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Castelo de Leira

ITUADA na margem esquerda do rio Liz, Leiria

é uma antiga cidade com muito bons edifi-

cios, tanto ptiblicos como particulares, salien-

tando-se os religiosos que sao edificagdes de caracter

grandioso e artistico e por ésse motivo imensamente
procurados pelos visitantes.

D. Afonso Henriques, em 10 de Dezembro de
1135, lancou na cidade de Leiria a prime'ra pedra
para a ccnstrucio do Castelo de Leiria, hoje bas-
t nte arruinado, mas apesar disso é um precioso
monumento, considerado nacional e o primeiro a
honrar a cidade, sendo benemeritamente conservado
pela Liga dos Amigos do Castelo.

Leiria, depois de vdrias pelejas foi reconquistada
pelos drabes voltando de novo a posse dos portu-
oueses em 1345, que a perderam de novo indo pa-
rar s maos dos mouros que a perderam passando
definitivamente 2 mao dos portugueses conceden-
do-lhe D. Sancho I foral em 1102,

Por quatro vezes foram em Leiria c¢convocadas
cortes geraes da nacdo portuguesa, em 1254 por
D. Afonso IlI, em 1376 por D. Fernando e em
1437/1438 por D. Duarte.

D. Diniz e a rainha Santi Izabel residiram ali,
além. de D. Jodo IIl que em 1345 elevou Leiria a
categoria de cidade, estabelecendo, durante algum
tempo, a codrte do reino, mandando o mesmo rei
em 1294 ampliar o Castelo donde se disfruta uma
surpreendente vista panoramica.

A velha cidade de Leiria proporciona interes-
santes excursdoes como a Batalha ponto obrigado a
todo o excursionista inteligente e de bom gosto,
que ndo deve perder de observar o primeiro monu-
mento de Portugal e um dos mais notdveis do
mundo, distante duas 1éguas da cidade, fundado por
D.Jodol, em comemoragio da batalhade Aljubarrota.

Oulra visita importante que se ndo deve perder
¢ ao afamado pinhal conhecido mais regularmente
pelo Pinhal de Leiria, formiddvel obra do Rei
D. Diniz sdbre o qual escreveu o Dr. Afonso Lopes

Vieira :

Pinhal de heroicas arvores tdo belas,

foi do teu corpo e da tua alma tambem

que nasceram as nossas caravelas

anciosas de todo o Além :

foste tu que lhes destz a tua carne em flor

e sobre os mares andaste nave_ando,

rodeando a terra e olhando os novos astros,

oh gotico Pinhal navegador,

em naus erguida levando

tua alma em flor na ponta alta dos mastros/. ..

CARLOS D’ORNELLAS
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i RISE

DOS CAMINHOS
Rl b B R R0
£ NOVOS MEK)S DE

TRANSPORT

Pelo Eng. ]. FERNANDO DE SOUZA

&

) S6 em casos excepcionalissimos, quatro ou cinco vezes na
Minha yida, em que tantas conferencias tenho feito, escrevo
Previamente os modestos discursos que pronunciarei.

. Esbogo o plano, em que se ordenam idéas e factos que

dja de expor, relembrados por breves notas, e deixo para a
?‘fasﬁo o de:pretencioso revestimento verbal desse esquema,
Minteljgjye| para qualquer outra pessoa.

S8 disponho de tempo suficiente, redijo uma nota resu-
0' % que possa dar aos jornais que a pedem, para ndo correr
a;(’,SCO de me serem atribuidas afirmac¢des diversas das que
reimNem isso pude fazer para a corlffar:encia de 22 de feve-

na Associacdo dos Engenheiros Civis.
nimapl.)r’isso a breve noticia dos jr.?r,nais que ali néo.dé a mi-
idéa dos topicos da conferencia. A unica fiel foi... a de
02, que declarou ndo a poder dar.
o Pedem-me que remedeie essa omissdo. .Procurarei,'pois,
fecompor a exposi¢do, feita durante quasi hora e meia, de
Materig que tem sido o transsunto de quasi 42 anos de a:tivi-
e::f ff?r.roviariﬂ, mas dar idéa sufic.iente, nos seus pontcs
*NCiais, de uma questdo de capital importancia.

RESUMO DA CONFERENCIA

Todos os paises e-tdo sofrenlo em maior ou menor grau
: é‘“ifm‘me e compl:xa crise, que sucedeu, apGs alguns anos
4pitosas ilusoes, 4 drande duerra. -
ﬁlltr;:srise ‘moral, or‘ge.m ou factor import_ante de todas as

% mﬂ.ls se faz sentir no campo economico.
Sittacy Ole)so_ enumerar as suas causas; basta olhar para a
vicisaito dificil que atravessam os CEIIHII]]](;)S de ferro, cujas
ud-s de trafedo sdo termometro sensivel das da activi-
€ economica,
o formidav?l rede fle 12‘31000 quilox_nelros de via_s fer-
dlo ’OS!Ste‘ma circulatorio da vida inlustrial e c.omercml do
Chige ‘deSfi} sofrendo por toda a parte, em draus diversos, ma
€ diminuicdo de receitas,
M Franga o «déficit» das drandes redes eleva-se a cerca
milhdes de francos anuais, depois de satisf.itos 0s
do capital por suprimentos do Estado.
tre nos a diminuicdo de receitas brutas em 1931 & su-
de 2‘(;'0(‘; 20,000 contos e é a acusada pela diminui¢ao de mais
0 Conlos do imposto ferroviario.
bey. c'C’ﬂ.‘feren’te enumerou as causas dessa depressdo, a sa-
te] .02' Crise economica geril; o desenvolvimento das redes
—Hicas, que permitem substituir muitas viagens de negocio
Simples conyersucdes a distancia; a descentralizagio de

am

de 5
®Ncargqq

pel'io

certas industrias ; e finalmente a concorrencia dos automov. is
de servigo quer particular quer publico.

