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Ecos e comentarios

Rsstauracao de Portugal

Passa hoje o aniversdrio da Restauragio de Por-
tugal depois de 60 anos de dominio espanhol. E
uma festa nacional que nos deve dar fé nos desti-
nos da nossa Pdtria, hd tanto tempo teatro de lutas
fraticidos, que nos desprestigiam e nos trazem mi-
seria. '

Na época presente estd em moda o internacio-
nalismo, mas para nos é certeza que éste interna-
cionalismo niio ¢ para servir a humanidade. Afigu-
ra-se nos que esta idéa serve de capa a um impe-
rialismo feroz, superior em volume ao de Napoledo
ou de Guilherme II. Impd-se a nds portugueses o
dever de fortificar o nosso patriorismo, nio sé re-
cordando as datas gloriosas do passado, mas também
rebustecendo a nossa fé no futuro..

Portugal é muito grande ainda, e ndo hd de
morrer. O seu papel na humanidade e nas socieda-

-des vindouras ndojatingem seu fim.

Que no solo sagrado da nossa Pdtria ndio corra
generosamente o sangue que nos resta dos nossos
maiores, em luta entre irmios, mas sim numa even-
tualidade de uma agressio do estrangeiro.

Isto ndo é temor!!!

Portugal nio morre!

Mas é que de muito longe se fala em Iberismos,
Federalismos, etc. Recordemos 1640, e que cada
portugués sinta dentro de si o desejo de contribuir
para a moderna Restaura¢io de Portugal, a que se
apresenta a nossos olhos como uma luz+salvadora.

A restauracio a que nos referimos € de uma
grande simplicidade. Bastard que cada portugués se
compenetre do seu volor, pensando que um povo
se deve bastar a si préprio, aplicando em si mesmo
a moral e a fé dos nossos antepassados.

Claramente fa'ando: torna-se necessdrio que os
portugueses fagam no seu territério a restauragio:
da vergonha e da moral, pondo de parte individua-
lismos egoistas.

Combatentes da Grande Guerra

Vai ser publicado o decreto criando no Ministerio da
Guerra a Comissdo Permanente dos Combatentes da Grande
Guerra, a qual fica dependente da Reparticdo do Gabinete.

Compete 4 comissdo tudo que se refira a combatentes e
designadamente : determinar quem séo os cambatentes da
Grande Guerra e orgdanisar o cadastro respectivo; propor a
coodenacao e uniformizacdo das disposicdes de lei respeitan-
tes a combatentes e as alteracdes julgadas convenientes; dar
expediente a, tudo mais que se refira a defeza dos interesses
dos combatentes e de seus familiares, em correlo¢do com 08
interesses do Estado.

A Comissio exerce as suas fun¢des drafuitamente e tem
o segduinte pessoal : 4 oficiais, sendo dois nomados pelo Mi-
nisterio da Guerra, um pelo da Marinha e outro das Colonias.

(Continiia na pdg. 489)
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Notas sobre o eonvenio da Companhia
dos Gaminhos de Ferro Portugueses

O D. n.* 20.943 publicado no D. do G., |
Serie, de 10 do corrente, autorisaa C. P. a
substituir as actuaes obrigagdes de 1.° e 2.°
orau (Bases 1. e 2.%) por outras de 500 fr.,
moeda corrente, de 6 °/,. |

Em nenhuma das bases se fixa o praso de
amortisacio das novas obrigagdes, que no
artigo anterior supuz ser de 40 anos, baseado
numa informacdo oficial, que me foi dado
consultar e que analisava o projecto de con-
versdo apresentado pela C. P..

Segundo consta, pretende-se fixar o praso
de 44 anos, incluindo o de 1931, findando
pois a amortisagdo em 1974. .

A base VI do decreto prescreve:

1.°—que as novas obrigagdes sejam divi-
didas em series, correspondentes aos diver-
sos tipos de obrigagdes substituidas;

2." — que se mantenham sem qualquer al-
teracio os privilegios de que actualmente
gosam as obrigagdes.

" _Importa pois determinar, em vista do
Convenio de 1894, esses privilegios, que o
Governo mantem e esclarecer tao importante

assunto.

* i *
T

Em 5 de janeiro de 1894 foi apresentado
a0 Governo um projecto de convengdo da
C. P. com os seus credores, pelo qual todas
as obrigacdes existentes eram reduzidas a
565.000 privilegiadas de 3°/, amortisaveis
em 120 semestres, a datar de 1 de julho de
1808 inclusivé, e até 253.447 do juro variavel
até o maximo de 3°,. amortisaveis no mes-
mo praso, que ia portanto até 1958, termi-
nando, pois, como era racional, com a con-
cessio das linhas do Norte e Leste.

Das 560.000 obrigagdes privilegiadas, as-

segurava-se, ds primeiras 64.510, caugdo es-

pecial nas receitas liquidas e garantia de juro
da linha da Beira Baixa, bem como a respec-
tiva anuidade de resgate, caso o Governo
resolvesse efectua-lo.

Nenhum outro preceito explicito se for-
mulava acerca de privilegios creditorios das
novas obrigacoes. |

A Base 10." declarava formalmente que a
projectada convencdo de modo algum infir-

Pelo Eng. ]. FERNANDO DE SOUSA

mava os direitos que as leis e os contratos
asseguravam ao Estado em relagao 4s linhas
e nomeadamente o de remissdo, que teria por
base o produto liquido, que seria s6 o da
exploragdo, com exclusido das receitas fora
do trafego.

