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SANATORIOS
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: EMOS num jornal ferro-vidrio - alids feito com uma pro-
ficiéncia e uma dignidade profissional vulgarmente
esquecidos nos meios operdrios — uma noticia qu=
nos merece o0 maior apoio. O Sanatdrio de Paredes

de Coura estd terminado de construir, faltando apenas pro-

vé-lo com o material necessdrio para a sua inauguracdo, e

ainda a dotacdo indispensdvel & sua manutencao.

Tem os ferro-vidrios um sanatério em S. Brds de Alportel
que é duma reduzida capacidade para as necessidades inf- lis-
mente crescentes da classe ferrovidria. Nao € o 2.9 sanatorio,
de Paredes de Coura, que vem solucionar por completo o
problema da tuberculose entre os ferrovidrios; mas é uma
nova arma combativa contra o mal que mina a sociedade, mor-
mente os que trabalham numa drdua e dura labuta.

NoOs estamos a vér o problema; o eterno problema de nédo
se atentar de principio a fim a uma obra por mais urdente e
necessdria que seja. Fez-se o edificio... mas adora, a seme-
lhanga de tantos outros que se comec¢am e ndo acabam, oS
anos vao passar sem que a sociedade, os interessados se uti-
lizem dos benificios da obra.

Um pouco remediado ésse mal, nas coisas piiblicas, pela
nova politica de dotacdes orcamentais que em vez de distri-
buir uma gb6ta a cada obra, adiando intermindvelmente a sua
conclusdo, vai determinar o acabamento sucessivo das mais
urdentes, dostariamos de ver a mesma orientacdao tomada nas
obras pariiculares e semi-oficiais, para ndo se darem casos
como éste que vimos tratando.

Diz o drgdo ferrovidrio com razdo: as dificuldades que se
opdem a abertura déste sanatdrio, quaisquer que s=jam, ndo
chegam para justificar a falta d= assisténcia mais adquada ao
tratamento daquéles ferrovidrios. E mais adiante :

«Estamos certos de que a Comissdo Administrativo do
Fundo de Assisténcia aos Sanatorios dos Caminhos de Ferro
do Estado, se porventura ainda lhe incumbe nesta questdo ten-
tar promover o funcionamento do sanatério, ndo vai descurar
o assunto, agora que as dificuldades vencidas, traduzidas pela
sua construgdo, lhe ddo dnimo, com certeza, a atingir a éfapa
final, que era mais conveniente aos interésses dos ferrovid-
rios, e que consiste em deligénciar no sentido de, junto de quem
de direito, obter para o Sanatério de Paredes de Coura o ma-
terial necessdrio e a dotacéio da verba suficiente para a sua
manutencao.

Os ferrovidrios precisam que se lhes abram as portas
déste Sanatdrio, Por isso apelam para as entidades compe-
tentes confiados no seu bom acolhimento».

E verdadeiro suplicio de Téantalo éste, de ver pronta uma
obra e ndo se poder tirar dela imedidtamente a sua utilizacdo
prética.

Este brado, no meio de tanto barulho as vezes desneces-
sdrio e injusto, foi para nés de tdo justificado interésse que
nao podémos deixar de juntar a nossa véz, para que se possd
em unisono ouvir 14 nos altos... E que estamos em frente
duma idéia de humanidade e, cada dia que passa, o mundo
precisa mais de idéias de humanidade que demonsirem que 08
sentimentos e a Bondade ainda ndo desapareceram atabafado$
na vaidade, no edoismo e no 6dio...

ARMAND O FOE'RIRE LR A
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A COMPANHIA

DOS

CAMINHOS DE FERRO

DO

WORTE DE PORTUGAL
EXERCICIO DE 1932

Pelo Eng.o J. FERNANDO DE SOUZA

ERECEM andlise detida os relatérios das Com-
panhias de Caminhos de Ferro, nos quais se
registam as vicissitudes do trafego e os resul-

tados da gerencia de um dos mais importantes ramos
da industria dos transportes, valioso indice das vicis-
Situdes da economia nacional.

Temos presente o relatério da Companhia dos
Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, constituida
€m 1927 e cujo espirito progressivo se tem afirmado
Notivelmente.

Foram com efeito aprovados em portaria de 25 de
Janeiro de aquele ano os estatutos da nova empresa,
formada pela fusio das Companhias concessiondrias

s
g

SANTO TIRSO-Estagio, (Note-se o antigo material da Companhia)

da Povoa e de Guimaraes e suscitada pelo pensamento
governativo formulado explicitamente no art. 2.° do
Decreto n.° 12.568 de 26 de Outubro de 1026.
Concede-se por um diploma & companhia de P4-
voa e linha de Trofa a Senhora da Hora com garantia
de juro sob condigao de se fundirem as duas compa-
nhias, de ser transferido para leito préprio o troco
de Lousada a Trofa e alargada para a linha da Pévoa.

No referido art. 2.° declara-se «de téda a convenien-
cia assegurar a unidade de administracao e exploracao
da réde dos caminhos de ferro secunddrios do Minho,
evitando o seu fraccionamento e tomando para niicleo
dessa unidade o grupo das linhas existentes, confiando
sucessivamente @& Companhia, sua concessiondria, a
constru¢ao de novos trogos em condicoes andlogas as
indicadas para o trogo agora requerido.

