Gazcla dos Caminbos de Ferro
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A Sociedade-Estoril e a Camara Mumelpal de Insb

por J. Fernando 2 Jousa

= ) na verdade singular o modo por que se criam Desde que se assentou na posigao definitiva da
no nosso pais embaragos as iniciativas que linha, a Fiscalisacdo declarou a Sociedade Estoril que
mais favorecidas deviam ser. a rectificacio da mesma tinha de preceder a electri=~
Exemplo frisante dessa aberracdo encontramo-lo  ficacdo.
no que ha pouco se passou com a electrificacdo d » Era preciso decidir & quem competia esse encar-

linha de Cascais, que a Sociedade Estoril empreen- g0, S€ i Sociedade, se a C. P., concessiondria da
deu apesar do enorme esforco financeiro exigido por linha
esse melhoramento, Das negociacdes estabelecidas resultou a aceita-
Como ¢ sabido, o trogo da linha entre o Cais do ¢d0 do encargo por esta, encarregando aquela de
Sodré e Alcantara ocupa uma situacgio proviséria. executar a obra por sua conta.
Flaborou-se o plano definitivo, tendo em conta a Tratava-se das obrasdo porto, de que fizeram par-
rasoavel divisio de terrenos entre a linha, o porto teintegrante o caminho de ferro e avenida marginal,
de Lishoa ¢ a Camara Muniéipal, feita em 1908 e em terrenos conquistados pelo Estado. A este per-
modificada ultimamente. tence, pois, decidir soberanamente sobre a distribui-
Ha poucos anos foi confiado o estudo das comu- ¢io dos mesmos, segundor o plano por ele aprovado
nicacoes e melhoramentos marginais de Lisboa a Cas- € em cuja elaboragio colaborou um representante
cais a uma comissio em que tinham representantes os da Camara.
caminhos de ferro, a Camara, o porto de Lisboa, a E' de notar que o caminho de ferro ocupa uma
Administracio das Estradas e os servi¢os hidrulicos. faixa de terreno sensivelmente a mesma, quer se
Foi relator o distinto engenheiro Antonio Belo, aproxime a linha do mar, quer se afaste. Nenhum in-
de cujos notaveis projectos de transformagdo da zona teresse tem numa deslocagio que s6 lhe traz o en-
marginal entre o Terreiro do Pago e Santos, estacio cargo da respectiva despesa.

central e modificacdes da estrada de Cascais, démos Importa ainda observar que a linha fica desde o
noticia, momento da construcio incorporada no patrimonio

Suscitaram-se posteriormente duvidas acérca da do Fstado, pertencendo assim ao dominio publico.
posicio definitiva a dar a linha entre o Cais do So- O terreno ocupado nem pertence a Sociedade

dré a Santos, o que determinou a nomeagdo de uma Fstoril, arrendataria da linha, nem 4 propria Com-
comissio niixta, como a anterior, por portaria de 25 panhia Real, concessionaria da mesma. As duas Com-
de junho de 1924 para as esclarecer. panhias executam apenas as determinagoes do (Go-

O plano por ela el{borado foi aprovado por por- vérno acerca da faixa que fica pertencendo ao domi-
taria de 7 de janeiro de 1925. nio publico. Qualquer litigio que surja a esse res-
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peito sé6 se pdéde dar entre o Govérno e a Camara
Municipal.

Contra toda a espectativa surge oposi¢do desta a
uma obra sujeita ao plano a que déra o seu acordo
um representante seu na comissdao que o delineara.

Acusaram a Sociedade Estoril de usurpagio de
terrenos, afirmando que ela se locupletava com 1800
contos, valor atribuido aos terrenos vendidos a
mais.

E estes ataques eram firmados por um engenhei-
ro, que mostrava. ou fingia, ignorar que o caminho
de ferro pertence ao dominio do Estado, que a So-
ciedade nada lucra com um excesso de largura atri-
buido aqui ou acold a faixa ocupada pela linha.

O distinto engenheiro-director da Sociedade Es-
toril reduziu ao seu justo valor estes violentos ata-
ques, formulando as seguintes cabais afirmacages:

1°—Do facto da ripagem da linha ndo resulta
para o caminho de ferro maior area de terreno. Fica
até com muito menos, pois recebe terreno de um lae
do e entrega-o do outro, sendo, porém, mais es-
treita do que a actual a faixa que lhe é destinada-

2.°—~Mesmo que assim nio fosse, 4 Sociedade Es-
toril, na qualidade de «arrendataria» do ramal de
Cascais, nada interessa a questdo da propriedade dos
terrenos sobre que assenta a via respectiva.

3.—0 objectivo que o Govérno teve em vista
com a deslocacdo da linha foi conseguir para o por-
to de Lisboa o estabelecimento de uma rua de ligae
¢do interna enfre as suas instalagdes, facilitando ao
mesmo tempo o estabelecimento de passagens supe-
riores entre a rua 24 de Julho e os terrenos do porto.

4."—Tendo de proceder a electrificagdo da linha,
a Sociedade Estoril foi impelida pela Ministerio do
Comercio a proceder ao necessario trabalho no
trogo compreendido entre Alcantara e Cais do Sodré
enquanto se ndo fizesse a rectificagdo da via nesse
troco, conforme consta da portaria de 24 de Julho
de 1924.

5.—Foil nomeada uma comissdo com represen-
tantes de todas as entidades interessadas, entre as
quais a Camara Municipal de Lisboa, para estudar
o assunto. '

6."—Essa comissio élaborou um projecto, indi-
cando o tragado que a linha devia seguir, projecto
que teve o acordo pleno de «todos» os membros des-
sa comissao, como consta dos termos da propria por-
taria que o aprovou, assinada pelo sr. Plinio Silva,
ministro do Comercio, em Janeiro de 1925.

7.—Em face das dificuldades que se levantaram
para a efectivagio do projecto, a Sociedade Estoril
solicitou insistentemente das entidades oficiais que
lhe fosse consentido realisar o trabalho de electrifi-
cacio no tracado actual, embora com caracter pro-
visorio, sendo tal pretensdo sistematicamente inde-
ferida.

8.°—Segundo o referido projecto ¢ que estio sen-
do executados os trabalhos de ripagem pela Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, que a tal
foi constrangida pelo Govérno, limitando-se o papel

desta Sociedade a respectiva direcgdo tecnica por as-
sim o desejar aquela Companhia.

Nem os terrenos tinham o valor venal que ridi-
cularmenie se lhes atribue, pois nenhum destino lu-
crativo podem ter, nem a Sociedade Estoril se empe-
nhou por uma solu¢do que lhe foi imposta. O seu
interesse era fazer imediatameate a electrificagdo sem
ter que deslocar préviamente a linha, 0 que demora
a conclusdo dos trabalhos.

O que importava era a boa disposi¢io atribufda
no plano a rua Vinfe e quatro de Julho e a possibi-
lidade de construir as duas passagens superiores que
facilitem o acesso dos terraplenos do porto sem ser
estorvado pela intensa circulagio no caminho de
ferro. Resta ainda observar que a Camara nio pode
embargar as obras da linha ordenadas pelo Govér-
no. Opde-se a isso o formal preceito do art.” 39.° do
Decreto de 31 de Dezembro de 1864.

A Sociedade executa obras segundo projecto apro-
vado pelo Estado e em terreno que ao Estado per-
tence; segundo a divisdo por este feito dos que con-
quistou ao réu com as obras do porto.