Na mesma base se estabelecia a forma
de determinar a anuidade do resgate e de ra-
tear o valor do material circulante pelas di-
versas linhas.

Esse projecto de convengdo, acompanha-
nhado dos novos estatutos, foi aprovado por
decreto de 11 de janeiro de 1894.

* * %

As reclamagdes de numerosos obrigacio-
nistas franceses e alemdes determinaram a
celebracdo do novo Convenio, em que se in-
troduziram varias modificagdes e especial-
mente a fixa¢do dos respectivos privilegios
creditorios, assim'descritos nele:

BASE 1.% § 1.—Todas as obrigagoes privi-
legiadas do primeiro grau, bem como todas as
obrigagoes privilegiadas do segundo grau—estas
subordinadas dquelas—sdo «privilegios credifo-
rios» nos termos do art. 878.° do Codigo Civil
portuguez, até sua completa amortisacao.

Estes privilegios creditorios sao mobiliarios,
especiaes, e constituem uma classe, gozando,
para o pagamento dos coupons e da amortisagao
do capital dessas obrigacoes, de um direito de
prioridade absoluto e exclusivo sobre todas as
outras dividas da Companhia, seja qual for a
sua origem ou titulo, mesmo quando essas divi-
das tenham caugdo, penhor, on hipoteca conven-
cional, judicial ou legal, exceptuando contudo o
pagamento regular dos encargos e fornecimentos
relativos d exploracdo das linhas actualmente
concedidas @ Companhia.»

Importa citar os preceitos do referido art.
878.° para se determinarem os efeitos e o al-
cance da sua aplicagdo. |

«Art. 878.° — Privilegio creditorio € a facul-
dade que a lei concede a certos credores, de se-
rem pagos com preferencia a outros, independen-
temente do registo dos seus creditos.

O ‘art. 879.° distingue os privilegios mo-
biliarios dos imobiliarios, Estes sdo sempre
especiaes.
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O art. 887.° especifica certos creditos pri-
vilegiados sobre os imoveis do devedor (impos-
tos, despesas e conservagao. de predios, cus-
tas judiciais).

Finalmente, o art. 888.° ' define a hipoteca:
«direito, corzcedzdo a certos credores de serem
pagos pelo valor de certos bens imobiliarios do
devedor com preferencia a outros credores».

O art. 889.° estatue, que a hipoteca so pode
recair em bens imobilidrios que nao estejam fora
do comercio.

Deste corpo de doutrina resulta que o pri-
vilegio creditorio imobiliario so recai sobre bens
imobiliarios do devedor, que nao estejam fora do
comercio.

Ora, as linhas concedidas sob qualquer
forma ds emprezas nao sao propriedade de-
las e sim do Estado. Fazem parte do domi-
nio publico (art. 1.° do Decreto de 31 de De-
zembro de 1864); portanto o privilegio credi-
torio em caso algum as pode abranger.

As emprezas incorporam no dominio de
Estado o capital imobilisado na construcgio
das linhas, recebendo em troca o direito de as
explorar durante o praso estipulado e além
disso, em certos casos subvencdes ou garan-
tias de juros ou outros auxilios. Conservam
as linhas em bom estado e no fim da conces-
sdo entregam-nas ao Estado sem direito a
qualquer indemnisagdo, pois ndo sdo proprie-
tarias.

O art. 23.° do contrato de ]4 de setembro
de 1859 das linhas do Norte e Leste, repro-
duzido em todos os outros contratos de con-
cessdo estatue iniludivelmente, que as linhas,
com todos os seus edificios e dependencias
e o material fixo, ficam, desde a construcio,
pertencendo ao dominio do Estado para to-
dos os efeitos juridicos.

O mesmo artigo limita o dominio da em-
preza ao material circulante e abastecimen:os
com a declaragao, porem, de que aquele nao
pode ser alineado sendo para ser substiduido.
O art. 38.° de decreto de 31 de dezembro de
1864 prescreve que o material circulante ndo
pode ser penhorado, nem arrestado. Fica as-
sim adstrito 4 exploragdo.

O privilegio creditorio pode portanto, re-
calr apenas sobre o seu valor, que 4 compa-
nhia tem de ser pago nas ocasides previstas
no contrato de concessao.

Vejamos agora como o Convenio desen-
volve a no¢do do privilegio creditorio esta-
tuido.

«O privilegio dessas obrigacées privilegiadas

tanto do primeiro, como do segundo grau, serd

mantido nos mesmos termos, ainda no caso de
falencia ou liguidacdo, ou nos casos de resgate
ou fusdo, de transferencia de direitos ou em

qualquer outro. Este privilegio € constituido so-
bre as receitas liqguidas de todas as linhas da
Companhia, compreendendo o valor do material
circulante e os fornecimentos, tudo com reserva
dos direitos e privilegios especiaes das obriga-
coes do 1.° grau, 3°l, emissdo de 1886 — Beira
Baixa. .. sob reserva igualmente dos privilegios
especiaes nos terrenos conquistados ao Tejo,
mantido para as obrigacoes de 4 "°/,.»

Eatatue ainda a base citada que o privile-
gio de todas as obrigagdes privilegiadas do
1.° e 1.” grau «¢ igualmente constituido sobre as
garantias de juro a pagar pelo Tesouro e sobre
as anuidades ou parte deles pagaveis pelo Es-
tado no caso de resgate e nos termos das respec-
tivas clausulas das concessaes. . . sem compensa-
cao possivel, em nenhuma epoca e de nenhuma
Jforma, de creditos eventuaes contra a Compa-
nhia com essas garantias e anuidades.»

