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Comboios
iINternacionais

1IN ¢a-Espanha-Portugal, hd pouco
realizada em Madrid, ficou resolvido
que, logo que a linha da Companhia
de Oeste de Espanha, de Valéncia de

Alcantara a Madrid, esteja refeita de

novo, no que se trabalha com grande
actividade, e que se espera estar
concluida no ano proximo, o «rdpi-
do» Lisboa-Madrid seja feito de dia,
partindo das duas capitais cérca das
10 horas e gastando apenas umas
12 horas de viagem. O «rdpido»
passard, nessa altura, a dar ligagdo
imediata, em Madrid, para o «rdpi-
do» nocturno de Barcelona, que por
sua vez, serd prolongado além de
Cerbere, para Marselha, Nice, Gé-
nova, Roma e Napoles.

Desta maneira, realizar-se hd o
velho sonho da C. P., que desde hd
muito deseja criar o «Peninsular-Ex-
pressor», de Lisboa a Cote d'Azur e
a Italia. De Lisboa a Madrid havera,
além do comboio «rdpido» acima ci-
tado, um outro nocturno, com car-
ruagem-camas, para servir os passa-
geiros que ndo gostam de viajar de
dia.

Na Conferéncia foi ainda resol-
vido- o estabelecimento de bilhetes
directos, de ida e volta, de Lisboa a
Barcelona e de Lisboa a Londres,
via Paris, e o aceleramento do «sud-
express», logo que as linhas de Sa-
lamanca estejam renovadas, poden-
do, nessa altura, fazer-se a viagem,
de Lisboa a Paris, em 29 horas.
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O QUE: FOI O CONGRESSO
DE MADRID

Pelo Eng.” FERNANDO DE SOUZA

(Continuacdo do n.” 1020)

Questdo | — Emprego do betdo armado
nos caminhos de ferro

A — TRAVESSAS

Havia sobre o assunto trés relatorios interessan-
tes, dando conta de numerosas experiéncias com
travessas de betio armado empregadas em mais de
800 quilémetros de linhas. Alguns tipos modernos
parece darem resultado, mostrando porém a neces-
sidade de se dar resisténcia 2 fixagdo dos carris e de
assegurar bom isolamento electrico dos mesmos
quando se usam circuitos de via.

Nota-se a tendéncia para suprimir a parfe mas-
sica do centro ou o atacamento da parte central.
Depois da ilucidativa discussdo do relatdrio de Free-
man, que resumia e criticava os diversos relatorios

apresentados, foi votada a seguinte conclusdo :

«O modo de construccdo das travessas de betdo reali-
sou progdressos cosideraveis. Estudarem-se com atengdo
particular es minudencias dos supories e da fixagdo dos

carris e a supressdo do balastro no meio da via.
As recentes instalagdes prevéem certa elasticidade do

suporte do carril; por outro lado o isolamento eletrico en-

tre carris parece assegurado.

Da supressio do balastro no meio da via e a elimina-
¢do da parte media massica da travessa resultou a reducdo
do peso e de custo, obtendo-se uma travessa capaz de resis-

tir melhor aos choques e ds vibragoes.
O estado actual desta importantissima questdo parece

muito animador, mas o problema estd longe de se achar resol-
vido. Conviria continuar activamente as experiéncias € 08
estudos de modo que se possa esperar @ aproximacdo de

uma solugdo definitiva na proxima sesséo.
Conviria igualmente continuar ensaios sistematicos de

laboratorio e nas vias acerca da resistencia dindmica do
petdo aos choques repetidos, tendo em conta s diferentes
naturezas, dimensoes e dosagens do saibro e da areia e do

seu estado de limpesa.

B — APLICACOES DO BETAO ARMADO
AS OBRAS DE ARTE E EDIFICIOS

Havia numerosos relatérios icérca do aperfei-
¢oamento dos processos de fabrico do cimento, além
de dois concernentes s numerosas obras realjzadas
em diversos paises, entre as quais figuram excepcio-
nalmente pontes de médio e grande vdo, que tendem a
crescer em nfimero mediante o emprego de super-
cimentos e de processos modernos de construgao.

Verifica-se por outro lado que a ac¢do dos fumos
determina avarias mais ou menos graves de repa~

racdo dificil; importa pois proteger as edificacdoes
onde haja ésse risco.

O relatério n.° 2 nota que os incidentes ocorri-
dos sio geralmente devidos a defeitos de construgio
e mi qualidade dos materiais ou a execuc¢do medio-
cre dos trabalhos.

E' de importincia primordial a dosagem do ci-
mento. |

O cimento fundido, que endurece rapidamente e
oferece grande resisténcia, substitui ao presente o de,
Portland em certas circunstancias, dando lugar a eco-
nomias importantes de cofragem.

Foi adoptada a conclusdo seguinte :

A questdio do aperfeicoamento dos processos de fabrico
do betiio e do emprego de melhores cimentos e agregados e

+de melhor armadura tem importancia vital em presencs

da necesssidade universal de um betdo mais resistente e
duravel, Convird continuar o seu estudo, assim como o
da dosadem mais exacta pela verificacdo da proporcao
agua-cimento, com o fim de aprofundar e alardar o conhe-
cimento geral desse importantissimo material de cons-
trugao.

Serd interessante seguir bem de perto a questdo dos
super-cimentos e outros cimentos especiais. Convird igual-
mente examinar as precaugdes que se devem tomar para
evitar o ataque do betdo e a oxidag¢do das armaduras nas
obras construidas na visinhanca do mar ou expostas a
agentes quimicos. No que respeita ds pontes para caminhos
de ferro conviria sujeita-las a observagiio sistematica para
coligir informacdes suficiehtemente concludentes dcerca
do modo por que as obras se comportam em servi¢o, espes
cialmente no que respeita aos esforcos dinamicos.

E' recomendado igualmente, para obras de certa impor-
tancia, a multiplicag@ot de ensaios nos estaleiros por férma
que permita verificar a constancia da qualidade do betdo.

Questdo 1l — Resistencia dos carris a rotura
e ao desgaste

Havia sobre o assunto trés relatorios nos quaes
se achavam, compreendidos numerosos dados esta-
tisticos.

