e aviso de chegada ................ 6$o0
Arredondamento . ...e.cvroeiivanansasinans $o3
Fotalis vasessiasanes 638$10

R. — Esta errado o processo da taxa apresentado.

Como tnica excepc¢do a todos os casos previstos,
as mercadorias expressamente designadas no Aviso
ao Publico A n.° 183 e seus aditamentos, podem, se-
gundo se dispde no Aviso ao Publico A n.° 189, consti-
tuir expedi¢cdes de vagdo completo, em carregamento
misto, sem prejuizo das vantagens concedidas na 2.
das Condig¢oOes particulares n.° r de p. v.

A seguir se discrimina, portanto, o processo da
taxa como corresponde:

158 Km. — Tabela 34

Preco 5$62 - 1$12,4 (20%/0) >X6>X T4 «vcvnt e, 566850
Manutengdo 5800 3K T4 covevrcirinss vovaia. 70$00
Registo e aviso de chegada ...evevivvvanins 6$00

Total «.civivroeas . 0642850

P. n.° 820 — Pego dizer-me se a taxa que a seguir
diserimino, esta certa:

De Campanhd a Caldas da Rainha, 20 cascos de
madeira, vasios, em retorno com o péso de 3.200 Kg.
em regime de detalhe.

255 Km, — Tabela 10

Preco 10§86 ><6 5< 3,20 ¢ vensiiiisosnaranas 208$52
Imposto de sélo (5,059, $ '208$52) +.coueoues 10$54
Manutengdo 1$00 >< 6 >< 3,20..... L 19$20
ABgisténein ovs e vassvesss e A Ta (o b s $15

2388541
Adicional de 109y v i oniiiriiianiisvanods 23$85
Registo e aviso de chegada ................ 2$00
ATEEAONARIAETIEO » o0 a0 265 o550 0 nc0ain s o) 0000 v:070)8 $04

R.— O processo de taxa apresentado esta errado.
Segue como corresponde :

255 Km. — Tabela 10

Preco o886 565K 3,00 s bivivise < s sie’s 208§52
Imposto de sélo (5,05% s/ 208%52) .. ........ 10$54
L (o3 RS SO e N 0o ) e e $15
219921

Aditional de T00g «iviassaniassinsvaios e 21593
; 241914

Manutengao 13$00>< 3,20« v vitvananiiianans 41860
Registo e aviso de chegada ................ 6%00
ATTEdONTATNENTO < ass vois o080 0 n0tes:0ia amewibcars Sor
TOtRL. 5 o wrmaavnes 288975

Nota — Esta remessa, segundo Art. 97.° da Tarifa
Geral, € considerada como de V. C., por atingir o mi-
nimo de péso estabelecido, para o efeito, na C. G.
M. e, assim, a importancia que corresponde, por aviso
de chegada, € de 500 € ndo de 100,

P. n° 82r — Pego dizer-me se a taxa que a seguir
discrimino, esta certa;

De Pombal a Lisbova P. um vagdo de lenha
com o péso de ro.xoo Kg,, e 4 toros de pinho com
casca em bruto com o péso de z.010 Kg.

Carga e descarga pelos donos.

170 Km.— Tabela 31t e Tarifa Geral 3.% classe

Preco 3307 4 $61,4 (20 %) ><11>210,X . .00 4009$30
Imposto de sélo (5,05% s/ 409$30). «.«vvvn.. 20%67
Manutencao $40 <K TI X IO .« vevenenasonnas 44944
Preco 8838 SCTE SCDOT b v oivie e oies i sveiniion 184$18
Manutengio I1$00>< I DX 2,01 v v vvvvavunannns 22811
ASEBIECBTIIR 70 ot s are sioismiess oiiore wimmnsvoia siess, aihia $15
680%85

AGICIORBLTO R g e isasmviarniaeind vy o 68%09
Registo ...... S T S AP PR G 1500
Aviso.de chegada ... .c.aiiivan e danie, s o R 5500
ATTEAONABINERTO! v s o /0hols o6/ ommis oroinmi o icain o) Fo1n Sor
BOLAL 0.2 v etvin st s mas 754995

R, — O processo de taxa apresentado estd errado.
Segue como corresponde:

Lenha:
Prego 3%07 - $61,4 (20%,) >< II > X0,X.cvvvn- 409%$30
Imposto de sélo (5,05 %/ s/ 409$30). . .v.uu.. 20567
ABRIBIEHECAN o 55y 5 ss T e b s o s o Bete e o T e $15

Toros:
Prego 8§33 4 1866,6 (20%/,) >< 11 3<2,0L ..+ .+ 221802
651914
Adicional de 309/g/c ¢ oovesenmans O AT B ~ 65%12
A transportar.. ... 716$26

