A Base 10." estipula, como o projecto an-
terior, que «as condicoes da convengcdo em ne-
nhum caso prejudicam os direitos que pelas leis
e clausulas dos contratos e alvards pertencem ao
Estado sobre as linhas [ferreas concedidas d
Companhia, nem alteram por qualquer forma os
prasos e todas as demais condi¢oes fixadas nes-
ses contratos e alvards para a reversdo, ao Es-
tado, das linhas e seus ramaes, nem moditicam o
direito, que continua assegurado ao Estado, de
Jazer a remissao dessas linhas, tudo nos termos
dos referidos contratos e alvards.»

O Convenio‘foi aprovado por decreto de
16 de maio de 1894 e os novos estatutos dele
derivados por alvard de 30 de novembro do

mesmo ano
* % *

O confronto dos diversos textos citados
mostra clara e iniludivelmente:

1.°— que todos os direitos do Estado as-
segurados pelas leis e contratos permanece-
ram integros perante a convencgao.

2. — que os privilegios creditorios recai-
ra, nio sobre as linhas, mas exclusivatuente
sobre as receitas liquidas e bens proprios da
Companhia, entre as quaes figura o valor do

material circulante e dos provimentos, quando
ela o receber e a reserva de 300 contos-oiro.

3. —que indo a amortisacdo das obriga-
¢oes (150 semestres) a 1972, cessaria em 1958
o privilegio sobre as receitas de Norte e Leste,
linha de Caceres e de circunvala¢do e urba-
na, que nessa data revertem para o Estado.

4,°— que dessa data em diante o coupon
sd pode ser pago com o valor recebido do
material circulante e provimentos no fim da
concessdo das diversas linhas, visto ser ne-

gativa a receita liquida do grupo, salvo as do
Norte ¢ Leste.
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A adaptagdo da BANDAGE pneumatica

as automotoras ferroviarias
(«KAS MICHELINES))

Traducéo de C. MENDES DA COSTA

(Continuagdo do numero anterior)

As Michelines — A nova Micheline (fig. 1) é uma
automotora com dois sentidos de marcha, destinada
ao transporte de 24 passigeiros com as suas baga-
gens de mio. v

Com o peso, em vasio, de 4370 quilos, foi esta-
belecida para uma carga util de 2160 quilos, sendo
portanto o seu peso total de 6530 quilos. Por este
motivo a relacdo entire a carga util e o seu peso to-
tal eleva-se neste caso a 30,5 °/, (no comboio a va-
por noutro lugar mencionado 6,5 %/,).

A velocidade deste vehiculo atinge normalmente
00 km. 4 hora, podendo ser elevada a 100 km. A
potencia (sob o ponto de vista fiscal) do motor é
de 20 H. P.

A automotora (fig. 3 e 4) comporta uma cabine
C para passageiros de 6™,40 de comprido por 2,46
de largura, com 24 logares e um corredor central.

sralp; ennemes = e ol

B I s Byoa)

- ——--

(Figuras 3 e 4)

Fsta cabine estd entre dois compartimentos de
bagagens, um 4 frente, A, e outro 4 rectaguarda B,
oferecendo no total um volume utilizavel de 6,™ e
o peso de 3060 quilos de bagagens. A cabine dos
passageiros € constituida por uma ligeira estrutura
metalica, coberta duplamente em contra-plaqué. A
parede exterior é revestida de tel1 de avido colada
e impermeabilizada.

A ventilacio estd assegurada por ventiladores
F munidos de postigos orientaveis, segundo o sen-
tido da marcha. O sobrado é tumbem de revesti-
mento duplo, tendo um tapete de cautchou. A’
frete, D, encontra-se a cabine, agrupando o motor
e o posto de condugdo. Uma solucdo de continui-
dade estd regulada entre esta cabine e a dos passa-
geiros a fim de evitar a transmissdo das vibragoes;
o intervalo estd munido de um fole flexivel.

O vehiculo repousa sobre dois bogies, um mo-
tor, de trés eixos, outro 4 rectaguarda com dois sob
o compartimento das bagagens B. A caixa estd sus-

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

( De Le Qénie Civil)

pensa nos bogies por varas e ligada 4 mesma por
gonzos. Amortecedores especiais controlam os mo-
vimentos oscilantes da caixa.

O motor é um sem valvulas Panhard-et Levas-
sor, de 20 cavalos: a mudanca de velocidades com-
porta quatro combinac¢des, com um inversor de
marcha, o que permite manobras rapidas em marcha
atraz. Os radiadores s3o de laminas, de tipo usual
na aviagio, instalados sobre o tecto do posto de
conducgdo, asseguram o resfriamento do motor.

O bogie dianteiro comporta um chassis em folha
de ago, sobre o qual estd fixado o motor e que re-
pousa nas rodas por intermedio de seis molas de
folhas longitudinais.

O eixo trazeiro do bogie, G, é unicamente por-
tador; o eixo medio H e o dianteiro / sio motores
e as suas rodas estio ligadas entre si por duas cor-
rentes de cilindros. O motor ataca directamente as
rodas do eixo central / por um veio do tipo auto-
movel, com duas arvores transversais de junta fle-
xivel.

O bogie portador da rectaguarda comporta egual-
mente um chassis em chapa de ago batida, assente
sobre os dois eixos por meio de quatro molas lon-
gitudinais.

