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Congresso Internacional de Londres

1A Gazeta de 16 de julho ultimo démos noticia
_ sucinta. do Congresso Internacional reunido
extraordinariamente em Londres em junho

Dara solenisar o centenario dos caminhos de ferroe

Encuiiou-se para isso excepcionalmente o periodo
qumquenal que era uso mediar entre dois con-
gressos consecutivos dos que a Assomaqao Interna-
| cional promove..
1 Bem cabida era essa excepgdo para comemorar
- um acontecimento de tal magnitude, factor prlma-
Clal da profunda transformagdo economica mundial
ﬂperada pela facilidade e rapidez dos transportes.
~ Demos conta do funcionamento do Congresso
de Londres, tanto na parte util e laboriosa, come na
recreativa, coOm que € uso amenjsar estes areQpagos
.lnternacmnals de estudo e trabalho comuns.
. Importa seguir pari passu esses trabalhos, refe-
'!'ri.ndo -nos aos importantes assuntos ali versados.”
. Conforme j4 indicdmos num artigo de 1G de
junho, dividia-se o Congresso em cinco secgies, pe-
las quaes se dividiam os quinze assuntos dados para
*Ordem do dia do Congresso sobre a base de profi-

Cientes relat6rios derivados de’ questionarios envia-

dos, como ¢ uso, 4s administracdes associadas.

- Sem me dispensar, do relato do que se passou
| ﬂas primeiras quatro secgdes, comeqarel 0 meu estudo
“ﬂela quinta seccio, em cujos t- abalhos tomel parte

rﬂss:dua.
Foram escolhidos na pumum c;ess:m em 23 de

4

Caminbos de ferro economicos
: ~ por J. FERNANDO DE SOUZA

junho, para presidente M.”" de Semenza, representanfe
da, Federagdo dos transportes. de Italia para vice-
presidentes os srs. Bals, director dos Caminhos de
Ferro, do Estado romaico, Caufriez, director geral
da Sociedade Nacional de Caminhos de Ferro wici-
naes belgas, Pick, director adjunto dos <London
Underground Railways* e Pinto Telxelm adminis-
trador dos Caminhos de ferro do Estado portuguez.

M, Belpaire, director.da Sociedade Nacional dos
caminhos de ferro vicionais belgas, foi-escolhido para
secretario principal, tendo como adjuntos M.™ Neil
do ¢Londod & North» Fastein Railway, Newbolld
do «Southern Railway» e Velani, dos Camlnhoq de
Ferro do Estado italiano,

Eram trez os assuntos propostos para estudo.
o. estabelecimento das linhas economicas com trez
relatores; a concessdo das linhas economicas com
dois; a tracgdo dos caminhos de ferro economicos,
com dois. Essas questoes eram de‘ilgnddas pelos -
meros XIII, XIV e XV.

Dos trez relatores da questio XIII apenas dois
apresentaram relatorios reunidos em opusculo. O
primeiro ¢ devido a M." Marriott, antigo director
geral adjunto do <London, Miland & Scottisch

Railway» que na sessdo referida resumiu 4s indicacoes

compmdladas no seu trabalho. Vé-se por ele que em

‘1!10’]8.’[61‘13 os caminhos de ferro economicos repre-

sentam cerca de 2.400 quilometros com, 14 larguras
de v:a dlfetcntc que vao de 0,38 em 12 k até d
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bitola normal de 1,435 em 1.050 k. A via estreita
mais espalhada no Reino Unido € a de 3 pés ou 0,915
em 1.027 k.

Nos Fstados Unidos raras siao as linhas a que se
aplique a denominagdo européa de caminhos de
ferro economicos. O mesmo sucede no Canadd, e
bem assim na Australia e Nova Galles do Sul, cujas
linhas sio todas da largura normal de 1,"435.

S6 ultimamente se adoptou 14 um tipo de linha
econ6émica, denominado pioneer, com carril de cerca
de 30 k, balastragem ligeira e terraplanagens redu-
zidas ao minimo.

Nas Indias inglesas ha 24.000 k de linhas de 1%,
entendendo-se porem, que é preferivel a largura de
0,276, 2 pés e 6 polegadas, para ser a via-tipo das li-
nhas secundarias. )

E’ de notar a existencia de trogos de via larga
de 1676 (5 pés e 6 polegadas) comuns a linhas de
1™ para evitar transbordos. Consideram-se porem
estes suficientemente compensados pela economia de
construccdo da linha de 0,76 quando a sua extensio
nio excede 40 k. Na Africa do Sul a Unido tinha
em 1923, 1.827 k de via de 1,067, 703 dos quaes
no Sudeeste africano. Deve-Se¢ notar que nessas li-
nhas circulam veiculos e locomotivas mais pesadas
que mna via normal de outros paizes. O mesmo su-
cede na India, onde ha 4.800 k de 0,"76 e alguns
centos de quilometros de 0,"601 e onde a largura das
carruagens atinge 2,"29.

Nio sdo pois solidarias as designagoes de via es®
treita e linha economica. Sdo estes definidos por
M. Mackay caminhos de ferro construidas em condi-
cdes mais lizeiras que as linhas principais do paiz
para serem explorados com velocidades pequenas,
comportando menores facilidades para os passagei-
ros e mercadorias e susceptiveis de receber o mate-
rial circulante das linhas principais com excepgao
das locomotivas.

Sir William Acworth reconhecendo a impossibi-
lidade pratica de uma nitida distincgdo das duas es-
pecies de linhas, observa que <um caminho de ferro
economico deve ser algo mais simples e menos dis-
pendioso que um caminho de ferro propriamente
ditoo.

Em ‘Inglaterra pouco se tem desenvolvido esses
caminhos de ferro, poucos dos quais dio algum lu-
cro. Raros sio os que distribuem dividendos. E to-
davia as leis de 1896, 1912 e 1921 concedem-lhes
vantagens apreciaveis sob a forma de subvencoes e
adiantamentos, que se vé ndo serem suficientes e
teem a precedencia sobre as ac¢des ordinarias.

O estudo do assunto foi confiado em 1920 a uma
comissio de competencias, que deveria examinar a
politica e o desenvolvimento futuro das linhas eco-
nomicas no Reino Unido, considerando tambem a
hipotese da utilisagdo das estradas para o transporte
mecanico. O seu relatorio de 26 de julho de 1921 é
um trabalho valioso, que fecha com a conclusdo de
que étio desejavel como necessaria nova concepgao

do caracter e funcio das linhas economicas, bem di- |

versa da que se tem inspirado na experiencia das
grandes linhas, estorvando o seu desenvolvimento.

Devem ser emancipadas das regras de cons-
trucio e exploragio das ultimas, tendo-se o objectivo
de atingir menores velocidades, que facultam econo-
mias grandes numa e noutra.

O estudo feito pela Comissdo, mostra que a in-
suficiencia de remuneracio do capital é devida prin-
cipalmente 4 exiguidade do trafego.

O relatorio de Marryott poe em relevo os resulta-
dos favoraveis obtidos na vasta réde da Belgica pela
Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro Vici-
nais, mercé das facilidades asseguradas. Abrangem
estes linhas de largura normal, de via estreita €
trocos mixtos com 3 e 4 carris.