Analisando em seduida 0s caracteristicos dessa concor-
rencia, p0s em relevo os elementos de superioridade dos ca-
minhos de ferro : transportes rapidos e comodos de passagdei-
ros a grandes distancias e de mercadorias por drandes mas-
sas a prec¢os minimos ; elasticidade do servigo para atender a
afluencia excepcional de trafego em dadas ocasides,

Enumerou igualmente os de inferioridade: impossibilidede
actual de trausporte de porta a porta, relativa lentidao de
certos transportes; drande peso transportado em comboios
de diminuta frequencia de linhas secundarias; consileravel
capital imobilizado ; red.as severas de fiscalizagcdo derivalas
do caracter de monopolio, que resulta da concessdo e stijzi-
¢oes consequentes a horarios, tarifas e minuciosas precau-
coes; exidencias do Estado em materia de leis sociais, de
transportes dratuitos ou a precos reduzidos de servigcos publi-
cos, de impostos lancados sobre o trafego.

Em Fran¢a os encardos provenientes das multiplas ex-
gencias do Estado somam quantia superior ao «déficit» das
réles.

A concorrencia do automovel, livremente estabelecida,
sem sujeicoes nem encargos, incumbindo ao Estado a conser-
vacdo da estrada, enquanto a dos caminhos de ferro é feita a
expensis dos mesmos, aproveita o trafego rico e ndo se su-
jeita a obrigacdes de lhe dar vasdo em condi¢des extraordi-
narizs.

Perante esta luta, iniclada ndo ha muitos anos, ha espiri-
tos simplistas, que ent-ndem que findou a missdo do caminho
de ferro, substituido pelo automovel.

Por isso, quando foi ordenada entre nés a revisao deral
do plano da rede ferroviaria, para se determinarem metodica-
mente os complementos que deva ter, surdiu viva oposi¢ao,
que ndo surtiu o efeito, pois entendeu o Governo e muito bem
que este estudo cevia ser ultimado. Por Decreto n.° 18.190 de
z0 de Margo de 1930 foi decretado o plano deral e o programa
das realiza¢c0:s mais proximas.

Referiu-se= o conferente a um prejuizo bastante denerali-
zado, segundo o qual o caminho de ferro, que néo.remunera
o capitel nele imobilizado, ndo deve ser censtruido por nédo
fer razdio de ser. Esse raciocinio ser'a a condenacdo da cons-
trucdo das estradas, qne ndo dao receita directa para remune-
ragdo do capital, nem para a sua conservacgdo. E, todavia, nin-
gu m,cairia nesse absurdo.

Nio se pode nedar a importancia social dos servicos do
automovel, sem cair no pessimismo acérca dos caminhos de
ferro.

E’ preciso ordenar metodicamente a ac¢do desses ins!ru-
mentos da circulagéo, limitando a concorrencia ao que € ra-
zoavel e substituindo-a pela cooperacdo (de que apresentou
frisantes exemplos) para se realizar o transporte misto de
porta a porta.

Analisou ¢m seduida o conferente as condi¢des de explo-
racdio das linhas secundarias pelos metodos ordinarios, tendo
de multiplicar ruinosa nente comboios quasi vazios, ou dimi-
nuir-lhes o numero, servindo mal o publico.

Em todos os meios ferroviarios é estudada a maneira de
transformar os metodcs de exploragdo, adaptando-cs &s cir-
cuns‘ancias actuais, ordanizando-a nas l'nhas secundarias por
forma economica, sem deixar de multiplicar as comunicagoes,
e combinando o servigo ferroviario com o de automoveis para.
ligagd:s complementares.

Comboios leves, comboios framways, emprego das daio-
las ou containers para trasbordo de remessas adrupadas e
levadas de porta a porti; aceleracdo dos transportes, simpli-
ficacdo das formalidades e outros processos, foram rapida-
mente expostos pelo conferente.

Octipou-se em seguida dos novos meios de transporte,
come,ando p.las Michelines. Deu conta dos juizos formulados
por endenheiros portugueses, como os srs. Vicente Ferreira,
Vasconcelos Correia, Vasconcelos e Sd, Ferraz Chaves e
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Raul Couvretir, que tiveram ensejo de transitar naqueles vei-
culos. Enumerou as vantagens do seu emprego, 0s inconve-
nientes da restrita superficie de apoio dos pneumaticos sobre
os carris, que torna insuficiente o peso transportavel, ndo se
podendo contar com mais de 15 kd. de badagem por passa-
geiro e impde a demasiada leveza e fragilidade da carruagem-

Discorda do alvitre de uma via especial com superficie
de rolamento maior, proposta pelo sr. Vicente Ferreira, pois
a Micheline é destinada a completar e ndo a substituir os
comboios ordinarios.

Aponta ainda o defeito capital da falta de conicidade do
aro, caracteristica das rodas de aco.

Dessa felta resulta o encosto persistente do rebordo ou
verdugo da roda da Micheline ao carril, o que tem serios in-
convenientes. Ndo ha ainda experiencias s6bre a via estreita,
cujos carris, de menores dimensdes acentuam os inconvenien-
tes. ;

De todos os esclarecimentos reunidos conclue que a Mi-
cheline é, por hora, apenas uma promess=a sedutora, que ainda
ndo entrou nos dominios da pratica.

Deu em seguida o conierente noticia do que os ingleses
chamam Road-railer ou Ro-railer, a camioneta com motor de
explosdo caminhando sdbre carris e tendo exteriormente em
cada roda outra com pneumatico, susceptivel de se abaixar e
ass-ntar sObre esirada fora da via ferrea. Esta deslocacdo das
quatro rodas faz-se rapidamente.

O veiculo quer de passadeiros, quer de carda, pode assim
circular na estrada como na via ferrea e realizar o transporte
de porta a porta.

E’ ja larda a experiencia feita em Inglaterra com resultado
favoravel.

Pode-se, pois, esperar que o Ro-railer serd chamado a
desempenhar importante funcdo complementar.

A ultima parte da conferencia foi consadrada ao estudo
sumario, das automotoras, cujo uso se estd alargando consi-
deravelmente, quer nas linhas secundarias, quer nas princi-
pais, intercaladas entre comboios ordinarios.

Referiu-se aos diversos tipos de motor: de essencia, de
oleos pesados, de acumuladores, de vapor, mostrando os seus
caracteristicos e os servicos que sdo chamados a prestar.

