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A INICIATIVA

Lisboa, 18 de maio de 189o0.
Mew prezado amigo.

g crdoe=me se o contrario, ndo lhe relatando
| mindamente tudo quanto se passon para
=2 que a construceae da Linha Urbana e da
Estacao Central de Lisboa fosse levada a effeito, e
¢ papel que tive dedesempenhar nag iniciativa d'es=
se melhoramento, com gue vae ser dotada a cidade
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de Lisboa;: os documentos officiaes existenies na
Compankia Real podemn instruir a V. mais sobre
o assumpta, do que cu o faria por wma carta, pri=
vado, como me reconheco, de todos os dotes de escri=
f)h’i'.

Agradego=the todas as phrases amaveis gue ne
dirige, ¢ 0 que posso assegurar=the é que assuno,
com todo o enthusiasmo, a responsabilidade moral
de ter sido o iniciador da obra, a que V, se refeve;
sei que soffre ainda hoje muita critica; o futuro, ¢
espero que nao longiquo, fard justica ao que se as-
signa com muita estiuna

De V. ete.,
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A LINHA URBANA

E-X

ESTACAO CENTRAL

DE LISBOA

io de tal modo incontestaveis as vantagens resul-

fantes, para o desenvolvimento da circulacao nas
linhas ferreas, de que as estaches lerminus, ou
de passagem, nas arandes cidades, se achem col-
Jocadas 0 mais proximo possivel dos centros commerciaes
das mesmas cidades, que a administracio dos caminhos de
ferro e 08 proprios municipios teem feito sacrificios im-
portantes, para que as estacbes das linhas ferreas, geral-
mente construidas na peripheria das dreas das grandes
cidades, sejam deslocadas para o interior,

A frequencia e rapidez dos comboios das linhas ferreas
exploradas mas proximidades das capitaes e grandes cida-
des teem dado logar a que o servigo dos arrabaldes, que
ha pouco tempo se estendia a distancias inferiores a 20
kilometros, hoje abranja distancias superiores a 70, e
mesmo cem kilometros, com um numero consideravel de
trens diarios. Para que o servico dos arrabaldes, a estas
distanecias, se possa effectuar com facilidade, nem o dos
metropolitanos, nem o dos tramwias e carruagens publi-
cas pode satisfazer (@0 complefamente, como a collocagan
das estacoes proximo dos centros, em que se di o maior
movimento.

Nesta ordem de ideias ¢ que se estabelecen a eslagio
central de Lisboa, que vae ser inaugurada, e se escolheun
para a sua collocagio as proximidades da haixa e do ponto,
em que converge o maior movimento da cidade.

As condicoes erographicas da cidade de Lisboa nio
permittiram que as estaces das linhas ferreas, que d'ella
partem, pudessem, sem grandes sacrificios, iv procurar a
parte central da cidade. ‘

Na construcedo da linha de leste linha-se escolhido pri-
mitivamente, para a collocaclio da eslacio, nm ponto proxi-
mo do largo do Intendente. Attendendo-se, porém, nio so
para o servigo propriamente dito do caminho de ferro,
mas tambem para o desenvolvimento commereial da linha
ferrea, 4 ligacio indispensavel da estacio com o Tejo, foi
pseolhido o local de Santa Apolonia para ponto de partida da
linha de leste em Lisboa.

Mais tarde, em 1839, foi determinado, no contracto de
concessio das linhas de leste e norte, que o lerminus da
linha seria no Caes dos Soldados, onde actnalmente se¢ en-

contra, completamente ligada com o rio Tejo, e fazendo
servico dimportacdo e exportacio de mercadorias ha has-
tantes annos, com grande proveito para o publico.

Esta estacio, porém, estda collocada para o servico de
passageiros a uma distancia do centro da cidade muito
consideravel sob o ponto de vista do facil aceesso.

Na construccao da linha Lisboa-Cintra-Torres, o seu fer-
minus foi estabelecido em Aleantara, junto & antiga cir-
cumvallacio da cidade. A escolha d'este ponto dependen
de elle se achar na extremidade do valle, pelo qual tinha
de seguir a linha ferrea, e, por conseguinte, da facilidade
de reunir aquella estacio ao Tejo. Neslas condigbes a es-
tacio acha-se collocada a uma excessiva distancia do cen-
tro commercial de Lishoa, e por tanto ndo podia cabalmen-
te satisfazer ao servico de arrabaldes, a que a linha era
destinada.