Examinado o problema depois da guerra, deu-s€
em principio a preferéncia 4 via estreita.

A comissio inglesa de 1921 pronunciou-se pela
via normal quando as pequenas linhas ndo excedem
32 k. ou nio fazem parte de uma rede de via estrei-
ta, devendo-se adoptar como largura-tipo a de 0,76"
para as futuras linhas de via estreita.

Essa largura, é declarada suficiente para os paises
novos e regidoes em que se nio justifique a via nor-
mal. :

Nio liga e com razio, M Marriott importancia
capital 4 exigencia de trasbordo, largamente compei-
sado pela economiana construgio, pois, pode ser fa-
cilitado por meios economicos e ligeiros artificios
de construgdo, como a colocagio do sobrado dos
vagoes das duas vias ao mesmo nivel em certos ca”
sos ou com desnivel consideravel noutros para 2
baldeacio de minerios, carvaes, etc., pelo proprio
peso.

Pode-se ainda recorrer a caixas moveis que S€
transfiram para os vagdes de via larga, o que onera
o transporte e exige o recurso a guindastes.

Podem-se finalmenteem pregar na via estreita zor-
ras de c<bogies?, sobre as quais se transportem 05
wvagoes da via normal.

No que respeita aos raios de curvas, Sir Mackay
preconisa para as linhas economicas o limite de 100"
na via normal, 60™ navia de 1" e 25" na de 0,76"
afirmando que em nada prejudicam uma boa explo-
racio. \

No que respeita ao tracado, o eminente relator
observa com sobeja razdo que o camiaho de ferro
vicinal se pode legitimamenfe afastar da linha recta
para servir'uma grande exploragio agricola ou uma
pequena aldeia, o qve ndo agrada sensivelmente 0
seu custo.

O peso do carril é um factor importante do cus-
to da linha e depende da carga maxima pot eixo.

Nas linhas inglesas com velocidade maxima de
de 40 km. o peso por metro do carril varia de 27,78
kg. para a carga de 12 ton. por eixo a 34,72 para a
de 16. Para cargas menores admitem-se carris mais
leves.

Sir Mackay pondera que o peso do carril nao
deve exceder 14,88 kg. para uma via em que uma
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maquina de 4 eixos conjugados pesando 15 ton. po-
de rebocar 75 ton., em rampa de 20™" e 150 na de
10", Maquinas de 25 ton. podem rebocar nessa via
225 toneladas em rampa de 10™™.

A Comissio inglesa ¢é de opinido que as linhas
economicas se devem dividir em dois grupos cara-
cterisados pelas velocidades maximas respectivas de
40,2 km. e 24,1.

As linhas economicas estio sentindo os efeitos da
concorrencia crescente dos automoveis circulando
nas estradas, servico que corresponde a uma neces-
sidade publica. Ha pois que por em confronto os
dois meios de transporte.

Importa ainda estudar o meio de agrupar as li-
nhas para Ihes diminuir as despesas gerais e obter
as vantagens derivadas da unidade de administragao.

O relatorio Marriott cita exemplos interessantes
dos excelentes resultados obtidos na Argentina pela
construcio de linhas Decauville, que afluem aos ca-
minhos de ferro principais nes distritos agricolas
para lhes trazerem os productos da cultura. Supre-se
assim a deficiencia das estradas, para as quais escas-
seia pedra para os pavimentos.

Constroem-se pois linhas Decauville de Obl'" (2
pés) tragadas com as rampas maximas, em via sim-
ples, com pontos de cruzamento distanciados 5 km.

As curvas descem a 50™ de raio. Os carris pesam
de 10 kg. a perto de 37 por metro, com travessas de
aco ou madeira dura. A carga maxima por eixo na via
de 10 kg. é de 3 '/, toneladas, indo a 6 ton. nas vias
mais fortes. A velocidade maxima variade 14 a 18 km.

Niao ha regulamentagio de passagens de nivel,
nem vedacaes, sendo em casos muito especiais. Tam-
bem ndo ha estagdes propriamente ditas. Colocam-
se apenas em certos pontos barracas com um tele-
fone e um telefonista para a requisi¢do e expedicdo
de vagdes.

A traccdo ¢é feita por tractores de 20 a 40 HP ou
por locomotivas a vapor 4-6-0. Empregam-se vagoes
de bogies de 3 '/» a 8 '/» toneladas de carga.

Os transportes podem-se fazer assim quando as
estradas estio intransitaveis e sdo consideravelmente
acelerados.

Evitam-se as irregularidades de servigo de ca-
mioes e carros de tragio animal, bem como a con-
secuinte deterioracio de productos agricolas. Obtem-
se ainda a fixidez dos precos de transporte.

Do exame dos factos conclue o relator a necessi-
dade de dar ds linhas ferreas a flexibilidade de con-
digoes que tornem possivel a sua construgdo, tendo
em vista o trafego a servir, o tipo de via ¢ 6 modo
d'exploracdo, factores que se devem harmonisar. E’
preciso que se reduzam o custo da construcio e o
da exploragio.

Importa sobre tudo pdr o mais possivel o pro-
ductor em contacto com os mercados.

O transporte por automoveis nio resolve o pro-
blema e -causa futda deterioracio das estradas, es-
tando-lhe reservada a funcdo de colector e distri-
buidor nos grandes centros.

Quantos aos caminhos de ferro economicos, o
aumento necessario do peso aderente para se po-
derem rebocar maiores cargas implica o emprego
de via reforcada, mais cara portanto, o que nio es-
td em propor¢do com a exiguidade da receita prova-
vel.

Estd por isso sendo preconisado novo sistema, se-
melhante ao de Larmanjat, em que se diminue a re-
sistencia pelo transporte sobre carris e se aumenta
a aderencia, pedindo-a 4 estrada.

E’' o sistema «Roadrail>, com via estreifa e loco-
motivas ou tractores de largas rodas caminhando
sobre faixas de rolamento exteriores aos carris e
constituidas por madeira, pedra, cimento ou mes-
mo pelo proprio solo.

As rodas motrizes teem custas de «caoutchouce.
Nenhum eixo motor assenta sobre os carris.

Desta maneira o peso por eixo dos vagdes pode
ser de 2 ton. apenas, perfeitamente comportado por
uma via leve e economica. .

O sistema permite ainda o emprego de tractores
descarrilaveis, que podem ser utilisados alem do
ponto onde a via termina, funcionando como os
ordinarios sobre estrada, e assentando as rodas mo-
trizes nas faxas do rolamento quando circulam sobre
carris.

No relatorio Marriatt encontram-se pormenores
sobre uma aplicagdo do sistema na Ouganda com
via de 0,"01, da Kambala ao Bombo, em 42'k com
rampas maximas de 40™", caminhos de rolamento de
saibro e via sem balastro.

A carga até 2 toneladas por eixo pode ser supor-
tada por carris de 8 kg. por muito. As rampas po--
dem ir a 67™" e o raio das curvas descer a 9. O
custo dessa via ¢ estimada em £. 775 por quilometro.