Leu as conclusdes do Congresso Internacional de Madrid,
prevendo drande extensdo do uso das automotoras.

Concluindo, mostrou que, embora os caminhos de ferro
atravessem um periodo critico, cré que saberdo transformar
os seus metodos de exploracdo adaptando-os as exidencias
actuais, de modo que possam continuar desempenhando rapel
preponderante no sistema de comunicagdes, com larda coope-
racdio harmonica do automovel. i

(De A VOZ).

Reproduzimos a seguir um interessante relatorio do sr.
engenheiro Humberto Macedo Chaves Ferraz, da Companhia
do Norte de Portudal, da viadem de experiencia numa Miche-
line.

RELATORIO DA VIAJEM NUMA MICHELINE
DA COMPANHIA DE L’EST DE FRANCA
EM 6 DE OUTUBRO DE 1931

O ultimo modelo da Micheline pertencente a uma série
de seis, que a C.* do L’Est de Franca a‘quiriu, apresenta as
seduintes caracteristicas principais:

Logares para 24 passadeiros e suas badagens,

Motor de 20 HP. que lhe permite dar 90 km./hora em patamar.

Freios sobre todas as rodas.

Marcha nos dois sentidos e 4 velocidades.

Um bogie, 4 frente, de 3 eixos, dos quais, 0s 2 primeiros sdo
motores e um atraz, de 2 eixos,

Péso em vasio 4.370 kd. e péso em cargda de 6.550 kgs., o que
dd uma carda util de 2.160 kds,

Por serem os demais detalhes de construcdo ja bem conheci-
dos atravez de artidos em diferentes revistas, anal sarei
sémente aquéles, mais importantes, que no decurso da
viadem mais me prenderam a atsncdo.

A primeira Micheline que a C.* de L’Est traz em ensaios,
depois de sofrer a substituicdo d’um eixo, que se tinha
partido, por outro de maior diametro, saiu em experien-
cia antecipadamente anunciada por convites aos Eng.®® 3
Chefes da mesma Companhia e na qual tomei parte. 3

Partimos de 7royes em 6-10-31 ds 13h11™ com marcha estabe-
lecida, sobre uma linha secundaria de pequeno {rafedo,
que se cumpriu da maneira seguinte : :

MARCHA DIRECTA

SHpe— _ —— — — ———
Slun = o '
25|23 | Estacdes ¥ %2 | Indicacdes
8 g ZE | e apeadeiros Chegada E g - Rarudas EZ | especiais
“L o e
“Z |az 3 v e
= e 4 & L
0 Troyes . . : 13h.,11'
6 6 [St.-Julien . 13h.17" 1 » 18 65
9 3 |Buchéres-Ver-
riéres s -« | ». 21 - » 21 8O Afroux.
11 2 |St.-Thibault .| » 23 7 » 30 R0
15 4 IClggey & « 5] 9 3B ' S 7 80
18 3 |St.-Parres-les-
Vaudes . .| » 41, s » 42 80
23 5 lAubes-Fou- :
chéres-Vaux.| » 46 - » 46 85 Afroux.
25 2 |[Courterrot- 5
Lenclos . .| » 49 - » 49 85 |Afroux. P
» b6 2 » 568 85 [Paradem ng
33 8 |Bar-S.-Seine .| » &8 agutha
Total em tempo de percurso—47'
Descontando o tempo de paragem—47-11'=36
Velocidade média referente a este tempo =55 km,'hor8
MARCHA INVERTIDA
e e e e e e e e e e e e
o " P
22|42 25 52
(=28 o (] e - s
v = Estagdes = 3 %5 | Indicagoes
22| EE | e apeadeiros | Chegada | § g | Partida |Eg espec?als
ao|eg & S
T |RE < e
o . =
33 Bar-S.-Seine . 14h,, 10’ Sajda lentd
25 8 |Courterrot- ‘ ,
Lenclos . . 14h,19 — » 19 75 Afroux.
25 9 [Aubes-Fou-
chéres-Vaux.] » 22} - » 922" | 83 »
18 5 |St.-Parres-les-
Vaudes . .| » 20 - » 27 70 »
15 R 5 Tl e R L - » 31" | 82 »
11 4 |St.-Thibault .| » 35’ — » o0 82 »
9 2 \Buchéres-Ver-
T St LR - » @Y 82 »
6 3 |St.-Jutien . .| » 421/, 1 » 453, | 86
0 6 ITroves « ‘o «f » 49 70

Total em tempo de percurso—39'
De=contando o tempo de paragem—39'=1'=58'
Velocidade média referente a este tempo =52 km. horé

Notando que n’este percurso (em que havia rampas acentud”
das e curvas apertadas) tanto na ida como na volta, o4
porque o conductor desconhecesse ou o perfil da linha ou
o poder de afrouxamento da Micheline, pela acgdo doS
freios, se perdeu imenso tempo em afrouxamentos ante”
cipados e exaderados. tanto 4 passagem nas crocimas como
em curvas apertadas, paragens e afrouxamentos nas estas
coes, conclue-se, que as médias obtidas devidamente apro-
veitadas ndo se afastariam muito dos valores optimos apon® -
tados pela casa construtora.

Sobretudo, na marcha invertida, em que a méd colocag#o do.
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conductor com respeito ao conjunto da visibilidade e
aparelhos de comando, jd por si dificultam a obtencédo da
melhor velocidade média, mais se faz sentir o facto acima
apontado, No entretanto, no que respeita 4 suavidade da
marcha, arranque e afrouxamentos rdpidos, tive ocasido
de verificar que:

quinto 4 primeira, ela se verificava tanto 4 passagem sobre
Cruzamentos ou crocimas, como na jun¢do dos carris, que
praticamente se ndo sentiam ;

quanto ao sedundo, a obtencdo sedura de 60 km’hora em me-
nos de 600 metros ;

quanto ao terceiro, uma paragem em menos de 100 ™ para uma
velocidade de 85 km hora, sem que no interior e sentisse
por ésse facto uma deslocacdo desagradavel.

Como facto anormal, apénas um lideiro e constante ruido, se-
melhante ao raspar de um aro de ferro em ferro em mo-
vimento de rotacdo sobre ferro, proveniente do regular
movimento de lacete da Micheline, que origina o contacto
alternado e forte do verdugdo sobre o rail.