Escolhido o local para a construcciio da estacio central,
e (evendo esta ligar-se as linhas de Lishoa-Cintra-Torres
por meio de um tunnel, que alravessasse a cumiada, que
divide os valles de Alcantara e da baixa de Lishoa, foi neces-
sario cuidar especialmente, nzo s0 da disposicao do edifi-
cio e linhas, de modo a poderem salisfazer ao servigo,
mas tambem de dar um facil accesso ao publico. Para is-
s0. tendo havido a necessidade absoluta de collocar a es-
fagao a uma cota superior ao nivel do pavimento do largo de
Camdes, estabelecen-se, além das escadas e elevadores,
que dardo accesso @ plataforma da esta¢io, uma rampa na
calcada do Carmo, que conduz divectamenta os passagei-
ros a0 nivel da mesma plataforma.

A disposicio das vias na estaciio permilte que n'ella se
possa fazer todo o servico de comboios de passageiros,
que actualmente ¢ executado nas eslagdes de Alcantara e de
Santa Apolonia. A parte d’estas linhas, que € destinada ao
servigo de Cintra, pode salisfazer, logo que esleja comple-
to 0 assentamento da 2. via, a parlidas e chegadas de
comboios com o intervallo de tempo, que se lornar neces-
sario, podendo ser mesmo de meia em meia hora. Para os
comboios das grandes linhas, cOorreios € expressos, o ser-
vico poder-se-ha fazer com toda a facilidade, sendo, po-
rém, 0 accesso dos passageiros e bagagens pelo largo de
Camies para a partida, ¢ pelo pateo do Dudque para a che-
gada.

Para 0 servico de Cintra a partida e a chegada effectuar-
se-hdo pela rampa de accesso da ecaleada do Carmo.

N'estas condices, julgo que a estacio central, como se
acha disposta, deverd satisfazer a todas as necessidades
da exploragio, podendo-se desde ji garantiv nm hom ser-
vico para 4 linha de Cintra, e mais tarde, quando a estacio
pstiver concluida, o das grandes linhas, com seguranca ¢
commodidade para o publico, evitando-se assim desde ji o
trajecto para Aleantara, e mais tarde para Santa Apo-
lonia, vantagem muito importante para o publico, ¢ que,
de certo, vird augmentar de um modo consideravel o mo-
vimento das linhas ferreas,

Pedro -Ighqéio Lopes.
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L Estagado

in-se operado, ainda que lentamente, transforma-
coes radicaes na cidade de Lishoa. = 3y
A abertura das novas avenidas, a constfuctio
dos bairros modernos, as grandiosas obras do por-
to, a par dos aperfeioamentos dos servigos muui.cipacs,
exigiam que uma nova arleria de communitagio. accelera-
da ligasse o coracdo da cidade com a yéde ferro-viaria da
Europa. o - bt be
Fra grandiosa a empresa, ndo Ihe bastando capitaes
para realisar tdo nolavel melhioramento. '




GAZETA DOS

CAMINIIOS DDE FITRRO 179

G

0s habitos invelerados no nosso paiz de estacionamento
tinham de ser mais uma vez despertados para em activa
lucta se operar mais esta transformacao.

As demolicoes de predios, que eram consequencia (esta
construceio affectavam. como sempre, INEIesses que a ro-
tina no sen implacavel espirito refrogrado esty sempre
prompla a defender, sacrificando a atilidade publica & par-
ticular. Coube & Companhia Real a rvealisacio d’esta im-
portante obra, construindo nma Estacio Central, ao co-
meeo da Avenida.

A constrnccio da estacio, exigindo a eliminacio de algu-
mas dezenas de velhas e insalubres habitacoes, [oi recebi-
da com resisténcia a0 extraordinaria, que attingin csta-
¢oes officiacs que pela soa illustracio deviam ser superio-
res a preconceilos radicados no animo do publico.

B, porém, a gloria de todos o8 grandes commetlimen-
tos, a lenacidade em subjugar estas resistencias.

0 grande obice da estacao central era a construccdo de
um tunnel de 2.600™ que se classificon de perigosa, sendo
esta obra ainda hoje recebida pelo publico com nma des-
confianca infantil.