Em Marrocos estabeleceu-se uma linha estrategicg
de 23 k e 0,0 de largura, na qual trez tractores re-
bocam diariamente 450 toneladas de provisdes, em
substituicdo de 50 camides. A sua extensao val ser
acrescentada com 40, k.

No mesmo relatorio refere-se ainda a invencio
do crutway», via ferrea de cantoneiras, sobre cujas
abas horizontais circulam as rodas sem verdugo.

Estes varios ensaios e tentativas mostram a ne-

- cessidade de remodelar o estabelecimento das linhas

economicas de modo que preencham a sua missiao
sem exigirem consideravel dispendio.
O succinto relatorio n.” 2, de M. Bonneau, nada
acrescenta digno de mengdo ao n.” 1, que resumimos.
Resta dar conta dos resultados da discussio tra-
vada na secgdo, o que deixarei para o artigo seguinte.

i
AGRADECENDO

Aos nossos presados colegas Epoca, Diario da Tar-
de, Diario de Lisboa, Seculo, Tarde, Correio da Ma-
nhda, Mando ¢ Diario de Notmas agradecemos as re-
ferencias do artigo ‘A electnftcacao da linha de Cas-
cais», publicado pelo nosso presado colaborador
Raul dos. Santos, no nnmero anterior da “Gazetar.




322

GAZETA )IDOS CAMINHOS DE FERRO

[?ublicagoes  recebidas

Recebemos e agradecemos:

MAIS VALE ANDAR NO MAR ALTO

por Norberto Lopes

Este distinto jornalista e escritor apresenta-nos nes-
sa sua obra as impressoes que colheu, a bordo dum
vaso de guerra, do Periplo de Africa. E assim chega a
conclusio de que as viagens, enriquecendo poderosa-
mente o espirito e convidando por vezes a sonhar,
criam a0 mesmo tempo
desilusdes verdadeiramente
deploraveis.

Em geral, afirma Nor-
berto Lopes, julga-se o mun-
do muito mais belo do que
realmenfe é e quando se
viaja é que se sente essa
terrivel desilusdo.” Nunca
nos sentimos pois bem on-
de estamos, ansiando sau-
dosamente pelo que ji vi-
mos anteriormente e que
surgindo-nos em vago, con-
vida-nos mais a sonhar e
anciando tambem pelo re-
gresso através de ndo o an-
ciarmos. Em wviagem que-
remos € nao queremos as
comodidades de nossa casa, a vida do nosso lar, pois
por um lado sentimos que ndo vale a pena deixa-la
por um mundo inferior 4quilo queé nos nossos sonhos
julgdvamos que ela era, e por outro lado sempre encon-
tramos nos lugares desconhecidos do estrangeiro, gran-
des atrativos que compensam as desilusdes sofridas.

F’ isso o que pensa Norberto Lopes. Ora a verda-
de é que nada ha de tio subjetivo como a impressao
que se recebe do mundo. E por isso uns sentem-no
duma forma e ouiros doutra muito diversa, Quem es-
creve estas linhas tem viajado alguma coisa e nele as
viagens, enfim os lugares novos provocam o seguinte
estado de espirito quasi sempre: primeiro sofre na
realidade desilusdes, ndo encontrando a beleza que
esperava, mas i medida que se vai entranhando com
a alma nos lugares onde se encontra, reconhece neles
uma verdadeira e alta beleza nada inferior aos seus
sonhos “e apenas diversa». O facto é que a realidade
¢ mais bela do que muitos supdem, o caso € saber
escalpelisi-la bem. Pelo menos para mim ela chega
por vezes a ser sublime !

Mas isso sio tudo pontos de vista, dum valor sé
subjetivo, e.nesse caso tanta razio possue Norberto
Lopes como o autor desta insignificante critica, E ndo
resta diivida que as impressdes desse notavel escritor,
quer sejam iguais s nossas, quer sejam diversas, sdo
expressas duma forma interessantissima no seu livro,

Isto nos basta. ..

DIVAGANDO

por Rolando da Silva

E' um livro de impressoes de teatro, espalhadas
por vérios jornais e revistas. Sem serem muito pro-
fundas e subtis, sao em todo o caso sensatas e muita
coisa se pode aprender nelas. O sr. Rolando da Silva

é um critico de merecimento e os seus pontos de wvis-
ta sio bastante ajuizados. Talvez nem sempre seja im-
parcial; mas hoje é quasi impossivel sé lo.

Portanto, seja como for, o livro do sr. Rolando da
Silva, sem ser um monumento de arte e de critica, €
interessante e digno de ser lido por todos que se in-
teressam por assuntos de teatro.
nessas condigoes: . .

O 18 DE ABRIL

por Jorge Botelho Moniz

E' muito interessante e digno de estudo atencioso
este livro de critica histérica a sociedade portuguesa,
que tanta sensagdo causou, que jd vai no quinto mi-
lhar. Nele se vé eloquentemente a que estado desola-
dor chegaram as coisas porfuguesas.

E expo-las assim,-com um desassombro digno de
todos os elogios, & incitar 0 povo e 05 governos a mu-
darem quanto antes de orientagdo, erguendo-nos do
abismo profundissimo sobre que estamos suspensos.

Depois de apresenfar a nossa trigica situagdo sob
todos os pontos de vista e pretendendo salienta-la
como razado justificativa dos ultimos movimentos mi-
litares, o sr. Botelho Moniz conta-nos circunstancia-
damente tudo quanto de importante se passou no 18
de abril, sendo bastante severo para com aqueles que
faltaram aos seus compromissos. ,

Qualquer que seja a opinido que se tenha, sobre
esse movimento militar, o certo é que na obra do sr.
Botelho Moniz se encontram, conforme ele pretende,
belos elementos para a histdria que se fizer no futuro
do que hoje se passa em Portugal.

E tanto basta para tomarmos em grande conside-
racio este ultimo trabalho do distinto escritor,

Os Agores.—Revista ilustrada.—Directores; José Bar-
bosa e Domingos Rebelo.—Séde em Ponta Del-
gada.—N.° 12 referente a julho, com o seguinte
sumario : Capa, desenho de Domingos Rebelo;
O Orfanato Beato Jodo Baptista Machado; Os
Nossos Livros (Cantigas) 5.° volume por Manuel
Augusto d’Amaral; Terras de Maravilha por
Oldemiro Cesar; Figuras &« Factos; Os Sim-
ples, por Gervasio Lima; Ilha de S. Jorge (A
Egreja do Norte Grande, clichés do sr. coro-
nel A. Chaves); Entre Dois Azuis, por Auto-
nio Pires; Em Louvor da Humildade (Poemas
da Terra e dos Pobres) de Armando Cortez
Rodrigues, por ]. Barbosa ; Figuras & Factos |
Letras (Poetas Faialenses) por Manuel da Ca-
mara ; Angra do Heroismo (Festas da Cidade);
Expediente ; Pagina Sportiva.