A Micheline assenta no total sobre cinco eixos,
suportando cada um, em vasio, 874 quilos e com
carga plena 1306 Jquilos. Todos os eixos estio mu-
nidos de freios de comando e transmissio hidrau-
lica, sistema Lockheed.

O novo pneu Michelin para a via ferrea — Acabi-
mos de indicar muito sucintamente a constituigio
geral da Micheline, que se distingue particular-
mente pela sua grande leveza, e, onde se reflete
a influencia dos metodos da construccio aeronau-
tica. Resta-nos falar do elemento essencial do vehi-
culo, a roda e sua bandage pneumatica (fig. 5).

As dificuldades de realizagio deste novo ele-
mento sdo muito grandes; uma das primeiras é que
a base de apoio oferecida por um carril, 4 a 5 cm.,
¢ muito fraca para um pneumatico. Resulta imedia-
tamente que o pneu para via ferrea, tem de ser es-
treito, permitindo s6mente uma carga maxima de
700 quilos por roda, Por este facto se viu a neces=
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sidade absoluta da construc¢io de uma viatura ultra-
leve que, de resto, nos apresenta preciosas vanta-
gens sob o ponto de vista economico.

E no segundo lugar, se bem que as rodas dos
vehiculos de caminho de ferro :
sejam guiados pelos verdugos, é
sobretudo o peso consideravel
do material que assegura a es-
tabilidade do rolamento sobre
a via, e, constitue a garantia
contra a saida fora dos rails.

Acabidmos de ver que o
vehiculo ferroviario munido de
pneumaticos deve negcessaria-
mente ser muito leve.

Por outro lado, se a via fer-
rea é superior-a estrada como
plataf6rma de rolamento, nido
deixa tambem de apresentar
pontos delicados: agulhas, va-
riages de nivel indo até 2,5
cm. nas juntas dos rails, varia-
¢oes de desvio entre os mes-
mos que vao até 3,5 cm. etc.
Todos estes defeitos da via se sentem mais no
vehiculo leve,- como seja a possibilidade da sua
sahida dos rails e ainda a trepidacdo ocasionada
por desagradaveis movimentos oscilatorios.

Os estudos levados a efeito pela Sociedade Mi-
chelin, fizeram-na adoptar uma roda amovivel do
tipo habitual nos automoveis. A almofada da jante
situada do lado interno apresenta-se em forma de
corda, e o seu diametro ultrapassa o do pneu.

Esta saliencia (fig. 5) A cuja periferia estd munida
de uma bainha faz as vezes do classico verdugo
das rodas de caminho de ferro, jogando com a face
interna da cabega do carril. O protector é do tipo
straioht side, mantido sobre a jante pelo circulo
amovivel exterior B.

Como se péde calcular o seu perfil ndo € sime-
trico em relacio ao plano medio da roda pois apre-
senta uma f6rma convexa, com desenvolvimento
progressivo do diametro a partir da parte de fora.
Deste lado e no interior da camara d’ar, acha-se
uma corda rigida de perfil meridiano conveniente-
mente estudado e que se destina a evitar os incon-
venientes causados por esvasiamento excessivo ou
rebentamento brusco, impedindo assim o enfraqueci-
mento perigoso do vehiculo. A pressio normal do
pneu é de 6 quilos,por cm.”.e logo que esta desga
abaixo de um certo limite a coroa rigida vem de
seguida suportar o esmagamento, em contacto com
a parede interior do pneu, estando a roda separada
do carril sémente pela espessura do protector e da
camara de ar. Nestas condigdes, o enfraquecimento
de uma roda em seguida a um rebentamento de
camara d’ar fica inferior a 1 cm,

Este dispositivo que assegura o sucesso de ada-
. ptagdo do pneu ds exigencias do vehiculo ferrovia-

Fig, 5

rio, nio pbéde ser aplicado aos vehiculos para cir-
culacio em estradas. Na via ferrea, o pneu estd
completamente ao abrigo dos choques lat rais, 20
passo que na estrada o protector correria o risco

~de ser cortado e destruido entre o orgdo interior

rigido e as pedras.

Como nos pneumaticos do autemovel, a super-
ficie de rolamento tem estrias ou sulcos e o seu
gasto é extremamente reduzido, em virtude da regu-
laridade da base onde se apoia. Um pneu de cami-
nho de ferro, deve ser posto féra de servigo mais
pelo cansaco das telas do que propria nente pelo
gasto da protecgdo de borracha.

Na automotora para vias ferreas, o pneu nio
traz sOmente a faculdade de vencer ob taculos,
mesmo importantes e imprevistos, como pedras que
se encontram sobre a base do rail; traz tambem um
augmento importante do coeficiente de ad rencia,
que atinge 0,62 e que se acha assim friplicado em
relacio ao valor maximo que autorizam as bandages
de aco.

Assim se explica que, para a tracgdo da Miche-
line se possam aplicar dois eixos motores, sobre o
total dos cinco eixos de que estd munido o vehi-
culo. Deve se notar que esta aderencia é propria
do pneumatico, cuja pressio de apoio ¢ uniforme-
mente repartida sobre a superficie de contacto com
o rail. Sob este ponto de vista, uma bandage mas-
sica em cautchu, ndo se revela muito superior a
bandage ordinaria em aco nido podendo impedir
o patinamento das rodas.