O relatorio de conjunto, de Mr. Cambournac,
formula conclusdes que depois de discutidas rece-
beram a redacgido seguinte:

| —E' para desejar que prosiga a publicagdo de
esclarecimentos relativos 4s roturas de carris nas
condigbes estatuidas, no Congresso de Londres,
modificando-se as tabelas segundo os modelos ane-
x0s com indicagdes suplementares 4cerca das linhas
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com pendentes iguaes a 10 ™/, ou maiores e das de
menor inclinagio.

I — Ha o maior interesse em continuar a obser-
vagao e estudos das roturas de carris e recomendar
que se facam em ligacdo com os engenheiros meta-
lurgicos.

Il — Esta conclusio enumera varias precaucoes
a tomar na fusdo do aco e laminagem dos carris
para evitar fendas e roturas.

IV —Esta conclusio recomenda o -desenvolvi-
mento de diversos ensaios do laboratorio dcerca da
da resistencia dos carris e de fadigas, repetidas das
tensdes neles efectuadas e da fragilidade de metal.

V — Recomendame-se as seguintes precaucdes no
emprego dos carris: :

a) — utilisar os carris provenientes da cabeca
dos lingotes nas porcdes menos fatigadas da via e
orienta-los de modo gne as rodas os ataquem pela
extremidade da barra mais afastada da «cabeca do
lingote.

b) — carregar e descarregar 0s carris por meios
mecanicos.

¢) — auscultar os carris no seu logar ao menos
uma vez por ano, nas linhas de trafego intenso.

d) — usar ‘os carris submetidos a tratamento ter-
mico apropriado nos pontos onde sio submetidos a

fadiga excepcional, a patinhagem e refreamentos re-,

petidos, porque os assim tratados resistem melhor
d propagacio das fendas superficiaes.

VI — QO comprimento dos carris péde ser aumen-
tado sem inconveniente até 24", convindo prolongar
0s ensaios para o levar alem desse limite (um caso
de necessidade por soldadura alumino termica) de-
signadamente nos pontos especiaes da via em que
os efeitos da dilatagio sio menos para temer.

Na discussdo desta conclusdo Mr. Muller declaron que
em mais de 3.500 km, de linhas alemds se teem empregdado

carris de 3™, .

Estdo-se fazendo ensaios com carris de 120", e nos tu-
neis cheda-se em seccdes a 500 e 600™ de comprimento, ndo
se tendo notado inconvenientes na soldadura.

VII — Parece conveniente, para reduzir o des-
gaste normal dos carris, dar 4 superficie superior de
rolamento, no momento do fabrico, a forma que
tende a tomar com o desgaste.

VI — Para reduzir o desgaste natural nas curvas
parece necessario estudar e desenvolver as disposi-
¢oes que permitam a lubrificagdo lateral da cabeca
do carril e do verdugo da roda que estejam em con-
tacto ao circular nas curvas.

IX —Para reduzir o desgaste por tnartelagem
nas lacunas dos aparelhos de via recomenda-se o
emprego, na construgdo desses elementos, de ago
de manganer ou a¢o de niquel-cromio.

X — Para remediar o desgaste por oxidacio reco-
menda-se o emprego do perfil reforcado. Parece
interessante continuar os ensaios do aco com cobre

10,30 por 100).

XI—E’ interessante continuar simultaneamente
em todas as redes e desenvolver os ensaios compa-
rativos de juntas preconisados no Congresso de
Londres, estendendo-os aos dois novos tipos de
talas ;

head-free, cabega de carril livre na qual a tala
encosta 4 ligacdo da alma com a cabeca do carril,
que fica desamparada.

O relator americano considera este tipo o me-
lhor de todos.

A tala do tipo chevron é curta e em antulo muito
aberto. A parte central e superior encosta 4 cabega
do carril e os estremos 4 patilha.

Ha s6 dois parafusos. ‘

Tambem se fizeram referencias 4 junta Levaire
sem parafusos,

XII — Recomendam-se as estatisticas em cada
administragdo, relativas a roturas dos diferentes
tipos de talas empregados em ensaios comparativos.

Questdo Il — Solicitacdes estaticas e dinamicas
das pontes metalicas

Havia quatro relatores sobre este complexo e
melindroso assunto. O relator especial era Mr. Des-
prets, que fez uma breve resenha historica, ponde-
rando que no estado presente da teoria e da expe-

riencia é dificil escolher a formula mais adequada

para o impacto (accio de choque).

O calculo da secgdo d'um elemento depende da
avaliagio do incremento das forgas solicitantes, de-
vido ds causas dinamicas, e da carga pratica adop-
tada. O que é possivel fazer é atenuar as causas
originarias de impcato, supressio de juntas dos carris
refor¢o da via 4 entrada e saida dos tramos metali-
cos, supressio das artes aplanadas das rodas e lo-
comotivas mais bem equilibradas.

O relator chamou a atengdo da secgdo para a
importancia dos eixo conjugados na grandesa dos
esforgos dinamicos e demonstrou a superioridade
de dos grupos trez eixos sobre os outros.

As conclusdes adoptadas foram as seguintes:

1. —E' para desejar que os caminhos de ferro
prossigam os estudos e ensaios sobre as tensdes se-
cundarias, de mono que se possa subministrar do-
cumentagdo suplementar no proximo congresso.

2,° — Seria vantajoso para os engenheiros encar-
regados de projectos de tramos metalicos poderem
empregar uma formula simples que lhes permita
calcular o impacto em funciio de vio em metros ou
em pés.

3."—E' conveniente vigiar sempre cuidadosa-
mente a regularidade de superficie dos aros das ro-
das para evitar as partes aplanadas, de efeitos catas-
troficos ; .

4.° — E’ pecessario cuidar com particular esmero
da conservagio da via sobre o taboleiro e na pro-
ximidade dos-tramos metalicos.

5." — Cuidar especialmente das juntas dos carris,
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tira-las para fora dos taboleiros, sendo provavel e,
em todo o caso, o mais proximo possivel dos apoios.

Seguir-se-io com interesse ensaios de soldadura
das juntas dos carris nas pontes, pois a solucdo
deste problema implica melhoria muito notavel no
que respeita 4 diminuigdo do efeito do impacto.