Executa essas obras para beneficio da explora-
¢ao do porto e melhoria do sistema de comunica-
¢oes urbanas,

A oposi¢do da Camara ¢é pois acintosa e nido cor-
responde a exigencias do interesse publico.

ot -
. Aplicacdes do ar comprimido

Cada vez se vdo aperfeicoando mais os aparelhos
de ar comprimido que em combinag¢io com a elctri-
cidade se utilizam nos caminhos de ferro.

A Companhia Inferborough Rapid Transit, de New
York, introduziu nas suas linhas do Metropolitano,
diversos aparelhos desta natureza para a ventilagdo e
funccionamento dos sinais, agulhas, discos, etc.

Em dada sub-estacio estio instalados dois compres-
sores de 30 metros ciibicos que alimentam uma distri-
buicio de ar comprimido entre 5 a 6 quilogramas, e
a sua aplicagdo a ventilagdo é automadtica e a distancia.

As linhas de evacuagdo de dgua funccionam, assim
como o0s injéctores de dgua das retretes, por meio do
ar comprimido, e as bombas de ar e os injéctores de
4gua regulam-se automdticamente pelo nivel d'dgua.

Nio s6 a abertura e encerramento das portas das
darruagens se efectuam por meios electro-pneumaticos
numa sé operagdo, como também o govérno dos si-
ndis, agulhas, freios, etc, se efectua da mésma forma

com bom resultado.
Finalmente, até a marcha.dos combdios e os inter-

ruptores de circiiito que seccionam o carril de distri-
bui¢do de energia, funccionam por ar comprimido.
st
CALENDARIOS

Da Companhia de Seguros Alemtejo com sede
em Elvas recebemos dois calemdarios.

Tambem da Vacuum Oil Company. recebemos
alguns calemdarios a cores.

Agradecemos.
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A reforma de Fisealisagdo de Caminhos de Ferro

Do sr. engenheiro Jales Guimardes, que foi chefe de gabi-
nete do Sr. Dr. Nuno Simdes e um dos autores da reforma da
isealisagiio, recebemos o artigo que segue ¢ para cuja publica-
G0 alega, em carta que o acompanhou, o direito de justificar a
SHa acgdo, visto saber-se que colaborou na reforma. Nenhuma
Fferencia pessoal se fez a 8. Ex.", da qual podesse derivar ésse
direito,
Com todo o prazer lhe franqueamos. porém, as colunas da
azeta, para defender a reforma que temos criticado, e estima-
femos sempre a sua valiosa colaboragido. A inexordvel falta de
€Spago impede-nos de refutar neste nmiimero as suas alegagoes,
tarefa sobremodo fdcil, como verdo os leitores, juizes do pleito.
_ Limitar-nos-emos, por hoje, a acentuar que mal inspirado
foi 0 nosso contradictor ao vir asseverar, que o pagamento das
esas de Fiscal'sagdo por forca das sobretaxas ¢ cerfamente a
Causa de toda a campanha levantada conira a rxecuco das suas
dispasigoes.»
E" ésse um dos pontos fracos da nova reforma, em gue mais
S€ acentua a sua ilegalidade. As numerosas criticas feitas a re-

UBLICOU a Gazeta dos Caminhos de Ferro dois
artigos da autoria do engenheiro sr. Fernando
de Sousa sObre o decreto n.° 11.283, de 27 de

Novembro do ano findo, que reorganizou os servigos
da Inspecgio Geral de Caminhos de Ferro.

Nesses artigos tem sido feita a critica das disposi-
¢Oes, daquele decreto ao qual, além de ser negada
Constitucionalidade, se lhe nega tambem o mereci-
mento de, por qualquer forma, melhorar os servigos
de fiscalizagio das empresas ferroviarias.

Como um d»s colaboradores da reforma e confiado
€M que me nio sido recusadas as colunas da «<Gazeta®
€m que ela tem sido atacada para expOr os altos fins
4 que visava e a justica e legalidade das suas disposi-
¢Oes resolvi redigir o presente artigo com os fins de
€sclarecer e elucidar as pessoas que, com imparciali-

ade, queiram analisar a questio e de defender uma
Obra a que me honro de ter prestado o meu concurso.

A falta dum diploma que regulasse o funciona-
Mento daqueles servigos de ha muito se fazia sentir.
1 Desde o Decreto de 1899 até ao n.” 10.110, que em

9?4 suprimiu a Reparti¢io de Caminhos de Ferro, uma
S€rie de decretos em vigor tornava cadticos os servi-
08 de fiscalisacdo dos caminhos de ferro.

Assim a Direc¢ido Geral regulava-se em parte pelo

decreto n.° 5.030 de 1018; a Junta Consultiva pelo n.’

005 de 1910; para efeitos orgamentais o pessoal da
Flscglisaa;io regia-se pelo decreto n.” 7.036 de 1920; a
admissio do pessoal fazia-se conforme as disposigdes
do n.° 10,202 de 1924, o qual estabelecia que os luga-
Tes de fiscais s6 podiam ser preenchidos por reforma-
"-!03 das empresas; para determinados efeitos, como
Itengas por exemplo, era considerado em vigdr o de-
creto.Elvino de Brito de 1890, alids revogado por toda
a legislagio posterior; o Conselho Superior de Cami-
:!hOS de Ferro criado pelo decreto n” 7.036 nunca se
'ha organizado, nem completamente definido as suas
atribuicdes. Encontraya se o pessoal, apezar, de tudo,
Mal remunerado. Ndo havia, pois, um estatuto dos
Servicos de fiscalisagio de Caminhos de Ferro. Regu-
avam-se, como se vé, os seus diversos 6rgdos por di-
Plomas dispersos, sem unidade, contradizendo-se por
VeéZes, numa bairafunda que se reflectia nos servigos e
que impunha a sua remodelagio.

_Foi por isso que se publicou o Decreto n.° 11.283,
CUja base assenta no pagamento das despesas da Fis-
f"“sacio por forca das sobretaxas, 0 que &, certamen-
€, a causa de toda a sampanha levantada contra a
EXecugio das suas disposigoes.

por Raul Jales Guimardes

forma derivam, porém, da analise objectiva das suas divérsas
disposigdes e ndo de um propdsito exclusivo de manter as re-
ceitas dos caminhos de ferro a aplicagio que as leis lhes atribuem.

As Companhias criticando a reforma, nio obedecem apenas
ao legitimo propdsito de defesa das suas receitas; teem em vista
a boa orgamizagio da fiscaliza¢io sobre elas exercida.

Demais, quando a custa delas se criam organismos burocri-
ticos caros ¢ dispensdveis, assiste-lhes o direito de aquilatar a
utilidade dessas creagdes e contra ela protestar, No proximo nii-
miero examinaremos pois com a minuciosidade devida, as alega-
¢oes do Sr. Jales Guimardes. E ainda bem que S. Ex.* vem, com
as responsabilidades do sen nome defender a obra em que cola-
baron.

E! bem divérso o sen procedimento do miseravel e comolo
anonimato, a sombra do qual ¢ tendo a sua disposi¢io os arqui-
vos oficiais, houve quem v esse a imprensa didria defender a re-
forma, fazendo insinuacdes falsas e caluniosas dcerca de quem
firmava os seus artigos, pois ndo.ha peores menfiras que as gru-
dadas de meias ver ades, deturpando e deformando os factos

Alega-se a sua inconstitucionalidade por isso e por
estarem mal invocadas as leis em que se baseou a sua
publicagdo.

Insiste-se, sobretudo, em que se criou um imposto
novo. Tal afirmacio, porém, ndo corresponde 4 realis
dade.