Poder-se-hd duvidar da aderencia, quando os car-
ris estejam molhados e seja necessario aplicar os
freios, mas a experiencia demonstrou que, em casos
identicos, as rodas do primeiro eixo expulsam a
agua dos rails de maneira que todas as outras
conservam a sua aderencia normal € por conse-
guinte a eficacia dos freios.

As consequencias do emprego dos pneumaticos So-
bre a via ferrea.

Gracas ao amortecimento dos choques pelos
pneus, o vehiculo subtraido aos efeitos da fadiga
molecular, que engendram percurssdes e vibragoes
pode ser duradouro, mesmo que seja muito ligeiro.
Por outro lado o barulho do rolamento é suprimido,
e, o viajante que sobe pela primeira vez para uma
«Micheline?, fica admirado do silencio com que a
mesma avanca sobre a via, mesmo atingindo o li-
mite maximo da velocidade, e isto, sem trepidagdes
ou oscilagdes muito sensiveis. Até sobre uma via
mediocremente conservada e a uma velocidade de
120 km hora que permite atingir a «Micheline», tipo
5, a estabilidade da caixa fica sem variacdo. Em to-
dos os sentidos é possivel uma pessoa deslocar-se
ou estar de pé, sem nenhum apoio, sem sentir ten-
dencia alguma a ser projectado de um lado a outro.

Ser4 dificil fazer outro tanto numa carruagem de
comboio rapido, e mesmo, num automovel bem sus-
penso caminhando numa boa estrada,
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A impressio de dogura de rolamento ¢ a mesma
que se experimenta num automovel, cujas rodas
sigam exactamente os rails de uma linha de electri-
co, tendo uma largura de via identica 4 do espaco
compreendido entre as rodas do automovel.

A grande aderencia do pneu traz evidentes van-
tagens para a travagem e aceleragdo; assim, ems-
quanto um comboio lancado a 80 km. h. so para
num espaco de 1000 metros, uma «Micheline?, nas
mesmas condigdes pdra em menos de 100 metros.

Para atingir uma velocidade. de 80 k n. h., o com-
boio necessita de 1500™ emquanto a «Micheline?> a
alcanca num espago de 0600™.

De todas estas condi¢cdes resulta a possibilidade

de atingir velocidades comerciais elevadas. Por
exemplo: num percurso de 50 km. uma «Micheline?
transportando 18 pessoas e capaz de atingir 100 km.
h., pode realizar uma velocidade comercial de 92
km. h., consumindo apenas 20 litros de gasolina
por 100 km.; num percurso de 28 km. com nove
paragens de 30 segundos cada, obteve-se uma velo-
cidade comercial de 53 km. h., o dobro da de um
comboio ligeiro nas mesmas condigdes.

Uma «Micheline» pode rolar/a grande velocidade
sobre linhas cujo estado obrigue os comboios ordi-
narios. a afrouxar. Assim, na linha Saint-Florent-
Issoudun, que é uma via estrategica mediocremente
conservada e ,onde a velocidade maxima autorisada
6 de 60 km. h., as Michelines ultrapassaram os 100
e atingiram mesmo 120 km. h. ;

Uma outra consequencia da aplicacdo das ban-
dages pneumaticas nos vehiculos automotores para
via ferrea, é a possibilidade de suprimir, pelo me-
nos nas linhas secundarias exclusivamente explora-
das com a ajuda destes vehiculos, um grande nu-
mero de dispositivos de seguranga e uma parte do
pessoal mais especialmente afectado a estes servicos.
Com os comboios ordinarios que se ndo podem
parar num espago relativamente pequeno, foi neces-
sario o sistema de signalizagdo actualmente em uso.
Em cada comboio, dois empregados alem do ma-
quinista e do fogueiro, devem tomar lugar, para que
em caso de paragem imprevista em plena via, um
deles possa ir colocar os petardos regulamentares
de protecgio. E' necessario um guarda por cada
passagem de nivel. Com as «Michelines> que tem a
mesma mobilidade de marcha de um automovel, es-
tas coisas podem dispensar-se, pois podem circular
4 vista sem proteccdo de sinais.

. Elas -podem aproximar-se das passagens de ni-
vel, com velocidade reduzida, de maneira a poder
parar imediatamente, em caso de necessidade, li-
bertando assim a via da obrigagio de guarda.

Em Franca, a freqiiencia média das linhas se-
cundarias, nio é mais que um passageiro por qui-
lometro percorrido. Quere isto dizer que, os com-~
boios que circulam nas linhas secundarias, geral-
mente curtas, transportam em cada viagem um pe-
queno numero de pessdas, ndo estando em propor-

cdo com a importancia do material rolante empre-
ogado: os comboios, mesmo os mais reduzidos, de-
vem pelo regulamento em vigor, comportar carrua-
gens de 1.7, 2.* e 3." classe com um pessoal minimo
de quatro fuucionarios da Companhia. _

Uma <«Michiline* conduzida por um soé empre-
gado, poderd facilmente substituir o comboio de
que acabamos de falar. A eventualidade de uma
maior afluencia de passageiros, ndo constituird uma
dificuldade, pois as «Michelines? podem circular
simplesmente 4 vista; bastard em tal caso por veni-
culos a caminho, em comboio, em numero corres-
pondente 4s necessidades, sem desperdicio de lu-
gares.

As viaturas do mesmo comboio podem seguir,
sem perigo, distanciadas umas das outras umas cen-
tenas de metros. Enfim, com a exploracio por «<Mi-
chelines», que é analoga a exploracio por «tram-
ways?, poder-se-hd reduzir as despesas; suprimindo
sinais, guardas de passagens de nivel, bem como

entrega de bilhetes e registo de bagagens nas es-

tacoes.

