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HA QUARENTA ANOS

Da Qazeta dos Caminhos de Ferro de 16 de Novembro de 1891

Boletim financairo

Lishoa, 15 de Novembro.

Um novo e imprevisto successo veio produzir novas inquietacoes

- e lancar novas perturbacdes no nosso mercado, O dolpe d'estado, dado

pelo presidente da republica do Brazil, dissolvendo o parlamento e
assumindo uma dictadura peridosa, porque vae decerto agdravar as anti-
das diverdencias e o0s antidos antadonismos entre as diver as pro-
vincias e a capital, provocando uma conflagracdo deral, cujas con-
sequencias € impossivel desde jd prever, pelas causas diversas que
n'ella poderdo influir segundo as circunstancias. A baixa do cambio'Rio
sobre Londres desanimou ainda mais os mercados europeus, determi-
nando uma mais accentuada baixa dos fundos, sendo em Londres prin-
cipaimente attingidos os do Brazil qd‘é tendo sido cotados no dia 4 do
corrente a 65,25 desceram a 52. Os fundos portuduezes em Londres, que
no dia 7 haviam sido cotados a 33 '/, baixaram no dia 4 a 32", vol.ando, -
porém, ho dia seduinte a 3%°., colacfio que com pequenas o cillagdes
tem sido conservada. Na PBolsa de Li boa os nossos fundos que a 5
haviam ficado a 4116, estavam®o dia 10 a 44,95, descendo ne dia 11 a
43 e ficando hontem a este preco. As obrigdcdes do emprestimo de 1888
(4 p. c.) teem-se conservado a 178000 rs. as de 4. p. c. teem redulado
#0s precos de 54%100, 548500, [H%000 e 558000 reis. As accoes dos Cami-
nhos de Ferro, que na primeira semana d’esta quinzena soffreram uma
forte depressdio subiram comtudo nos ultimos dias ficando a 100 francos.
Julga-se imminente o termo das nedociacoes entre aquella companhia e
0 Banco de Paris e dos Paizes Baivos, dependendo, ao que se diz, 0
convenio final da aundiencia do doverno sobre clausulas do-contracto
que podem envolver responsabilidade ou compromisso para o estddo,
Parece que a vinda a Lisboa do banqueiro M, Ephrussi ndo € estranha
a4 uitimacio d'este nedocio, Ninduem pode imadinar a importancia que
pOde ter para as nossas financas & solugiio d’esta questiio, porque ter-
minada ella, cessardo decerto as intrigdas que 14 fora se estdo de con-
tinno fomentando e desenvolvendo contra o nosso credito, nunca e ex-

clusivamente para forcar a liquidacio d’este nedocio, que profundamente

nteressa um drupo consideravel de capitalistas francezes,

Alguns dos mais considerados jornaes estrandeiros comegam a
manifestar-se-nos favoraveis, fazendo inteira justica aos nossos senti-
mentos de probidade e de honradez avaliando com seguranca 0§ vastos
recursos do paiz e demonstrando com argumentos convincentes de que
nenhuma razdo plausivel existe para a desconfianca em que se tem fe-
rido tdo pouco denerosamente o nosso credito, causando nos embara-
cos e difficuldades serins, que perturbando os siuceros esforqos, que
estamos empredando para restaurarmos as nossas forgas economicas,
tem demorado e retardado solugdes, que adoptadas de prompto nos
poderiam ter ja assegurado relativo bem estar e desafogo, Citaremos
entre aquelles artigos um da Epogue de Paris em que se faz completa
protec¢iio aos esforcos empregados pelo illustre ministro da fazendu,
sr. Marianno de Carvalho para debellar a nossa crise financeird, expae,
com perfeita exactiddio e clareza o3 recursos de Portugal, Este arti,o
can o, sebemol-o, excellente impressiio em Paris.

Esta publicado o relatorio da Companhia Loandu-Ambaca, que vem
confirmar e robustecer a opinido, que de ha muto formamos, dcerca
do futuro d’esta empreza, das que methor exito tem as egurado, O pa-
pel d'esta companhia continua a ser muito procurado € a merece” a
mais completa confianca publica, Teem-se realisado aldumas compras a
CO8000 réis, :

Estiveram um pouco difficultadas as transacgioes na qurnzena espe-
cinlmente pelo retrahimento adoptado por aldumas das nossas casas
bancarias em seguida ao¢ acontecimentos do Brazil, Ha tres dias, po-
rém, que tem sido um pouco lqﬁis desafodada a situaciio do nos o mer-
cado. O preco do chéque sobre Londres tem regulado a 43,431, e 431/,

e sobre Paris entre (60 ¢ 668,

L}

Surprehende-nos 4 ultima hora a noticia de uma nova baixa nos
fundos porttiguezes, em Londres, que ficaram hontem alli a 31 "% Na
Bolsa de Lisboa as imscripcdes d’assentamento ficaram a 42, -as acgdes
dos Caminhos de Ferro, a 23%00,—as lettras (ouro) do Credito Real do
Brazil a 408500,—titulos de divida externa portugueza a 41. Os outros
titulos ndo soffreram differenca sensivel sobre as cotagdes acima indi-
cadas, )
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A reorganisagdo financeira da Companhia

“dos Caminhos de

-

Reproduziu a Gazeta de 1 do corrente um projecto do
decreto acerca da reorganizacdo administrativa e financeira
. da nossa principal empresa: a Companhia dos Caminhos de
Ferro Portugueses, que dos 3.40) km. de linhas ferreas da
nossa rede explora 2.428 km. todos de via lardga. E’ conces-
sionaria de 1.142 km: e arrendataria dos antigos C. F. E.
Nesses drupos de linhas figuram as principais arterias do paiz.
Para avaliar a sua importancia bastam alduns dados esta-
tisticos relativos a 1930 :

Pagssagelron | 5" ot Vel g ion . ¥y ow

17.551 541
G35 N RO 8 aaallh S Lo e L p 161.492
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Imposto ferroviario {contos) . . . . 33.725
Receitas do trafedo (contos) . . . . 274.3:7

Desfas receitas provem 176,971 contos das linhas da
C. P. e 47.415 dos antidos C. F. E.

Como ¢é sabido, atravessou a administracdo da C. P. varias
yicissitudes, complicadas pela luta d2 grupos financeiros.
Num periodo anterior a 1890 empreendeu a construgdo de nu-
merosas linhas. Recorreu largdamente ao credito, emitindo di-
versas series de obrigacoes dos mais variados tipos.