Ao esquecermos-nos dos arrojados sublerrancos cons-
truidos sob os leitos dos rios em populosas capitaes, alra-
vessando em longo pereurso 0s 8. Gothard ¢ os Genis ¢ ate
projectados sob mares, parecemos allegar ignorancia de
que laes obras sio hoje consideradas correntes em cami-
nhos de ferro, ¢ indispensaveis para o encurtamento de
distanciag, vencendo consideraveis obstaculos naturaes.

A construcedo do tunnel da linha urbana, sem ter pro-
duzido mais do que pequenos deslocamentos locaes de fer-
reno. nem mesmo durante a sua execu¢do motivou as ap-
prehenstes injustificaveis que tanto tem attervado o espi-
rito de muitos.

Para a encosta em que foi contruido constitue uma
aaleria de drenagem ¢ deve mesmo ser considerado como
um elemento de consolidacio. _

As notaveis espessuras dos pés diveitos e da abobada,
o seu perfeilo e cuidadoso acabamenlo, sio garantia sul-
ficiente da mais segura estabilidade.

Consta a Estacio Central de dois edificios separados por
um pateo de 10" de larguea, incidindo normalmente na
rua do Principe.

0 edificio norte ¢ destinado a servir de restanrante
0 accessorios. A sua construccio, comecada ha pouco lem-
po, esta ainda atrasada.

0 edificio sul, que pode ger considerado o principal, @
notavel pela sua magnificencia architectonica. As fachadas
pealisam uma feliz adaptacio do estylo manuelino a uma
estacio de caminho de fervo. Substituindo o aspecto gra-
cioso das curvas ogivaes & rigidez severa das molduras
ceralmente usadas n'estas construecdes ¢ ornamentando-as
com 0 fino rendilhado dagquelle estylo, conseguin o archi-
tecto sr. José Luiz Monteiro a mais bella fachada dos edi-
ficios da capital.

Tao mimosa csculptura confiada a artislas nacionaes ¢
estrangeiros, demonstra o empenho da Companhia Real
em realisar um melhoramento na exploracio, concorrendo
para o embellesamento da cidade.

O pavimento terreo forma uma sala de 44" > 23,7
sobre o largo de Camoes. 177 esta sala a de expediciode haga-
gens e mercadorias de grande velocidade e vendade hilhetes.

As bagagens e mercadorias sio elevadas em dois ascen-
sores ao nivel da plataforma 15™ mais allo gue este payi-
mento. Os passageivos dirigem-ge ou por uma escada on
por ascensores ate s salas de espera.

() primeiro lanco da escada communica egualmente para
a sala de entrega de hagagens, existente tambem no pa-
vimento terreo ao nivel do pateo do Duque, mais elevado
do que o do largo de Camoes.

A sala de expedicio de bagagens é ampla e tem asse-
anrado 0 livee accesso pelas portas lateraes ou pelas da
frente.

+ Subindo ao 1.° andar encontram-se no edificio differen-

e
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tes reparticoes da Companhia e os escriplorios do servico
do congelho d'administracio. Seguindo ao 2.° andar, a es-
cada desemboea em um vestibulo, vasta sala em que estio
dispostas diversas installacdes. Assim, junto da escada e
dos ascensores, estao reservadas duas pequenas salas de
éspera para passageiros de 1.* ¢ 2.0 ¢lasse, corresponden-
do a portas que abrem direclamente sobre a gare.

Desejando a companhia, para commodidade do publico,
separar o servico e passageiros de longo percurso dos
que se destinam para as estacoes de Cintra, destinon a
sala de bagagem do rez-do-chiio dquelles passageiros ¢
preparoun o grande vestibulo para o servico de banlieue.

Yara esse lim ha dois baledes, um destinado & expedi-
a0 de hagagens e oulro para a sua recepeio e um escri-
ptorio para venda de bilhetes.

Tendo este vestibulo accesso especial pela nova rua
constituida em lacetes, cm substituicio de uma parte da
Caleada do CGarmo, ficam perfeilamente distinelos os deis
servicos. O passageiro da linha de Cintra divige-se a este
vestibulo directamente. Os que se destinam s oultras Ji-
nhas eutram pelo largo de Camoes ¢ tem aceesso pela es-
cada ouw asecensores a plataforma da garve.