F' de recomendar igualmente o reforgo da sec-
¢io da via no acesso dos tramas metalicos com 0
fim de evitar variacdes bruscas da reparticio do
peso da locomotiva sobre 4 balasiragem.

6.°—E’ para desejar a possivel redugdo da in-
fluencia dos contrapesos de equilibrio das pecas das
locomotivas, repartindo por grupos de frez eixos

conjugados.

Questdo IV — Aperfeigoamentos recentes nos utensilios
mecanicos e organisa¢do racional da -
conservagao das vias &

Havia quatro relatorios, analisados e resulnl‘\os
no relatorio especial de M.”" Driessen.

Apés interessante discussdo foram adotadas as s
guintes conclusoes:

[ — Os trabalhos de conservagio da via, que se
fazem assds geralmente com utensilios especiaes
(aparte o emprego de ferramenta miuda, como ma-
cacos de levantar e poney-carros, etc,) sdo: :

a) descarga de balastro com vagdes especiaes;

) atacamento do balastro por atacadeiras pneu-

maticas ou electricas;
¢) limpesa de herva de balastro por meios qui=

micos.
Il — Os trabalhos da via para os quaes merece
ser especialmente encarado o apetrechamento me-

canico sdo:
a) descarga e carga de carris e de outro mate-

rial da via;
b) compressio mecanica do balastro inferior;
¢) colocagio de porgdes de superstrutura com-

pletamente montadas;
d) lubrificagio lateral da cabeca do carril nas

curvas;

e) aperto mecanico dos tirafundos e eventual-
mente fixacio mecanica dos parafusos de talas.

IIl — Aparte os guindastes, geralmente actuados
por magquina de vapor, motor Diesel ou de essencia,
pode-se reconhecer que tanto as maquinas pneuma-
ticas como as electricas podem correqunder is exi-
gencias.

IV — As vantagens economicas sdo ‘muito apre-
ciaveis e vio em certos casos até 50 °/e. A fim de
poder contar comg bom rendimento das maquinas €
necessario regular rigorosamente 0 seu emprego, esta-

belecendo um programa de trabalho. :
V — Aparte a economia, o emprego de maguinas

pode ter outras vantagens, fais como: trabalho mais
bem acabado, redugio de fadiga dos operarios, exe-
cucio dos trabalhos em tempo reduzido e possibili-
dade de prover 4 falta de mio de obra,

VI — Na organizagdo da conservacdo das vias
teem-se introduzido varias inovacgdes com o fim de a
efectuar mais economicamente. As principais entre
essas inovagdes sdo: o desenvolvimento do metodo de
conservacio pela revisdo geral ; redugdo do efectivo das
brigadas no inverno; aumento da extensdo dos cane
toes, introduzindo o emprego de carros automoveis
para transporte dos homens e dos materiais, assim
como dos utensilios mecanicos.

VII — O comprimento da via que uma brigada
deve conservar e a composicic da mesma s3o susce-
ptiveis de variar entre largos limites. Para determi-
nar racionalmente o numero de homens necessarios 4
conservagio de determinada extensdo de via, convém
utilizar f6rmulas em que se introduzam todos os ele-
mentos que influem na conservagido, dando-lhes coefi-
cientes apropriados.

VIII = O método de conservagio pela revisio ge-
ral é de recomendar, ndo s6 como medida econémica,
mas também a fim de permitir fiscalisacdo eficaz do
pessoal encarregado da conservacao.

[IX —S6 muito poucas administragdes fazem exe-
cutar certos trabalhos 4 tarefa pelo seu pessoal, ou
concedem premios pela execucdo de cerfos trabathos
em lapso de tempo fixado. Esta medida merece, toda-
via, atencio, lanto sob o ponto de vista da economia,
como do interesse dos operarios, ndo se justificando o
temor de que sofre com ela a qualidade da obra.

X — O dia de oito horas (48 por semana) ou uma
duragio que dela se ndo afaste sensivelmente estd
assds espalhado. Muitas vezes o dia tem sido mais
longo no verdo e pelo contrdrio mais curto no veriio
que o dia normal,

XI—Comegam-se quasi geralmente a contar o tempo
de trabalho do momento em que o operario chega a
um ponto designado: a barraca do partido, uma esta-
¢is ou o sitio onde deve trabalhar.

XIl — O emprego de carros auto-motores para
levar os operarios ao local dos f{rabalhos ndo estd
muito generalisado e é indicado sémente para os ca-
sos em que fica longe do ponto de concentragdo.

X1l — Com o fim de aumentar a duragio dos ma-
teriais aplicam-se ‘a5 seguintes disposigles: emprego
de carris pesados, de agos especiais para carris e
aparelhos de via, de essencias lenhosas duras para as
travessas, de chapas de apoio pesadis, de balastro de

pedra dura britada; o aumento do numero de traves-'

sas; a lubrificagdo das eclissagens e da face lateral do -

contacto da cabega do carril nas curvas; a refacgio e

reemprego de pecgas usadas.

XV — O emprego de graficos de marcha de todos

os trabalhos com indicagio dos seus resultados ecQ+

nomicos acha-se pouco espalhado.
Recomenda-se a continuacio de estabelecimento

desses graficos por forma tio simples quanto possivel

Importa referir as questdes propostas para 0 con=

gresso de 1033, _
I~ Proteccdo ‘das passagens de nivel, tendo em

-
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conta o desenvolvimento moderno da circulacdo na es-
trada.

Il — Processos mecanicos de conservagio e substi-
tui¢do das vias.

Il — Relagdes entre o veiculo e a via com o fim de
salvaguardar a seguranca com velocidades elevadas.

a) Peso dos veiculos por eixo, posicdo do centro de
gravidade dos veiculos, disposicdo dos eixos, [acilida-
des de passagem nas curvas.

b) Resistencia da superstructura, sobre-largura,
raio das curvas, sobrelevagoes, curvas de concordancia,
mudangas de via e cruzamentos, contra-carrit.

No artigo seguinte ocnpar-nos-emos das conclu-
soes da Secgdo de Material e Tracgio.