Com efeito o Decreto n.” 9551, de 28 de Margo
de 1924, autorisando as Companhias a elevarem a 11
o multiplicador das tarifas bases, fé-lo com vdrias con-
digdes, entre elas a de cessar a isengdo do pagamento
do imposto de transagoes.

Tal doutrina foi considerada perfeitamente consti-
tucional pelo Supremo Tribunal de Justica ao julgar
o recurso apresentado contra esta cendigdo pela Com-
panhia de Caminhos de Ferro do Porto i Povoa e
Famalicao.

E' identico o caso de agora. O Govérno autorisou
as Companhias a continuarem aplicando o multiplica-
dor 11 as suas tarifas-bases com a condigdo de reser-
varem a percentagem de 1,25 °/, da receita das sobre-
taxas para pagamento das despezas de fiscalizagao.

E assim nido teem razdo de ser os reparos das
Companhias quanto & pretensa criagio de um novo
imposto.

As leis invocadas sdo as que autorisam o Govérno
a modificar a organizacio de servigos piblicos desde
que de tal resultem economias. E’ precisamente o caso
da organizacdo da Inspecgdo Geral de Caminhos de
Ferro.

A simplificagio e remedelagio dos impostos, em
que falam as Companhias nas suas representagoes,
ainda que rasoavel, ndo podia ser levada a efeito pelo
Govérno e é assunto inteiramente diferente da reor-
ganizagdo que apreciam.

Em Espanha e Franga a Fiscalizagio é paga pelas
Companhias nio representando, portanto, uma novi-
dade nem uma violencia a disposigdo agora decretada.
De resto, o Govérno portugués tem sempre auxiliado
os Caminhos de Ferro a explorar por empresas com
uma série de medidas de largo alcance, ndao sendo
justo atribuir-lhe quaisquer propositos de hostilidade.

Nio s6 lhes foi permitido elevar as sobretaxas,
sempre que tal medida se impunha por indispensével,
como em matéria de aquisi¢gdes por conta das repara-
¢cOes devidas pela Alemanha lhe teem sido concedidas
notdveis facilidades,

Criou a nova organizagio o cargo de Inspector
Geral, lugar de comissio, em substituigio do de Di-
rector Geral, que era vitalicio.
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Tal disposi¢io em cargos de tanta responsabilidade
¢ absolutamente 1til e moral. As condi¢des exigidas
pela Organizagdo a quem tenha de o desempenhar
justificam completamente a escolha do ilustre enge-
nheiro sr. Duro Sequeira para o lugar de Inspector
Geral.

E em que diminue o seu prestigio o ter colabo-
rado na reforma, se o facto por todos reconhecido é
ter Sua Ex." todas as qualidades precisas para bem o
desempenhar?

Definiu o Decreto as atribulgdes do Conselho Su-
perior de Caminhos de Ferro e da sua comissao téc-
nica em condi¢oes modernas que colocam éste orga-
nismo a altura da sua missio.

Assim ndo se limita a dar parecer sdbre os assun-
tos que lhe forem presentes. Pode prop6r ao Govérno
as medidas que julgar fteis 2 resolugdo de todos os
problemas de Caminhos de Ferro e do melhoramento
dos servigos nos seus aspectos técnicos, econdémicos e
sociais.

A sua comissdo técnica, composta do Inspector Ge-
ral, Chefe da Divisdo Central e mais trés engenheiros
nomeados pelo Govérno, oferece todas as garantias
de bem poder apreciar os assuntos técnicos de Cami-
nhos de Ferro.

O Decreto exige que todos sejam técnicos de com-
provada competencia nestes assuntos. E as pessoas
nomeadas estdo inteiramente nestas condigdes. Os
engenheiros srs. Zacarias Santana, Raul Couvreur e
Diogo Sobral prestaram servigo durante largos anos
nos Caminhos de Ferro do Estado onde exerceram
uma acgio inteligente e perseverante que ainda nin-
guem até agora pretendeu, que se saiba, diminuir ou
amesquinhar, O Chefe da Divisdo Central, engenheiro
sr. Frederico Cambournac, igualmente trabalhou du-
rante longos anos, e distintamente, nas direegdes do
Sul e Sueste e Minho e Douro e em virios dos seus
SEervigos.

Com esta organizagdo ha a certeza de os projec-
tos e estudos de Caminhos de Ferro serem sempre
apreciados por engenheiros da especialidade e dos
mais esclarecidos.

Todos sabem que com a antiquala organizagdo do
Conselho Superior de Obras Publicas e com o sistema
hoje adoptado de promocdo—a antiguidade—no qua-
dro de engenheiros do Ministério do Comercio nem
sempre no Conselho pode haver engenheiros especia-
lisados em Caminhos de Ferro.

A creagio da secgio tecnica obvia a estes incon-

“venientes 2 estou certo que os factos hdo-de demons-
trar, como o vio demonstrando ji, que foi de grande
vantagem, esta nova disposi¢io legal

Depois do exame dos projectos pela Comissdo
Tecnica o Conselho Superior de Caminhos de Ferro,
em sessdo plena, aprecia-os sob o ponto de vista eco-
nomico e de interesse geral,

Poderd negar-se a vantagem de haver um orga-
nismo com a possibilidade de analisar em todos os
seus multiplcs aspectos os projectos, estudos ou pro-
blemas de Caminhos de Ferro?

Pois ndo é isso 0o mesmo que sucede em Hespanha
onde a wnrganisacdo do Conselho Superior de Cami-
nhas de Ferro foi comprovadamente de altissima van-
tagem?

E poderd dizer-se que o poder representarem-se
nas sessdes do Conselho, quando tal for necessdrio,
ns Conselhos Consultivos do Ministério ndo anula
todas as razoes de queixa apresentadas por entidades
que desejariam nele ter representagio permanente ?

Nio era evidentemente possivel aos trés engenhei-
ros chefes de Divisio constituirem a Comissio Técni-
ca. As suas fungdes fiscalisadoras para tal ndo dao

tempo, nem seria razoavel que eles se pronunciassem
na Comissdo sobre as informagdes que eles proprios
como Chefes de Divisio tinham de elaborar.

A disposi¢do pela qual um Chefe de Divisdo so
pode nos seus impedimentos ser substituido por outro
Chefe de Divisio ndo teve o fim de desconsiderar
quem quer que fosse Teve apenas em vista estabele-
cer o principio de que 4 frente das Divisdes da Fisca-
lisacdo estarlam sempre técnicos com, pelo menos, a
mesma categoria dos que chefiam as Divisdes Técni-
cas das Companhias ferroviirias.

A Divisdo Central, Secrelaria da Inspeccao Geral
do Conselho Superior de Caminhos de Ferro nio
podia deixar de evistir. Em todos os organismos do
Ministério se encontram reparti¢des identicas com atri-
bui¢hes semelhantes 4s desta Divisdo.

A creagcdo da seccdo dos servigos sanitdrios é ab-
solutamente justificada. Pois quem havia de inspecio-
nar para efeitos de admissdo, licengas ou mudangas
de situacio o pessoal da Fiscalisagio? E sendo as
Companhias obrigadas, decreto de 31 de Dezembro
de 1804, a ter organizados os seus servigos de socor-
ros para os casos de acidente, quem sendo uma secg¢ao
de servicos sanitirios estaria indicada para a fiscalisa-
¢do desse ramo de servigos? A missio dos médicos
da Fiscalizacdo, longe de ser dispensdvel, é de alto
alcance social. As suas atribuigbes vem minuciosa-
mente especificadas do Decreto, e entre elas, além das
ja indicadas, sobressaem as de inspeccio dos servicos
clinicos sanatoriais, da salubridade e higiene das ofi-
cinas e habitagoes do pessoal, a recolha dos elementos
para a estatistica sanitiria de Caminhos de Ferro, de
Fiscalizagdo dos Regulamentos relativos 4 assistencia
mécliica que as Companhias devem prestar ao seu pes-
soal.