Na sahida, o passageiro atrayessa o vestibulo e on im-
mediatamente se dirige para a rua Nova ou desee nma es-
cada que do mesmo o conduz ao pavimento terreo ao ni-
vel do pateo do Dugue, onde em duas largas ¢ espacosas
salas se effectua a entrega de bhagagens.

Um grande numero de portas abre ('estas salas sobre
0 pateo, assegurando uma prompta ¢ desembaracada sahi-
da. O pateo do Duque communica com a ecalcada do Car-
mo ou com a rua do Principe,

Assim lemos no edificio entrada pelo largo de Camies
para 08 passageiros de longo pereurso que desejem des-
pachar bagagens ou comprar billiete; entrada pelo largo
da rua Nova ao nivel da plataforma, especialmente para os
passageiros de banlicye ¢ egualmente para todos os pas-
sageiros das outras linhas que ndo necessitem munir-se de
bilhele ou despachar hagagens. A sahida ¢ ao nivel da
platalorma, pela rua Nova para os passageiros da linha de
Cintra e para todos os das outras linhas que niao deseja-
rem receber bagagens; para os oulros passageiros a sahi-
da ¢ ao nivel do pateo do Duque.

A construecdo da nova rua que a companhia effectnou,
constitue um consideravel melhoramento nas condicoes e
accesso da plataftrma, e portanto nma grande commodi-
dade para o publico. Foi esta ohra realisada em condicdes
difficeis pela grande differenca de nivel a vencer ¢ o ckelo
espaco de que se dispunha.

Para o servieo de carruagens ¢ a rua dividida por dois
pateos sobrepostos, sendo o inferior ao nivel do 1.° andar
¢ 0 pateo superior, tendo a commumicacao directa com o
vestibulo. Estes pateos estio construidos sobre vigamento
de ferro e tém cada um a superficie de 600™2,

No mesmo nivel do vestibulo, € no corpo principal do
edificio, se encontram o8 differentes eseriptorios dos em-
pregados da exploracido, abrindo alguns directamente so-
bre a gare e communicando lodos entre si por uma gale-
ria interna.

Entrando na gare depara-se ao viajante noye linhas dis-
postas em (res grupos separados por quatro passeios lon-
situdinaes, ligados junio ao edificio por um passeio trans-
versal.

Uma grandiosa naye, com a allura de 21,™ assente sobre

columnas, cobre toda a gare na extensio de 130 metros.

Os grupos de linhas estdo dispostos pela seguinte forma:

Duas vias do lado da Avenida, destinadas & partida dos
comboios de longo percurso:—qnatro vias no grupo e¢en-
(al destinadas ao servico exclusivo da banliene;—ves li-
nhas do lado do norte, servindo para a chegada dos com-
hoios de longo percurso.

sstas linhas todas reunem se em dois feixes, que en-
tram respectivamente pelas duas boceas do tunnel, sim-
plificando-se suceessivamente alé seguir em duas vias
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Todo o servico de movimento de comboios é dirigido
por um posto central, em qune se acham as alavaneas con-
jugadas pelo systema Saxby & Farmer.

A manobra das machinas é auxiliada por nm systema
de placas no topo das vias centraes, ¢ por win chariot hy-
draulico no grapo das tres vias.

Concentrando na estaciio central todos os aperfeicoa-
mentos existentes hoje em gares d’esta importaneia, pres-

ton a Companhia Real nm grande servico ao paiz ¢ espe-
cialmente & capital.

A" empreza Duparchy & Bartissol foi confiada esta cons-
trucciio, e da sua completa seguranca ¢ perfeicio de exe-
cucao o futuro permittivd julgar com justica,

Vasconcellos Porto.
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difficil a eritica, mas a arte ainda o ¢ mais.

Eis ahi um edificio, que ja tem sido objecto de
muita eritica pouco benevola e que decerto conti-
nuard a ser o alvo dos nossos Charles Blane lil-
liputianos.

Pois bem, esse edificio, digam os criticos o que disse-
rem, ha de aflirmar sempre, em qualquer epoca, a scien-
cia € 0 gosto artistico do architecto, que o delineou e que
0 executou.