Revista Militar.—N." 9-10 referente a Setembro e Ou-

« tubro com o seguinte sumario: | —El-Rei D.
Sebastiio em Marrocos, por Afonso de Dorne-
las, da Academia das Sciencias de Lisboa, pag.
497 ; 11=—0s submarinos, (continua), pelo capi-
tao-tenente de marinha Fernando A. Branco,
pag. 518 ; Ill—Fastos Militares de Macau, (con-
tinua), pelo coronel E. A. zambuja Martins
pag. 528; IV—QOs Caminhos de ferro na «Gran-
de Guerra», (continua), pelo major de enge”
nharia, ]. Abranches, pag. 541; V—Cr6nica Mi-
litar, por V. C. e P. M., pag, 533; VI—Crénica
Maritima, por M. O., pag. 566; VII—Crénicd
Colonial, por U. M., pag. 568; VIl —Bibliogra-
fia, por V. C., *pag. 576; IX—Sumiriv das Re-
vistas, pag. 580.

E tanta gente ha
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Direccao Geral de Caminhos de Ferro
Decreto n.” 11.226

Considerando que no Decreto n.° 9,787, de 11 de Junha de
1024, se ndo alendeu ao periodo da construcido dos estabeleci-
mentos sanitdrios a que se refere o art. 5. do mesmo decreto,
circunstincia esta que inibe as respectivas comissoes administra-
tivas de durante esse tempo poderem subsidiar o pessoal que
careca de tratamento de altitude ou repouso.

Considerando que nas empresas em que se justifique a cons-
truciio de sanatérios pode 0 fundo produzir um juro que habilite
a respecliva comissdo administrativa a prestar auxilio pecunidrio
a todos ou parte dos depoentes ;

Considerando, finalmente, que desta maneira se ndo preju-
dica a construcio dos sanatdrios, fim a que esSencialmente visa
o referido decreto; :

Usindo da faculdade que me confere o n.® 4.° do art. 47.°
da Consfifuicio Politica da Republica Portuguesa:

Hei por bem decretar o seguinte: '

Artigo 1.° — Sio auntorisadas as comissdes administrativas
do Fundo de Assisténcia aos Tuderculosos Ferrovidrios a dispor
da receita correspondente ao juro anual do respectivo fundo para
subsidiar o pessoal que carega de tratamento ¢limatérico.

& unico — Esta antorizagio sO € aplicdvel 3s empresas em
que se justifique a constru¢do de sanatérios nos termos do arts
5° do decreto n.® 0,787 e somente durante o periodo de cinco
anos, a conlar da data deste crédito.

Art. 2. — Fica revogada a legislagio em contrdrio.

O Ministro do Comércio ¢ Comunicagdes assim o tenha en-

tendido e fagca exeentar. — Pagos do Govérno da Republica, 7 de
Novemdro de 1025, — (a) Manwel T. Gomes.

«Gazeta dos Canf_linbos de Ferro»

Na administracio desta Gazeta compra-se o n."
868 de 16 de fevereiro de 1024, assim como uma co-

lecio completa da Gazeta.

R prosressiva electrificagao

de czmiohos de ferro na Europa

Um jornal alemdo, <Elekirotechnik und Maschi-
nenbaur, publicou ultimamente, num nimero especial,
uma noticia interessante relativa ao desenvolvimento
que se tem dado a electrificagdo de caminhos de fer-
ro na Austria, Alemanha, Tcheco-Slovaquia e Suissa.
Neste ultimo pais, 1.520 quilometros de linhas estardo
concluidas em 1928, E pediu-se autorizagio para se
construir em todo o trajeto apenas estagdes hidro-
electricas. Em cada ano cerca de 300 locomotivas ele-
ctricas serdo requisitadas. Duas locomotivas, apetre-
chadas convenientemente no caminho de ferro de
Loetschberg, puxardo combdios de 560 toneladas, indo
gradualmente de 27 a 50 quilomeiros a hora, numa
extensdo de 1000 quilémetros. O sistema retico tem
sido executado electricamente e portanto os seus ser-
vigos tém sido reorganisados em harmonia com isso e
0 seu pessoal muito reduzido.

Na Alemanha aproximadamente 1,300 quilémetros
ds linhas estdo sendo criadas ou electrificadas. Novas
estacOes hidroelectricas teem sido cunstruidas no sul
da Baviera. A electrificagdo da linha Salzburg-Munich-
Stuttgart reduz as 27 horas de viagem enfre Paris e
Viena a 25 '2...Na Tchecoslovaquia estd sendo tenta-
da a electrificagdo de todas as linhas, uma extensido de
470 quilometros, em Praga e arredores. Na Ausfria.
depois de 1923, a estagdo de Reutz s6 pediu a facul-
dade de electrificar as linhas de Arlberg e Mittenwald.
Os servigos electricos devem comegar ja a exercer-se
entre Imsbruck e o tunel de Arlberg, e a secgdo res-
tante até Bludenz pord em execugdo esses servigos
ainda este ano. A linha de Salzkammergut encontra-
se do mesmo modo electrificada. Na Austria a ques-
tio financeira que é sempre posta em primeiro lugar,
impede maiores progressos. :

e
“Sociedade Estoril”

“  Nao é verdade a noticia vinda a piublico, de que o
Banco Angola e Metropole, tivesse realizado uma ope-
racio de emprestimo de 11.000.000 libras, & «Socie-
dade Estoril» para o complemento das obras de ele-
ctrificacdo da linha de Cascais.

A «Sociedade Estoril>, tem assegurados os recur-
sos financeiros necessarios para o acabamento das
respectivas obras, devendo ser inauguradoe esse trogo
da linha num dos primeiros meses do préximo ano,

Railway Gazette—N."" 16, 17, 18, 19 e 20 do volume
XL, referentes a 16, 23 e 30 de outubro, 6 e
13 de Novembro.

Brazil-Ferro-Carril—Revista Semanal de Transportes,
Economia e Finangas.—N.” 418, 410, 420, 421

- e 422 de 1, 8, 15, 22 e 20 de Outubro.

Relatorio d a Directoria da Camara Portuguesa de
Comercio e Industria do Rio de Janeiro, da ge-
rencia do Biennio de 1925-1024,

Memidria del Consejo de Administracion da Junta Ge-
neral Extraordinaria de Accionistas da Compa-
fiia de los Camifios de Hierro del Norte de Es-
paiia. Relatério que nos referiremos no préxi-
mo niimero,

Radio—N." 42 e 43, referentes a 10 e 17 de Outu-
bro,

Banca, Ferrocarriles Industria y Seguros—N.” 19, 20
e 21, referentes a 10 e 22 de Outubro e 10 de

de Novembro.

Gaceta de los Caminos de Hierro—N." 3455, 3456 e
3457 de 10 e 20 de Outubro e 1 de Novembro.

Bulletin de L'Union Internationale des Chemins de
Fer—N.° 11 de Setembro.

Ferrovie Italiane—(Revista Tecnica delle).—N.® 4, vo-
lume XXVIII de 15 de Outubro,

Informacion—Revista quinzenal, orgdo oficial da Ca-
mara do Comercio de Bilbau,—N.c 280 de 14,

e 287 de 29 de Outubro.