Chedou afinal a hora da crise e da liquidacao dos erros
cometidos.

O Governo teve de intervir na situagdo de falencia, 4 beira
da qual se achava a Companhia. Mandou proceder a minuciosa
sindicancia dos actos financeiros praticados. .

Entredou provisoriamente a administracdo em 1892 a uma
‘comissdo ; promuldou em 1893 os decretos precisos para a

redularizagdo da situagdo anomala de empresas para assedi-

rar a continuidade de tdo importantes servicos publicos.

Aprovaram-se em 1894 os novos estatutos e um convenio
com os portadores de obrigacdes do 1.” e 2.° drau, ds quais se
asscgurou privilegio creditorio sobre- as receitas liquidas.
" Reorgdanizou-se a administracéo da Companhia, em cujo Con-
sellio teriam representagdio os accionistas, os obrigacionistas
e o Estado. Criou-se-o Comité de Paris com interven¢ao na
gerencia, que ia até o direito de voto.

Desde entdo foi constante e profunda a intervencao de
estrangeiros na administragdo da Compauhia.

O juro e amortizagdio das obriga¢des absorvia o melhor
dos seus recursos,

Para ocorrer aos melhoramentos necessarios e aquisi¢oesg
de material circulante a fim de ocorrer ds necessicades da ex-
ploracdo e desenvolver o trafedo, foi preciso recorrer ao’arti-
ficio de suprimentos anuais da exploragao 4 conta de estabe-
lecimento, desviando-se do seu destino legal, segundo o con-
venio, receitas que deviam assedurar O padamento do coupon
das obrigacdes do 2.° drau.

Em 1918 julgou-se conveniente adquirir para o Estado

lotes consideraveis de accoes, que foram iledalmente atribui- |

dos ao patrimonio de diversas administracoes autonomas para
assim desdobrar votos e assegurar o predominio do Estado
nas assembleias gereis de accionistas. Como se ndo existisse
o voto do Comité de Paris! O unico resultado prético foi au-
' mentar o numero de lugares com que os governos brindavam

0s seus amigos,

Ferro Portuqueses .

Pelo Eng. ]. FERNANDO DE SOUSA

A desvalorizacdo da moeda e a incomplzta e tardia afuali-
zacdo das tarifas, criou nova situagio dz insolvenciad Compa-
nhia. Attasavam-se os coupons das obrigag¢oes de 1.° dirau,
nada.se dava ds de 2."; as ac¢oes permaneciam sem dividendo,

De.enrolava-se nos tribunais franceses a ofensiva dos
obrigatarjos até ob‘erem sentenca, que reconheceu o direito
dos credores ao padamento do coupon em oiro, sentenca que
nao poder deixar de ser confirmada pelos tribunais portugueses.

Impossivel seria o seu cumprimento como o declarou, com

razdo o sr. dr, Rui Ulrich numa entrevista publicada em Marco
ultimo pelo Diario de Noticias. ;
' Com efeito, s6 o coupon do 1.° drau reprcsentarie cerca
de 8.855.716 francos-ouro, que equivaliam, antes da ultima
depresséio monetaria, a 38.500 contos, absorvendo a receita mé-
dia anual de exploracdo ; isto sem dar nada ds obrigacdes de
.2.° drau, que representam um capital nominal de perto de 175
milhdes de francos,

Alem disso a Companhia nao teria receitas para melhorar
as linhas, nem as poderia angariar pela emissdo d: novas
obridagdes. :

Permanzceria indefinidlamen'e em redime de convenio, .
sujeita & um comité estrandeiro, sem poder dar nada aos obri-
dacionistas de 2. drau, nem aos accionistas. O Estado teria
nela hedemonia puramente nominal e impotente para a arran-
car. & anomala e deploravel situacao criada.

O resygate equivalia 4 fixag¢do da divida em ouro segundo
um convenio aprovado pelo Estado. -

Fram as 761.C00 obridacoes existentes dos dois draus re-
presentativos do capital-ouro de perto de 381 milhdes de
francos. : ‘

A ¢ueda de receitas ultimamenig ocorrida por efeito da
crise mundial com tdo fundas repercussdes entre nos viria
adravar essa sitngedo verdaleiramente asfixiante.

Impunha-se pois nova conveng¢do com os credores, que
transformesse radicalmente as condigoes de vida da Compa-
nhia, com sacrificio para todos, a.que corresponderiam van-
tadens reais e tandiveis que 0s compensassem.

g &

Dif cil situagéo a da C. P.! _

Impossibilidade de pagamentos ds obrigagdes de 2°° grau,
do' dividendo as acgoes, de obtengdo de recursos para obras
complementares e aquisicdo de material circulante: {riste
condigdo em que se acharia a principal réde ferroviaria do
paiz ! -

O projecto do decreto, que veio a lume, representa a san-
cdo gdovernamental de laboriosas negocia¢des dos dridentes
da Companhia com os seus credores, compenztrados todos
da necessidade de sacrificios para por termo a tao intol ravel
situacao.

Renuncia ao pagamento em oiro; redugdo da cifra da

. divida obrigacionista e do respeciivo cupdo; conversdo da

divida mediante troca das antigas obrigacdes pelasnovas de
500 francos, moeda corrente, em determinadas proporgdes,
conforme o valor de aquelas ; criacdo de acgdes privi‘egiadas
de 100 francos para distribuicdo complementar pelos obriga-
cionislas, reduzidos a um s6 grau; substituicdo de cupdes e
amortizacoes em divida por obrigagoes e acgdes do novo tipo,
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Indica~-se no decreto a relagdo entre as obridag¢des actuais
g as novas e as acgoes privilegiadas, conforme o respec-
tivo grau e tipo.

Ficam, pois, existindo apenas obrigacoes de 6°/, de 500
francos com o juro em francos, moeda corrente, sem distin-
¢ao de gdraus.

Assim, as 761.00 obrigacoes actuais dos dois graus, re-
presentativas do capital nominal de quasi 381 milhoes de
francos, ficam reduzidas a 474.0C0 no valor nominal de 2
milhdes. Havera mais 8.000 titulos para. pagamentos atrasados.

A anuidade das obridacoes serd aproximadamente de
15.800.C00 francos, qtie ao cambio actual representam cerca de
18.000 contos, encardo que a receita liquida da exploracéao
comporta largamente.