Como se pode, pois, classificar de inutil tal orga-
nismo, quando se reconhece a necessidade de fiscaliza-
¢do dos restantes servicos das emprezas ?

A secgdo dos serviges electricos bem se justificava
pela necessidade ee concentrar no mesmo organismo
tudo que se refere 4 Fiscalizagdo de Servigos de Ca-
minhos de Ferro,

Quanto 4s disposigdes do art.” 157° ndo vemos em
que o estudo e proposta de actualizagdo de regula-
mentos antigos ofenda quaisquer tramites legais.

A transformacgdo dessa remodelagio em lei claro
que nao compete 4 Inspecgdo Geral ou ao Conselho
Superior e terd de fazer-se nos precisos termos legais.

Nada mais diremos para ndo alongar excessiva-
mente este artigo, sendo que as pessoas que colabo-
raram na reforma outro fim nio tiveramem vista que
ndo fosse o de melhorar um organismo cujas defici-
gncias todos reconheciam.

ATEEN
R AR

Hugusto da Silva Nacho

No dia 16 do més findo. faleceu no hospital de S.
José, o sr. Augusto da Silva Nacho, digno empregado
da Contabilidade do Servigo de Tracgdo da C. P.

O finado, que tinha apenas 36 anos, era um inteli-
gente rapaz, que pelos seus belos dotes de caracter
aliava as simpatias de quantos com &le tinham de con-
viver.

A sua morte foi muito sentida entre os seus cama-

radas.
A’ familia do extinto envia a *Gazetar» as suas con-

dolencias.
o
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A indastria ferroviaria nas Vascongadas

S dificuldades que as companhias de caminhos
de ferro espanholas encontraram para a aqui-
sicio do material necessdrio para a exploragdo

das suas linhas, durante a grande guerra, foram a
Causa principal da constituicdo da Sociedade Espanhola
de Construcdes “Babcock & Wilcox» em 1 de Margo
.de 1018,

Antes da guerra, pode dizer-se que, quasi todas as
locomotivas que circulavam nas linhas férreas espa-
nholas eram de origem estrangeira, 1 excepcio de um
Pequenissimo nimero que tinham sido construidas
em «[a Maquinista Terrestre e Maritimar de Barcelo-
na, fibrica que arrastou uma vida precédria até que os
mesmos motivos que levaram a constituir a Sociedade
Babeok & Wilcox, fizeram tomar o grande incremento
que hoje tem esta magnifica fdbrica catala.

E pofs, a factoria que em Galindo (Biscaiz) possue
a «Sociedade Espanhola de Construgdo Babzok & Wil-
Cox, a segunda fdbrica de locomotivas que se implan~-
tou em Espanha com a capacidade de produgdo igual
 da «Magquinista>.

O capital da referida empresa basca, é de pesetas,
20.000.000, servindo de base para a sua constituigdo
4 organizagdo que tinha em Espanha desde o ano de
1905 a Companhia Inglesa Babcok & Wilcox, L.da,
ficando esta obrigada a prestar a nascente Sociedade
Espanhola, o seu concurso técnico e o valioso auxilio
da sua experiéncia industrial.

S6 assin seria possivel que em poucos meses se
levantassem todos os bonitos pavilhdes que hoje temi
a fdbrica, com os maiores aperfeigopamentos modernos
€ que em pouco tempo sairia de ali a primeira loco-
Mmotiva, toda construida em Biscaia.

O tipo da locomotiva escolhido para fazer a apre-
Sentagido da nova fdbrica ibérica, nas linhas peninsu-
lares, foi o tipo Mastodonte ou seja o 4-8-0 que j4 as
Companhias do Norte e de M. Z. A. tinham empre-
gado com grande exito nas suas diversas linhas sobre-
tudo nas de perfil mais acidentado.

Nio obstante, néste novo tipo Mastodonte que se
construiu em QGalindo, introduziram-se grandes novi-
dades. Assim, por exemplo, vemos que o sistema
CQmDound foi substituido pel» de simples expansido
com trés cilindros, sendo assim que, em todas as lo-
comotivas do tipo Mastodonte que entdo tinhamos na
Penfnsula, nalgumas como nas da série 4.000, do Nor-
te - 1:300 de M. Z. A. utilizaram o sistema Com-
Pound, e noutras, séries 1,100 e 1.400 de M, Z. A. e 300
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de M. Z. O, V. se emprega a simples expansao, mas
com dois cilindros.

Outras importantes novidades foram introduzidas,
que a fndole déstes artigos nio permite expor, po-
dendo dizer-se que o sew estudo e calculo foi feito
sem se esquecer por um momente as caracterfsticas
das vias férreas peninsulares, tdo dificultosas para se
encontrar o tipo ideal de locomotiva para nelas cir-
cular. !
Comegou esta primeira locomotiva biscainha por
prestar as suas provas em 12 de Fevereiro rebocando
combéios até 380 toneladas nos trajectos mais dificeis
dos trogos de linhas compreendidos entre Madrid e
Avila e Villalba a Segdvia, ou seja nas passagens cor-
respondentes is divisérias do Douro com o Tejo, ten-
do as provas sido tdo concludentes que a Companhia
do Norte, em vista do grande exito obti''o, encomen-
dou a construcio rdpida de 15 locomotivas idénticas
que, constituindo a série 4.300, prestam magnificos
servigos a citada empresa,

Depois destas 15 locomotivas tipo Mastodonte, a
Companhia do Nerte fez um pedido de 15 locometi-
vas tipo Consolidacdo e depois mais 10, também déste
tipo que estd sendo o preferido por esta Companhia
para o reboque de combdios de mercadorias. Actual-
mente, estd construindo 20 idénticas as anteriores para
a mesma empresa. Total, 60 locomotivas fornecidas
ao Norte, o que demonstra a boa qualidade dos pro-
dutos saidos destas oficinas.

Habilitados j4 a fornecer dados referentes as loco-
motivas construidas pela Sociedade FEspanhola de
Construcdes Babcock & Wilcox, citaremos os seguintes:

Duas locomotivas-tender, tipo 0-6-0, para o Ca-
minho de Ferro de Langres (Astirias) ;

Duas locomotivas-tender, tipo 0-8-0, para a Socie-
dade «Cementos Asland«;

Quatro locomotivas, tipo 0-6-0, para o Caminho
de Ferro de Santander-Mediterrineo (em construgio);

Quatro locomotivas, tipo “Consolidation» 2-8-0,
para o Caminho de Ferro da Sociedade “The Alquife
Mines» .

Por filtimo tem em construgdo uma encomenda de
6 locomotivas, ampliavel a 10, para a Companhia
de Santander-Mediterrineo, tipo Consolidagio mo-
dernissimo.

Como vém os leitores da “Gazeta dos Caminhos
de Ferro», é bem lisongeiro o quadro estatistico antes
citado que ainda podia ter sido aumentado com mai
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mas algu locomotivas, destinadas a fins industriais ou
mineiros, exclusivamente.