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses

Suas receitas totais, em 1929

Companhia dos Caminhcs de Ferro Portugue-
« X ses, que actualmente explora 2.447 quilometros,
fechou as suas contas de 1029, liquidas de impostos e
reembolsos, com 281,000 contos, numeros redondos,
sendo : réde antiga, 180:000; Minho e Douro, 44:000;
e Sul e Sueste, 60:000. As despesas de exploragiio ele-
vam-se a 245.000 contos.

O exercicio de 1020, que tanto prometia com a
anunciada afluéncia de passageiros destinados is ex-
posi¢cies de Sevilha e Barcelona, para o que se havia
preparado devidamente a C. P., ndo correspondeu 2
espectativa, antes pelo contrdrio deu uma pequena di-
minuwi¢do, sem divida devido A crise econdémica do
Pais, & concorréncia jd4 notéria dos automoveis e ca-
mionetas, e mesmo ao desenvolvimento ultimamente
notado na via fluvial e maritima, tremendos competi-
dores do trifego ferrovidrio.

A taxa consular que onera as mercadorias tem di-
minuido bastante o trifego internacional, que de pre-
feréncia escolhe a via maritima, a qual vai largamente
locupletando-se, em detrimento do caminho de ferro.

O saldo do exercicio eleva-se a 489:135$43 escudos,
saldo que como o do ano anterior, em suspenso, (de-
- vido 4 dewora na decisdo nos tribunais franceses, por
recurso de apelacdo que decidird o pagamento, em
ouro, do servico das obrigacdes do 1.° grdu, até hoje
ndo julgado) terd de aguardar oportunidade para dar
cumprimento ao determinado nos respectivos Esta-
tutos.

O trifego internacional, apesar dos esforgos em-
pregados, continfia a diminuir. O de mercadorias de
Espanha para Espanha, através do nosso Pais, tem au-
mentado, assim como em trdnsito pelo Porto de
Lisboa.

O percurso dos comboios em toda a réde, no ano
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findo, foi de 12:730,493 quilémetros, dos quais perten-
ciam ao Minho e Douro e Sul e Sueste 5:075,328, e
os impostos para o Estado atingiram 34.554:047835
escudos, mais escudos 280:331394 que no ano an-
gerior.

Apesar da concorréncia automovel, e de outras,
censeguiu a Companhia fechar, com saldo, o seu exer-
cicio findo.

Isto prova simplesmente que, mercé do tino admi-
nistrativo que preside ao seu Conselho de Adminis-
tracdo, malgré fout, a C. P, exemplifica que, em Por-
tugal, nem tudo ainda se perverteu.

Aumentou, sensivelmente, o niimero de quiléme-
tros em exploracio, com o arrendamento das linhas
do Estado, e ninguem viu que se multiplicasse o nii-
mero de Directores Gerais ou Chefes de servigo de
Expioracio,

No tempo em que a exploragio estava a cargo do
Estado, havia dois Directores, um no Minho e Douro
e outro no Sul e Sueste. Na C. P., existiam apenas :
ura Director Geral e um Chefe de Servico de Explo-
Lacdo.

Hoje, triplicados os servigos, vemos os mesmos
dois funciondrios presidindo aos mesmos servigos,
Quere dizer: um mesmo Director Geral, o engenheiro
Sr. Ferreira de Mesquita, e um mesmo Chefe de Di-
visdo, o engenheiro Sr. Carlos Bastos.

Estes dois exemplares servidores, tomaram sObre
seus ombros a tarefa alids dificil e espinhosa, de di-
rigir conjuntamente, a anliga réde e as rédes do Fs-
tado agora nela integradas.

Isto, s6 por si, responde cabalmente a tudo quanto
para af se possa dizer.

E a Gazeta dos Caminhos de Ferro, que vé as coi-
sas sem paixdo, e pde acima de despeitos a imparcia-
lidade da intransigente conduta que, hd 40 anos, se
tragou, e 2 quem pndo sdo indiferentes os problemas
vitais da Pdtria, nio podia deixar de apresentar i
C. P., e, nomeadamente A sua ilustre comissio exe-
cutiva, os aplausos sinceros da sua admiragio, por
mais um triunfo alcangado.

st
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O QUE O XI CONGRESSO

INTERNACIONAL

DE CAMINHOS DE FERRO DELIBEROU SOBRE

CAMINHOS DE FERRO E AUTOMOVEIS

M dos assuntos mais importantes que se debate-
ram no XI Congresso Internacional de Cami-

nhos de Ferro, foi o dos transportes automoveis por

estrada.
A importancia do assunto justifica a refer€ncia larga

que vamos fazer-lhe, come-
cando pelo relato da dis-
cussio que acompanha a
aprovagio das conclusdes,
relato ésse que sempre pode
ter algum valdr como ele-
mento de interpretagao,

O Sr. Wasintynski 18 os
paragrafos mais importan-
tes da sua proposta e as
conclusoes finais.

O Sr. Zietschmann chama
a atencido da assembleia
pata o facto de a U. I. C.
se ter ocupado da questio e
de as suas comissOes com-
petentes terem redigido em
maio tltimo, em Nice, em
consequencia duma pro-
posta apresentada em comum pela Alemanha e pela
Suissa, conclusdes muito precisas que estio pendentes
da aprovagio do Comité de Geréncia.

O Sr. Zietschmann indica as principais, dessas
conclusdes que, em conjunto, correspondem dquelas a
que chega o proponente de agora.