A garantia de juro tinha por base o custo efectivo
da constru¢do com o limite mdximo do orgamento
aprovado. As receitas liquidas globais da Companhia
ocorriam aos encargos financeiros anteriores, incluindo
a anuidade garantida. Assim, um dividendo is accoes
e o saldo encontrava-se com o aumento de receitas
das linhas existentes determinado pelo afluxo do
trifego das novas linhas era aproveitado para dimi-
nuir o complemento do juro garantido, como era
de boa razdo e se fez em Franca nas convencdes de
1859 relativas a4 nova réde garantida, para a qual
havia o déversement da réde antiga.

Este plano fica proposto ao parecer unanime de
Conselho Superior de Caminhos de Ferro.
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O Decreto n.° 12.988 de 23 de Dezembro de 1926
juntou a convencdo feita pelo Decreto n.° 12.566 e
com aplicagdo da doutrina do art. 2.° a das linhas da
Pévoa a Espozende, Barcelos e Braga prolongada até
Guimaraes, com a garantia de juro dada a da Trofa a
Senhora da Hora, garantia que se tornava extensiva

LEIXOES ~Descarda do novo material circulante

aos trogos de Lousado a Trofa e da Boa Vista a
Trindade.

As prescricoes dos dois decretos obedeceu o con-
trato de 8 de Agosto de 1927, que sintetisava dois
diplomas.

A Companhia empenhou-se em cumprir os com-
promissos contraidos: e melhorar a exploragao das
suas linhas. Adquiriu locomotivas Mikado e carrua-
gens sobre bogies, de fabrico italiano que sdo das me-
lhores existentes, podendo-se taxar até de luxuosas.

A via foi reforcada e alargou-se a linha da Povoa
e o respectivo material sem interromper a exploragao.

Desde logo procedeu a Companhia 4 elaboracao
dos projectos de diversos trogos de linhas, no que imo-
bilisou avultadas quantias.

Surgem entdo dificuldades postas ao cumprimento
do contracto alegando-se erradamente que o custo efe-
ctivo da constru¢do tomado para base da garantia
obrigava a minuciosa e impertinente fiscalisagio; o
mesmo sucederia com as despesas efectivas de explo-
ragao. Taes sugestdes houve nésse sentido que o Go-
verno impoz 4 Companhia por Decreto n.° 16.505 de
18 de fevereiro de 1929 a fixacdo de 17.500 contos
para base de garantia da linha de Trofa 4 Senhora da
Hora em vez de 22.758 contos do orcamento e o
coeficiente de exploragdo de 0.80. A economia em va-
riantes seria abatida dquela importancia.

Cometeu a Companhia o erro de condescender
com esta exigencia em vez de insistir pelo cumpri-
mento do contrato.

Ficou pois cerceada de 5.250 contos a verba da
construcdo da linha.

A segunda via da Boa Vista 4 Senhora da Hora
ia absorver mais de 800 contos, que ndo tinham ga-
rantia de juro.

Alem disso tomou por sub-arrendamento a linha

do Tamega que isolada era deficitaria, pois sé pela
receita determinada pelo seu tributo na linha do Douro
pbéde compensar esse déficit.

Apezar das prescri¢coes do contracto, igual ao da
Companhia Nacional para as linhas do Corgo e do
Sabor, e assinado no mesmo dia, foi paga a esta a
indemnisacdo de cerca de 1.700 contos e a do Norte ndo
conseguiu receber perto de 800 contos a que tem in-
contestavel direito. :

O decreto 17.842 de ‘31 de Dezembro de 1929
reduziu a 12.000 contos a base de garantia do trogo
da Boa Vista 4 Trindade e fixou em 0,40 o respectivo
coeficiente de exploragdo. Nova origem de dificulda-
des, pois assim se obriga a Companhia a construir
dois trog¢os por menos alguns milhares de contos do
que seria e vem a ser o custo da construgao.

Entretranto agrava-se a partir de 1930 a crise
econémica geral e adquire intensidade o desvio de
trifego pela concorréncia das camionetes, tornando
deficitaria a exploracdo, que até entdo se liquidava
com saldos importantes.

Pondo de parte a linha subarrendada do Tamega,
eis a nota das receitas e despesas de exploragao dos
tiltimos anos (em escudos).

LINHAS CONCEDIDAS (Povoa, Guimardss
e Senhora da Hora a Trofa)

Receitas Despesas Saldos d’Espl, Coef. d'Esplor.
1928  6.901.682% 6 456.785% 4404 897% 0,941
1929  6.481. 1458 6 012.182% -+468.962% 098
1930 6.121.273% 5.769 661% -+-361.612% 0,943
1951 5.182.319% 5 995.810% —813 4918 1,157
1952  6.098,036% 6.575.300% —475.263% 1,077

Vimos ocorrer uma quebra de receitas de mais de
000 contos de 1930 a 1931. Em 1932 houve aumento de
916 contos devido 4 abertura, em principios de abril, da -
nova linha de Trofa 4 Senhora da Hora. Nos primei-
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LEIXOES—Chegada do novo material circulante

ros quatro mezes de 1933 houve 202 contos de au-
mento de receitas.

Assim pois, a Companhia deve ter visto absorvidos
0s seus recursos e encontrado graves dificuldades nas
liquidagdes  das empreitadas de construgao e forneci
mento de material circulante,



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Como ter disponibilidades para pagar adiantado o
coupon das obrigagoes emitidas?

E quem é o culpado dessa situacdo, sendo o Estado
que nao cumpre os contratos a que a Companhia nao
faltou ?