Para terminar, a bandage pneumatica que consti-
tue um dos elementos indispensaveis na bicicleta,
no automovel e por ultimo, no avido, estd agora
para prestar servicos importantes na via férrea.

E’ um curiosissimo retorno. O pneu permitiu ao
automovel, ndo sé conquistar as estradas, mas tam-
bem reanimar a circulagcio destas vias, fortemente
diminuida a seguir ao desenvolvimento dos cami-
nhos de ferro, fazendo déle um serio concorrente
deste ultimo. Eis agora que vem trazer aos servicos
ferroviarios secundarios, um meio de desenvolver
uma actividade remuneradora. De mais, a sua in-
fluencia ndo se deve limitar a procurar comodida-
des suplementares para os viajantes e a engendrar
alguns progressos para o material rolante, pois foi
verdadeiramente chamado a modificar as concep-
¢Oes actuais sobre os vehiculos ferroviarios ligeiros
e sobre a exploracio das Ithhas secundarias.

-

Linhas portuguesas

Linha de Guimardaes Com o fim de evitar confusdes

com o nome d’'outro apeadeiro,
a partir de 1 de Novembro de 1931 o apeadeiro de
Madalena, situado na Linha de Guimaraes, passa a
denominar-se Nesperéira.

Linha do Vale do No dia 1 do corrente, comegou
Vouga a vigorar, na linha do Vale do
Vouga e seu ramal de Sarnada

a Aveiro, um novo horario de comboios.
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ﬁg'\_r ONSIEUR DAUTRY,
b o M Director Geral dos
Caminhos de Ferro do
Estado em Franca, apre-
sentou ha poucas sema-
nas um plano de coor-
denagido de transportes,
que merece ser conhe-
cido nas colunas desta
Revista.

As situagdes de deés-
taque que Mr. Dautry
ocupa em Franga, pres-
tam uma importancia
grande 4s suas ideias;
tanto mais que alem de
ser o director geral dos
caminhos de ferro do

VISCONDE D'ALCOBACA
Estado, exerce ainda o
lugar de Vice-Presidente

ST |
da Companhia Geral

Transatlantica e o de administrador da Companhia
Aero-Postal.

Possue portanto, conhecimentos suficientes para
se pronunciar sobre questdes de transp-rtes terres-
tre, maritimo e aereo.

Comentando as ideias de Mr. Dautry, a Railway
Gazette, de onde respigo estas notas, presta-lhe
relevo especial, dizendo que o sr. Dautry tem auto.
ridade suficiente para falar sobre os diversos modos
de transporte.

O projecto de coordenacgdo Dautry, tem por base
a reforma e modernisag¢do do sistema transportivoem
Franga, para o colocar n'uma base racional lucra-
tiva, simplificando todo o sistema e designando a
cada especie ou modalidade de transporte a sua
tarefa propria, constante ao fim para que ¢é desti-
nado e tomando medidas para evitar uma concor-
rencia deslial e rivalidades que nido sio economicas.

O autor do projecto estd convencido do éxito da
automotora. com pneumaticos sobre carris, apezar
de muitos engenheiros #francezes ainda estarem 4
espera de ensaios mais concludentes, sob condig¢des
praticas de exploragdo, antes de emitirem a sua
opinido formal. O sr. Dautry d4 o nome de aufo-
carril 4 automotora com pneumaticos e prevé neste
novo vehiculo, um sistema interessante de tracgio,
que obrigard a uma mudanca completa da técnica
e da pratica de transportes. D4 como certo de que
aqui a cinco anos serd o aufocarril empregado em
toda a parte e ele proprio pretende no proximo
ano* por em exploragdo nas linhas do Estado estes
aufocarris.

O seu entusiasmo, por este modo novo de trans-
porte é tal, que assevera o aufocarril ter passado o
periodo experimental e ser um facto demonstrado
praticamente.

A Micheline, nome pelo qual este aufocarril é
conhecido em Franga, percorreu recentemente a

O PROJECTO DO
DIRECTOR GERAL
DOS CAMINHOS DE
FERRO DO ESTADO
FRANCEZES, SOBRE
COORDENACAO
DE TRANSPORTES

POR

distancia de 221 quilometros entre Deauville e Pa-
ris em 2 horas e 3 m. ganhando 32 minutos sobre o
comboio mais rapido.

Jd& a Gazeta se referiu a este acontecimento fer-
roviario no N.° 1050 de 16 de Setembro ultimo, em
um artigo firmado por A. F.. O novo vehiculo estd
ou ¢é perfeitamente bem adaptado para transporte
rapido, frequente e economico em pequenos peicur-
SOS. '

Na verdade, Monsieur Dautry acredita que este
attocarril auxiliard a restaura¢io dos caminhos de
ferro em Franca 4 sua antiga prosperidade.

VANTAGENS DO AUTOCARRIL

Os autocarris deslisam sobre as linhas sem ruido
e podem circular sem necessidade de signalisagdo,
permitindo uma economia grande de dinheiro, por-
que podem-se adquirir 150 carros pelo preco que
custam 60 carruagens.

Sdao menos pesados e portanto pdode haver eco-
nomias no consumo de combustivel.