Terminamos, por fazer uma ligeirissima descri¢ao
da fibrica.

A poucos quilémetros de Bilbao e na margem es-
querda do rio Nervion, desemboca um afluente que
recebe o nome de Galindo. Préximo da confluéncia
déstes dois rios, na margem esquerda do segundo,
erguems-se as naves que formam esta importantissima
factoria ferrovidria.

Os terrenos ocupados alcancam mais de 100 hec-
tares. Ligada a fibrica i rede ferroviaria peninsular
por um curto ramal que entronca com o Caminho de
Ferro de Triana, o qual por sua vez enlaca na linha
de Bilbao a Portugalete, tem a sua natural continua-
¢do até o interior da peninsula e ainda até o Porto de
Bilbao (0 mais importante de todo o norte da Espa-
nha), o que nos leva a classificar de "excelente a situa-
¢dao da fibrica.

Os edificios ocupam 35.000 metros quadrados ao
todo, estando preparados para poderem ser ampliados
no futuro, ao dobro.

O primeiro grupo de oficinas é composto por dez
naves, téndo a primeira delas, situada ao norte e des-
tinada a fundicio de ferro, 20 metros de largura por
200 de comprimento. Cada uma das outras tem 100
metros de comprimento. A altura das naves é de 18
metros e meio.

O outro grupo, formado pela fibrica de tubos de
aco estriado, é constituido por quatro naves paralelas
as do primeiro grupo. Cada uma delas tem 20 metros
de largura e 95 de comprimento.

Para nio sair dos limites que quero dar a @&stes
artigos, citarei rapidamente a distribuicdo dos princi-
pais servigos no recinto da fibrica.

Na primeira nave, como ja dissemos, temos a fun-
dicio de ferro. A segunda é ocupada na sua maior
parte por armazens e pela fundicio de bronze; na
terceira constroem-se armacgdes e gruas, devendo-se
nofar a ponte-grua instalada nestas naves disposta
para poder levantar dez toneladas. Na quarta verifi-
cam-se as operacOes de ajuste e montagem de gruas;
a quinta é destinada a maquinismos em geral : a sexta
é dedicada exclusivamente a locomotivas; a sétima i
montagem das locomotivas; a oitava e nona ao fabri-
co e montagem de caldeiras, e a décima, a serralheria,
forja e estamparia.

Além disso ha uma central térmica de duas cal-
deiras Babcock & Wilcox de 170 metros de superficie.

A oficina de modé&los é do mais completo e per-
feito que se pode imaginar, estando instalada num
pavillido Aparte de todos os outros.

A fébrica de tubos, formada de quatro naves, é a
tinica da peninsula que se dedica i producdo de tubos
de ago sem soldadura. Por isto, se pode avaliar o que
representa esta importante fibrica em Espanha.

A instalagdo electrica é também modernfssima. O
fluido é fornecido pela Hidroelectrica Ibérica, a 3.000
voltes, 50 periodos sob a forma de corrente trifisica.

Existem duas centrais de transformagio, uma de-
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Linhas espanholas — De acordo com o resol-
vido na tiltima assembléa geral da Companhia dos
Andaluzes fixando o capital social em 45,500 pesetas,
e suprimindo para esse efeito a paridade entre o
franco e a peseta, reforma inspirada no desejo de se-
guir a norma de nacionalizagdo que marca o decreto
de 12 de Julho de 1924, aquela Companhia estd pro-
cedendo a troca das suas acg¢dbes anttgas por titulos
novos, assinalando para os accionistas que tiverem
apresentado as suas acgbes antes de 28 de Fevereiro,
o prémio de 5 pesetas por acgdo, como indemniza-
¢do das despezas de mobilizagio de tftulos, prémio
que deixardo de receber as apresentadas a partir de
hoje.

— Desde 1 de Janeiro dltimo, a linha férrea de
Basa a Guadix que estava sendo explorada pela Com-
panhia dos Andaluzes, passou a sé-lo pelos Caminhos

de Ferro de Granada,
s

Curso de eambios, comparados

Em 11 de Fever.[Em 26de Fever,

Comprador | Vendedor | Gomprador | Vendedor
Londres, — 04$75,0 — | 94§75,0
Paris . - §720 — $71,5
Madrid. - 2876,0 - 2876,0
Berlim A — 4%66,0 -- 4$66,0
Amsterdam - 7$84,0 - 7$83,0
New York . : 19855,0 - 10§55,0
Roma . — $79,0 - $70,0
Suissa . . - 38770 - 3876 0
Bruxellas . . $80.,0 — $30,0
Libras . .| 95800,0 093000 063V0,0 | 100$00,0

las formada por ftrés transformadores de 400 quils-
vitios cada um e dois grupos conversores de corren-
te alterna em continua, da poténcia de 500 quilovi-
tios,

A segunda ¢é destinada ao fornecimento de electri-
cidade a fdbrica de tubos. A disposigdo é andloga a
anterior.

A poténcia total dos motores destinados is dez
primeiras naves, é de 1.162 Hp. em corrente alterna e
845 Hp. em corrente continua, contando com a das
pontes-gruas,

A poténcia dos motores da segunda central so-
mam 1.200 Hp. trabalhando a 3.000 veltes. Ao todo
a forga da fdbrica de tubos atinge 1.740 Hp.

Existem além disso todos os servigos complemen-
tares destas grandes fdbricas, podendo afirmar-se que
em nada tem a inveja das suas similares do estran-

geiro.
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Exigéncia do sélo na correspondéncia das Gompanhias

com a Fiscalizacao

A Inspecgio Geral dos Caminhos de Ferro iniciou
a sua acgio enviando 4s Companhias pela qual Thes
determinava que os pedidos a formular teriam que
revestir a forma de requerimento e que todos os do-
cumentos tinham que ser selados.

Comegaram logo a ser devolvidas comunicagdes
que ndo iam seladas. o que levou as Companhias a
absterem-se de selagdes a que se impunha tdo extra-
nha sujeicdo.

Ao Sr. Ministro do Comércio apresentaram a se-
guinte representagio :

Ex:™ sr. Ministro do Comercio
¢ Comunicagoes

Os abaixos assinados vém manifestar a V, Ex.”
em nome das Companphias que representam, a sua
estranheza pelas exigencias que, acerca do formula-
rio da correspondencia e da sua selagem, lhes sdo
feitas pela nova Inspec¢io Geral de Caminhos de
Ferro.

Determina o art.” 85, do regulamento de Policia
e Explora¢io de 11 de Abril de 1868 que toda a cor-
respondencia entre os directores da exploragdo das
linhas férreas e o Ministerio das Obras Piiblicas
(hoje do Comercio e Comunicagdes) deverd ser feita
g;)r intermedio do engenheiro-chefe da Fiscaliza-

0,

As Companhias de Caminhos de Ferro, que des-
empenham verdadeiros servigos publicos, sio obri-
gadas a submeter 4 apreciacio do Goveérno os seus
actos e apresentar-lhe & homologacio projectos de
‘obras, de contractos, de tarifas, de horarios, a mi-
Nistrar-lhe copiosos esclarecimentos para o bom
desempenho da acgdo fiscal. Ndo formulam, pois,
Peligdes, nio requerem gragas: a sua corresponden-
Cia deriva do cumprimento dos preceitos fiscais e
por isso reveste a forma de oficio, que a esse voca-
bulo corresponde.