Para facilitar o trabalho em colaboragio dos di-
ferentes caminhos de ferro, o Dr. Zietschmann pro-
pde que se adoptem as conclusdes das Gomissdes da
U. 1. C. de preferéncia 4s agora apresentadas.

r. QOrimpet, representante do governo francés,
deWejaria que se revisse a redaccio das Conclusdes
para que desaparecam as palavras «competencia des~
leal» visto que os transportes por estrada funcionam
dentro do quadro das leis e regulamentos vigentes.
Acrescenta que o govérpo francés se esforga por es-
tabelecer colaboragio entre os dois sisfemas de trans-

porte. :
O Sr. Landra, representante dos Caminhos de

O Sr. Zietzchmann relator da sec¢ao que tratou de
concorréncia dos transportes por estrada

COMO FQI FEITA A DISCUSSAO
DO INTERESSANTE ASSUNTO

ferro de Estado italiano, declara estar de acérdo com
o Sr. Zietschmann a respeito das conclusées adopta-
das pelas Comissdes da U. I. C. e propde a transfor-
macgdo de certas constatagdes do proponente de agora
em conclusdes. O Sr. Jourdain, representante das li-
nhas ferreas secundérias de
Fran¢a, ndo cré aque inte-
resse 4s emprezas ferrovii-
rias, que a aviagdo automo-
vel seja submetida a uma
regulamentacio muito se-
vera, visto que este meio
de transporte pode 'servir-
lhes, a miudo, como auxi-
liar,

O Sr. Biraghi, represen-
tante das vias ferreas locais
de Italia, acentua que a'con-
correncia da viacdio auto-
movel de pequenos trajectds
prejudica tanto as vias fer-
reas gerais como as locais
e que estas tiltimas tém tam-
bém que suportar encargos
muito elevados nos pontos
de entroncamento. Conviria
favorecer a ligacdo das vias
ferreas locais com as gerais. O Sr. Walter Nugent, re-
presentante da Greaf Southern, Irlanda, desejaria que
se fixassem principios que regessem a sifuacio dos
Camirthos de Ferro e a dos transportes automoveis,
situagdes que foram objecto de preocupagio de todos
os governos e que esti também em estudo na Ir-
landa.

O Sr. Rund, representante da Noruega, informa
que a questio dos impostos estd sujeita ao exame
duma comissio. Pergunta a si mesmo se as inddstrias
para as quais se criou uma linha ferrea tém o direito
de escolher outro meio de transporte e é de opinido
que podiam estabelecer<se para a viagio automovel
impostos bastantes para compensar as perdas experi* ,
mentadas pelos caminhos de ferro.

O Sr. Gilles Cardin, representante do govérno
francés, recorda que o Congresso Mundial do Auto-
movel, realizado em Roma, em 1928, emitiu um voto
sobre a proposta do Sr. Pourcel, engenheiro chefe da
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P. L. M., relativo A colaboragao dos dois meios de
transporte e recomenda a adopgdo duma mogao ana-
loga por éste Congresso. O Congresso de Roma (Con-
gresso do Automovel) aprovou também uma mogio
Acerca do emprégo das caixas contfainers.

O Sr. Engenheiro Fernindo de Sousa, represen-
tante do Govérno portugués, expde as modalidades
especiais da situagio em Portugal e insiste sobre o
caracter de utilidade ptiblica dos caminhos de ferro e
a raspeito da sua importancia sob o pcoto de vista da
economia nacional.

O Sr. Giovene, dos caminhos de ferro do Estado
italiano, friza que a U. I. C. decidiu estabelecer esta-
tisticas relativas 2 concorréncia do automovel e pro-
pde que se acrescente a conclusio 8. uma referéncia
20 emprégo das caixas containers no trifego interna-
cional.

O Sr, Wasinlynsky insiste na necessidade de esta-
belecer uma coordenagio entre o caminho de ferro e
o automovel. Cré que as providencias a adoptar a &ste
respeito sdo as de ordem técnica, de tarifas e de regu-
lamentagdo.

O Sr. Colsou, vice-presidente da Comissio per-
manente, apresenta uma mogio no sentido de que o
caminho de ferro e o automovel poderdo sér subme-
tilos a encargos e regulamentos, que os colocardo
num pé de igualdade, o que permitiria aos caminhos
de ferro a conservacio do trifego que lhe é préprio.

Esta mogdo d4 lugar a discussio em que tomam
parte os Srs. Landra, Fernando de Sousa, Ottone,
dos ferrocarris secundarios italiznos e o relator da

proposta
Interrompida nesta altura a sessio foi reaberta

para a discussdo das concluzbes da proposta.

Na discussio do artigo 1." a assembleia rejeita um
aditamento do Sr. Lamalle, dos caminhos de ferro
belgas, redigida nos seguintes termos:

«F’ de desejar que parte do produto dos impos-
tos, que tenham que incidir sdbre os transportes au-
tomoveis seja entregue aos caminhos de ferro de ic-
terésse piiblico, em compensagdo dos prejuisos que
sofrem em conseqiiencia dos transportes a pregos re-
duzidos (especialmente transportes de operdrios) trans-
portes que o automovel ndo faculta.

O artigo 1.” aprova-se como estava redigldo, apés
discussio em que tomaram parte os Srs. Pretoriam, dos
caminhos de ferro romenos, Wasintynsky e Jourdain,
dos caminhos de ferro secunddrios franceses.

O artigo 2.° aprova-se com ligeiras modificagdes,
Os artigos 3. e 4.° sdo aprovados sem modificagio.

O artigo 5.” aprova-se depois de uma modificagdo
do texto como consegiiéncia de uma intervengdo do
Sr. Zietschmann e do Sr. Pretorian que propds alte-

racio do tiltimo pardgrafo.
Os artigos 6.° e 7.° sdo aprovados como estavam re-

dfgidos.
O artigo 8.° é aprovado com um aditamento rela-

tivo ao emprégo dos containers no frifego interna-
cional, |
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O arfigo 9. foi aprovado com um aditamento rela-
tivo a utilidade das estatisticas,

O artigo 10.° foi aprovade sem alteragio.

O artigo 11.° foi aprovado com uma adigéo.

Na discussio do artigo 12 a assembleia regeita a
proposta do Sr. René Mayes, dos caminhos de ferro
do Norte de Franca, que pretendia que a segunda
parte do artigo ficasse redigida da seguinte forma:

«... a regulamentagio legal dos caminhos de
ferro actualmente em vigdr em diferentes paises ndo
tém em conta as profundas modificagdes operadas na
sua situacdo e, entre outras coisas, continua obrigando
certas administracfes a pOr em servico um minimo
de combdios didrios em certas linhas onde éles ndo
representam j4 um interésse geral suficienter,

O artigo é aprovado com a substituigio da pala-
vra “desleal? por ¢lesivo do interésse piiblico.

O artigo fica constituido pela mogdo apresentada
pelo Sr. Colson e aprovada pela assembleia depois
de discussio em que tomaram parte principal os Srs.
Ottone Jourdain e Giovanoli, dos caminhos de ferro
de Tesino.