As accoes privilegiadas sdo em numero de 560.000 (nume-
ros redondos) representando 56 milhoes de francos de capitai.
As actuais, chamadas ordinarias, passam a ser 66.000 de 500
francos, no valor de 33 milhdes.

O saldo+a receita liquida, depois de sansfelto 0 encargo
das obrigacoes, pode ser dividido entre os dois tipos de
accoes, repartindo-se 85°/, pelas privilegiadas e 15°/, pelas
ordinarias. _

Quando se trate, porém, da liquidagdo da Companhia, em
que ha para dividir o material circulante e provimentos, a di-
visdo faz-se proporcionalmente ao valor das ac¢des, em con-
di¢oes, portanto, de igualdade, pertencendo 63 °/, ds privile-
giadas e 37 4s ordinarias.

E’ prevista a emissdo de obrigagdes para ocorrer a obras
e aquisi¢coes, limitando-se o encargo a 1/8°/, da receita bruta
de exploragdo.

Acaba o iledal artificio de suprimentos da conta de explo-
racdo a conta de estabelecimento, pelo qual tém sido distrai-
dos para melhoramentos nas linhas 170.000 contos, que pela
letra do convenio deviam ter sido distribuidos aos obrigacic”
nistas do 2.° drau.

Pelo convenio previsto e autorizado pelo decreto, os obri-
dacionistas do 1.° grau fazem consideravel sacrificio, renun-
ciando ao pagamento em oiro. Terdo compensacdo parcial no
dividendo das suas ac¢des privilegiadas.

Maior é o sacrificio dos de 2.° ¢rau, mas perante a situa-
cdo de facto em que ha muito se encontrem e que o cumpri-
mento da sentenca de Paris adravaria, em vez de nada rece-
berem, sem esperanca de melhoria, passam a ter participacao
nas receitas pelas obrigacoes e pelas acgoes.

Uns e outros ficam com direito a participar na liquidacgao
da Companhia, que dard lugdar 4 divisdo de avultado capital.

- Finalmente os accionistas, que nada recebem ha muito,
passam a ter dividendo.

Termina a situac@o da concordata com os credores.

Cessa a hegemonia do direito de vefo de Comité de Paris,
acabam as assembleias de obrigacionistas,

O numero de administradores ¢ reduzido de 21 a 11, sendo
4 de nomeacdo do Governo. Cessa a representacéo especial dos
obiigacionistas. Dos 7 administradores eleitos, serdo 3 pelo
menos portugueses e résidentes em Portugal.

Nada se estatue sodre a sua remuneragdo, que serd segu-
ramente fixada nos estatutos em termos razoaveis.

Cessa o escandaloso desdobramento de acgoes perten-
centes ao Estado, atribuidas a entidades oficiais, que pelas
suas leis ordanicas as ndo podiam possuir.

Dadas, pois, as circunstancias criades por longa serie de
factos e d4s quais ndo ha que fudir, a remodelacdo financeira
da Companhia oferece incontestaveis vantagens,

Bem procede o Governo, autorizando-a.

Ha, porem, uma questdao momentosa, que importa versar,
em vista de ser nesse ponto omisso o decreto.

L] L *

A base do saneamento financeiro da C. P., que a liberta
do regime de concordata ndo cumprida em que tem vivido
‘desde 1894, é a emissdo de 474.000 obrigacdes de 500 francos,
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de 6 °/,, amortizaveis em 40 anos, completada com a distribui-
¢do de 560.000 acgdes privilegiadas.

O cupdo das obrigagdes constitue privilegio creditorio,
que ¢ largamente comportado pelas receiias liquidas da ex-

ploracao.
A C. P. teve as seduintes receitas liquidas nos ultimos
trés anos :
£2 - S TR S 40,298 contos
12 20 SIS 20.725 »
1939 27.919 »

E' preciso, porém, advertir que essas cifras sdo o soma-
torio de diversas linhas, concedidas por contratos diversos,
que findam em datas distintas, e sujeitas a clausulas diferen-
tes, a saber:

Extensfie Termo da Duracfo

Km, concessao
Norte-Leste . . . . 5056 1958 27
Ramal de Caceres . . . . . 72 » »
Santa Apolonia-Bemfica. L 6 » »
Linha urbana e ramal de Cascais. 31 1981 50
Lisboa Sintra Torres. . . . 74 » »
Torres—Figueira— Alfarelos . . 163 1982 51
Ramal de Coimbra . . . . .. 2 1977 46
Belta Bal: " @n Lu g land; 212 1084 53
Vendas Novas., . - . . . . 70 1987 56

Termina, pois, dentro de 27 anos a concessio da princi-
pal arteria da nossa rede, revertendo para o Estalo, sem en-
cardo aldum, em 1958, '

Ora as receitas das linhas de Norte e Leste foram de 38 052
contos, em 1930, superiores 4 soma deral, porque varias outias
tiveram «deficits de exploracéo.

Ao cabo de 27 anos a C. P. perdera toda a receita liquida,
pois fica privada daquela linha.

Como ocorrer entdo, a partir de 1958, durante 13 anos,
aos encargdos das obridagoes, com exploracdo deficitaria na
maior parte das restantes linhas?

E’ certo que no fim da concessdo devem ser-lhe pados o
material circulante e os provimentos, cuja quota-parte corres-
pondente 4 linha de Norte e Leste excede 2)0.000 contos ca-
tivos de varios encargdos.

Como ocorrer, portanto, ao cupdéo das obrigacoes e dar
dividendo ds acg¢oes?

O projeclo de decreto € omisso nes:e ponto.

Como remediar esta anomala situa¢io de obridag¢de; amor-
tizaveis em 40 anos e cuja anuidade sai de receitas que a
Companhia perde dentro de 277

- Ocorre talvez a solugdo da prorrodagdo do prazo da con-
cessdo até ao termo do prazo de amortizacdo. Ndo o preveé,
porém, o decreto, nem providencia de tal monta pode ser to-
mada isoladamente.

Justificar-se-ia a substituicdo de todos os contratos por um
80, fixando-se para todos uma data unica, em que terminem e
unificando-se as concessdes. '

Por diversas vezes reviu o Governo francés as convengoes
com as grandes companhias, mediante vantagens para ambas
as partes, _ '

Esse mesmo conirato poderia abranger toda a réde de via
larga, incluindo os C. F, E. e a Beira Alta se se tivesse obtido
para todes a unidade administrativa e de exploracdo.