Assim o tém entendido invariavelmente e desde
a origem da Fiscalizagdo, no decurso de mais ses-
?enta anos, todos os engenheiros que a ela presidi-
am,

Pois agora, logo apds a vigencia do novo Decre-
to n.® 11.283, foi declarado as Companhias que 0s
seus pedidos deviam revestir a forma de requeri-
mentos em papel selado e que selados deviam ser
todos os documentos apresentados. E, em harmonia
com esta determinac¢io, tém sido devolvidas comuni-
cagdes enviadas sobre diversos assuntos e que de
modo algum podiam revestir a forma de requeri-
glet:nto. D4-se a esta exigencia fundamento na Lei do

0.

E' certo que o n.” 80 da tabela aprovada pelo
Decreto n.° 10.039 de 26 de Agosto de 1924, em
Cumprimento da Lei n.® 1.633, de 17 de Julho do
mesmo ano, fixa a taxa do selo para documentos
Juntos a requerimentos, e para 0s que sejam apre-
sentados em reparticdes a fim de ficarem ai arqui-
vados. O n.” 144 fixa o selo para requerimentos.

Ora as Companhias ndo fazem, nem teem que
fazer requerimentos quando praticam para com a

Scalizagiio actos derivados dos seus contractos e
nenhuma concessio nova solicitam. De modo al-
gum pode, pois, ser-lies imposta essa forma para a
Sua correspondencia. A selagem d’esta e da docu-

mentagio a que as obrigam as exigencias da Fisca-
lizagdio, e que ndo diz respeito a pedidos de qual-
quer graga, favor ou concessio extranha dos seus
contractos que do Govérno solicitem, entendem os
abaixo assignados que uma judiciosa interpretagio
da Lei a pode dispensar, como até hoje.

A formula n.° 80 da actual tabela do sélo exis-
tia nas anteriores, divergindo apenas na taxa pres-
cripta, e nunca os mais austeros e rigorosos cum-
pridores das leis entenderam que a corresponden-
cia e documentos postulados pela sua acgdo fiscal
exigiam que fossem selados.

Assim pois, as Companhias vem reclamar res-
peitosamente perante V. Ex." contra a deprimente
forma de requerimento que se pretende impor 4
sua correspondencia com a Inspecgdo Geral de Ca-
minhos de Ferro, e pedir que continue em vigor a
judiciosa interpretacdio que se tem dado até hoje 4
Lei do selo, nio se exigindo a selagem de docu=-
mentos, salvo dos que respeitem a pedidos sobre
materia que ndo se acha comprehendida nos seus
contractos. Assim se lhes poupard mais um encar-
go tio pezado como injusto, que as levard a res-
tringir o mais possivel a sua correspondencia com
a estacdo fiscal com prejuizo do bom andamento
dos servigos.

Parece aos abaixo assignados que, dada a situa-
cio especial das Companhias, que gerem uma parte
do dominio publico e desempenham verdadeiros
servicos publicos, cujo. monopolio lhes foi confiado,
bem podem elas ser equiparadas, nas suas relagoes
com a Fiscalizacio derivadas aos seus contractos,
aos Corpos Administrativos para os efeitos da
isempcio XXXI da Tabela de 26 de Agosto de
1024,

Do esclarecido criterio de V. Ex." e do seu es-
pirito de justica fiam as Companhias o deferimento
da sua bem fundada reclamacio.

Lisboa, 26 de Janeiro de 1926.

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses. O Director Geral—(a) Jodo de Fontes Ferreira
de Mesquita.

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro da Beira
3lta. O Director da Exploracio—(a) Joaguim Abran-

hes.

Pela Companhia Portuguesa para a Construgio e
Exploragio de Caminhos de Ferro. O Inspector Técni-
co—(a) Fernando de Sousa.

Pela Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
O Director—(a) Manuel Belo.

Pela Companhia do Porto 2 Pévoa e Famalicdo,
O Director da Exploracio—(a) Anfonio Ferreira da
Silva Brito.

Pela Companhia dos Caminhos de Ferro de Gui-
mardes. O Gerente—(a) Antonio Rcis Porto.

Pelo Caminho de Ferro do Cais do Sodré a Cas-
cais. O Director—(a) Manuel Belo.

Ouvida sObre esta representagdo a Direcgdo Geral
das Contribuigdes e Imposlos, deu razio as Compa-
nhias, distinguindo entre a correspondéncia derivada
dos contratos para a quai ndo ¢é exigivel o sélo e pe-
déicllos extranhos aos mesmos que estio sujeitos ao
sélo,

O Sr. Ministro do Comércio determinou que assim
se procedesse. :
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para 2 bistoria da locomotiva

Uma locomotiva tipo Garrat, da London and
North Western Rallway

Beyer, Peacock and Ce¢. construiram, segundo os
planos de Gresley, uma locomotiva do tipo Garrat,
com as caracteristicas 2-8-8-2, para a London and
North Western Railway. Esta mdquina é destinada a
substituir as duas locomotivas que siao dispostas na
cauda dos combdios de carvio de 1.000 toneladas,
sObre um percurso em declive ingreme, onde @sses
combdéios sdo normalmente rebocados por duas mi-
quinas e duas outras a retaguarda.

Esta mdquina €, em geral, a mais possante das
locomotivas empregadas na Inglaterra e é a primeira
que falvez seja dotada de seis cilindros motores.

A locomotiva Garrat é constituida essencialmente
por trés unidades: ao centro a caldeira e, recipro-
camente, duas unidades motrizes sdbre ¢trucks» com
reservatorios de dgua. A caldeira é montada sdbre
dois eixos colocados sdbre os «trucks> motores, o
que permite & mdquira tomar as curvas de fraco
raio.

A distincia entre os eixos é de 12m,40.

Cada ctruck»-motor compreende oito rodas mo-
trizes e duas distribuidoras ; os trés cilindros de 318
milimetros de polimento e 660 milimetros de per.
curso, governam o segundo eixo do grupo motor,
O comando dos dois cilindros exteriores é do tipo
Walschaert, e o do cilindro exterior ¢ obtido por
uma combinagdo dos precedentes com um conjunto
de alavancas, do sistema Gresley.

Os cilindros exteriores sdo inclinados a 1/40: o
cilindro interior fica a prumo dos precedentes, mais
abaixo, inclinado a 1/8. O <truck>-motor de frente
tem um reservatério de dgua de 10.650 litros, e o da
cauda um reservatério de 8.360 litros.

A caldeira é de dimensdes excepcionalmente
grandes; a distidncia entre as placas tubulares ¢ de
3m,09, o didmetro de corpos é de 2m,10. A super-
ficie da fornalha é de 270 metros quadrados, pouco
mais ou menos. A caixa para fogo de 20 metros qua-
drados de superficie de fornalha, mais ou menos,

---o--————————-————-—-—-
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Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses da B. Alta

Yenda de carrts ¢ de fracches de carris usados

Esta Companh’a tem para vender na sua estaciio de Figueira
da Foz, grande (}uantidade de carris dos comprimentos de 7" 95
e de 8 metros, e fragdes de ca'ris usados, podendo ainda prestar
muito bom servigo «m linhas de importancia secunddria, em li-
nhas de minas, em postes telegréflcos ou de energia electr:ca.
e¢m muitas outras aplicagdes gerasis de construcdc civil.
Para grandes quantidades fazem-se vantsjosas condigdes de
reco.
k qu pedidos devem ser feitos por intermédio das estagdes
dests lmha ou dlrectamente a0 Servico dos Armazens Geraes

na Figueira da Fiz

O Engenheiro Director da Exploracio
JOAQUIM ABRANCHES

—-._4---—-———- '''''''

assegura uma percentagem elevada de vaporizagio
e uma grande economia de combustivel.