Boletim da Camara Portuguesa e do Comércio e In-
dggtria do Rio de Janeiro,—N." 8 de Agosto de
1025,

O Exportador Americano—Revista Comercial de Ex-
portagio.—N.’ 3 de 5 de Novembro.

L'Eaergiriz) Electrica—Fasciculo X, Volume 1l de Ou-
tubro. i

Hanomag—Nachrichten —N." 143 e 144 de Setembrao
e Qutubro. '
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A utilisacao da Electricidade forcada do metal
DOr meio de raios de luz

O Laboratorio de Pesquizas de analyses da Wes-
tinghouse Electric aud Manufacturing Company, em
East Pittsburgo, Pa, E. U. A., acaba de descobrir um
instrumento que utiliza a forga meci nica dos raios
de luz. Este instrumento esti baseado num principio
que revoluciona as theorias scientificas até hoje con-
sideradas como fundamentais, e abre um campo para
novas descobertas.

O instrumento em questio é muito simples. Con-
siste de um tubo ou valvula de raio de um caricter
altamente especial, de um circtiito comum de campa-
inha como usado em qualquer habitagio, e de um
farol de automaével. A luz do farol é concentrada so-
bre o tubo de raio, e nestas’circunstancias uma cor-
rente electrica é produzida e passa de circtito da pla-
ca (ou tclefone) do tubo, conservando aberto um in-
terruptor no circtito da campainha. Porém, quando
ha a menor interferéncia na intensidade da iluminacio
do tubo, como seja por exemplo a pequena sombra
produzida pela passagem da fumaga de um cigarro
atravez dos raios de luz projectados pelo farol, a
corrente no circiito da placa do tubo é reduzida, o
interruptor do ciretiito da campainha é fechado e a
campainha toca.

A descoberta do principio em que é baseado éste
instrumento foi verdadeiramente um acontecimento de
grande importincia scienfifica, visto que altera por
completo as ideias até hoje prevalentes sobre a estruc-
tura da matéria e destroi a cldssica theoria relaciona-
da com ondas de luz.

Com as experiencias feitas foi descoberto que,
quando um raio de luz cae sobre certos metais, especi-
almente aqueles denominados alcalinos, como sejam
o s6dio e o potidssio, uma corrente de electrons é for-
cada para féra. Esta corrente de electrons, como
qualquer pessoa com alguns conhecimentos de radio
bem sabe, ndo é nada mais nem menos do que uma
corrente electrica. A corrente assim produzida é mui-
to pequena, mas usando instrumentos amplificadores
apropriados, 4 sua presenca s6 pdde ser demonstrada
com diversas experiencias de laboratorio.

Este efeito «Photo-Electricor em vista da reduzida
quantidade de corrente produzida, tem sido até hoje
considerado como uma simples curiosidade scientifica,
mas com a invengdo do senhor V. K. Zworykin dos
[aboratérios de pesquizas e Analyses da Westinghouse
Electric, em East Pittsburgo, pdde agora ser aplicado
no campo pritico.

A inven¢do do senhotr Zworykin consiste em adi-
cionar ao tubo ou valvula comum de radio, um ele-
mento photo-electrico. O tubo é alongado e recebe
interiormente uma camada de metal, como seja por
exemplo 0 potassio, que expele electrons. Quando os
raios de luz cahem sobre esta superficie sensitiva, uma
corrente de electrons fica estabelecida, e esta corrente
é utilizada para regular o circiiito da placa (ou tele-
fone) do tubo,

Seleccionando devidamente os caracteristicos elec-
tricos do tubo e das baterias A, B e C, osenhor
Zworykin produz um aparelho no qual a corrente
passa do circuito da placa do tubo quando a camada
de metal sensitivo estd em completa escuridio, mas
apenas dos raios de luzcaem sobre este metal sensitivo
essa barreira electrica que evita a passagem da cor-
rente é removida, e a corrente passa atravez do circui-
to da placa do tubo em proporg¢io i intensidade dos.
raios de luz caindo sobre ela.

Com a luz do dia ou com uma luz electrica a cor-
rente electrica produzida desta maneira é suficiente
para operar um erelay> telegrafico de norma, o qual
por sua vez pdde ser disposto de férma tal a regular
qualquer owutro instrumento ou circiiito electrico. In-
vertendo as ligaghes tambem se pdde inverter o efei-
to da operagio do tubo, de maneira fal a produzir
corrente electrica em completa escuriddo e interromper
sua passagem quando recebendo os raios de luz.

Este instrumento é de grande utilidade como alar-
me para incéndios, em lugares onde ndo sio censer-
vados vigias, como sejam por exemplo os pordes de
navios, estagoes ou <uzinas» electricas de operagdo au-
tomaitica nas quais ndo ha fiscais, armazens de mer-
cadorias, e outros lugares semelhantes. Ao menor in-
dicio de fumaca devido 4 combustio de qualquer subs-
tancia, um alarme péde ser comunicado com qual-
quer niumero de estagdes ou postos desejados, por
meio de rddio ou por meio de fios.

Ainda, éste mesmo instrumento pdde ser usado
com variacoes de luz usadas para qualquer fim, como
por exemplo para a exacta e scientifica combinagdo
de cores, detencdo de defeitos em folhas de lata ou
em tecidos, acender iluminag¢ido piblica ao escurecer
e apaga-la ao romper do dia, e muitas outras aplica-
¢oes semelhantes.

A reacgdao das variagdes da luz no tubo do senhor
Zworykin ¢ extraordinariamente ripida, pois, o efeito
é produzido num centéssimo miléssimo de segundo, e
em vista de que quando é incorporado com um cir-
ciiito apropriado expele impulsns radio-electricos de
qualquer frequéncia desejada em propor¢do directa
com o volume de luz caindo sobre o tubo, este ins-
trumento abre um novo campo para descobertas sci-
entificas de grande inportincia. Na opiniio de ho-
mens de sciéncia que estio familiarizados com éste
tubo, esta invencdo formard as bases prdticas com as
quaes serd possivel a transmissdo de scenas de cine-

ma por meio de rddio.

4

Um truc inatil

Na pequena localidade francesa de Sarthe deu-se
um caso. picaresco que merece ser relatado. A filar-
ménica dai dispunha-se a ir tocar a uma terra proxi-
ma. Mas na gare em que se propunham tomar o com-
boio, notaram que todas as carruagens estavam cheias
de gente. Entdo o chefe da banda, sem se desconcer-
tar, e visto que a sua farda vistosa o fazia confundir
com qualquer empregado superior da Companhia de
Caminhos de Ferro, até mesmo com os directores,
aproxim-seou da tltima carruagem do combéio e de-
clarou ags passageiros :

—Tenham a bondade de sair. Esta carruagem ndo
segue,

Os viajantes apearam-se imediatamente e a banda
tratou logo de se instalar convenientemente na referi-
da carruagem,

Mas o pior é gue a pseudo-ordem do pseudo-di-
rector foi ouvida por um empregado menor que jul-
gando tratar-se realmente dum superior hierdrquico,
cumpriu 2 risca a dita ordem, desatrelando a carrua-
gem e deixando, pois, em terra a banda de muiisica
que s6 deu por isso muito tempo depois do comb6io
ter partido.
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Construcgoes irregulares ¢ caracteristicas

CAMINHOS DE FERRO AFRICANOS

pelo Coronel CARLOS ROMA MACHADD DE'FARIA E MATA

CAMINHO DE FERRO DA BEIRA and Machonaland Raylways B. M, Ry.