Sabidg que, ndo oferecendo o rail uma superficie de apoio su-
ficientemente grande para o pneumatico, ndo p6de a carda
€m cada roda ultrapassar cerca de 700 kd. de peso total
(morto e util) para que aquele ndo corra o rizco de ser
cortado pelo primeiro e tambem que, por outro lado, ésse
aumento de péso, além de aumentar o numero de eixos ne=
Cessarios para obedecerem dquela distr.buicdo, iria des-
truir uma das principais vantadens da Micheline, que €é a
sua leveza, apresenta-se d’esta, relativamente 4 carrua-
gem vuldar, para combater esse movimento de lacéte, a
Seduinte diferenca :

reducdo no péso sobre cada roda a aproximadamente 1/10 e

Portanto insuficiencia por falta d’este no total, para a sua

eéstabilizacdo no eixo da via; existencia na carruadem,

relativamente a4 Micheline, da conicidade da bandagem

€m aco da sua roda, para provocar a descida d'ela para o

interior da via, afastando o verdudo do rail, de cada vez

que a éle este seja extraordinariamente encostado, en-
quanto que na Micheline, além do seu muito menor péso

acima apontado, a deformacdo do pneumatico sobre a

€arda da roda, destruiria a sua conicidade, se ela da mes-

Ma forma lhe podésse ser dada.

tanto, serd demais st por a isto devidas a primeira panne

de fractura do eixo e depois a sedunda de fractura d’um

verdudo a quando da viajem de inauguracdo ( seduinte
aquela em que tomei parte) e para a qual foram con ‘ila-
dos alguns deputados pela C.* de L'Est?

A sel‘do.o como resolver eficazmente o probléma?

M d'isto, sabe-se que para evitar, no caso de rutura d’'uma
Camara d’ar, um abaixamento da roda superior a 8™™, que
Poderia dar logar a encontro do verdugo com os parafusos
de fixacdo das ¢clisses na jungao dos carris (o que pode-
ria provocar um descarrilamento) era o pneumatico pro-
Vido d’uma bandadem interior formada de 4 sectores de
Madeira que dquele valor limitaria esse abaixamento : era
de facto uma interessante solugdo que, segundo me infor-
Maram, a pratica rejeitou por inconsistencia.

POI‘lan o um segundo probléma a resolver, embora sem a
importancia do primeiro, porque s6 excepcionalmente se

Poderd dar uma rutura brusca. As mais vuldares, provo-

Cando um esvasiamento lento, ndo dardo logar a temer

€sse acidente, porque um dispositivo de alarme previne

O conductor do seu inicio, a tempo portanto de se evitar,

Pela paradem e substitui¢do da roda, um abaixam-nto pe-

ridoso,

€ntanto, forma, com o primeiro, segundo probléma de cuja

Solugdo suponho se ocupam presentemente os endenheiros

da casa Micheline para que a possibilidade de descarrila-

Mentos d’um veiculo léve a gasolina, como a Micheline,

Sudeito por essa rasdo ao consequente perido de explo-

880 e incendio, seja afastada pela quasi impossibilidade

» Qaqueles se verificarem.

Por

Eis

No

VAO PARALISAR
ASeE O BRAS NS

CAMINHOS DE FERRO

DO S A DO

Nos tltimos 3 anos a Direccdo Geral de
Caminhos de Ferro, coadjuvada pela Comis-
sio Administrativa do Fundo Especial, tem
desenvolvido uma actividade louvavel de
alargamento da réde ferroviaria do pais.

Organizou empreitadas de trogos de li-
nhas e pontes de caminho de ferro em varias
regioes do pais e deu grande desenvolvi-
mento a estas obras. Os pagamentos do Fundo
Especial aos empreiteiros teem corrido nor-
malmente, desaparecendo assim a antiga len-
da da falta de verbas nas obras do Estado.

As regides onde se executam estas obras
de caminho de ferro do Estado animaram-se
porque ia desaparecendo o desemprego dos
sem trabalho e beneficiando também o pe-
queno comercio local.

Mal se chegou, porém, a gabar-se de tao
remediada felicidade nos tempos de crise
economica geral, quando no principio de
Fevereiro corrente veio a noticia parar 4s
maos dos empreiteiros das linhas ferreas do
Estado, que os pagamentos sobre os traba-
lhos do mez de Janeiro p. p. serdo feitos em
partes e nos mezes a seguir até Julho proximo
nao poderdo ser feitos pagamentos nenhuns
em vista de se ter esgotado a verba para
estas obras até ao proximo ano economico.

Alarmados com esta noticia inesperada,
os empreiteiros dos caminhos de ferro do
Estado jd fizeram varias representacdes ao
Sr. Ministro do Comercio, pedindo provi-
dencias para tal dificil sxtuacao criada, por-
que ¢ impossivel que os empreiteiros se
aguentem com as obras em marcha, 5 mezes
sem receber as prestacdes que lhes sdo devi-
das pelos contractos feitos com o Estado.

Jd paralizaram algumas obras destas linhas
ferreas do Estado, como as obras da ponte
sobre o Douro, do Ramal da Linha de Regoa
a Lamego e estdo prestes a paralizar as outras,
se o Sr. Ministro do Comercio, com o seu
colega das Finangas, ndo tomarem as provi-
dencias que o caso requere, COmo por exem-
plo, de transferencia para o Fundo Especial
de caminhos de ferro de uma verba suple-
mentar, mesmo que fosse para isso preciso
atingir a farta verba destinada 4s obras e me-
lhoramentos das linhas ferreas do Estado em
exploracdo pelas Companhias dos Caminhos
de Ferro Portuguezes.
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A REORGANISACAO DOS CAMINHOS DE FERRO FRANCESES

(CONTINUACAO DO ARTIGO PUBLICADO NO N.° 1.059)

Pelo VISCONDE D'ALCOBACA

Raceitas e Despezas

De modo a se poder comparar e apreciar as cau-
sas das dificuldades financeiras que pesam nos ca-
minhos de ferro de Franca, é necessario fazer-se a
correcio da desvalorizagdio do_franco. A ndo ser
que se mencione todos os numeros que seguem,
foram calculados com referencia ao franco ou seu
valor ante-guerra. Sobre esta base, as tarifas de pas-
sageiros em 1913, sdo 26,6 por cento superiores
para 1.* classe, 28,6 para 2.* classe e 34,5 para 3.
classe. A receita neste capitulo foi 1,2 por. cento a
menos em 1930 do que em 1913, incluindo a explo-
racio da réde da Alsacia-Lorena. Dever-se-ha notar
que a receita de passageiros foi obtida em grande
parte de bilhetes emitidos a precos pouco renume-
radores.