Com efeito :
1.°— reduziu a base da garantia da linha de Trofa

e da Boa Vista de bastantes milhares de contos, tor-

nando-a inferior ao custo da construgao;
2.°—nio tem pago a indemnisacdo devida pelos

prejuizos no Vale do Tamega, stuperior a 700 contos;

421

Depois de prestar a merecida homenagem aos
servicos do sr. Eduardo Placido, que, merecé da
odiosa cabala, se viu for¢ado a afastar-se temporéria-
mente da Administracio da Companhia, regista o
relatério o facto notavel da abertura solene da linha
de Trofa a Senhora da Hora em Marc¢o de 1932 pelo
Chefe do Estado.

Désse facto resultou incremento das receitas e das
despesas, como se¢ vé na nota que atrds publicimos.
Do mapa seguinte constam os diversos elementos do
trafego, quantidades e produtos, comparados com
os de 1931 :

Comparacao das receitas nos anos de 1931 a (332

B i LINHAS CONCEDIDAS LINHA DO TAMEGA
ENUMERACAO 1952 | 1931 Diferencas 1952 1931 Diferencas
Quilémetros explorados . . . . (a) 145 120 (b) 35 22
QUANTIDADES :
Numero | Bilhetes de cartdo . . 1.507.909 1606481 | - 8 572 62.025 50438 |+ 2£85
de { Cobranca em transito. « o . s 40 67"_1 34.726 | - 5.948 & 1.112 1287 | — 185
Pasisageiros | Assinaturas . d 297 055 178.95(_) 4 48 105 _5£5~6_ 2.250 | +4- 2.786
1.865.658 |  1.8.0.157 | I 45 48] 68.171 62985 |-  5.186
B Sagens, veso. toneladas ’ : 922 1.145 | — 993 121 145 | — 22
Mer LS Bin haeladas s 5.104 5616 | — 512 592 449 | — 57
3 ce;donas cLe gx bf., pe»so. tone» , 106,845 72}}5 £7 4451,?35}? | 0-5‘3?? 3784 | — ek
Yume jeiros — quilometros 98 267.897 | 23.776 602 | - 1.2: 39.819 785233 | -  9253.586
1 0. te paneagenros — qUYBRICT o GV ohe - izesbal oS =t B0 9549 8857 | L T 712
e 5 2 » P. V. | 3224840| 2481.205/ - 743547 152425 133.005 |4 19420
PRODUCTOS
De passageiros. . . . 15654.206478 | 5110541839 | |- 5.3€85839| 151.787$18| 111.727852 | - 40.059$86
» bagadens e cades 36.899$87 |  37.619335| — 719948 4 534%$99 4992493 | —  457$94
> ‘mercadorias de G. V. | 235995845 | 303450855 | — 22455808] 18.73%865| 16825885 |- 1.912$80
» < B A 12025392892 | 1604.017875 | - 419575819 145253504 | 125.115830 | - 22 157874
> recei : RN A SRR L - A 0
. . fovr?fi%altra?egb S e . 119:521805 | 125690°00| — 4 163597 LolIvi0 — LAY
Rendimento total 15098 036405 | 5 182.3:9500 | - 915717805 | 321.885826 | 256.661840 |+ 65223836
- por quilémetro 44188766 | 43185892 |+  1.002867|  9.785%74| 11.666$42| — 1.88:868
—

(@) 120 quilémetros até 14 de Marco — (b) 22 quilémetros ate 20 de Marco.

4°—nao tem dado seguimento aos trogos da Po-
Voa a Fio e do Lousado 4 Trofa, apesar das pres-
Crigdes do contrato obrigando a Companhia a ter em
desembolso o custo dos estudos. _ '

A Era justo que, tendo-se-lhe assim cerceado d131?01'11—
P“idades, a Companhia haja de pedir que a garantia dff
uro lhe seja adeantada de cérca de dois meses, que ¢
O tempo necessdrio para liquidar as receitas liquidas
definitivas de cada semestre. :

Assim o pediu a Companhia, sem obter deferime
APesar de precedentes e de nao vencer juro o
POsito das receitas do fundo especial.

Deixe-se construir a Companhia o0s trogos da Po-
V0a a Fap e de Lousado 4 Trofa. Conclua-se 0 Froqo
de Boa Vista 4 Trindade, mesmo sem O edificio da
*Stagao, como esteve quasi 40 anos a linha de Cz}scaes
e Ver-se-4 como as receitas tomam consideravel incre-
Mento e a situacao da Companhia melhora.

nto
de-

L %* *

Postos - estes preliminares, darei noticia sumdria

O relatério de 1932.

Ocioso é poOr em relévo o aumento de 45.000 pas-
sageiros e 13.000 toneladas de de p. v.

Na linha do Tamega foi pequeno o aumento .
apesar de abertos-15 km. a exploragao.

Analisando o balango, encontramos 43.889 contos
de Estabelecimento a encontrarcom 40.809 de accoes e
obrigagdes, que figuram no passivo, figurando no
activo 4.323 de acgodes e obrigacdes em carteira. Os
iméveis somam 303 contos e os abastecimentos em
depdsito 782.

As disponibilidades da Caixa cifram-se em 891
contos.

No passivo figuram 2.562 contos de reservas di-
versas e 8.761 de contas crédoras. |

Na situagao presente seria de tdda a justica e con-
veniéncia ‘publica duma operacio de crédito indus-
trial, que habilitasse a Companhia a vencer as dificul-
dades de momento, originadas qudsi todas por nao
terem sido cumpridos pelo Estado os contratos bila-
terais celebrados. : '

Sao de esperar melhores dias, quando haja a ni-
tida compreensido dos deveres do Estado.
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A PONTE MONUMENTAL

DNEY

(Continuagdo do niimero 1901)

S6 hoje nos € possivel continuar a dar aos leitores
desta revista, a tradugdo de algumas notas do livro,
que a firma construtora Dorman, Long, da ponte de
Sidney, publicou para celebrar a inauguracao desta
importante obra de engenharia e que apareceu no
niimero da «Gazetar de 1 de Junho.