1.° & Construcgio de aterros e pontdes em terreno pouco resistente
2. — Substitui¢io da ponte antiga sobre o rio Pungwe em Fontes Villa

CAMINHO DE FERRO DE BENGUELA C. F. B, em inglez B. R.

3." — Assentamento rapido da linha ferrea, super-estructura
4. — Esgoto de aterros em rdavinas muito inclinadas

CAMINHO DE FERRO DA DAMARALANDIA ALEMA

5.” — Passagem de vias ferreas atravez de dunas moveis
0.* — P issagem de vias ferreas nas regides de lamas pretas

| .
Aterros @ pontdes em erreno pouco resistente

Caminho de ferro da Beira a Umtaly B. M, Ry.

A principal arteria de comunicagdo da Companhia
de Mocgambique, distrito de- Manica e Sofala com o
hinterland, é o Caminho de Ferro ligando a cidade
da Beira a Umtaly, na frenteira de Manica e seguindo
hoje até Victoria Falls, e mais a Norte, ao Congo

tes Villa, e de 14 por uma linha de via reduzida (na-
row gage) de 0,75" de largura, com maquinas, wagons
e carruagens de bogies, que podiam contornar curvas
de 50™ de raio, tendo alids pouco peso, passando en-
tre Fontes Villa e Neves Ferreira pelas enormes pla-
nicies marginaes, entre o rio Pungwe ¢ o rio Bigimi-
ti, de formacdo lacustre, relativamente moderna, por
mais de 20 quilometros, até entrar a linha na regido
granitica, que segue a Oeste de Neves Ferreira, su-

Linha _ferrea B.Ry e aqueducfos enfre Jontes Villa e Neves Ferreira
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Belga e Catanga, passando por varias cidades, entre
elas Salisbury, como a principal e capital da Rhode-
sia.

Nos primeirod anos da actual Companhia de Mo-
cambique, o servigo de passageiros para o interior fa-
zia=se por um vapor que subia o rio Pungwe até Fon-

bindo para o planalto de Chimoio e Vanduzi. O leito
da via era formado por terras mais ou menos argilo-
sas, tiradas das valas laterais, sobre as quais e alguma
areia, trazida da regido montanhosa, se assentava a via
de tramos de rails e travessas de ferro, deixando de
espago a espaco uns rudimentares aqueductos de
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pouco mais de. 1 " de altura, e dois de vio, for-
mados par raifs] travessas e madeiros que assentavam
no leito geral da linha em solo mais ou menos argi-
loso.

Profundar o terreno para se poder obter mais so-
lido apoio, nem #isso se podia pensar, pois todas ‘os
ferros e estacas giie fele se cravavam, eram como que”
engulidos | pelo sub-soloargiloso, que cada vez pare-
cia mais flacido, quanto mais a cravagido se afundava.
Chegaram a enterrar-se rails ligados ums aos. outros,
de mais de 11™ e tudo se sumia pelo chio abaixo. Os
comboios ao passar faziam tremer o solo como se
fosse geleia, e quasi sempre depois da passagemr
d’estes, era necessario aterrar e elevar um pouco a
linha, alid&s sem .balastro algum. Na epoca das inun-
dagdes o servigo interrompia-se por meses. Anos de-
pois, com o desenvolvimento e aumento de comuni-
cagdes com a Rhodesia, decidiu a Companhia inglesa
substituir - o narew pgage matirial por usual gage de;
1,706 de largura, como todas as linhas ferreas da Afri-
ca do Sul, e organisou-se o servico da Beira. Ry entre,
Beira e Fontes Villa, atravessando-se o rio Pungwe
numa ponte de rotula inferior, sobre estacas de Mi-
tchel, de tramos de cerca de 15" de vio, se ndo es-
tou em erro, que galgavam os 200™ de largura do rio
ali, seguindo-se modificacdo identica da linha de Fon-
tes Villa para mountante até Umtaly passando pela pla-
nicie até Neves Ferreira. .

Ao passarem os comboios mais pesados, com ma-
chinas que chegavam a pesar 80 a 100 toneladas, e
apesar de ser no tempo seco, a linha foi afundando-se
diariamente, e o terreno aos lados levantando-se como
se fosse uma porgdo de argila amassada e comprimi-
da por uma longa batra, até que um dia, o
comboio todo se afundou, tendo sido muito di-
ficil salvar pequena parte do material circulante
quasi inutilisado. A solugdo que se encontrou mais
pratica, vista a impossibilidade de ser cravada estaca-
ria, foi o emprego de sucessivos comboios de aterro
granitico, vindo das regides montanhosas do Zinhum-
vo, que era lancado sem se desmanchar a linha, que
se ia alteando sucessivamente, Durante alguns anos 4
rapida passagem dos comboios, tudo se afundava até
mais de um metro, por vezes sem descarrilamentos, e
na ocasidao das inundacdes o servigo ficava ali inter-
rompido por mais de dois meses, passando-se sobre a
linha inundada e com muita dificuldade, em trolys,
alguns com velas, para descansarem os indigenas
quando havia vento de feigdo. E assim foi continuan-
do o aterro por uns 20 quilometros até que depois
de este se afundar uns 10" no centro da linha, come-
¢ou a diminuir a submersdo, até que parou, conside-
rando-se consolidada a via nesta enorme extensdo.
Mas os aquedutos que eram indispensaveis para a
epoca das inundagdes continuavam sendo provisoria-
mente feitos ¢ inutilisados a cada chuvada. Fizeram-se
varias experiencias, com grossa ¢ longa estacaria, e
com tramos de rails velhos, de via reduzida para se-’
gurar as suas sapatas; tudo foi inutil; todos os anos
oS aqueductos se desmanchavam até que por fim, j&-

na gerancia do- sr, Weberly e sendo assistent enge-
neer da. maitenance departament (via e obras) o meu
amigo sr, Verian, actualmente dirigindo a parte tecni-
ca do caminho de ferro de Lobito, comegou a em-
pregar-se, sobre o aterro geral afundado de terra gra-

nitica,- o0 sistema de construir grandes sapatas de ci-

mento armado, com 10", 20™ e mesmo 30" de la-
do, em quadrado el1"08 de’espessura com armadura
bastante resistente, feita de rails usados, calculado o
conjunto para .a resistencia do solo a suportar con-
tando com o peso superior do maximo comboio gm
andamento, e sobre elas a meio construiram-se os
aquedutos de alvenaria e ferro, que tem ficado esta-
cionarios até hoje, embora 4 passagem dos comboios
tudo vibre, dando-nos a impressio de estarmos num
piso resistente, colocado sobre greda ou argila, bas-
tante humida. Se um ou outro destes aquedutos deu
de si, cremos que poucos foram os que ndo poderam
ser convenientemente reparados, A aparencia é a que
se vé no desenho sendo logo o aterro mais largo

Segundo nos comunicou o sr. Webrely General
Manenger da Beira and Machonaland Ry, com esta
obra colossal, gastaram- se para cima de 40:000 5. até
a0 ano de 1909.