O artigo 14.° é o artigo 13.° da proposta.

- * *

Dando estas informagdes interessantes, sobretudo
por nos revelarem o espirito que presidiu as decisoes
da assembleia sObre tio importante assunto, deixamos
para o préximo niimero a publicagdo dos 14 artigos
das conclusdes, tais como foram aprovados pelo Con-

gresso: oy
«Tramways» entre Lishoa, Queluz e Sintra

A partir do dia 1 de Julho, e por motivo da en-
trada em vigor dos novos horarios da linha do
Oeste, sio modificadas as marchas daos comboios
1" 1300, 1311 e 1331, como a seguir se indica:

Comboio n.° 1309 (semi-directo) entre Lisboa-
Rossio e Sintra, sendo a partida ds 8,1 e a chegada
4s 8,51.

Fntre Lishoa-Rossio e Queluz. Comboio n.” 1311,
partida 4s 8,13 ; chegada ds 8,41.

Comboio n.” 1331, partida
is 17,53.

O comboio n.? 1300 efectua-se de 1 de Junho a
31 de Outubro e os restantes sé nos dias uteis.

FALTA DE ESPACO

Por absoluta falta de espago somos forgados a
retirar n’este numero uma interessante entrevista
sobre a construcio do tunel do Rocio, concedida
pelo nosso presado amigo Sr. Conselheiro Ernesto
Driesel Schriter, antigo homem de Estado e finan-
ceiro dos mais ilustres no nosso pafs, assim como
as nossas seccoes de interesse ferroviario ¢Linhas

Portuguezas» e «Linhas Estrangeiras»

is 17,25; chegada




O niimero de 1 de Maio da Gazefa dos Cami-
nhos de Ferro, demos a terceira parte da con-
feréncia que o General Mance, fez, hd tempos, na
Escola de Economia, em Londres, a respeito do mo-
mentoso assunto da concorréncia feita, presentemente,
pela locomocio automovel, aos caminhos de ferro.
Circunstincias que serd ocioso recordar, ndo nos
tém permitido uma publicagio regular, nas colunas
desta revista, dos principais tépicos da conferéncia do
General Mance, presidente efectivo da Associagdo de
Estudos Ferrovidrios de Londres; mas, no desejo de
darmos por finda, com o artigo de h:je, a referida
conferéncia, vamos entrar na sua tltima parte.

Na opiniio do conferencista, ha necessidade de se
Criar um organismo especial de investigagido, com o
fim de estudar, em todos os seus aspectos, o problema

- de coordenagio de transportes entre o caminho de
ferro e a estrada; porque éste problema deve ser es-
ludado, cuidadosamente, com o auxilio do desenho
lécnicd, do laboratorio e 4 face das folhas de explo-

racdo do servigo.

Entre os pontos de investigagdo a estudar, estd o
efeito futuro que o advento do transporte automovei
terd nas tarifas e precos de caminho de ferro. Haverd

- Que assentar idéias novas sobre o que constitue dis-
Criminacgdo nas tarifas.

tTome-se um exemplo. A e B, antes do advento
f do transporte por estrada, podiam ter tido iguais fa-
- fifas X para uma determinada mercadoria. Se, agora,

A, péde ter o seu trifego, transportado, em automovel,

Pela tarifa X-Y, ndo & certamente distingdo contra o
individuo B, o caminho de ferro fazer a tarifa X-Y ao

individuo A, porque a diferenca existird em qualquer

Caso, Este principio, com o qual a Inglaterra jd estd
' 'amiliarizada, devido 4 concorréncia por via-canal foi,
- hg pouco, reconhecido oficialmente na Suissa como
Aplicdvel 4 concorréncia automovel.

A sua maior aplicagdo, que ¢é inevitivel, é sGmente
‘Um dos factores da situacdo tarifdria a mudarns.

Outro factor é o reconhecimento mais amplo de
- Que as tarifas terdo que ser baseadas mais ng custo
90 servigo e menos no valor da mercadoria.

Virios outros comentdrios foram feitos pelo Gene-
"2l Mance mas aqui referir-nos-hemos aos problemas
| triados pela situagio que os transportes mecanicos mos»
i".tfr‘m de tirar aos caminhos de ferro o trifego com
:'hﬁfas mais elevadas, deixando-lhes as mercadorias
Psadas e com as tarifas mais baixas. Portanto, os ca-
Minhos de ferro podem ser obrigados a aumentar as
.,h'"is baixas que t&m que se servir do caminho de
o, Pode ser, comtudo, que um fabricante possa
E:-p-“lll' mais para o transporte das suas matérias primas

THpE—
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TRANSPORTES — OS CAMINHOS DE FERRO
E A ESTRADA
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se éle pagasse menos para o produto acabado, 0s seus
pagamentos fotais 4 companhia de caminho de ferro
nao sendo superiores aos que efectua actualmente,

Poderd clamar-se que o trifego importador nio
pode sustentar tarifas mais elevadas em concorréncia
com os produtores estrangeiros, mas a Inglaterra nio
é o linico pais que tem a resolver o problema de
transportes por automovel e resta ver se outros pafses
estio dispostos a aumentar, ainda mais, a preferéncia
relativa dada ao trifego de exportacio sObre o trd-
fego interno. Ainda mais; ndo hd razdo para que éste
aspecto do problema seja tratado em compartimentos
estanques nos diversos paises. Existem ja organizagdes
internacionais para o estudo em conjunto e ac¢io emi
conjunto dos assuntos ferroviarios.

Colaborac¢do Internacional

A questio de colaboragdo internacional de cami-
nhos de ferro ndo deve ser confundida com o assunto
inteiramente diferente de subsidios dos Governos a
certas indistrias — por exemplo, a indistria carboni-
fera—e feitos por intermedio de tarifas ferrovidrias,
ou sejam concedidas directamente a uma réde de ca-
minhos de ferro do Estado ou indirectamente em re-
sullado de uma subveng¢io do Estado aos caminhos
de ferro, como existe em Inglaterra,

Ao considerar futuras revisOes de tarifas e pregos,
ndo se deve excluir a possibilidade de pagamento ex-
tra para velocidade (sobretaxa de velocidade), tanto
em mercadorias como a passageiros, co:mo é corrente
no Continente, apezar do sistema usado nestes pafses
ser muito complicado para a Inglaterra.