A rocha do subsolo, nos dois lados do porto,
permitiu que se fizessem fundagdes excelentes. O
declive do terreno, facilitou a construcao dos acessos
em rampa nas duas margens.

O acesso do lado Sul é em linha recta, mas o do
Norte é em curva inclinada para Oeste e com um raio
de 434 metros.

O contracto de constru¢io de Dorman, Long in-
cluia o vdo em arco de 502 metros e as torres de
flanco, juntamente com os cinco vaos de acesso de
cada lado do porto, num comprimento total de 1149
metros. No contracto, entrava todo o trabalho neces-
sdrio para se concluir a ponte; desde as fundagdes
ao assentamento das linhas de caminho de ferro e do
pavimento de rolagem, bem como todas as excavagoes
de terra e de rocha; as fundagdes em beton, o traba-
lho de alvenaria e de beton na construcdo das pilas-
tras e dos pegoes.

As dimensdes principais da ponte sio as seguintes :

Metros

Véo principal, comprimento . . . , . . . . .| 502
Vaos, acesso Sul, 1 de A e IO R et 72,6

» » ASE g  IRNR B R el e 55

Ponte, comprimento total. . . . ., . , 1149
Pavimento de rolagem, lardura , RIRC 17,6

Vias de caminhos de ferro, 4, bitola48 '/, . .

Dois passeios, larguradecada . . . . . . . 30
Taboleiro no vdo do arco, largura total . 488
» altard sODre BBgUR . "o v e T v e 520

Rampas dos ece:sos, l em40elend3d. . . . . —
Pilares ou torres de flanco, altura sem dgua. 87,0
ARCO Metros

T RN T SRl | S5 Sl NEENR, £y C oo gt e S
Chiarneiras, altura acima dogio. .. & v o o 8,4
Banzo inferior, altura acima charneiras . 106,0
Espessura no fecho. . . . 18,0
« nas articulacoes 570
Paineis, comprimento aproximedo . 18,0
Vigamentos principais distanciados 30,0
Altura total no ce:tro acimad~rio. . . . . . .| 1350

Nimero de painéis da ponte, 28, . . ., . . . . -

P U TSN P SRR

A construcao— Os empreiteiros comprometeram-se
ao apresentar a sua proposta, de fabricar o ago para
a ponte na Nova Gales do Sul. O local para as ofici-
nas, indicado pelo govérno, perto da ponte, era muito
estreito e teve que ser alargado a dinamite e a remo-
¢io de 55000 jardas ciibicas de rocha ou de 42000
toneladas, serviu para aterrar e enchimento da faixa
marginal. \

No terreno assim preparado, construiram-se as
oficinas com 365 m. por 46 m. e equipadas com md-
quinas, muitas das quais muito maiores do que as
empregadas vulgarmente em trabalhos metalicos. Um
cais para madeiras com 76 m. por.15 m. junto as
oficinas, foi construido e equipado com dois guindas-
tes mdveis de 10 toneladas. para a descarga das ma-
térias primas provenientes de Inglaterra e da compa-
nhia que forneceu o aco fabricado na Australia.

Entre as oficinas e o cais, arranjou-se uma estancia
com 18 m. por 122 m. e servida por dois guindastes
«semi-Goliath». Poderd geralmente, nao ser apreciado
que a fabricagdo do ago massi¢o para a ponte de
Sidney, trazia um adiantamento técnico de fabrico,
quési tio grande como a prépria construcao da ponte.

Em qualquer ponte de tamanho excepcional, 0O
estudo dos processos de fabrico estd intimamente li-
gado 2 elaboragdo do trabalho metdlico e dos métodos
de construcdo a empregar. 4

Para a ponte de Sidney, houve que estudar a la=
mina¢io do aco, desde que um ago especial era em-
pregado para o vao principal, ao mesmo tempo que
as seccoes e as chapas a empregar, eram de tamanho
maior do que as fabricadas anteriormente para tra®
balhos de ponte.

O problema principal, em que cada um destes fac =
tores teve que ser tomado cuidadosamente em const
deracdo, foi a elaboragdo e construcdo dos membro?
formando os banzos, particularmente os do banzo in-
ferior, que sdo por muito os mais pezados na estruc
tura. Conseguiu-se grande simplificagio do trabalh?
nestes membros, pelo emprégo de angulos de ut’
tamanho maior até aqui laminados, nomeadament®
de 12”3127 11,°, em comprimentos até-20 m. &
de chapas até 214" de espessura ¢ de 2,5 m. de larg®
na ereccdo da secgio do banzo. A resolugdo de e
pregar guindastes na construgdo, capazes de ergl{ef
pecas com o péso até 120 toneladas e pedindo guit”
dastes nas oficinas da mesma capacidade, simplificott
a construcdo pela redugao do nimero de juntas a fa-
zer e de manobras dos guindastes a efectuar durant®
os trabalhos. |

Manufactura do ago— A seccdo das pegas do
banzo da Ponte de Sidney excede em muito 4
qualquer pega de ponte construida préviamente.

A seccdo do banzo, tinha o feitio de uma caix?
fechada, tendo quatro chapas verticais com uma al?“ra_
que varia de um mdximo de 8 pés 3 pg. ao minim?
de 3 pés 4 polg., com chapas horizontais de 11 P
de largura; o material na secgdo normal variando €=
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espessura ao maximo de 6 polg., aumentava a 10 polg.
nas juntas, pela adi¢io do material de cobertura.