B
Substitnicao da ponte sobre 0 rio-Pungwe

A primitiva ponte sobre este rio, de rotula inferior
suspensa por verticilos de duas estacas Mitchel, afas-
tadas de 15" pouco mais ou menos, foi com o peso
das maquinas Kitson Mayer, de 120 toneladas, que se
empregavam especialmente para rebocar os grandes
comboios de mercadorias para Rhodesia e Victoria
Falls, abatendo do lado de jusante, chegando a fazer
diferencas de altura sobre o rio de 0,14" entre o rail
do lado do montante e o de jusante, e de tal forma
que era um enorme perigo e um grande susto para

-
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08 passageiros, aos quais chegava a parecer ir 0 com-
boio baldear da ponte abaixo a meio do rio, e isto
repetia-se apesar de se ir reparando a linha e pondo-a
successivamente de nivel, com grandes madeiros e ta-
las, 4 inglesa.

Consultado o grande engenheiro da firma Duglas
Fox and Partners, sr. Charls Metcalf foi este de opi-
nido que urgentemente se devia substituir a ponte por
outra de rotula coberta, assente sobre pilares de dois

cilindros de 150" de diametro cada um, de ferro

cheios de cimento, e cada verticilio de dois, afastados
50", salvo o erro. sendo este o comprimento de cada
rotula, que sobre eles assentaria, e como o rio Pungwe
estivesse a cada momento variando o seu leito late-
ralmente, por ser de margens de lodo e areia, em mo-
vimento permanente, como de uma cobra, conser-
vando alids a mesma largura, e fasendo em anos des-
vios lateraes de 100™ aterrando a margem de um lado
e escavando do outro, foi decidido que a ponte fosse
construida seguindo mais para o interior das mar-
gens, onde seriam os definitivos encontros futuros, de
férma a ficar resistente para qualquer desses grandes
desvios. O projecto definitivo devia dar 5 tramos fi-
cando dois para dentro de cada margem e encostando
aos encontros definitivo, que seriam feitos no interior
do terreno, no fim dos tramos sobre o rio, para darem
lugar a poder ver-se como o rio se iria comportanto
em anos seguidos. Este trabalho foi feito sob a super-
intendencia do meu amigo engenheiro Verian, jd entio o
chefe interino da maintenance department daquele C.
de Ferro, do qual n6s eramos fiscal por conta da Com-
panhia de Mogambique, Foram armadas as rotulas aos
lados da linha e do lado de Fontes Vila, emquanto se
assentavam no leito do tio, e nas suas margens, os

pilares de cilindros de ferro, e beton interior. Esse
trabalho foi bastante arriscado, e nele morreram al-

guns operarios comidos pelos jacarés. Os cilindros
entravam no fundo tirando-lhes o lodo por meio de
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wma draga especial, sendo nalguns pilares necessario,
por o subsolo ndo ser bastante resistente a 12™ de
fundo, abaixo do leito do rio, cravar depois de esgo-
tados, varias estacas batidas por um bate estacas no
genero dos Latour, sendo cheio o local da cabeca das
estacas com beton bem batido, e ao qual se seguia o
beton da parte superior do cilindro, deitado com bal-
des cilindricos de abrir pelo fundo, trabalho arrisca-
dissimo, especialmente num clima ingrato como o de
Fontes Vila, que bastantes operarios especialmente in-

gleses victimou com biliosas, Nés mesmo, nos dias
que ali comparecemos, com o engenheiro Verian e
apesar da nossa casa ser defendida por duplas janelas
de rede de arame, e jantarmos dentro de uma especie
de gaiola de rede de arame, colocada ao centro da
casa de jantar, ambos sofremos varias vezes os efeitos
da malaria. Concluidas 3 rotulas e assentes os cilin=

dros, tratou-se de proceder 4 colocagio das primeiras
sobre os pilares, trabalho de todos o mais irregular,
e arriscado, pois desejava-se que tudo estivesse con-
cluido em 3 dias, sem ser mais longa a interrupcio
do servigo da linha ferrea, evitando-se assim reclama-
¢cOes, especialmente dos importadores.

Puchada cada rotula de 50" por meio de macacos
hidraulicos, e aparelhos diferenciais para sobre a linha
ferrea, que seguia a atravessar o rio sobre a ponte
antiga, deslocando sobre rails, colocaram-se nas ex-
tremidades de cada rotula e perpendiculares 4 linha
dois bocados de carril de ago de 30 quilos invertidos
e assentes pela base nas carlingas inferiores da rotula,
cabega contra cabeca dos rails da linha, como g de-
senho indica.

Feito isto e colocado sobre cada um dos quatro
pontos de contacto, um barril com agua, dando um
jacto sobre a jungio dos dois rails, e untados os rails
da ponte com cebo, limitados os movimentos lateraes
por meio de guiadores especiaes, aparafusados 4 car-
linga inferior, e fortemente ligados 4 carlinga os dois
rails dos topos ji indicados, com cavilhas e boulons,
e ferrcs especiags, como o desenho dd ligeira ideia;
colocada uma '‘espessa almofada de vigas no topo da
rotula, do lado oposto ao rio, e por forma a poderem
receber o embate dos tampdes de uma maquina-
tender de servigo, avancou para a rotula um comboio
de balastro tendo 4 frente uma maquina e formado
por 12 wagons de bogies, carregados, dando no tam-

pao grandes choques transmitidos 4 rotula e provo-
cando o deslisamento dos rails a ela ligados sobre os
da linha, e assim, indo o engenheiro no topo de
avango, os fios de agua fazendo diminuir o grande
calor, devido ao atrito do enorme peso da rotuls, ape-
nas sobre quatro pontos, até que depois de alguns
choques mais pequenos, e ajuda de macacos hidrauli-
cos, a rotula parou sobre os dois primeiros verticilos

de pilares do lado opasto a Fontes Villa, tendo atra-
vessado por sobre o rio. Da mesma forma foram as
rotulas seguintes, e ao segundo dia de tarde, tudo fi-
cou no seu lugar na parte sobre o actual rio, proce-
dendo-se entio com pequenos macacos hidraulicos e
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toros de madeira ao assentamento das rotulas sobre
os pilares uns 0,40™ mais altas, que os rails da ponte.
A seguir e com chalans e empregando cadernaes, apa-
relhos diferenciaes e pequenos macacos hidraulicos,
foram-se levantando do seu lugar as rotulas antigas
suspensas nas rotulas novas, e obrigando os verticilos
de estacas Mitchel, que iam ficando livres, a desviar-
se um pouco da verticalidade o que foi facil pcr esta-
rem na sua principal cravagdo em lodo flacido, fez-se
descer as rotulas antigas até apoiarem sobre os cha-
- lans, e desenroscando-se facilmente as estacas, egual-
mente foram com elas carregados os mesmos cha-
lans. Ao fim do 3." dia estava a ponte assente provi-
soriamente sobre os novos pilares, apoiada em ioros
de madeira e montando-se dentro das rotulas a nova
linha, por ela passou o comboio mixto de passageiros

e mercadorias, que saira da Beira ds 10 horas da
noite.