Seria providencia rasgada e fecunda, que demandaria,
porém, prévio estudo demorado e complexo e negociagcoes
delicadas e morosas, Ndo se compadece com as delongas que’

" exigiria a resolucdo instante da situa¢do actual da C. P. A

prorrogacdo pura e simples da concessdo de Norte e Leste,
nenhum Governo conscio da sua missdo e responsabilidade se

abalancaria a concedé-la.
Como resolver entdo dificuldade de tal modo grave?

Ha uma solugdo clara, simples, justa e honesta, de incon-
testavel legalidade. §



Basta aplicar ao caso os art, 36.° e 37.° do decreto com
forca de lei n.c 13:829, de 17 de Junho de 1927, do teor se-

duinte :

Art. 36.° Sao autorizadas as empresas concessionarias
de cam 'nhos de ferro, tanto as actualmente existentes como
as que de futuro se constituirem, a emitir, mediante prévia
autorizagdo do Governo, sob parecer do Conselho Superi-
or de Cam'nhos de Ferro e da Direcgdo Geral do Comer-
cio e Industria, obrigagoes amortizaveis no prazo ma.ximo
de quarenta anos, sem sujei¢do «o limite imposto pelo ar-
tigo 186. do C8digo Comercial.

Art. 37.° Quando a data da emissado das obrigagoes, 0
prazo que faltar para o termo da concessao [or inferior a
quarenta anos, a realiza¢@o da emiss@o fica dependente de
prévia antorizagdo especial do Gonerno, a cargo do qual

ficard neste caso a csgrespondente anuilade depois de finda -

a concessao. _

No caso de ser feita nova concessdao, esse encargo pas-
sard para o respectivo concessionario.

§ unico. As companhjas entregarao ao Governo no fim
da concessdo a parte do produto da emiss@o ndo aplicada
e as obrigagoes em carteira relativas a emissoes autoriza-
das nos termos do presente artigo.

Esses preceitos sdo cabelmente justificados no trecho se-
guinte do relatorio que precede o decreto :

Nao basta facilitar as emissoes de obrigagoes; é pre-
c'so tambem robustecer o credito das empresas para atrair
0s capitais, providenciando sabre o recurso ao credito
quando as concessoes se aproximam do seu termo e ¢é insu-
ficiente o numero de anos que ainda fem de dura¢@o para a
amortizagdo razoavel de emprestimos exigidos por obras de
incontestavel necessidade ou utilidade. O Estado, que Fe-
cebe as linhas com as suas receitas no fim da conces-
sao, deve substituir a emhresa nos encargos, poden-
do assim esta emitir em termos razoaveis obrigagoes,
cuja anuidade aquele continua a pagar.

Este preceito encontra-se na legislacdo francesa e nou-
tras., Sem ele as empresas ndo poderiam melhorar as linhas e
o materiel circulante no ultiimo periodo das concessdes por
nio terem diante de si tempo bastante para amortizacao de
obriga¢oes que seria necessario emitir,

Basta, pois, aplicar ao caso presente da C, P. os artigos
citados, que sdo lei do pais, aplicavel 4s empresas existen'es.

Nada mais justo, nem mais ledal.

LT G

Pode observar-se que outra forma, diversa da prevista no
projecto de decreto, poderia revestir a situagdo financeira da
C. P. substitnida por outra en presa, A solu¢cdo adoptada, de-
riva dos factos existentes e das nedociagdoes que neles ti-

nham de se basear.; .
O optimo é inim‘go do bom, quando as circunstancias nao

tornam oportuna a sua realizagdo,

k' indispensavel preperar nova e def nitiva etapa, que de-
manda a fixacdo de um plano cridadosamente estudado e va-
rias providencias previas. Ndo deve ficar dependente dele a

util reforma que adora vai ser operada.

W
Este numero fol visado
pela
Comissao de Censura
m

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

1S
N
e

Fcos e comentarios

A__S__emana dp Tr‘ahalhu Nacional

E' a uma justa e bem orientada propadanda em proél da
industria portuduesa que estamos a-sislindo esta semana. Mon-
fras bem ornamentadas com os mais variados artigos, exposi-
coes, conferencias, etc. Tudo nos tem adradado, sobretudo o
mostruario da Fabrica de Material de Guerra, em Chzlas e o
do Parque Aerona tico de Alverca, o 1.2 no Stand Citroén, na
Avenida e 2.° no saldo de exposi¢oes da Vacuum, no Rocio.
Ficamos admirados, pois nunca supozemos que em Portugal
se fizessem, tantas coisas de importancia, rivalizando com o
do estrandeiro.

Finda a semana do trabalho, uma Comissdo das Associa-
coes Comerciais e Industriais, avistar-se-hd, com o Sr. Minis-
tro das Financas, pedindo-lhe uma proteccao pautal.

* Estamos de acordo que os portugueses teem obrigacoes
de consumir o mais possivel productos portugueses, no entan-
tanto ndo podemos concordar com o facto ja por varias vezes
acontecido de passarmos a padar productos nacionais mais ca-
ros, logo que uma proteccdo pautal enira em vigor.

E para ndo haver desmentidos, citamos o caso do
papel.

E ficamos por aqui!!!

A situacdo na Russia

Os jornaes estrangdeiros comentam cada um de sua maneira
a s‘tuacao financeira da Russia, onde o doverno bolchevista
creou uma serie infinita de despesas para sustentar o maior
exercito do mundo, que é o seu,

Até ao fim do corrente ano iem que pagar 4 Indlaterra
225 milhdes de dolares, 4 Alemanha 535 milhdes de marcos ouro
e a America do Norte 150 milhdes de dolares.

A situacgdo financeira da Russia com o seu redimento bol-
chevista é insustentavel e cré-se que néo teem facilidade em
saldar estas trés importantes verbas cuja maior parte foi em-
prcdada em material de duerra,

Serd a compra deste «fartun» de naterial de guerra uma

chinesisse !