Houve uma diminuicio de 9,8 por cento no ren-
dimento por tonelada de mercadoria em P. V. e
uma reducdo de 13,5 por cento no rendimento por
tonelada- milha (milha=1600™) no periodo de 1921 a
1930; o que ¢é bem grave, em vista do trafego de
P. V. representar 82 por cento do rendimento de
mercadorias.

Apezar de uma reducdio de 9,5 °/,, nas despezas
em 1929 comparadas com 1921, as despezas globais
das rédes principais equivaliaim 2.580 milhdes de
francos (franco ante-guerra) em 1930 ou 114 °/, de
aumento sobre as despezas do ano de 1913.

As despezas de exploragio por trem-kilometro
eram reduzidas em 38 °/,, de 9 frs. em 102] para
5,50 frs. em 1929, mas foram todavia 76 °/, a mais
em 1930 do que em 1031. A despeza com pessoal
subiu de 711 milhdes de francos em 1913 para 1.547
milhdes de frs. (ante-guerra), em 1030, representando
um acrescimo de 117 °/,, devido em parte ao aumento
de 22,6 °/, na quantidade de empregados e sobretudo
aos efeitos do dia das 8 horas.

Estd calculado que o dia de oito horas sobrecar-
regou com 1.700 milhdes de francos (actuais) os ca-
minhos de ferro e tambem que, sem o sistema ¢ra-
cionalizagio» posto em voga nas administracoes,
seria actualmente necessario emprezar 700.000 pes-
soas em vez de 500.000; o que aumentaria ccm

3.500 milhdes de francos actuais, a despeza anual.
Em 1 de Junho de 1930, a paga do pessoal re-

presentava, na media, 8,21 vezes a paga ante guerra,
comparada com o coeficiente 5,72 para o aumento
no custo de vida, A caixa de pensdes custa aos ca-
minhos de ferro aproximadamente 186 milhdes de
frs. (ante-guerra) em 1930, comparando com 115 mi-

Ihoes em 1913, ou seja um aumento de 61 °/,; a pen-
sio media que se paga tendo silo aumentada
de 72 °/,.

Os gastos de combustivel nas locomotivas desceu
de 66 quilos por 1000 tonelada-quilometro reboca-
dos em 1913 para 60 kg.em 1930. As despezas to-
tais de traccio aumentaram, todavia de 86°/, por
trem-milha, de 1913 a 1930. O custo de conservagao
e de reparagoes de material circulante reduzido a
francos ante-guerra, aumentou 194 °/, enquanto que
a despeza da via e de edificios subiu 88 °%, no pe-
riodo que vimos considerando. Os melhoramentos
nos sistemas e metodos usados permitiram, uma di-
minuicdo de 9,25 °/, nos homens por hora precisos
para a conservagdo do material circulante e da via.
Uma grande parte da despeza extraordinaria ¢ de-
vida a maior capacidade e melhor qualidade do ma-
terial. Os impostos que incidem sobre os caminhos
de ferro em Franca importam em 693 milhoes de frs.
(ante-guerra) em 1930, um aumento de 110 °/, sobre
os de 1013, e diz-se que os caminhos de ferro em
Franca sio aqueles em que recaem mais impostos
na Europa, se ndo for no mundo.

Quadro indicador da distribuicdo das despezas
de exploragdo e encargos financeiros

Peissal o0 i 44,3 °/s
B D OG0 i o i les i iy TR 19
Juro de obrigagdes . . . 03 3
Combiustivel ¥« =105 vl W8 i 8
Conserv. de material circulante . 81 2
" T Y s S ot S S P R T s TNy o e TS,
Amortizacdo de capital . . . . 32 »?
Varias despezas de exploragdo- 5,03
Indemnisacoes. LI 4 S0 08 »
Administraclo. . o v W0 du e Q08
Acionistas; =& oo o vl 09 »
100,0

Este quadro mostra a distribuigdo média das des-
pezas de exploragdo e encargos nas rédes das cinco
companhias francezas.

A crise e as solugdes propostas para a debelar

Em vista da influencia adversa de todas as ca-
racteristicas estudadas, parece impossivel que a crise
nos cam‘nhos de ferro em Franga, nio date de mais

tempo. Reduzidas 4 mesma base monetaria, as tari- j
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fe}s de passageiros baixaram 32 °/, desde 1913, as ta-
l‘l’fas de G. V. conservam-se estacionarias, as de P. V.
SO aumenfaram 16 °/,, a despeza de pessoal aumen-
tou para mais de 80 °/s e a do combustivel em 50 /..

Todavia, pela <racionalizacio» realizada pela
COnvenqﬁo de 1921, poude-se manter o equilibrio
até fins de 1920, Durante o ano de 1030, atingiu-se
'-ln:l deficit de 1.770 milhdes de francos; o de 1931
Val para 3 milhdes; enquanto que durante o de 1932,
a{nda serd mais formidavel, se ndo sz tomarem me-

didas de precaucio.

~ Desde 1929, os caminhos de ferro pagam ao pes-
$0al mais 2 milhdes de francos por ano. Esta des-
DEZ.a nao tem sido compensada por um aumento de
ta.rlfaS; enquanto que, a depressdo economnica mun-
fhal tem dado como resu'tado quebra de receitas na
Importancia de pelo menos 1.300 milhdes de francos
durante 0 ano de 1931.

Teém-se preconisado sclucdes varias, inclusivé
Uma fiscalisacio mais rigorosa do Estado, mas esta
Medida ndo seria grande b:neficio. Se alguma coisa
hf. a fiscalizacio j4 é muito apertada. A nacionalisa-
QaO,_ feita pelo Estado ou a formagio de companhias
flacionais, nao tem nada que a recomende.