A pressdo normal de vapor é de 12kg. 5.

A caixa de fumo circular contém uma forja do
tipo Robinson, de 55 metros quadrados de superfi-
cie de fornalha.

O peso total da miquina é de 178 toneladas. O
produto do esforgo de tracgio de 85 °/,, conforme o
peso total em ordem de marcha, é de 1 a 4,37.

A locomotiva n,° 3,334 do tipo :Pacific»

Numa prova a que foi submetida na America a
mdquina n.° 3.334 do tipo <Pacificr ganhou f6ros de
campead do mupdo, pois percorreu uma distincia de
3.218 quilémetros numa viagem de ida e volta, rebo-
cando um combdio de passageiros, entre New-York e
Chicago sem uma tinica paragem.

Esta locomotiva pertence 2 New York Central
Railroad, e como é de supdr, no trajecto teve virios
turnos de pessoal de tracgdo a dirigi-la, tanto na via-
gem de ida como na de volta; é de salientar que a
mdiquina ndo requereu outros cuidados mais do que
os ordindrios e comuns a todas as locomotivas, en-
contrando-se no final da viagem em perfeitas condi-
¢Oes para recomecgar de novo a marcha se se tivesse
julgado necessdrio efectuar outra viagem de igual im-
pertidncia.

A méiquina atrelou-se em New-York ao combdio
que safu uma quinta-feira 4s 18,30 e chegou a Chica-
go as 16 horas do dia seguinte, tornando a sair de
Chicago no mesmo dia as 17,30 horas para chegar a
New-York as 4 horas de sabado.

O combdio foi<constituido por dez unidades «Pul-
Imanw, cujo peso era de 700 toneladas.

Esta viagem efectuada em 46 horas, é um exem-
plo notdvel do que pdde realizar uma locomotiva em
caso de necessidade, e é tanto mais de admirar por
nido ter sido preciso proceder-se a nenhuma prepara-
¢ao especial prévia e, ser uma das muitas mdquinas
que a refenda companh:a tem ao servnco

fundagao dum Banco mternaclonal

Sob a denominacio de «Centrale Bank voor Spoor-
wergen® fundou-se recentemente em Amsterdam um
banco de caracter internacional com o capital de
5.125.00¢ florins, que tem por fim dedicar-se a nego-
cios de caminhos de ferro e outros meios de trans-
porte, com a cooperacio de vdrias sociedades alemis
em grande proporgao.

Nio sabemos bem porqué, esta noticia que encon-
trdimos numa revista estrangeira, fez-nos soltar instin-
tivamente esta exclamagio—Cautela !

E' que ha muita gente com 0s beneméritos dese-
jos de desenvolver os caminhos de ferro nas... Colo-

nias portuguesas.
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Comgatia Caris g8 Femo G Lise

Sociedade Anonima de Responsabilidade Limitada

Bilhetes de assinatura

Esta Companhia faz publico que desde ji recebe
requisicoes para bilhetes de assinatura, nas seguintes
condigdes :

1.*— O praso de validade para os bilhetes trimes-
traes comega em 1 de Janeiro e termina em 31 de Mar-
co de 1926 e para bilhetes semestraes comega em 1 de
Janeiro e termina em 30 de Junho de 1926.

2"—0O preco de bilhetes trimestraes é de Esc.
360800 (tresentos e sessenta e nove escudos) e dos
bilhetes semestraes Esc. 615800 (seiscentos e quinze
escudos, pagos no acto da requisigao.

3." — Os bilhetes deverio ser requisitados 3 Com-
panhia, nos seus escritorios em Santo Amaro, em car-
ta impressa, segundo o modelo que a Companhia for-
nece, devendo o requisitante juntar-lhe duas fotogra-
fias iguais, medindo 0,035 X 0,035, despegadas de
cartio, nio se aceitando fotografias que sejam de di-
mensoes inferiores a estas ou inutilizadas por qualquer
carimbo

4,* — A Companhia s6 se obriga a fornecer bilhe-
tes de assinatura trés dias depois d’aquele ém que re-
ceber a requisi¢io, nos termos acima indicados, mas
nunca antes do dia 31 de Dezembro de 1025.

5" —0s bilketes sdo absolutamente pessoais e in-
transmissiveis e sé sao validos para os carros electri-
cos que circulam nas linhas da Companhia para o
servico do ptiblico, excluindo portanio os que circu-
lam nas linhas da Nova Companhia dos Ascensores
Mecinicos de Lisboa.

6. — Em caso de perda ou extravio deverd o assi-
nante fazer a participagdo 4 Companhia que, decorri-
dos oito dias, Ihe fornecerd outro bilhete.

Durante este praso que a Companhia reserva para
averiguar qual o paradeiro do primitivo bilhete, o as-
sinante s6 poderd transitar dos carros pagando as su-
as passagens e sobre ela ndo terd direito a restituigao
alguma nem perdas e damnos.

7. — Quando qualquer pessoa que ndo seja o pro-
Prio assinante fizer ou tentar fazer uso dum bilhete de
assinatura, serd o bilhete cassado pelo agente da Com-
panhia e em seguida anulado, isto sem prejaizo do
processo a seguir contra o auctor e cumplice desta
fraude ou tentativa de fraude.

8." — Os bilhetes de assinatura emitidos pela Com-
Panhia, terdio a fotografia e a assinatura do assinante
e serdo auténticas com as assinaturas ou chancellas de
dois directores e, ainda, com o carimbo em relevo, de
que usa a Companbhia.

0." — Os assinantes nio podem apresentar sob pre-
texto de quaesquer prejuizos reclmagio alguma contra
a Companhia por motivo de demora, paragem e inter-
rup¢do de circulacdo na linha, mudanga de servigo,
diminuicio de nimero de carros, falta de logar, por
Motivo de greve ou, ainda, por qualquer outio caso
de for¢a maior.

10." — Fica o assinante obrigado a apresentar pron-
tamente o bilhete ao conductor e, bem assim, quando
exigido pelos outros empregados da Companhia nao
sendo suficiente a declaragio de ter assinatura.

Fica egualmente obrigada a reproduzir a assina-
tura quando fOr necessario, para comprovar a sua
identidade,

1Y — A falta casual ou forgada da utilizagdo do
bilhete nio constitue o assinante, nem os seus suces-
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Para diminuir a resisténcia do ar
nos combaoios em marcha

A resisténcia oferecida por um combdio em mar-
cha é tanto maior quanto maior fér a velocidade e o
niimero de vagoes de que éle se compuzer.

Entre cada carro existe, de facto, um espaco vasio
onde o ar se engolfa, formando torvelinhos que pro-
duzem um efeito de retrocesso, obrigando a locomo-
tiva a aumentar o seu esforgo para ndo entorpecer a
marcha‘regular do combéio.

- EmTvérias experiéncias efectuadas num combéio
que andava com uma velocidade de_74}quilémetros a

= -

Vista de dois carros com o fole de couro

hora, os engenheiros puderam comparar a resisténcia
A traccdo de um trem composto de carros velhos, a
de um combdio moderno constituido por outros no-
VOSs.

Verificou-se que era preciso desanvolver um es-
forco de 5 quilos para rebocar uma tonelada, no pri-
meiro caso, quando sO foram necessarios 3,78 quilos
no segundo. Esta redug¢dao provinha quasi unicamente
da diminuicio do nimero de espagos vasios entre os
carros.