Numeros atrazados da GAZETA
dos CAMINHOS de FERRO

Faltando a um nosso assinante os nume-
ros 853, 854 e 855 respectivamente de 1 el6
de Julho e 1 de Agosto de 1923 e o N.” 927
de 1 de Agosto de 1926, rogamos a quem 0s
tiver os envie a esta redagdo, indicando qual
0 preco porque os devemos pagar.
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Linhas estrangeiras

Numa das ultimas reunides do
Conselho Superior de Caminhos
de Ferro, foi aprovado o estatuto ferroviario sendo
remetido, para estudo,ao Conselho de Ministros. Este
estatuto nio difere muito do actualmente em vigor e
néle se estabelece o principio, de que os caminhos de
ferro se devem bastar a si proprios e que os lucros ou
prejuizos se dividam entre os accionistas e o Eslado
proporcionalmente ao capital aplicado. y

Espanha

Neste paiz foi proibida a cons-
trucio de caminhos de ferro no
mesmo plano que as estradas publicas, com o fim de
evitar as passagens de nivel que tantos desastres tém
ocasionado.

Franca

Os caminhos de ferro suigos
estio construindo uma locomo-
tiva electrica com 7.500 HP. de forga, pesando 240
toneladas podendo comboiar 750,

Esta locomotora suplantard as da P. L., M. que
teem ¢ comprimento de 24 metros, pesando 100 tone-
ladas e desenvolvem 5.400 HP. de forga tendo sido
postas ao servico em 1920 4 locomotivas para com-
boios rapidos na linha de Monte Cenis, Chambery-
Modone.

— Neste paiz, a Companhia dos Wagons-Lits su-
bmete a aprovagio das penas disciplinares aplicadas
.a0s seus empregados a um tribunal composto de um
representante destes ultimos, outro da Companhia e
um presidente imparcial.

Suica

Na estacdo de Colonia foi inau-
gurado h4 pouco um escritorio
servido por dactilografas para que os passageiros, mais
rapidamente possam escrever cartas e bilhetes postais.

Alemanha

Em vista da concorrencia que fazem os transportes
automoveis, aos caminhos de ferro, o governo alemao
propde-se unicamente fazer concessdes de servigos por
estrada quando sirvam distanciis maiores que 50 qui-
lometros.

A fabrica de automoveis Ford que
existia em Londres foi trasladada
para outra localidade em ,3 dias. A maquinaria foi
desmontada durante o 1.° e 2.° dia, e no 3." foi traus-
po;tada por 16 comboios compostos de 50 vagoes
cada.

Inglaterra

A crise ferroviaria inglesa chegou a tal ponto que
se encontram desempregados perto de 40,000 opera-
rios principalmente nos servigos de tracgdo e oficinas.

Estados Unidos Foi abandonado por falta de tra-

fico o caminho de ferro entre.

Carbondale e Honesdale: com uma exploragdo de 37
quilometros que fora fundado em 1828. :

1

LN UL S ————— P R e

O Geverno Japonez tem dedi-
cado particular atencido 4 elec-
trificacio dos caminhos de ferro, seguindo em parte
os sistemas adoptados nos caminhos de feiro italianos.

A configuracio topografica des dois paises apre-
sentam notaveis semelhancas e dahi o poderem-se apli-
car alguns planos.

Desde o fim de 1908, que funcionava electrificada
parte da linha suburbana de Toquio, 20 km. com-
preendendo hoje cerca de 105 km. "

Existem outras linhas electrificadas que sao:

e BT Kb
» 11 km.
. 12 km.

Japao

Kumagia — Kagemdri .
Yokogawa — Karmigora - . «
Yoshino — Yoshinoguchi . °.

nio incluindo a mais importante que é a de Toquio—
Ofuna -— Kozu — Atani — Yokozuka com 163 km. de
via dupla. '

Outras importantes estdo em estudo.

Funcionam todas a corrente contintiza de 1200 ou
1500 volts, alimentagdo aerea.

No ano de 1020 o consumo de energia elevou-se
a 190 milhares de kilovatios.

.Navegagéo

- A construccdo de grandes unidades para a marinha .
mercante continua febrilmente em varios paises, cada
um for¢ando por apresentar o maicr e melhor.

Entrou pela primeira vez no Tejo, ha pouco tempo,
o grand2 «Atlantique» que desloca 40.000 toneladas,
maravilha que- sulca o Oceano e ao qual ja fizemos
referencia nestas colunas,

Mas brevemente sulcard os mares um ainda maior.

Foi ha dias langado 4 agua, em Genova, o «Rex?
obra dos estaleiros Ausaldo, deslocando 50.000 tone-
ladas podendo atingir a velocidade horaria de 27 mi-
lhas.

A cerimonia do langamento que revestiu grande
imponencia, assistiu S. M. El-Rei Victor Manuel e a
Rainha Helena acompanhados de Mussalini.

O novo paquete destina-se 4 carreira da America
do Sul. \

Na America estd-se procedendo a preparativos para
a fusio de 12 companhias de navegacdo nacionais e
estrangeiras, compreendendo 181.vapores de passi-
geiros ¢ mercadorias, deslocando a tonelagem bruta ]
de um millido e meio. E' 4 maior fusdo registada na
historia da marinha mercante americana, pois engloba
companhias que exploram portos do Atlantico e do

" Pacifico. servindo o Ofiente e a Europa.
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A-adaptagdo da BANDAGE pneumatica
as automotoras ferroviarias

(«(AS MICHELINES))

Tradugdo de C. MENDES DA GCOSTA

L )

O momento actual, os caminhos de ferro atra-
l vessam serias dificuldades economicas e, de
diversos lados existe a preocupacido de melhorar as
condi¢oes de exploragio com meios apropriados.
Uma das principais causas da situacdo deficitaria
de hoje, reside no trafego das linhas secundarias
que, sofrem duma maneira particularmente sensivel
a concorrencia do automovel. Estas linhas sdo pouco
freqiientadas em virtude da fraca velocidade e do
numero insuficiente de comboios; geralmente os
horarios sio de tal maneira que, para ir a uma ioca-
lidade visinha e voltar é preciso empregar um dia
inteiro e pérder assim muito tempo. Uma situacido
tambem 'desfavoravel provem de que, para trans-
portar alguns viajantes, se é obrigado a recorrer a
um material. proporcionalmente muito pesado, cuja
utilisacio exige um numeroso pessoal especializado.

Para exemplo, pode-se citar o caso da linha
secundaria de Palaiseau a Chartres, sobre a qual
circulam as seguintes composi¢oes:

2 carruagens de 3.° classe, pesando vasias, 40
ton. e comportando 80 lugares; 1 carruagem mixta
de 1." e 2.* classe, pesando vasia 20 ton. e compor-
tando 28 lugares; 1 fourgon de 10 ton. e uma loco-
motiva de 50 ton..