O que se torna urgente é acabar com o deficit e
CoOm os emprestimos, fazendo seguir isto pelo desen-
Volvimento de exploracio feita sobre um plano mais
Vasto do qu: até ao presente. Tem-se feito mais
CConomias de exploracio e outras estio a fazer-se
mas nio ¢ possivel ir muito mais longe neste capi-
t‘{IO, sem reduzir e prejudicar a qualidade dos ser-
VICos. As tarifas de passageiros -devem ser aumen-
tadaS, sendo s6 3, 4 vezes mais, que as tarifas de
aPtES da guerra, enquanto que o franco foi redu-
z'fio para um quinto do seu valor. O deficit de 1800
MilhGes de francos na receita de trafego de passa-
8€iros em 1029 (mais em 1930) nio pode permitir-se
Que continue. Devem-se procurar reduzir os impos-
tos ferroviarios, reduzindo a despeza nacional. O
Programa de construgio de novas linhas tem neces-
Sidade de revisdo; sendo a construcio nas coadi-
(025 actuais so justificada em casos excepcionais. A
eleCtI‘iﬁC&CﬁO das linhas principais deve ser consi-

€rada com cuidado, tendo é certo obtido resulta-
0S8 favoraveis, particularmente na linha do Midi.
Udo isto poderd sem duvida contribuir para o fim
Que se deseja, mas sio meramente prolcngamentos
de Principios conhecidos e ¢ duvidoso se postos em
Pratica seriam os unicos suficientes para produzir
0s _efeitos desejados. Maior interesse e pode ser
Maiores possibilidaaes estio nas propostas estuda-
a8 de reforma dos metodos de exploragdo, especial-
Mente com referencia a servigos suburbanas, ramais
€ 0 moderno emariager do caminho de f:rro com a

E'stl'a(:]a.

g 2

Este numere foi visado
pela Comissao de Censura

(Continua)

PART E ORI G] AL

Ministerio do Comercio e Comunicacdes '
Decreto n.c 20.890

Reforca uma verba do or¢amento do Ministerio em vidor
no corrente ano economico, a fim de ocorrer ao padamento
do material fornecido ds linhas ferreas do Estado por conta
das reparagoes alemas.

Rectifica¢do ao artido 1.° do decreto n.° 20:801, pue manda
inscrever no orcamento do Ministerio em vidor no corrente
ano economico a quantia de 30.000.000%, sob a rubrica «Pro-
duto de parte do emprestimo destinado 4 execucdo de obras e
melhoramentos: indispensaveis ds linhas ferreas do Estado».

Cem mil contos para melhoramentos nas linhas
' ferreas do Estado

O dovérno fui autorisado a inscrever no orcamento do
Ministerio do Comercio, como subsidio ao fundo especial de
caminhos de ferro, até a soma de cem mil contos, para a exe-
cu,do de obras e melhoramentos nas linhas ferreas do Estado,
que constituiram objecto do contrato de arrendamento de 11
de Marcgo de 1927.

Para execucdao de tal disposicao, foi, publicado na folha
oficial um decreto autorisando o doverno a contrair um ems-
prestimo interno amortizavel nas seduintes conlicdes:

O emprestimo denominar-se-a « Caminhos de Ferro, 1952~
1935 » e terd o valor nominal que for necessario para realizar
a importancia de 100,000.000$00, destinados a execncdo das
a'udidas obras e melhoramentos; padar os juros das quantias
atribuidas em cada ano, até o ano economico de 1934-1935,
compreendidos os juros a pagar em 1 de Julho déste ultimo,
e realizar a conversao prevista no decreto.

O juro anual do emprestimo serd de 6 por cento, padavel,
semestralmente, em 2 de Janeiro e 1 de Julho de cada ano;
a amortizecdo sera feita em quarenta scmestres e realizar-
-se-d, por sorteio ou compra no mercado, nas épocas do ven-
cimento dos juros, devendo a primeira amortizacéo efectuar-se
em 2 de Janeiro de 1956; as obrida¢des terao o valor nominal
de 1.000800, cada uma, e serdo representadas em titulos ao
portador de uma, cinco e dez obriga oes; os titulos de em-
prestimo poderdo ser colocados por contrato com a Caixa Ge-
ral de Depositos, ‘ou quaisquer estabeclecimentos bancarios,
subscri¢do publica ou venda no mercado, ndo podendo o seu
preco ser Inferior a 93 por cento do valor nominal; o Estado
reserva-se o direito de antecipar, no todo ou em parte, a amor-
tizagdo; e @ servico do pagamento dos juros e amortizacdes
fica a cardo da Junta do Credito Publico.

O emprestimo € darantido pelas receitas do fundo espe-
cial de caminhos de ferro, consignando-se aos respectivos en-
cargdos a parte que for necessaria e que, até final exting¢do
deles, ndo poderd ter outra aplicacdo. As obrigagdes em que
for representado o emprestimo dosam de todas as isengoes e
priviledios concedidos pela legisla¢do vigente aos titulos da
divida publica fundeda, e, designadamente, das isen¢des con-
signadas nas alineas c) e d) do § 1.° do artido 2.° do decreto
n.% 18,090, de 14 de Margo de 1930.

E autorizada a Junta de Credito Publico a converter os
titulos dos emprestimos de 4,5 por cento de 1903-1905, e 5 por
cento de 1909, em obrigacoes de 6 por cento, a emitir nas con-
di¢des estabelecidas no diploma. Os titulos dos emprestimos a
cenverter serdo recebidos d cotagao de 65300 por obridacao ;

‘08 titulos do novo fundo de 6 por cento serac entregues 4 co-

tagao de 910$00 por obrigacao. :

A Junta do Credito Publico procederd 4 emissdo das
obriga¢oes representativas do valor nominal do emprestimo,
destinando-se 5.819 obridagdes d conversdo dos titulos dos
emprestimos de 4,5 por cento de 1903-1905, e 5 por cento
de 1909,
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RIO MANDCHU,
SUAS INDUSTRIRS
E CAMINHOS DE FERRO

Por C. MENDES DA COSTA

S

O primeiro numero deste ano demos aos n0ssos
leitores algumas notas sobre o desenvolvi-
mento da Mandchuria. Continuamos hoje a
ocupar-nos do mesmo assunto, completando
ligeiramente essas notas e ampliando mais as

que se referem a Caminhos de Ferro. Os elementos
que aqui damos sdo-nos fornecidos pelo «<Buletin
de L’Uniou Internationale des Chemins de Fer, de
Janeiro ultimo.