S6 nos dias seguintes e a pouco e pouco, se foram
substituindo os toros sobre que assentavam as rotu-
las, por aparelhos de apoio, rodetes de dilatagao,
etc.,, de forma a ficar tudo normalisado em 8 dias,
sem nunca mais se inlerromper o servigo.

Este processo nada tinha entio de novo, afdra o
sistema inglés de marradas de um comboio de balas-
tro; considerdmol-o bastante arriscado, em vista dos
poucos pontos de apoio entre os carris, para o0 enor-
me peso dos tramos, e da pouca largura da via, so-
bre a rotula antiga inferior que de um momento para
outro, podia ainda abater mais, e por isso julgdmos
de interesse a sua descrigio.

(Continiia).

Divida ferroviaria do €stado
Espanbol

O Directério Militar acaba de publicar um decreto
criando a divida ferrovidria amortizdvel de Estado, na
importincia 500 milhdes de pesetas para serem apli-
cadas a melhoria e aquisi¢gio de material ferrovidrio,
construcio de novas linhas em projecto e outras obras
a realizar de futuro, com sujeicio ao plano de melho-
ramentos para o quinquento de 1925-29 jd aprovado
pelo govérno.

A emissdo é lancada por duas vezes, a primeira
pela quantia de 300 milhdes de pesetas jd foi feita no
mez passado; a segunda de 200 milhdes serd feita em
1926, em data ainda a fixar pelo govérno.

Por acharmos interessante para os leitores da Ua-
zeta, a seguir publicamos o decreto de referéncia.

Sob proposta do chefe do governo presidente initerino do
Directorio Militar, e de acordo com este, venho decretar o se-
guinte :

Artigo 1.”— Auctoriza-se a primeira emissio da Divida
ferrovidria amortizavel do Estado no valor de 500 milhoes de
pesetas, com sujeiciio as seguintes caraeteristicas:

1."— A guantia nominal da primeira emissio da Divida fer-
roviaria amortizdvel do Estado de 500 milhdes de pesetas, repre-
sentada por Titulos, cujas séries, quantia, ndmero e valor nomi-
© nal se designam a seguir:

Duoantidade de

titilos da cads Valor nominsl de

Siries  Yalor dos

tinulos sérla vada seria
A 500 200.000 100.000.000
B 5.000 50.000 250.000.000
C 25.000 6.000 500.000.000

0 povérno reserva-se a faculdade de alterar o ntimero de
titnlos de cada série dentro da importancia total da emissgo.

2." — O praso da amertizacdo serd de cincoenta anos, a con-
tar da data da sua emissdo, verificando-se a primeira amortiza-
cio em 1 de Janeiro de 1031, e a dltima em 1 de Outubro de
1975. Realizar-se-hdo por sorteios trimestrais nas datas que se
estabelecam e o reembolso dos titulos amortizados terd efeito
nos mesmos actos ¢ lugares que se indicarem para pagamento
de juros.

O goveérno reserva-se o direito de antecipar a amortizagio
sob proposta de Conselho Superior de Caminhos de Ferro.

3." — Os titulos vencerdo o juro anual de 5 por cento, pagd-
vel por trimestres vencidos, em 1 de Janeiro, Abril, Julho e Ou-
tibro, efectuando-se o paganiento d vontade dos tomadores, em
Madrid on nas demais povoagdes onde o Banco de Espanha
tenha sucursais.

4 — O primeiro cupdo trimestral terd a data de 1 de Ja-
neiro de 1926. s

“ 5% —TFsta primeira emissdo, como toda a Divida ferrovid-
ria amortizivel do Estado terd todos os privilégios das demais
dividas do mesmo Estado e suas garantias gerais, mais as espe-
cidgis seguintes : ‘

a) Consignacio anual, que o govérno incluird nos Orgamen-

tos Gerais do Estado, para atender a quantas obrigagGes emanem
do novo regime ferrovidrio.

&) Quanto ‘corresponde perceber o Estado em conceito de
devolugao de adeantamentos feitos 45 companhias.

¢) Participagdes que corresponda ao capital do Estado hos
produtos da exploragio das linhas.

d) Aumentos anuais que resnltem nos impostos do Tesouro
sobre passageiros ¢ mercadorias em geral, comparando-0s por
empresas, com os obtidos pelos mesmos conceitos em 1923,

¢) Todos o0s beneficios obtidos pelo: Estado, do arrenda-
mentos e exploragio dos caminhos de ferro.

6." — Desfrutam alem disso os seguintes previlégios,

a) Serd admitida a cotizagio nas bolsas ¢® mo bens piblicos.

b) Serd isenta da contribnigio sobre utilidades da riqueaa
maobilidria. _

¢) Serd admitida pelo Banco de Espanha ua garantia de cré-
ditos ou em penhor, nas mesmas condigdes que as outras divi-
das amortizaveis do Estado.

d) Serd admitida pelo seu valor nominal em todas as finan-
¢as para servigos do Estado, e em todas as adjudicagoes de obras
que se facam pelo Conselho Superior dos Caminhos de Ferro
serd obrigatério constituir, pelo menos, 50 por cento das finans
¢as com Divida especial ferrovidria.

7. — A negociacio desta emissiio far-se-ha em duas vezes:
a primeira, pela quantia de 300 milhdes nominais, dentro do més
de Outubro de 1925, ¢ a segunda, por 200 milhdes nominais,
dentro do ano de 1926, nas datas que fixem o govérno, sobre
proposta do conselho

8." — O tipo e demais condi¢des da negociagiio assinalar-se-
hito numa disposiciio especial. ;

Posteriormente a4 publicagdo Jdéste decreto, em
data de 10 de Outubro ultimo, a Gazefa publicou uma
«Real ordem>» estabelecendo as condigds relativas 4
emissdo de 300 milhGes de pesetas.

Gl

Inpeccdo Geral dos C. de Ferro

Sahiu hontem com data de 27 de Novembro o decreto de
reorganisaciio dos servicos de fiscalisagio dos Caminhos de
Ferro, que deve ser destribnido nos primeiros dias do més cor-
rente.
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Curso de ecambios, comparados

Em 13 de Novemb.JEm 28 de Novemb.

comprador | Vendedor | Comprador | Véndedor
Lot res: ™% " d st — | 95830 05800 | 95800
7 ¢ e e SRR — $30,0 - 770
Madr . &; v e Vs 3 — 2881,( - 2880,0
RIGAGRBE R ' S e 5 e - 48680 — 4$69,0
Amsterdam . . .+ . — 7801,0f — 7$91,0
New York o0 o ok — | 108600] ~— 10$60,0
BalRs 21 s Gy - 380l —= $80,0
Suissa . . . R 38700 — 58700
Bruneliss @0t o oiii -- $50,00 . $89,0
T R S 2 e L -~ - — 05$25,0
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