O peso total do combono, vasio, é portanto de
120 toneladas para 108 lugares nio ocupados.

Supondo-se todos os lugares ocupados, vé-se que
o péso morto do comboio é de 1.100 quilos por pas-
sageiro; a relagdo entre o péso util e o péso total,
em carga, dd-nos o numero extremamente fraco de
6,5 %, Mas ¢ muito raro que tedos os lugares se-
jam ocupados e se por exemplo a propor¢do dos
lugares ocupados nao é mais que um tergo o peso
morto por passazeiro passa de 3 toneladas e a rela-
cio precedente baixa a 2 /.

As consequencias da rigidez das bandages das
rodas ; a importancia das bandages pneumaticas.—
[ preciso nido esquecer que o vehiculo de caminho
de ferro com bandages de ago, deve necessariamente
ser pesado; com efeito o coeficiente de aderencia
das bandages d’aco sobre um carril pouco passa de
0,20, nas circunstancias normais e de fraca velocidade,
decrescendo ao passo que a velocidade aumenta;

-

Por M. G. Delanghe, engenheiro das Artes
e Manufacturas, chefe de Trabalhos na
Escola Supericr de Aeronautica (Franga).

(De Le Qénie Civil)

para permitir um esforco de tracgdo suficientemente
elevado, é preciso que as rodas sejam fortemente
carregadas.

Por outro-lado, as bandages de aco, pela rigi-
dez, transmitem sem nenhum amortecimento, todos
0os choques produzidos pelas desigualdades’ da via,
notavelmente no sitio das juntas dos carris e teve
de se utilizar, para resistir a estas solicitacdes dina-
micas muito importantes, uma construccio extrema-
mente robusta e por conseguinte, pesada.

A situag¢do ndo estd sem analogia, sob este ponto
de vista, com aquela que exxstla nos comecos do
automovel.

Os pioneiros do automovel, De Dion, Levassor,
Bollée, Peugeot, etc., atravessaram grandes dificul-
dades com o efeito da accido destructiva da estrada
sobre os seus vehiculos, ainda munidos de rodas
com bandages rigidas. Nenhuma suspensio bastava
para atenuar o efeito dos choques constantes sobre
o mecanismo; nenhuma roda resistia ao seu papel
de intermediario rigido na transmissio das percur-
s00s; os raios quebravam, as cavilhas partiam-se
inevitavelmente depois de um percurso mais ou me-
nos longo.

Assim, os primeiros constructores foram levados
a reforcar consideravelmente todas as pecas dos
seus chassis e a realizar vehiculos extremamente
pesados.

Se o automovel tivesse de contentar-se com
bandages metalicas, ndo tinha certamente tomado
em tdo pouco terpo o. desenvolvimento ao qual
estamos assistindo, talvez, até tivesse sido posto de
parte, por insucesso. :

O pneumatico foi um elemento de capital impor-
tancia para o sucesso do automovel;.foi gracas a
ele, 4 sua faculdade de remover o obstaculo, que se
pode aligeirar o automovel, permitindo-lhe atingir
grandes velocidades e torna-lo um dos mais nota-
veis engenhos de transporte da epoca actual

Sabe-se que a ideia das bandages pneumatlcas (
muito antiga, pois que remonta pelo menos & metade

do século passado. _

Foi em 10 de Dezembro de 1845, que R. Thom-
son tirou patente de uma invengdo que consistia

~
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em aplicar tiras elasticas a volta das rodas dos
vehiculos, ¢a fim de diminuir a for¢a necessaria
A traccio, de tornar o rolamento mais doce e de
diminuir o barulho?.

A estas -vantagens tio bem previstas por Thom-
son, e-a preciso para serem completas, juntar-lhe

Fig. 1

isto, tio importante para aplica¢io aos caminhos de
ferro, um augmento consideravel de cceficiente de
aderencia, na relacdo de 3 para 1, pelo menos,
quando se passa da bandage de ago a pneumatica.
E’' curioso constatar que na mesma patente, o inven-
tor previa jd a sua aplicacdo aos caminhos de ferro,
pois declarou que empregava de preferencia, um
cordio 6co de borracha, cheio de ar, de maneira
que as rodas apresentassem constantemente uma
almofada pneumatica sobre o solo, sobre os carris
de caminhos de ferro ou sébre todos os outros cor-
pos nos quais tivessem que rolar.

A invencio de Thomson caiu prematuramente,
pois foi esquecida.

Cérca de 40 anos depois, em 1888, Dunlop re-
tomou-a, substituindo por um tubo cheio de ar, as
bandages que guarneciam a bicicleta de seu filho.

Mas as primeiras bandages apresentavam o grave
inconveniente de exigir longas e fastidiosas opera-
¢des para extrair a camara do protector em caso de

avaria.
Para tornar prdtico o uso do pneumatico era in-

dispensavel tornar este facilmente desmontavel. A

ocasido nasceu de um concurso de circunstancias
assds fortuito: em 1890, um dos dirigentes da So-
ciedade Michelin, teve ocasido de experimentar
uma das raras bicicletas que eram 4 epoca munidas
de pieumaticos; esta bicicleta tinha sido confiada
3 fabrica para repara¢do de uma camara de ar; to-
mou em linha de conta todas as vantagens que se
poderidm tirar dos pneumaticos para uso de bici-
cletas, se se tornassem facilmente cesmontaveis e
reparaveis.

| Poz em estudo o problema da desmontagem e
depois de 3 meses de pesquizas conseguiu realizar
um pneu fixado a janfe por 17 cavilhas; a desmon-

tagem exigia ainda um quarto de hora, mas era ja
um progresso decisivo.

No més de Setembro de 1891, o cor}‘edor.ciclista
Charles Terront ganhava a corrida Paris-Brest-Pa-
ris, montando uma bicicleta, munida dos novos
pneus desmontaveis; percorreu em 71" 'y 0s 1208 qui-
lometros do trajecto de ida e volta, e gragas d supe-
rioridade dos pneus com um avang¢o de 8 horas so-
bre o concorrente classificado em 2.° lugar, um dos
mais reputados da epoca.

Alguns mezes depois, novos aperfeicoamentos
reduziam a dois minutos o tempo da desmontagem
e asseguravam definitivamente o futuro do pneu-
matico de biciclete.