Em consequencia o sr. Dautry assigna o aufo-
carril para o servico que lhe é mais adequado, —
percursos pequenos e rapidos. Poderd haver lucro
em linhas mais pequenas, onde os comboios téem
sido explorados com prejuizo. Por acaso, o sr. Dau-
try dd numeros referentes aos aufocarris, ou melhor
ds automotoras, ndo providas com pneumaticos,
que foram postas a circular entre Caen e Laval.
Nesta linha o custo de tracgio por kilometro foi
reduzido de 10 francos para 2,50 e a velocidade au-
mentada de 32 para 50 kilometros por hora, ao
mesmo tempo que houve um acrescimo de passa-
geiros, Ainda espera obter melhores resultados do
novo vehiculo ou do aufocarril.

DISTRIBUICAO DAS TARIFAS

Comquanto que o auctor seja um eitusiasta
deste novo modo de tracgido, elle nio desacredita o
valor das locomotivas e dos comboios. No seu re-
latorio, afirma que as locomotivas quando empre-
gadas em viagens de longo curso e composi¢des
pezadas, ndo terem rivais. «Quando um comboio
percorre 300 kilometros sem paragem d razdo de
100 km. 4 hora, transportando 500 a 1000 passagei-~
ros com conforto e seguranga ndo tem rival... Mais,
nenhum outro sistema de transporte péde competir
com comboios a vapor ou electricos no trafego su-
burbano, como na estacio de Saint-Lazare, onde
1.000 passageiros por minuto sdo transportados du-
rante as horas de grande movimento>.

Por conseguinte, o projecto Dautry propde-se
atribuir 4s locomotivas o monopolio desta especie
de trafego, sendo eliminadas todas as outras for-
mas de transporte. A cidade de Brest ficard a seis
hosas de Paris, em lugar de oito horas como actual-
mente. Com respeito ao automovel, afirma o autor,
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que se elle tivesse aparecido nos cincoenta anos
antes, muitos dos ramais de linhas de caminhos de
ferro, nunca teriam sido construidos.

Mantem que cliegou o momento para todos os
sistemas transportivos abaterem as suas rivalidades
e distribuirém-se entre estes o trabalho ou servico
comum de um modo inteligente, pondo assim ponto
final 4 des rdem e erros economicos, que poderao
comprometer a sua propria existencia e impedir o
progresso da civilisagdo. :

A distribuicio de servicos de transporte, seria
segundo o projecto Dautry, feita conforme indica o
quadro abaixo:

.‘:_ _____ I IS . —_— — — _ —— ——— e ——

o

SISTEMA , 3 ‘
A0 DO SERVICO

DE TRANSPORTE | DISTRIBUICAO DC C

Comboios a vapori| Viadens de londo curso e composi¢oes

Locomotivas, | pezadas,
Automotoras, | Trafedo lideiro em pequenos percursos.
Camionadens, ' Transporte local de porta a porta.

|
Traf Suvial i Uma parte de transportes pezados, nao
rarego ! ‘ ex dindo velocidade.

A parte de trarsporte suficicnte para
treino do pessoal para a marinha

Trafedo costeiro.
. ‘ mercante,

Para o transporte rapido e viagdens dgran-
des onde o tempo € a consideragao
principal.

Aeroplanos.

v

Ferreira de Castro

Considerando-se livre de perigo teve ante hontem
alta do hospital da Ordem Terceira de S. Francisco a
Josus, tendo a conselho do seu medico assistente Dr.
Reinaldo dos Santos transitado para o Palacio Hotel,
no Estoril, o nosso presado amigo e brilhante escritor
Ferreira de Castro.

Do coracdio lhe desejamos pronte restabelecimentos.

AS CASAS QUE DESEJEM RECEBER
REGULARMENTE A NOSSA REVISTA,
PEDE-SE QUE ENVIEM O SEU ENDE-
RECO A NOSSA ADMINISTRACAO.

Este numero foil visado
, pela

Comissao de Censura

O

ACOREAN®
"NA GRANME
. GUERRA -

Encontra-se quasi esyotada a primeira edi¢ao deste livro
g:e tevz apenas o objectivo de render homenagem aos com-
batentes agoreanos na Grande Guerra que em Africa e na
Flandres deram demonstragoes de bravura inexcediveis.

Publicamos mais algumas opin'oes d: jornaes de todo o
paiz a proposi‘o de «0 Ag¢oreano na Grande Guerra».

Do Jornal Noticias de Evora de 6-1-1031

Editado pela Revista Insular e de Turismo, acaba de sair do prelo
um interessante livro com aquele titulo no qual, o seu autor, o ilustre
acoreano Carlos d'Ornellas revela, mais uma vez, um espirito de crite-
riosa observaciio a par de um patriotismo nunca esquecido nas horas
amargas que pa sou na Flandres., Prefaciado pelo dlorioso militar que
foi o marechal Gomes da Costa, <O Acoreano na Grande Guerra» €
sem aquelas minuciosas narrativas do que foi a duerra de trincheiras
ia bem conhecidas atravez de outros escritores, uma homenadem € um
hino daos Acoreanos mfe fizeram a duerra em Flandres ou em Africas
€ constitue uma reliquia que o autor lega & prosteridade como recor-
dacdo peles conterraneos que se bateram péla liberdade dos povoLe

Adradecemos a oferta do exemplar que o autor dentilmente nos
fez e recomendamos a aquisiciio do seu livro pelo interesse que a sug
leitura nos desperta.