«Ndo se deve esguecer que o advento dos trans-
portes mecdnicos ndo teve como resultado unicamente
perdas de ftrifego para ‘o caminho de ferro.Sabe-se
que na América a quantidade de trifego trazido ao ca-
minho de ferro pela indistria de construccdo de au-
tomoveis compensou plenamente os caminhos de
ferro da perda de trdfego desviado para as esiradas.
O ano passado a construgdo de automoveis na Amé-
rica gastou mais ago de que a inddstria ferroviiria,

Apezar das condigdes serem muito diferentes em
Inglaterra, o trifego novo resultante, devido 4 indiis-
tria automovel, deveria ter uma parte importante em
aliviar os efeitos da concorréncia automovel, Nio
resta diivida também de que o transporte automovel
actuou como «um alimentadorr do caminho de ferro
no novo trifego que éle préprio criou.

Do outro lado, é preciso lembrarmo-nos, que, qual-
quer perda lfquida dos caminhos de ferro, devide ao
transporte automovel, nio s6 reduz os dividendos dos
acionistas, mas implica egualmente a perda do incre=



mento anual de rendimento, que é necessdrio em
qualquer organizacio comercial préspera para a re-
muneragdo de capital novo preciso para prolonga-
mentos e melhoramentos. Para a comunidade, a con-
servacdo dos caminhos de ferro, como orgidos vitais,
capazes de aumento e de adaptagio 4s necessidades
hodiernas, é de grande importincia, i

Problema importante para a Inglaterra

Com respeito a circunstincias que devem ajudar
os caminhos de ferro a sustentar a sua posicio con.
ira a concorréncia externa do automovel, apezar desta
desvantagem, deve ser assunto de consideragdo séria
se ndo chegou a ocasido para a Inglaterra adoptar ds

suas circunstincias o principio corrente nos caminhos -

de ferro do Continente europeu, de amortisar, num
periodo de anos préviamente estabelecido, o capital
colocado em emprezas ou empreendimentos ferro-

vidrios.

Monopolio de transportes

A lei inglesa de Transportes em Estrada, de 1028,
assegurou, eiicazmente, qualquer fantasia tendente ao
monopodlio de transportes pelos caminhos de ferro e
o assunto serd ventilado, certamente de novo em re-
lacio a legislagdo futura, com respeito ao licencea-
mento de transportes ptiblicos por estrada.

Com referéncia ao trifego de mercadorias, ainda
naoc se poderd prevér o, futuro; mas, emquanto que os
passageiros individuais ndo podem manifestar o seu
descontentamento com um Servigo ptiblico, explo-
rando os servicos, os fabricantes e os negociantes po-
dem e comegardo os seus servigos particulares de
mercadorias se lucrarem com esta medida, de modo a
que um monopdlio de caminhos de ferro fique posto
de parte.

Uma das vantagens em coordenar oS Servigos por
estrada e por carris sob o mesmo interesse financeiro,
serd que o Governo ficard menos estorvado por di-
reitos adquiridos em orientar o fluxo de trifego para
a estrada ou para a via férrea, de acordo com o
mais alto intersse nacional, pelo regulamento de taxas

ou de outro modo.

Consideracdes finais

«Sugeri que as mudancas a efectuar sob as con-
digoes presentes estio tio féra das velhas praticas que
por si justificam uma investigacdo coordenada; mas
isto nio quer dizer que o assunto seja sé tratado por
um ntimero limitado de empregados de caminho de
ferro, especialmente encarregados do estudo da questio,

O tempo passou em que qualquer ferrovidrio, di-
gno do nome se contentaria de s6 cumprir com o seu
trabalho. Os caminhos de ferro sofrem, presentemente,
uma pequena crise; mas para o profissional com ima-
ginagdo e persistencia, isto. ndo deve servir de desa-

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

— e e s e b et it

lento, porque Ihe di a oportunidade de procurar oS
melhores prémios na profissdo. Espero que muitos dos
aqui presentes, deverdo, as situagBes importantes, que,
sem divida, virdo a ocupar no futuro, 4 parte com
que confribuirdo no desenvolvimento das companhias
da Grd-Bretanha em grandes organizagdes coordena-
das de caminhos de ferros e estradas».

Notas extrafdas da conferéncia do General Mance,
por Visalba.

Concorrencia de transportes automoveis

«Algumas conclusdes votadas no Congresso Inter”
nacional dos Caminhos de
Ferro, realizado em Madrid»

Realizou-se ha pouco em Madrid o XI Congresso
Iuternacional dos Caminhos de Ferro. Nio podia @
importante assembleia de profissionais ferroviarios des-
curar a magna questdo da concorrencia que presen-
temenle vem fazendo o automovel aos transportes de
caminhos de ferro e por isso as seccdes do Congresso
eleitas para tratarem deste assuntos, votaram algumas
das seguintes conclusoes :

1. — Per causa da importancia crescente do trans-
porte automovel feito por estrada e a concogrencia
que faz ao transporte de camingo de ferro, o inte
resse comum dos dois sistemas de transporte, bem
como o inferesse do piliblico, demanda uma aprecia-
¢io exacta dos seus méritos respectivos e a coorde-
nacao dos servigos.

Para se obter este fim, a legislagio em vigor so°
bre transportes automoveis, que, na maioria de pafses
lhes dd vantagem sobre o caminho de ferro, deve sef
alterada de modo a que o transporte automovel con-
tribuia com a sua parte nas despezas feitas para con*
servar as estradas e as despezas ptiblicas dos dois si$’
temas de transporte devem ser divididas por eguals

2."—0 sistema de livre concorrencia permitido
em alguns paises ou a autorisagio puramente formal
de carreiras regulares de automoveis sem olhar 45
comunigdes existentes e sem a garantia suficiente dé
responsabilidade civil dos concessionarios, ndo é nadd
no interesse do publico.