Em 18047 a Sociedade Micheiin teve a ideia de
tentar aplicar o pneumatico ao automovel. Depois
de varios ensaios preliminares sobre rodas de um
vehiculo, hipomovel as experiencias seguiram-se
com trés carros automoveis, dos quais um foi ba-
ptisado de «O Faisca» por causa dos zig-zags que
descrevia em virtude da sua md direc¢do, tendo
participado em 1895 na corrida Paris-Bordeus-Paris,
terminando o percurso, apesar das dificuldades de
toda a ordem e insuficiencia sob o ponto de vista
dos pneus, que se tornava necessario repararem se
todos os 150 quilometros. -

As provas ulteriores, notavelmente a corrida
Marselha-Nice, em 1896, permitiram por em eviden-
cia as vantagens dos pneumaticos, e acabaram de
vencer as resistencias dos construtores de automo-
veis.

Em menos de trez anos o pneumatico caiu em
uso geral no automovel.

Alguns numeros dario ideia do progresso que
os pneumaticos permitiram realizar, sob o ponto

de vista de aligeiramento, desde o comego da sua
aplicagdo, ao automovel.

A viatura montada sobre bandages cheias, que
foi inscripta por Levassor nas corridas Paris-Bor-
deus-Paris e que ganhou a prova, pesava 250 k.
por cavalo, mas depois da adop¢ao dos nneus 0
peso dos vehiculos de corrida desceu a 160 k.** por



cavalo, em 1896, a 100 k.°® em 1898, e a 40 k. em
1900, quando da corrida Paris-Toulouse-Paris. Dez
anos depois o peso dos carros de corrida ndo era
mais do que 7 k.°® por cavalo.

Vamos ver que a adopg¢io dos pneumaticos a
vehiculos de caminhos de ferro, permite desde o
seu comeco— deve-se até dizer, ordena—a alija-
mentos analogos.

' Hoje, o pneumatico, depois de ter assegurado
o desenvolvimento do automovel e prestado ao
avidio o concurso das suas preciosas qualidades para
as manobras de levantamento de vbo ou de ater-
rajem, faz a sua estreia sobre a via ferrea, num
dominio onde menos se esperava vé-lo aparecer,
parecendo-nos anunciar, gracas 4s suas qualidades
fundamentais tdo particulares, um grande progresso
¢ profundas mudancas.

Os estudos da Sociedade Michelin sobre a adapta-
cio dos pneumaticos 'aos vehiculos ferroviarios. O
peso morto e a natureza do material normal dos
caminhos de ferro dificilmente se presta, conforme
dissemos de comeco, d4s condigdes actuais de explo-
racio nas linhas secundarias. Os comboios muito
lentos e sobretudo muito raros nio correspondem
suficientemente 4s necessidades da clientela que se
acha atraida pelos servicos automoveis.

Entretanto as despesas de tracgdo sido tais que,
¢ impossivel cuidar em augmentar a freqtiencia de
corhboios.

As condicdes seriam muito diferentes se a explo-

ra¢io fosse assegurada por automotoras ligeiras,
economicas, rapidas, com despesas de exploracido
reduzidas, permitindo assim encarar a realiza¢io de
passagens com intervalos relativamente proximos.
Este material além de bastar amplamente a intensi-
dade actual do trafego de passageiros, tornaria pos-
<ivel o estabelecimento de horarios, verdadeiramente
comodos, e assim, capaz de trazer para as linhas
ferreas, pouco a pouco, uma clientela numerosa.
Em igual caso, pode dizer-se que, ¢ muitas vezes o
orgio que cria a fungdo, e o estabelecimento de
um novo servico de transportes estd certo de cha-
inar a §i uma clientela rapidamente crescente se
oferecer, por um justo prego, um excesso apreciavel
de comodidade e rapidez.
- E’ o que provam numerosos exemplos, como o
de Lempdes, burgo de 1250 habitantes a 9 km. de
Clermount-Ferrand. Durante a guerra tentaram esta-
belecer-se comunicacdes regulares entre o burgo e
Clermont: o servico estava assegurado por uma
diligencia que efectuava uma viagem diaria de ida
e volta. :

Incapaz de sustentar comunicagdes comodas e
rapidas a empresa desapareceu por falta de clientes.
Renovou-se a tentativa, mas com uma viatura auto-
movel, permitindo mais rapidez; o novo transporte
estreou-se muito modestamente, com uma dezena
viajantes por semana: mas a comodidade da ligacgao
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com Clermont-Ferrand nio tardou em chamar clien-

tela.

Hoje, o servico entre Lempdes e Clermont-
-Ferrand comporta duas viagens diarias em cada
sentido e o numero de passageiros transportados
passou de 10 a 210 por semana. '

Pdéde esperar-se portanto que a futura utilizacio
de automotoras ligeiras nas vias ferreas secundarias
dard a actividade do trafego uma impulsido analoga.

Estas consideracdes entre outras, chamaram a
atencio da Sociedade Michelin, que foi levada a
pesquisar se a adaptacdo dos pneumatices a um tipo
ligeiro de vehiculo automotor sobre via ferrea, per-
mitiria resolver com facilidade e com’ garantia o
problema de exploracdo das linhas secundarias de
caminho de ferro.

A Sociedade Michelin comecou os seus estudos
em meados de 1929, sobre as linhas ferreas das suas
fabricas de Clermont-Ferrand. Pdde assim determi-
nar o perf.l do pneu que convinha melhor a fraca
largura da superficie de rolamento do rail, bem
como o tipo de carcassa e a pressdo, constituindo
o melhor compromisso entre as condicées, por
vezes contraditorias do problema posto em resolu-
cao. |

A experiencias seguiram-se com sucesso durante
todo o inverno de 192930, da linha Laqueuille-
-Mont Dore; esta/linha que atinge uma altitude
de 1.000" apresenta um tracado dificil com declives
de 407/,. e numerosas curvas, tendo menos de 250"
de rai'. Apesar da neve e do gelo, o servico pode
ser regularmente assegurado, com uma veloci-
dade -media de 75 kilometros por hora; a velo-
cidade maxima reilizada foi de 95 kilometros. A
partir do comego da estagdo balnear seguinte, as
experiencias continuaram na linha St. Florent a
Issoudun.