Cada peca era construida com uma junta longitu-
dinalmente a meio da chapa horizontal, coberta por
chapas de 10 polgs. de largura, de modo a permitir
que cada peca do banzo fosse montada em duas me-
tades, a junta sendo cravada com rebites, depois da
peca estar montada.

O fabrico era feito em duas oficinas, uma conhe-
cida pela oficina de montagens ligeiras e a outra por
oficina de montagens pesadas. O custo destas oficinas,
incluindo a excavacao da rocha ‘para o alargamento
do local, as fundacdes em béton, edificios do cais e
as miquinas representaram uma despesa de £300.000.

As pecas de ago depois de prontas, eram colo-
cadas num pontao metdlico, de fundo chato, constitu-
ido de prop6sito, com 33 1/2 m. de comprimento por
T de verga e podendo transportar 140 toneladas;
acondicionado numa doca especial, situada a saida
das oficinas e sob a accio dos guindastes da oficina.

Os furos para os rebites, nas pegas da ponte eram
brocados de uma sé vez por todo o didmetro, com
excepcao dos furos nas extremidades das pegas que
formavam ligacoes. ‘

Uma  das mais uteis e interessantes mdquinas de
brocar que foram empregadas, era do tipo sgantry»,
Movendo-se numa via de 3,96 ou sobre o pavimento
da oficina. |

A mdquina consistia de.um charriot de construgdo
Slissa, montada sObre rodas, com um par de brocas
fadiais e capazes de prefurar uma chapa de 3,65 ou
de largo por 45,70™ de comprido. Algumas destas
Mdquinas foram instaladas no mesmo comprimento de
Via para perfuragio simultinea de pegas compridas.
Instalaram-se O destas mdquinas.

Os rebites usados nas juntas principais eram de
didmetro maior do que o empregado uysualmente em
trabalho pesado de pontes; O maior empregado,
dpezar de em pequenas quantidades, tinha o diametro
dg 138 polg. (0,035 m.) com um comprimento de
305 m m. Rebites com 11/4 polg. de diam.? e de 9 polg.
loram usados freqiientemente.

Todas as juntas feitas fora das
€Om martelos pneumdticos; onde
A juntas nas oficinas eram feitas hidraulicamen
A forma de caixa fechada das pegas necessitou 0 USO
de Planta pneumdtica para muitos rebites cravados
as oficinas. Os furos para 0s rebites, eram abertos
O mais correctamente possivel 1/32 polg. (0,79™")
Maiores do que o rebite. O corpo do rebite era para-
re’lo por todo e de diametro igual. A cabecga er’a
“Olica, mas fechada com uma ferramenta semi-esfé-
"Ica, de modo a exercer pressao no eixo da cabega.

_ Toda a planta e magquinaria nas oficinas era mo-
V.lda a energia eléctrica. Corrente alterna de 44(_) }rol—
10s, trifdsica, 25 ciclos, foi empregada nas of_lcma.s
Para forca miotriz e corrente de 240 v. para a ilumi-
Nagao,

oficinas eram feitas

fosse possivel todas
te, mas

Todos os cdlculos, projectos e desenhos de cons-
trucdo foram feitos em Londres num escritério mon-
tado expressamente e sob a direccao do engenheiro
consultor da companhia, Mr. Freeman.

Neste escritério, o pessoal preparou as listas das
matérias primas, rebites, parafusos e outros acessorios
precisos para a execugdo do trabalho. Estas listas eram
entio usadas para encomendar os materiais necessa-
rios em Inglaterra e também enviadas para Sidney
para encomendar as obtidas na Austrdlia.

Conseguiu-se o alto grau de eficiencia necessdria
e todo o louvor é devido ao pessoal, pela sua leal-
dade e orgulho profissional, durante a execugdo do
contrato.

No periodo mais intenso dos trabalhos, as oficinas
empregaram o sistema de 3 turnos e a produgao ma-
xima obtida foi de 2.000 toneladas mensais, o pessoal
regulando a volta de 800 homens para os 3 turnos.

VISCONDE D'ALCOBACA
Ecad
Viagens e transportes

TR
N A Companhia dos Caminhos de
Ferro Portuglieses resolveu fa-
zer as seguintes alteragoes, a partir de 5 do corrente
a0 hordrio dos comboios: Comboio onibus n.° 22
— Partida do Porto as 13,55; chegada a Alfarelos
as 18,27. ;

Este comboio, que tem seguimento para a Figueira
da Foz, dd ligacdo ao comboio que parte de Coim-
bra-B as 18 horas, e ao que chega ali as 17,50. Com-
boio n.° 2004 — Partida de Campanha as 19,8, sendo
a chegada a Coimbra B as 23,24. Tem seguimento
para Lisboa com a marcha indicada no cartaz ho-
rario.

Comboio onibus n.° 2— Partida do Entroncamento
s 6,35; chegada a Lisboa-Rossio, as 9,35.