Nio que tenha bem impresso o eunho caracteristico de
uma estacio de caminho de ferro, ¢ que o relogio indi-
cando no frontdo a hora exacta de partida, os dous medalhoes
apresentando em relevo as physionomias de valtos emi-
nentes na historia dos caminhos de ferro, ou as duas por-
tas principaes do vestibulo reproduzindo a dupla see¢io

}

do tunnel da linha urbana, bastem para a perfeita apro-
priacao do typo.

Mas tem eslylo, tem um conjuncto harmonico, tem bhel-
lezas de pormenores, (ue sido imcontestaveis e que hao de
apparecer em toda a sua realidade, quando os andaimes ¢
as vedacoes tiverem sido completamente remoyvidos.

Nio ¢ uma [arragem respigada em Gesar Daly, torredo
de aqui, ala de acola, corpo cenlral de além, Louyre ¢n-
xertado em casa de boulevard, hybrido producto de archi-
tecto feito & forca.

0 fallecido engenheiro Miguel Paes chamava com enthu-
siasmo 4 estacdo do Barreiro carremedo dos Jeronymoso;
confessemos, que a estacio do Rocio nio ¢ um arremedo,
nem mesmo uma imitacdo, mas sim um thema habilmente
extrahido e desenvolvido d'agquelle genero (e architectura,
que representa para uos um padrio de glorias e constitue
em si mesmo nma gloria, consubstanciado n'um 86 monu-
mento, mas disperso pelo n0sso paiz em numerosos spe-
cimens de vario caracter.
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Em architectura demasiadamente temos vivido de italia-
no; tempo ¢ de estimar um exemplar de portuguez.

Porque este edificio ¢ nosgo, debaixo de todos os pon-
tos de vista; noszo pela architectura, que recorda a edade
de ouro das tradicdes nacionaes. nosso pela pedra, que
tem a mesma proveniencia da que servin para a conslruc-
¢ao do grande monumento de D. Jodo I, e nosso emfim,
pelo homem, que o projectou.

Consideremos tambem as circumstancias locaes, todas
adversas, que conlraviaram o architecto.

E' uma estacio terminus sem poder ser francamente
uma estacio de topo, e sdo as estacoes de topo que mais
se prestam i especie, como 0 demonstram os bellos exem-
plos, de que Paris se ufana.

Nio pbde ser francamenteuma estacio de topo e tambem
niio pode ter as vantagens da situacio d'uma estacio lateral,
com 08 caprichos de gradavia, com a variedade de pavi-
Ihoes, com a loucania de jarding, com tantos oulros re-
cursos, que facilitam o bom exito da concepeio.

L uma estacio forcosamente constrangida pelo terreno
sobranceiro e entre edificacoes elevadas, extraordinaria-
menle dissimelrica em, planta e com a plataforma das Ii-
nhas erguida & altura do segundo andar do sen edificio

principal.
Tantas as circumslancias, quantas as difficuldades e as
exeepeoes.

E’, portanto, digna de louvor a Companhia Real dos Ca-
minhos de Ferro Portuguezes, por se ter empenhado no
firme proposito de superar elementos por tal forma con-
trarios, adoptando o pensamento de realcar a testa da li-
nha urbana com wm exemplar notavel de architectura na-
cional, e confiando a realisacio d’este pensamento a nm
artista portuguez.

Assim, temos hoje a satisfaciio de registrar n'este logar
0 nome ('um compatriota distineto—o sr. José Luiz Mon-
teiro.

A. Luctano de Carvalho.

0 ANNEXO A ESTACAO CENTRAL DB LISBOA

AN omeLenENTO indispensavel da grande obra emprehen-
s dida pela Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portuguezes, ¢ este edificio, notavel a todos 0s res-
peitos, uma das mais brilhantes manifestacoes do
subido talento e gosto arlistico do distineto architecto, o
sr. José Luiz Monteiro, que o projectou.

0 sen estylo ¢ o classico, perfeitamente esindado em
todos o8 seus elementos ¢ bem adaplado & disposicao do
edificio.

Para as lojas e sobrelojas, foi escolhida a ordem dorica,
elegante sim, mas simples e severa, dando o aspecto de
robustez, que deve apresentar esta parte do edificio, base
da restante construcgio.