A riqueza carbonifera computa-se em 400.000.000
de toneladas nas minas Mandchuria do Norte, ava-
liando-se em 1 bilido. de toneladas as da Mandchu-
ria do Sul, tendo como principais as de Fushun e
Ventai exploradas pela Companhia dos Caminhos
de Ferro do Sul da Mandchuria. A minade Fushun
a este de Mukden produz carvao bituminoso de boa
qualidade usado principalmente na alimentacio de
locomotivas e de caldeiras de navios, sendo” exce-
lente para a producdo de gaz. A Companhia além
de fornos de coke, montou uma instalagio para a
recuperacio de gazes que sdo aproveitados para
produzir electricidade, construiu uma fabrica para a
producg¢io do sulfato de amoniaco em grande quan-
tidade, como producto secundario. A hulha cuja
extraccio anual passa de 9.000.000 de toneladas ¢
empregada pelo Caminho de Ferro, e exportada em
grandes quantidades.

Este desenvolvimento industrial, melhorou con-
sideravelmente as condi¢des de vida local.

O carvio das minas de Fuhsun é mesclado de
schisto argiloso que parecia sem valor.

No entanto a Companhia empreendeu a distili-
cio deste producto, extraindo-lhe petrolio. E' uma
industria importante em via de grande desen-
volvimento, pois as massas schistosas estdo avalia-
das em 5.500.000.000.

Depois de muitos estudos tendo por base os
metodos usados no estrangeiro os peritos de Fuhsun
descobriram wn novo processo que, nas recentes
experiencias demonstraram magnificos resultados.
As novas instalacdes projectadas, podem distilar por
ano 700.000 toneladas de schistos argiiosos com
uma produg¢ido de 50.000 toneladas de petrolio bru-
to, além de 4.500.000 de oleos volateis, bem como

parafina e amoniaco.
As minas de Yentai acham-se ao sul de Mukden

0 TERRITC

e a sua producido em 1028, elevou-se a 131.325 to-
neladas constituindo hoje uma das receitas mais im-
portantes da Companhia dos Caminhos de Ferro
do Sul da Mandchuria. |

Os jazigos de ferro de Penhsihu e Anshan estdo
avaliados em 400 milhdes de toneladas. Carvdes €
minerio de ferro sio exportados para o Japdo em
orandes quantidades, o que converteu este paiz,
potico a potico em grande nacdo industrial.

Como dissemos anteriormente, o porto de Dai-
ren, ¢ o segundo do extremo oriente, correspon-
dendo o seu movimento em 1920 a 14 milhdes de
toneladas com o contravalor comercial de 508 mi-
lhoes de yens.

A zona de influencia da Companhia dos Cami-
nhos de Ferro da Mandchuria é cérca de 3.600 qui-
lometros quadrados ou sejam 0,04 "/, da superficie
total da regiio. No entanto esta parte territorial es-
palha por toda a provincia uma soma importante de
actividade.

Devido 4 influencia economica dos caminhos de
ferro, os productos chinezes teem saida para oS
portos de mar, pelas linhas japonezas ou russas.

O desenvolvimento desta regido serd ainda
maior se atendermos a que uma grande parte das
suas riquezas naturaes se encontram por explorar.

A actividade do Japdo nesta zona tem sido im-
portantissima, pois necessita dos seus productos, e
pode neste vasto territorio dar vasio a uma grande
percentagem do seu excesso populacional.

A influencia do caminho de ferro ndo se limita
sé como factor economico, mas tambem civilizador.

Assim as duas empresas ferroviarias, japoneza €
russa, crearam e exploram magnificos hoteis, fdbri-
cas de gaz, geradoras de electricidade que abaste-
cem muitas cidades da regido, hospitaes, escolas,
museus, efc.

A Companhia do Caminho de Ferro do Sul da
Mandchuria tem dedicado uma actividade muito
particular ao desenvolvimento da instrucdao, man-
tendo na zona a seu cargo, 29 escolas primarias
para japonezes, 11 para chinezes, 25 escolas mater
nais e 32 escolas industriais primarias; alem destas
mantem ainda liceus, escolas superiores de comer-
cio, agricultura medicina e economia sendo o en-
sino ministrado em conjunto a japonezes e chine-
zes que de igual maneira se podem dedicar ao
progresso do pais e em especial nos servigos
sanitarios. Estes servicos estio bem organizados,
existindo na zona do caminho de ferro 21 hospitais
principais que espalharam ao longo da sua rede,
varios outros de menor valor,

Estes estabelecimentos dedicam se aos doentes de
todas as nacionalidades e ragas. No porto de Dairen
estio construindo um novo hospital que é digno de
nota pelas suas dimensdes e aperfeigoamentos,
tanto no que respeita a enfermarias como em todo
o material scientifico que é do mais moderno qué

existe. :
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A mesma Companhia tem-se tambem interessado
Pela agricultura, dedicando-se a interessantes expe-
encias, sobretudo no que se refere 4 silvicultura.
Incitando esta industria distribuiu pela populagdo
500.000 plantas de arvores frutiferas, alem de mi-
Ihdes de outras plantas de arvores de outras especies.

Encorajou a creagio do bicho da seda, a doba-
§€m dos casulos, a cultura do tabaco, a creagio do
gado, etc, )

Para dar aos nossos leitores uma ideia do que
tei}l sido o esforco feito pela companhia no cum-
Primento de obras sociais, economicas e educativas,
damog 1 seguir os numeros que se referem 4s des-
Pesas com estas obras, no exercicio de 1926/7 :

E<colas, 2731238 yens; bibliotecas, 178.320 yens;
Servicos de educacio, 613.552 yens; hospitais,
4.617.541 yens; servicos sanitarios, 183.123 yens;
l"1t’01‘::1t01'ios, 438.011 yens; estacdes agrarias, 290.886
Yens; florestas, 65.501 yens e depuracdo de aguas,
469.202 yeps.