Comboios onibus n.° 121, partida de Lisboa Rossio,
is 23 horas, chegada' ao entroncamento a 1,46. E tam-
bem ampliado as trés classes o servigo de passageiros
dos comboios n.”® 2107 e 2108, sendo éste tltimo pro-.

longado até ao Entroncamento. Comboio tramuei

. 2% Qartida dg Porto as 13,55, sendo a chegada a
Aveiro as 16,6. Comboio n.° 507, partida de Alfarelos
as 20,31; chegada a Coimbra as 21,19. Comboio
n.° 88/22, partida de Coimbra as 17,45; chegada a Al-
farelos as 18,27. Comboio tramuei n.° 1427. Partida
de Lisboa-Rossio as 23,12, chegada a Sacavem as
23,47. Comboio tramuei n.° 2, partida de Azambuja
as 8,9, sendo a chegada a Lisboa-Rossio as 9,35.
g:ombmo tramuei n.° 1424, partida de Braco de Prata
as 18 horas; chegada a Lisboa-Cais dos Soldados as
18,10. Nao se efectua aos domingos e nos dias feria-
dos. Comboio tramuei n.° 1434, partida de Sacavem
as 23,57, sendo a chegada a Lisboa-Rossio, as 0,27.
Comboio tramuei n.° 1323 — Partida de Lisboa-
-Rossio as 12,15; chegada a Sintra as 13,10.
Comboio tramuei n.° 1337 — Partida de Lisboa-
-Rossio as 18,41, sendo a chegada a Sintra as 19,28.
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NEGOCIABILIDADE
pos EFTEEOS
DE TRANSPOR'TE

POR

CAMINHO DE FERRO

(Continuag¢do do numero anterior)

T

Em transito por caminho de ferro, as remessas fazem-
-se acompanhar de uma caria de trasparte ordindrio, apontando
como expedidor e destinatdrio do transporte por caminho de
ferro, a companhia de navegacdo que assinou o conhecimento,

Porém isto em nada interessa os caminhos de ferro. Pe-
rante as Companhias ferrovidrias podem as companhias mari-
timas num dos certificados de iransporte exidir a entrega das
mercadorias em Leipzig ou em Paris.

E da exclusividade da Companhia de navegacdo, em vir-
tude do certificado de transporte proceder a entrega da
mercadoria na sua agéncia continental & entidade que guarda
o conhecimento do transporte por caminho de ferro.

Parece-nos desnecessario expOr as condi¢des especiais
do boletim de carregamento em transporte fluvial pelo Reno
ou pelo Danubio, onde a situa¢do politica peculiar a estas
rédes exclue tdda a comparacdo. Nem sequer por via de ana-
logia se podem obter informacgdes que interessem a sistema-
tisacdo internacional do trafico por caminhos de ferro,
objecto do esludo presente. Estamos persuadidos que os té-
cnicos em matéria de negdociabilidade de titulos de transporte,
hdao de apreciar as ideias por nds expostas.

E quais os motivos porque éste problema néo perdeu
ainda toda a sua oportunidade nc decurso dos dois tltimos
anos? Talvés porque o conhecimento ndo é sOémente um
documento de transporte mas também um documento de
crédito, cuja razdo de ser e formas de existéncia ultrapassam
os interesses das companhias de transporte.

Isto é evidente, tanto mais que é possivel estabelecer o
paralelo histérico do conhecimento & ordem com a letra de
cambio. -

Esta, outréra, desempenhava fungdes de transporle. Na
lingua alema ainda hoje se diz que um filho da familia tal,
estudante na Universidade de... recebeu ou recebe uma letra
de ciAmbio mensal (Monatswechsel) na importancia de tantos
marcos ou lbras. Vé-se que a finalidade da letra de cambio
era o transporte de dinheiro de um lugar para outro, até ao
seu destinatdrio, Pouco a pouco esta funcéo foi desaparecendo
nomeadamente para as drandes remesses, que se efectuam ao
alcance de outros regulamentos. Resta ainda para pequenas
quantias o vale do correio.

Actualmente a letra de cimbio, perdida a primeira funcéo,
limita-se a uma funcdo econO6mica, a de procurar crédito.
Quando se pretende introduzir o conhecimento & ordem no
trafico terrestre procede-se por via de analogia com a latra
de cambio e os que se dedicam a sua introducdo nas praxes
administrativas das companhias ferrovidrias, encaram de pre-
feréncia éste aspecto — o de um instrumento de crédito.

Esta interpretacdo encontra-se justificada pelo facto de
que o titulo de transporte nedocidavel pode estender-se aos
tranzportes aérios. Nestes, a velo.idade ¢é tal que ndo hd pos-
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sibilidade de dispor da mercadoria mediante um documento
nedocidvel.

A mercadoria atinde o lugdar de destino num tempo mi-
nimo tal, que ndo permite a transteréncia para mios diversas
do titulo de transporte negociavel.

Apezar de tudo, preconisa-se o funcionamento do ti-
tulo de transporte negdocidvel, e menos pelo transporte em 8i
do que propriamente pela armazenagem da mercadoria, ope-
racdo que justifica uma segunda func¢do do titulo de transporte
endossdvel. Ndo se trata apenas da obrigacdo juridica do
transporte, mas igualmente de outra obrigacdo concorrente —
a da armazenagem. E ¢é neste momento que a questao se
impde sob esta forma :

A adopcdo do titulo de transporte aéreo 4 ordem é um
negécio que interessa ao transportador em primeira linha, ou
a obrigacdo de armazenagem sobreleva aquela de forma que
seja a operacdo essencial e o transporte acessorio?

¢ Ndo seria nestas condi¢des, mais equitativo subordinar
o neddcio aos principios do contracto de armazenagem por
forma que o armazenador possua todos os direitos e contraia
as obriga¢des, que na hip6tese contrdria competiriam ao trans-
portador ?

Sedundo a opinido do autor, ndo hd diivida que a regula-
mentagcdo do principio referente a um documento & ordem
deve estar em harmonia com a finalidade em vista.

Ora no transporte aéreo a finalidade esséncial é a
armazenagem.

E pois natural que se transforme o boletim de depdsito
endossdavel ja actualmeate em vidor de maneira que a merca-
doria possa ser transferida duns armaz:=ns para outros sem
dif.culdades. Estas sdo insi¢gnificantes no transporte aério em
que o essencial consiste na armazenagem.