3.”— As vantagens indiscutiveis do transporte au*
tomovel fi-lo um auxiliar valioso do caminho de ferr?
em muitos casos e tudo indica a vantagem de coope*
racdo entre este e o caminho de ferro, que é o me*
lhor meio de transporle para um grande numero d¢
passageiros e mercadorias pesadas, Os caminhos d€
ferro devem ter a preferencia em obter a concessd®
de carreiras regulares de automoveis e aproveitarem
com estas,

4." — A concorrencia do automovel encontra-se 50*
bretudo em distancias curtas até 50 ou 100 quilome”
tros e diminue o trifego do caminho de ferro em
proporcdes variaveis, muitas vezes tanto como 24 pof
cento das rcceitas das grandes linhas, no caso do tri
fego de passageiros e tanto como 60 por cento e®




Caminho de Ferro
de Benguela

UMA NOTAVEL CONFERENCIA
SOBRE O SEU DESENVOLVI-
MENTO E ACCAO

A convite da prestimosa Associagio Industrial de
Lisboa realizou o Sr. Sebastido Alfredo da Silva,
ilustre membro da Direcgiio da referida colectividade,
o saldio nobre da Liga Naval, em 25 do corrente,
Uma brilhante conferencia acerca do caminho de
Ferro de Benguela.

, Constituida a mésa, a que presidiu o Sr. José
Maria Alvarez, este convidou para o secretariarem os
Srs, Coronel Roma Machado, nosso distinto colabo-
- fador e Dr. José da Silva Ramos, ilustre Provedor da
Miseric6rdia de Lisboa. |

O vasto salio encheu-se por completo, vendo-se
ali as figuras mais rcpresentativas da nossa industria
¢ muitas senhoras. O sr. Sebastiio Alfredo da Silva,
- Que versou o tema: <«Caminho de Ferro de Bengnela»
Interessou vivamente a assistencia durante cérca de
Uma hora.

Comecou por historiar a construgio daquele ta-
Minho de ferro, pondo em relevo a acgdo de Teixeira
de Sousa e do general José Joaguim Machado, na
Parte que se referia 4 nossa provincia de Angola,
lendo para os dois palavras de homenagem.,

Em seguida relatou a solene inauguragio da linha,
felembrando a f6rma carinhosa como todos os con-

Yidados foram tratados, e referiu-se largamente ao
Valor daquele camipho de ferro para a economia da

Provincia.
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, linhas de interesse local e no caso do trifego de mer-
®Qdorias tanto como 10 por cento. :
~ 5,°_ (s pregos para passageiros nas carreiras re-
RBulares de automoveis sio em geral semelhantes ou
*®uais a bilhetes de segunda classe, mas em-muitos
Pafses tanto como 60 ¢/, a mais e em outros inferio-
Tes aos precos de segunda.
As tarifas para mercadorias sio estabelecidas pelas
Gag do caminho de ferro e para distancias pequenas
%0 geralmente inferiores, mas em outros pafses muito
Mais ajtas. .
Tais diferencas de tarifas provam que a corncor-
| h‘ﬁa automovel, especialmente no caso de trifego
e Passageiros, deve em muitos casos ser alribuido a

Olitras vantagens que nio sio econ6micas.
VISALBA

-
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Depois, o conferente ocupou-se dos variados pro-
blemas coloniais que mais nos interessam, ccmecando
pelo tratamento dos indigenas, afirmando ser com
desvanecimento e prazer que pode observar o quanto
tém de injustas as campanhas feitas contra o nosso
pais a esse respeito. Referiu-se ao algoddo, dizendo
do valor de tal cultura, afirmando ser muito para
desejar que aquela se fizesse simuitaneamente com a
da palmeira, que no fim de cinco-anos d4 um rendi-
mento anual de uma libra por pé.

Analisou depois as colonias de Angola e Mogam-
bique como mercados dos produtos nacionais, para
concluir que sé a falta de estudo desses mercados é
que faz que os nio tenhamos conquistado.

Enquanto em todas as nagozs, disse, os industriais
se agrupam para melhor vencerem na enorme luta
economica do seculo presente, para em comum estu=
darem todos os problemas que lhes interessam, colhen-
do elementos uteis, especializando-se nas suas manu-
facturas, atacando assim de frente a diminuicdo dos

_gastos gerais; em Portugal coisa alguma se faz neste

sentido, infelizmente. para todos nds.

Preconizou o estabelecimento de trés agencias das
associagoes economicas portuguesas, em Luanda, Lou-
rengo Marques e Johannesburgo, com sub-agencias
onde as necessidades dos mercados as exigissem.
Essas agencias ndo poderiam comerciar de conta pro-
pria e teriam como objectivo recolher todas as infor-

macgdes que inferessassem 4 industria nacional de uma
maneira geral, e em especial as que lhes fossem soli-
citadas, obter cotagdes de generos, estudar as formas
mais economicas de os ftransportar, quais os fipos e
mercadorias mais facilmente aceitaveis, a preferencia
dos mercados, fazer a propaganda dos produtos, to-
mar encomendas, acompanhd-las nas suas entregas,
dar referencias de casas compradoras, etc.

Ocupou-se depois das causas que levam os indi~
genas a escolher produtos estrangeiros, citando a nem
sempre honesta forma de comerciar empregada, pé;si-
ma qualidade dos produtos para ali enviados, sua
apresentacio e suas elpbalagens. - §

O conferente referiu-se por ultimo ao Congo Belga
e 4 Unido Sul-Africana, demoustrando que podem vira
ser dois excelentes mercados para os nossos produtos.

No final da sua conferencia, a que se seguiu a exi-
bicdio de um interessante filme da construgio do Ca-
minho de Ferro de Benguela, o sr. Sebastiio Alfredo
da Silva foi muito aplaudido.

A Gazeta, que agradeceu ao sr. presidente o ama-
vel convite que lhe foi feito, foi representada pelo
nosso redactor, sr. Almeida Junior, visto achar-se au-
sente, no estrangeiro, o nosso ilustre Director, sr. Car=
los de Ornelas, que regresscu ante-ontem a Portugal.

Pena € que estas conferencias elucidativas se nio
realizem com mais frequencia, para divulgagio do
vasto imperio ultramarino, e, sobretudo, da acgdo fe-
cunda que 4 estio operando os seus Caminhos de
Ferro,


