Nove tipos de auto motoras foram sucessiva-
mente realizados, a fim de estudar por completo as
condi¢cdes do problema :

Entre os novos tipos sucessivos destas automo-
toras ligeiras, montadas sobre pneumaticos e bapti-
sadas de «Michelines», pdde-se citar a n.° 5 (fig. 1),
que ¢é composta de fuselage de aviio em duralumi-
nio assente na parte dianteira, sobre um chassis
automovel Hispano-Suiza de 46 Hp, e a parte de
traz sobre outra plataforma.

O novo tipo da «Micheline» é suficiente, sob o
ponto de poder desde ji entrar em exploracio. A
Sociedade Michelin fez a sua apresentacido aos diri-
gentes das grandes linhas, no trogo de Saint Ar-
noult-en-Yveline em Coltainville, pertencente 4 Imha
ainda nao terminada de Paris a Chartres.

Os ultimos modelos de «Michelines» transpor-
taram-se de Clermont Ferrand ao seu deposito
actual de St. Arnoult, pelos seus proprios meios,
seguindo a via ferrea conforme horario que lhes foi
tracado pelas grandes rédes.

(Continiia).

v
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ROMETEMOS, num artigo recentemente aqui pu-
blicado, referéneias mais desenvolvidas ao traba-
lho do sr, Lionel Wiener, nrofessor da Universi-

dade livre de Bruxelas, intitulado Les Chemins de Fer
Coloniaux de UAfrigue. ' o que vimos hoje fazer.

A publicagio ¢ sumamente interessante e tio actfa-
lisada quanto possivel,

As maiores deficiencias, pelo que diz respeito a da-
dos estatisticos, notam-se no capitulo consagrado ads
caminhos de ferro portugueses, deficiéneia que ndo 6,
manifestamente, culpa sua.

Vé-se, dos dados eoligidos, que os caminhos de ferro
africanos, conquanto tenham
tomado um grande desenvol-
vimento, estio munito longe
‘ainda de corresponderem a
Wm minimo necessario e in-
dispensavel 4 expansio dos
interesses economicos das
nacdes colonisadoras, e a
valorisacio de tio vasto con-

tincnte.
Basta notar que a Africa
mede uma' area total de ;

29.800.000 quilometros qua-
drados e a réde dos seus ca
minhos de ferrondio atinge ain-
da 64.000 quilometros. A ex-
tensio total & de 57.794
quilometros aos (uais ha a
acrescentar a réde dos eami-
nhos de ferro egipcios, que
mede 5.592 quilometros.
Temos assim que ha apenas, em media, 1 quilometro
de caminho de ferro por 473 quilometros quadrados de
superficie, ' '

Regides ha, onde se niio ¢ncontra um carril em mi-
lhares de quilometros, comre por exemplo no Sahard;
noutras, a réde ¢ ji bastante completa como na Africa
do Sul Inglesa onde a média ¢ de 1 quilometro por 64
quilometros quadrados.

Os 57.794 quilometros distribuem-se assim pelas di-
ferentes colonias e protectorados:

; WVia de
Linhas Totaes
0,60 | 0,76 | 1,00 | 1,067 | 1,435
Inglesas . . km.|2.097 | 1.004 | 4 38629 296] 220 [36.957
Francezas . . 2 (10981 — 7.676] — |53.659(12.435
PORTUGUEZAS . » 405 158 600 2.757| = 3.900
Belgas . . . » 07| 397 763] 1,925 — | 3.382
Italianas . . . » | - — 1*)869] — - K869
[Espanholas . . » || — — 170 -~ 92| 262
71 1Y R O T N e S D Ay — 15 15
Totaes. . .135.897[1.519 14.464|55.888 3.9%4 157.794

- Um simples exame deste quadro mostra-nos que
Portugal mantem, neste particular, a sua posi¢io como

(*) Bitola exata 0,795,
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Caminhos de Ferro
Goloniaes

- PELO CORONEL

JOAO A. LOPES GALVAO

potencia colonial o que & consolador, tanto mais quanto
¢ certo que os nossos caminhos de ferro nilo tiveram
as mesmas determinantes ¢ estimulos que os outros ti-
veram.

Com eofeitc, as causas que levaram & construceio
dos principais caminhos de ferro nas colonias africanas
foram :

1.* — A necessidade que as nacdes colonisadoras ti-
veram de assegurar o seu dominio nos territorios que
possuiam ou que conquistaram ;

2.8 _ A existéncia de riquezas mineiras dum alto
valor que em beneficio delas pretendiam explorar.

O estabelecimento daréde
argeliana no norte de Afri-
ca ¢ um exemplo da cons-
trucedo de caminhos de ferro
por necessidade.de ocupacilo,

Ouatro tanto acontece com
os caminhos de ferro do
Sudio.

As riquesas mineiras da
Africa do Sul deram causa
4 grande réde de caminhos.
de ferro que ja hoje possue
o que mede mais de 18.000
quilometros.

A réde do sudoeste afri-
cano (Damaralandia) teve
egual determinante,

As minas de eobreyda
Katanga, no Congo Delga,
foram o chamariz para os
rariog caminhos de ferro qao
do oceano atlantico e do oecano indico se dirigiram
para aquela regiio.

A Katanga ¢ hoje servida por quatro-grandes vias :
a do Lobito e a de Matadi partindo do Atlantico, e as
da Beira ¢ de Dar-es-Salam, partindo do Indico. |

As grandes rédes Africanas — .\’ roda de todo o

continente, tanto do lado do Indico eomo do lado do

Atlantico, construiram-se linhas de penetragio mais ou
menos extensas e que vio sendo prolongadas.

Mas as regives onde se concentram as grandes ré-
des sfio: o extremo sul do continente (Afcica do Sul);
o extremo norte ( Argelia, Tunisia e Marrocos) e a re-
gifio do ecentro (Katanga).

A réde do norte teve como causa imediata a conso-
lidacio de ocupagiio; as outras rédes fizeram se com a
determinante das exploracdes mineiras: o ouro ¢ os
diamantes no sulj o cobre no centro. A propria réde
do norteé se valorisou eom as explora¢des mineiras do
ferro e dos fosfatos,

- A grende aspiragiio de Ceeil Rhodes, quando os ca-
minhos de ferro em Africa ainda estavam na sua infan-
cia, era a construeciio de uma linha do Cabo ao Cairo.
Havia no seu objectivo um alto pensamento politico de
imperialismo.

Atravessada a Africa, do norte a sul, por um cami-
nho de ferro inglez, dabi lhe adviria o predominio in- =






