A operacdo poderia sér executada pelo que respeita a0

direito dos mesmos principios porque se rede o conheci

mento directo Chicago— Leipzig: A mercadoria transportada
viajaria a respeito do transportador em carla de trausporte
comum. e, as obriga¢des de armazenagem teriam cumprimento

intedral da parte do armazendador a quem incumbe entredar 4

mercadoria, no ludar de expedic¢ao, e coloca-a no depdsito no

lugar de destino, ou antes estas duas obrigagdes incidem

cumulativamente sobre ambos os armazenadores—o de ex®
pedi¢do e o de destino. As vantagens decorrentes déste pro-
cesso de armazenagem seriam manifestas, pois alcangar-se-i@
para a mercadoria um trato em harmonia com as disposi¢0€$

do direito, e o boletim do depésito estaria em condigdes dé

sér nedociada n'uma outra bolsa, mediante um Warrant dé

Hamburgo ou Manheim,
Efetivamente as clasulas da lex rei sitae (lei que reguld

as mercadoria sem depGsito), tém aplicacdo muito especial 80°

bre mercadoria armazenada e sdbre o certificado de dep0sit0s
e como conseqiiéncia imediata, semelhante certificado otl
documento negocidvel por endosso criaria em face das neces”
sidades econdémicas, um bilhete a ordem com vantagem gobre
um titulo de transporte endossdvel. As ideias expostas el
matéria de aviacdo aplicam-se igualmente aos transport€®
terrestres com documento & ordem nos quais o ’tr.smspofte
efectivo se realisa mais rapidamente, ou na ipotes mais desfa”
vordvel n'um espaco de tempo sensivelmente inferior ao da

circulacdo comercial do conhecimento. Ora éste, devend®

adquirir uma importancia prdtica de fei¢do econémica, somente
a alcancara quando & obridacdo de armazenagem se unir com

a do transporte. Mas sucede que a uma das grandes dificuldﬂ‘l

d:s para a introdugédo do titulo de transporte assenta no pro-
blema de armazenadem’

Enquanto os navios fazem longas escalas (nas traves:
do oceano atingem 8 dias por vezes), enquanto certos navio®
servem ocasionalmente de armazem, e até as sociedades
armadores em razdo da prépria natureza das suas fungde®
poem & disposicdo dos seus clientes vastos armazens,
companhias de caminho de ferro, ao contrério, posﬂﬂem
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apenas nas drandes cidades armazens utilisdveis para dep6-
sito de longa duracd@o. A descarga rdpida dos vagoes € pata
as companhias uma necessidade, tanto financeira como de
exploracdo. A variedade imensa de mercadorias em trafico
requere uma escolha atenta e minuciosa do logar utilisavel
para depésito, visto que a expedicdo e a conservacéo de de-
terminadas mercadorias estd cheia de responsabilidades e ndo
€ fdcil encontrar entre os chefes das estagdes, embora com
Preparo profissional, todas as qualidades para resolver os
problemas que diariamente a armazenagem apresenta.

Apenas os chefes dos cais saberdo dar solucdo pratica as
dificuldades ocorrentes. Tanto o trafico aério como terrestre
com documento a ordem importam numa questdo de pura
armazenagem, se tomarmos em consideracdo a duragdo do

Percurso. ' Y
Acontece porém que a carta de deposito endossavel esta

em principio de acordo com as normas do direito, o que ndo
Sucede com o titulo de transporte terrestre. .
Trata-se pois de averiguar se ndo serd mais vantajoso
Para a economia dos transportes ferrovidrios, proceder a
uma alteracdo do direito dos boletins de depésito endossaveis:
em vez de criar um titulo de transporte endossavel.
Uma tal transformacdo incluiria mudancas de depdésito
com transportes anteriores, ou intermedidrios de um luggr
Para outro e estas operagdes constituiriam funcdes especiais
dos armazenadores, fora do alcance das companhias de trans=
portes ferrovidrios, Tém-se proposto ou pelo menos tentado
afastar as objeccdes destas companhias, quanto & aceitacdo e
éxecucdo dos trabalhos de armazenagem de mercadorias com
documento & ordem, libertando-as desde logo, de tdda a res-
Ponsabilidale pelas faltas cometidas na escolha «culpa in
eligendo» dum lugar apto para depdésito, bem como pelo tra-
tamento das mercadorias depositadas. E éste o ponto de vista
de certos especialistas para quem as consegiiéncias 1uridjcas
€ os efeitos possiveis produzidos pela adopgdo de um titulo
de transporte a ordem mais afectariam os caminhos de ferro,
Quando eles estivessem isentos das responsabilidadee:, .do
transportador. Os caminhos de ferro poderiam, na ppz'mﬁo
déstes técnicos, admitir por uma formalidade de d!rgito a
Possibilidade de um transporte com um documento negociavel,
Com a condi¢do expressa de um declino de tdda a responsa-
bilidade, Assim, teriam feito as companhias tudo 0 que esta
90 seu alcance; o resto, seria um negdcio comercial ?m que
8 vantagens déste sistema seriam utilizadas na medld.a d??
Conveniéncias, Estes argumentcs seductores na aparéncia sao
frigeis na prdtica. Se os caminhos de ferro criam um docu-
Mento de transporte andlogo até nas minudéncias, ao conhe-
Cimento maritimo, quer pela sua forma exterior quer pela sua
utilizacao, o piiblico tem incontestdvel direito de supor € de
®Sperar que esta inovacdo seja concluida em termos sérios,
isto ¢, que se lhe confiram as mesmas faculdades que possuem
08 conhecimentos maritimos. Nesta ordem de ideias, seria
Necessdrio, pelo menos para uma parte dos paises europeus,
- POr motivo do estado de espirito dos seus corpos iudlc.1énqs.
assﬁntar. caso os titulos de transporte se tornem negocn'é‘fexs,
que os tribunais considerariam naturalmente como scria a
htencdo dos transportadores, de fornecer a0 piblico as pos-
Sibilidades reais do conhecimento. O resultado desta_zftitude
Seria, nao obstante todo o repudio formal de responsabilidades
Provenientes da endossabilidade que os caminhos de ferro
icariam fortemente onerados, pela razao da obrigacdo que
bre eles pesa como transportadores, € teriam de suportar
88 conseqiiéncias d:rivadas do caracter endossdvel do titulo
€ transporte. O eutor julga que a introducdo nas condi¢oes
O transporte ou na nova C. I. M.duma simples Clﬂf‘S"la*
®Xcluindo a responsabilidade por todas as conseqlieucias do
EthSBO, ndo criaria para os caminhos de ferro uma situacao
que ficassem fora de toda a responsabilidade. Quando
Mito, admitida a suposigdo de uma recusd formal de