Do jornal Diario de Noticias, de Lisboa, de 1-5-1031

Animado dum nobre espirito redionalista, Carlos de Ornelas, que
tem sempre manifestando na sua acciio € nos seus trabathos literarios
.um grande amor 4 sua Patria e em especial 4 terra em que nasceu, pu-
blicou num interessante volume uma conferencia; bem digna dessa con-
sagraciio pelos dados que fornege e pelo modo nela descreve o que foi
0 esforco portugués, na Grande Guerra, tante na Flandres como na
Africa Oriental, proferida em Ponta Deldada. Nessa conferencia, o au-
tor presta uma homenagem muito especial 8 Antonio Gouveia Curado,
o primeirc soldado da nossa terra que foi morto em Franca pelos ale-
maes, e ao capitdo Henrique de Sousa, acoreano como Carlos de Or-
nelas, o heroico oficial que, comandando uma secg¢io de metralhadoras
em Africa, ao ver as tropas inimidas avancando sobre a Serra do Mu-
Kula, irrompeu num ataque feroz, j& a bracos com as baionetas que o
cercavam, e conseduiu bater o inimigo com uma simples metralhadora,
causando o pasmo de todos os seus soldados, vindo mais tarde a mor-
rer vilmente assassinado 4 traiciio por um bandido no interior do ser-
tdo africano,

Carlos de Ornelas completa o seu belo trabalho, que se nos apre-
senta numa edicdo eledante com uma linda capa, desenho de Carlos
Mendes da Costa, e prefaciado por algumas paginas cheias de colorido
e vibracdo, tracadas pela pena do Marechal Gomes da Costa, o heroi
da campanha da Flandres, com notas sobre todos os oficiais, naturais
dos Acgores, que combateram na Grande Guerra, «O Acoreano na Grande
Guerra» é, por todos os titutos, um trabalho muito apreciavel, dos mais
interessantes de todos os que constituem a bibliografia portuguesa re-
ferente a um perlodo em que o esforgo portugués tanto se nobilitou.

Do jornal O Seeulo, de 16 de Janeiro de 1931:

E' um volume contendo uma conferencia sobre a Grande Guerra,
na qual se louvam e registam as qualidades, a acgiio e o valor.comba-
tivo dos acoreanos,

Na sua linguagem, vibrdnte de sentimento aparecem descritos
vdrios factos e passos, ressaltando sempre a mesma exaltada fé patrio-
tica, que se cemunica ao leitor. O autor, que tomou parte na guerra e
€ natural dos Acores, presta, assim, uma afectiva homenagem a sua
terra ¢ aos seus companheiros de armas, para 0s quais tem sempre
palavras de enternecida admirdcfo,
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STA definitivamente assente que ¢ de 20 a 22

do corrente que é inaugurado o novo ramal

da linha da Senhora da Hora 4 Trofa, sendo
tambem no mesmo dia inauguradas as obras do
Porto de Leixdes.

Para a inauguracio da nova linha foi convidado
o st. Presidente da Republica, ministros do comer-
cio e finangas, que aceitaram, devendo partir em
comboio especial que sai no dia 20 da estacdo do
Rocio a hora ainda ndo determinada.

A Camara de Gaia, aproveitando a estada ali do
titular da pasta das finangas, far-lhe-hd entrega do
relicario, oferta da mesma camara.

Vai ser dia grande para a cidade Invicta que
tem a seu lado, embandeirando em arco a Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal
que vé finalmente concluida uma obra, que apesar
de. ter a curta extensio de vinte e dois quilome-
tros, representa nos tempos que vdo correndo um
esforco grande que sé podia ser satisfeito com a
boa vontade que possuem os belos auxiliares que
tem a referida companhia.

Os trabalhos para a sua_constru¢io foram ini-
ciados em 3 de Agosto de 1920 ¢ contavam os seus
dirigentes que a inauguracdo fosse feita no comecgo
do ano corrente, o que ndo foi possivel fazer em
virtude dos varios contratempos que surgiram, como
os desmoronamentos provocados pela infernal
invernia de 1930 e 19031, da qual resultou a inter-
rupcio e paralisagio de alguns trabalko§ que até

entdo haviam decor-
rido normalmente.
A inauguracdo da
linha da Senhora da
Hora 4 Trofa que
tem por objectivo a
ligagdo das duas ré.
des da companhia —
Trofa a Guimaries e
Fafe e Porto 4 Povoa
e Famalicio — deve ser feita com g ande pompa,
pois ndo s6 representa uma obra importante no tu-
rismo portuguez de inolvidavel valcr para o nosso
pafs, como um melhoramento grande para os povos
do Norte, que vdo vér finalmente ligadas todas as
linhas do Caminhos de Ferrodo Norte de Portugal,
abrangendo uma extensio de cerca de cento e cin-
coenta quilometros, conseguindo assim o desenvol-
vimento do trafego de mercadorias e passageiros
numa regido importante que tio abandonada foi
pelos homens que teem tido na mido os destinos da
Nagio.
Em tempos referimo-nos detalhadamente, nesta

Como

-revista, 4 maneira como estavam decorrendo os tra-

balhos paraa construgdo desta linha, e, numa minu-
ciosa visita que ali fez o autor destas linhas a0s
referidos trabalhos, notou o cuidadorcomo os mes-
mos eram dirigidos e a rapidez 'na execucio de
obras de arte, fazendo notar que breve e muito em
breve devia ser posto 4 exploragio o novo ramal

Progresso

Vao ser inauguri
da Pora a Trofa ¢ as ob
¢ © Cunel da linba da |










