Os caminhos de ferro, teem sido sem duv.da, os
Pfomotores deste enorme progresso, digno de ser
onhecido. Tambem por seu turno teem colhido
'esultados, dos quais daremos noticia no proximo
Mmerq,
~TABELA

Ca e 14... ma crise ha...
-

:lel.)m.m’ ndo sei porque estranho egoismo humano,
Pro % Contemplaciio das desgragas alheias consola das
Prias,
carnl':ldumg lll_)llFl"illtl m-l::ul?, ma, mas que psta tdo in-
& Umu‘ng U'Splrl‘ltt’) rotineiro das sociedades que, , . nio
\'umusm5 fugir 4 regra de olhar para o lado quando nos
em transo aflitivo,

nﬁtf\ liossa crise] Tremendo bagular de castelos de
U8 o ; ; ¢ f 2l ¢ 1 . T 1y Vo
Elie ganhas no aprés guerre febril e convulsivo ! D

lilssit)]l.mlu t_]n_situa(;(‘)vs fillen(‘i‘il‘ils, de industrias recem-

48, de interesses eriados !

€8te quadro de erise, aparece a situacio dos cami-

de ferro !

& Verbas do prejuizo, que os governantes veem-se
Uecessidude de procurar o remedio tarifario que
JT6 o8 sofrimentos da exploracio ferroviaria.

0o ;‘3' apareco aquele egoismo humano consolador,

86 para o lado. I o quo se vé?

lihog

A Franca, é o exemplo é o pais modelar do fgrismo,
a patria do pé de meia. O franco ¢ um valor, Paris ri-
valisa com Nova York na firmeza da sua bolsa.,, E
contudo o balanco economico das suas industrias em
1921 é qualquér coisa de fantastico.

A crise aguda da economia francesa em 1931 — o
ano da Exposicio Colonial — é testemunhada pelas es-
tatisticas das companhias de caminhos de ferro, Diz
um economista que nflo ha jpdice mais seguro que es-
tas, porque a actividade do trafego pela via ferrea é o
reflexo fiel da actividade das frocqs e portanto da aecti-
vidade da producio.

Pois em 1931, o numero de pggos carregados, que
em particular revelam o volume das transacdes, dimi-
nuin 8 °/y sobré o ano anterior. If as receitas das com-
panhigs, entdo, aparentam uma quebra muito mais sig-
nificativa : apenas 1.500 milhdes de francos!

O deficit da exploragdo ferroviaria em todas as
companhias passou de 1.600 milhdes a 3.100 milhdes de
francos ! ‘

Nio ha em Franca companhia alguma que nio esteja
em deficit. A linha Paris Orleans, com 160 milhdes ; a
linha de Iste com 200 milhdes; a da Alsacia e Lorena
223 milhdes; a do Norte com 260 milhdes, e a do Midi
com 300 milhdes; a P. L. M. com 710 milhdes, e as li-
nhas do Istado com 730 milhdes |

E’ um sudario, ., que nos faz pensar na pequenez
dos nossos males. Para onde se vai? Impossivel desco-
brir, de momento, o dique a antepor a uma -situagiio
que ameaca agravar-se dia a dia, ., Onde estd o equili-
brio. Qual o futuro da industria e da exploraciio ferro-
viaria, como o de outras industrias ou mesmo talvez de
todas ?

Mais uma vez se verifica uma coisa: ¢ que a ecrise
origina um grande fluxo  de palavras, .. todos escre-
vem, estudam, dizem coisas,,, Mas a soluclio pratica
ainda jaz em icognita a determinar.

ARMANDO FERREIRA
i & féig
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PRI S s s R i e o 8 1$23,9 1$24,5
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An'\Ol"te(:e('l()I"eS de ChoqueS para os ganchos de engate dos caminhos de ferro
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO
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velha, cheia
de p6 e de
bolor, nio

dos séculos,
nem sequer
dos anos,
mas da cé-
moda quieta-
¢do em que
se tem mantido, resol-
veu, emfim, dar sinal de
vida organizando tam-
bém a sua semana colo-
nial.

Fez muito bem a So-
ciedade de Geografia e &
aqui lhe deixamos os @ '“‘ "‘“" 3
nossos calorosos aplau- : 'I";‘*;'! i i -~
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gistralmente iniciada
com a magnifica exposi-
cio das Janelas Verdes.

Porém, se uma se-
mana consagrada as nos-
sas provincias ultrama-
rinas pouco ¢, se ndo
tiver seqiiéncia; ja re-
presenta um enorme es-
for¢o; esforgo aprecid-
vel para ressurgir do
letargo ém que a Socie-
dade de Geografia tinha
caido, como se tivesse
para sempre ficado ex-
tenuada com a violenta
saida de dois dos seus
sOcios que maior e me-
lhor a podiam honrar: Aires de Ornelas e Jodo de
Azevedo Coutinho.

A semana colonial representa pois um esperan-
goso espreguicar da Direcc¢do da benemérita Socie-
dade fundada sob tio auspiciosos iatuitos, em
meiados do século XIX, gnando ia qudsi completa-
mente perdido o sentido colonial.

A romagem ao monumento de Afonso de Albu-
querque nio basta; ¢ preciso que se saiba quem foi
ésse gigante, fundador do grande império da india:
professor da colonizagdo inglesi; a bibliografia
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sbbre Afonso de Albuquerque, é enorme, especial®
mente a inglesa; pouco conhecida é em Portugali
ndo estd divulgada como deve ser.

Nio bastam algumas patacoadas ditas em histé=

rias mal alinhavadas, mais destinadas A propaganda
derrotista do que a ensinar e propulsar o amOf
pelo esfor¢co portugués.

A visita aos Jerénimos é salutar; mas, nio bastd
saber como foram tragadas as arcarias; como $a0
audaciosas as suas abdbadas;
cebeu o pdértico maravilgoso.

como Castilho con®
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