A resisténcia do ar seria, pois, suprimida, se se im-
pedisse aue este entrasse nos intervalos existentes en-
tre os carros do trem e se se pudesse formar este num
s6 bloco, sem intervalo algum,

Um engenheiro italiano imaginou um dispositivo
que consiste em unir 0s carros uns aos outros, por
meio de foles de couro, andlagos aos actualmente em
uso para passar de um vagdo para outro. Mas ésses
foles, em vez de ocuparem sO um pequeno lugar na
parte central, compreendem toda a largura do veiculo
e levantam-se desde a plataforma até ao tecto.

Désse modo, o ar contido no intervalo compreen-
dido entre os carros consecutivos serd conservado
imével e, por consequéncia, nio opord nenhuma re-
sisténcia ao esforgo de tracgdo; além disso, as rajadas
de ar, resvalando sobre o combdio em marcha, nao
se chocardo contra as paredes dianteiras do veiculo.

Segundo os dados do inventor, a economia de for-
cas realizada por éste sistema serd, de acordo com a
espécie do combdio, de um quinto a um decimo da
administrada pela locomotiva, valor que, dada a ca-
restia do combustivel, compensard com largueza a
modificagdo do material.

sores ou herdeiros no direito de reclamar indemuisa-
¢do ou compensacao alguma da Companhia
Em caso algum poderd o assinante, quem o repre-
sente ou que lhe suceda reclamar o valor total ou par-
cial da assinatura, cujo preg¢o uma vez pago, pertence
de direito e para todos os efeitos 3 Companhia.
Lisboa, Santo Amaro, 18 de Dezembro de 1925,

A Direcgao
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¢ fovgs vosis ante Porte ¢ Bl

MA das medidas reputadas como indispensdveis
por todos quantos se empenham no estreitamen-
to das relagoes, tanto de caracter comercial como

de caracter intelectual, entre Portugal e o Brasil é, sem
diivida o abaixamento das taxas postais. Vdrias celecti-
vidades se manifestaram jd junto do nosso govérno
nésse sentido sem que até hoje tenham conseguido
exito: e, 0 tempo vae passando, o tal intercimbio in-
“ telectual de que tanto para ai se fala continda sendo
um mito: as relacdes comerciais vao afrouxando, ao
passo que as relagdes dos nossos visinhos espanhois
vio dia a dia tomando incremento, em prejuizo do
comércio portugués. '

A Cimara Portuguesa do Comércio e Inddstria do
Rio de Janeiro, instituicio cujo patriotismo tem sido
inlimeras vezes posfo & prova, secundando a campa-
nha aqui iniciada pelas associagGes comerciais € in-
dustriais, enviaram recentemente ao Sr. Ministro do Co-
mércio a representagio que, com satisfacdo, a seguir
transcravemos do boletim daquela prestimosa Cimara
relativo ao més de Dezembro tlitimo.

»Riv de Janeiro, 19 de Dezembro de 1025, —Exces-
lentissimo Senhor:

A Camara Portuguesa de Comercio e Industria do
Rio de Janeiro tem estado, desde ha anos, empenhada
numa patriotica campanha, sempre centinuada pelas
suas sucessivas Directorias, qual é a da unificagdo das
taxas postaes entre Portugal e Brasil. Vérias represen-
tacoes nesse sentido foram enviadas aos ilustres ante.
cessores de V. Ex. notando-se que a iniciativa desta
Camara tem sido secundada em Portugal pelas gran-
des associagdes de caracter comercial e industri:l, de
Lisboa e Porto, e pela imprensa diaria.

Infelizmente ndo se conseguiu ainda a solug¢do desse
problema que é um dos mais relevantes para o inter-
cambie luzo-brasileiro e para a solidariedade da colo-
nia portuguesa 4 Pitria,

Nio desanima esta Camara, e 2ssim, a actual Direc-
toria, confiada no alto descortino de V. Exa., vem
muito respeitosamente renovar o assumpto, na certeza
de que V. Exa. reconhecerd a intengdo patridtica que
nos anima,

Foi em 7 de Abril de 1922 que esta Camara pela
primeira vez se dirigiu ao nosso Govérno, numa repre-
sentacdo largamente fundamentada, pedindo a unifi-
cacio das taxas postaes de modo que Portugal e
Brasil constituissem um unico territorio postal. Foi
baldado esse esforgo, porque, subito, fomos surpreen-
didos pelo augmento das taxas. O problema em vez
de se resolver beneficamente, agravou-se,

Nio podia esta Camara ficar indiferente, a esse
facto profundamente prejudicial ao intercambio das
duas nacionalidades irmds. Assim em 3 de Abril de

1023 dirigiu a Directoria que nos antecedeu, nova
representacio a um dos antecessores de V. Exa. E' o
assumpto tdo importante que, em virtude das sucessi-
vas mudancas de Govérno, essa Directoria enviou aos
novos ministerios outras representagdes—uma de 17
de Agosto de 1023 e outra de 21 de Novembro do
mesmo ano.

Ja 1i vdo dois anos e o problema por solucionar?
Convencida esta Directoria que a propaganda das
patrioticas idéias, feita ndo s pela imprensa portu-
guesa que sempre aplaudiu a nossa ac¢do, mas também
entre os homens de responsabilidade na vida gover-
nativa da nacionalidade, j4 deve ter convencido uma
grande parte da opinido publica da necessidade impe-
riosa de se resolver este problema, perante V. Exa. o
traz de novo sem cangasso e animada de uma grande
f¢ patriotica.

Vamos resumir o assumpto para ndo fatigar a aten-
¢do de V. Ex. solicitada por tantos e tantos problemas
tambem de alta relevincia para os interesses superi-
ores da Nacio,

A unificagio das taxas postaes teria por base uma
disposi¢do identica 4 do art. 4.°, do capitulo 1., da
Convencdo internacional de 11 de Novembro de 1920,
que dispde assim; “Estabelece-se como princicio fun-
damental que nas relagdes postaes entre paises ade-
rentes, vigorard a tarifa que cada uma das adminis-
traches tenha estabelecido para seu servigo internor.

Nio se tendo solucionado o problema, nés conti-
nuamos diante desta estranha anomalia: —uma carta
do Brasil para Hespanha paga a taxa de duzentos reis,
emquanto que para Portugal paga quatrocentos réis.

Nio pode haver maior prejuizo para o nosso inter-
cambio do que esta injusta diferenciagdo. A concor-
rencia do comercio hespanhol no Brasil é cada vez
maior e, assim favorecido, mais prejudicard o nosso
comércio exportador. Mas o caso é também vexatorio
para nés no campo moral.

Nio deve ser motivo de consideragdo a diminuicdo
das rendas dos correios com o abaixamento e unifi-
cagio das taxis, porque augmenta a quantidade de
cartas expedidas quando as taxas sio menores, 0 que
contrabalanc¢a a diminuigio das receitas. De mais uma
das grandes fontes da riqueza da nossa Pdtria € a
remessa continua de dinheiro da col6nia portuguesa
do Brasil 4s suas familias. Quanto mais baixas forem
as taxas postaes, maior sio as relagdes por correspon-
dencia, e maiores serdo também as remessas de nume-
rario, remessas sempre em propor¢do com as relagoes
que manteem, pelo correio, os membros da mesma
familia distanciados pelo oceano.

Este, o aspecto geral do assumpto, mas um ponto
ha que precisamos especialmente frizar,

Foi ha pouco assignado em Lisboa um acbrdo
postal entre Portugal e Brasil ji aprovado pelo Con-





