- - a
demnizagao, seria pouco agraddvel, mesmo invocando

clausula de irrespunsabilidade, mostrar-se desinteressado
pelas pessoas cuja boa fé esta fora de discussdo, e que pre-
viamente depositavam, quando adquiriram o conhecimento
com a confian¢ca nas empresas de caminhos de ferro. Seria
desagradavel uma proposta deste jaez. Esses negdcios sdo da
competéncia exclusiva do chefe do cais. Hd ainda uma consi-
deracdo, que se relaciona com a politica de transporte e que
recomenda éste procedimento :

As operagdes de armazenagem sdo frequentemente tra-
tadas por empresas expedidoras, ainda quando se trata do tra-
fico interior para o qual a endossabilidade teria como resul-
tante a imediata amplificacdo das instala¢des de depdsitos.
Se mediante o titulo de transporte endossdvel se consegduisse
retirar das casas expedidoras os negocios referentes a arma-
zenagdem <justamente no momento em que élas se julgam
prejudicadas pelos servi¢os de caminhos de ferro, camionagem
e pelos transportes combinados, ndo se teria ainda evitado a
interferéncia de empresas intermedidrias, que vivamente de-
plorariam a perda da armazenagem e um ramo de activid de
de rendimentos tdo considerdveis—o tinico que lhes ficava
entre mdos — Pelo contrdrio, se se procedesse & inscri¢cao
d’'uma clausula dentro das normas que redem os boletins de
depdsitos a ordem, clausula que assegurasse o direito de mu-
dar o lugar de depdésito para um outro, sem haver interrupgdo
no cardacter da armazenagem, teriamos de reunir por seu lado
dados bem estabelecidos concernentes a todas as necessida-
des de armazenagem, cujo relatério serviria de base paraa
instituicdo tdo vivamente ambicionada do titulo de transporte
negociavel, e por outra parte, abrir-se-ia aos comissdrios, um
novo campo de accdo justificado por motivos econémicos e
para o trafico isento de perigos.

A importdncia das consideragcdes precedentes torna-se
patente se encararmos as solugcdes propostas sob o ponto de
vista critico, no intuito de crear uma formula para a transmis-
sdo por endosso do titulo de transporte. .

As solucdes sdo as segduintes: 1.° Fizeram-se esforcos
para obviar, mediante a introduc@o nas normas legais, de uma
referéncia de destino, na posse exclusiva do titular, as
multiplas dificuldades, provenientes da incerteza do direito
de disposi¢do, que no ponto de vista subjectivo, isto é: pelo
que respeita as pessoas que podem dispor (remetente, endos~
sante) quer no ponto de vista da coisa & disposi¢do, como
sejam : a propria mercadoria ou o titulo de transporte. Contra
as dificuldades que surgem pela divergéncia das coisas nos
diferentes paises, lancou-se uma proposta andloga ao disposto
no parddrafo 450 do cédigo comercial alemdo, nos termos
seduintes : A transmissdo do documento de transporte & pes-
soa habilitada por éste documento a entregar-se a mercadoria,
d4 oridem, pela aquisicdo dos direitos sobre a mercadoria,
caso seja transportada como carga por via férrea, aos mesmos
efeitos produzidos pelo' acto da entrega da mercadoria. Muito
imperfeitamente estas medidas conseguem atenuar os riscos
ja apontados, como passamos a demonsirar.

E fregiiente alegar-se como prova em favor da referéncia
ao destino, o facto de ela ser um processo que vem produ=
zindo os melhores efeitos ha navedacdio interna alema. H4
realmente, no direito de navegdacdo interna alemd, uma pres-
cricdo isolada referente a direccéio. Encontra-se no pardgrafo
72, alinea 3, da lei em data de 15 de Junho de 1895, e abrange
matéria juridica sObre navegdacdo interna em face do direito
privado. O texto € seguinte : '

Se o libreto de carregamento foi passado & ordem de
uma pessoa sem domicilio ou estabelecimentc no ludar da
entrega, o transportador pode exidir uma direcgéo de refe=
réncia, mediante a qual, logo apés a entrega da mercadoria
no local assinado, serd possivel esclarecer qual a pessoa e
posse do boletim original do carredamento. E obrigatéria a
inscricdo no documento de carga, da direccdo de referéncia.

(Continua no préximo niitmero)













