}
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A ordem corinthia, que airosa e delicada nas formas e
rica d'ornamentacio, lembra ao espirito os prazeres e o
luxo effeminado ¢ elegante da cidade em que teve origem,
foi a adoptada para a decoracio do andar nobre, onde
deve installar-se o restaurante, que dispord, para servico
do publico, de seis salas, luxuosamente ornamentadas, e
serda sem duvida o primeiro estabelecimento d’esta ordem
em Lisboa.

No segundo andar deve estabelecer-se o servigo das en-
commendas postaes, passando estas direclamente das am-
bulancias para o ponto, em que serdo entregues ao publi-
¢o, 0 que ¢ d'uma vantagem que se torna desnecessario
encarecer.

Um elevador e amplas escadarias facilitario 0 accesso,
a0 publico, para os differentes andares do edificio annexo
e d'este para o da estagio,
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A construcedo do edificio annexo é feita pela Companhia
Nacional de Construcgdes. que por conta do governo esld
tambem executando as obras do porto da Horta e da ensea-
da da Povoa de Varzim, e de que temos a houra de ser di-
rector.

Dirige 0s trabalhos do annexo, por parlte da Companhia
Nacional, o mnosso amigo sr. Jodo da Costa Couraca, en-
genheiro eivil (Ao distincto, como modesto.

N'esta obra, como em todas, que a Companhia Nacional
de Construcedes lem em execucao, propoe-se empregar
sO operarios porluguezes, ¢ quasi exclusivamente produ-
¢tos da indusiria nacional.

Assim, esta tio notavel construccio, devida ao espirito
oeneroso, esclarecido e habilmente emprehendedor d'uma
administracio portagueza, a da Companhia Real dos Ga-
minhos de Ferro Portugnezes, projectada por wm archite-
clo portugaez, e construida por uma companhia nacional,
deve, como que vepresemtar, o estado da arte das cons-
(ruccoes civis entre nos, no presente momento, ¢ julgamos
que serd um ftestemunho brithante do muito (ue se tem
progredido n'este ramo dos conhecimentos humanos, como
felizmente succede em todos os outros.

David Xavier Cohen,
Major d'engenheria.
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05 ASGENSORES HYDRAULILOY

ve importa que a plataforma da estacio central
» tle Lisboa corresponda ao segundo andar do edi-
ficio de passageiros, havendo lreze metros e
oitenta centimetros de differenca de nivel entre
0s carris e o pavimento do vestibulo prineipal ?

0s ascensores hydraulicos eliminado a difliculdade, trans-
portando verticalmente passageiros e bagagens aquella al-
tura com a mesma facilidade, com que os guindaviam a
lanterna do zimborio da Estrella.

Sio einco: quatro no vestibulo principal, wm no angulo
da sala terrea, que torneia o pateo do Duque.

Dos quatro primeiros dois & esquerda para passageiros,
dois a direita para bagagens i partida; o quinto, descensor,
para bagagens a chegada.

0s destmados a passageiros pelo systema Edoux, ou de
aecdo directa, com eylindro e embolo subjacentes & saleta
de transporte; cs destinados a bagagens pelo systema de
transmissdo mechanica, on com eylindro ¢ embolo adjacen-
tes, cabo de suspensio ¢ roldanas superiores.

Todos movidos no seu vaevem conlinuo pela forea da
agua em pressao, guiados no seu curso alternativo por for-
tes vardes de ferro, seguros a todo o instante por enge-
nhosos travoes antomaticos,

Toda a forca, que pord em movimento estes cinco po-
derosos apparelhos, elevando passageiros e bagagens do
vestibulo a plataforma da estacio, independentemente da es-
cadavia interior ¢ da sinuosa rampa do Duque; & produzi-
da n’um recanlo da esta¢do, lado de S. Rogue, no ponto
onde se ergue, com vinle e cinco metros de altura, a gran-
de chaminé de tijolo.

Seria simples lancar mio da agoa da cidade; a gravida-
de faria tudo.

Mas cuslaria muito dinheiro e o resnltado seria minimo.
0O Alviella nasce muito longe e os reservalorios nio 3o
cheios de graca, O caudal dos rios ordinariamente varia na
rasdo inversa do candal humano; ¢ quando aquelle min-
gua, que este engrossa, afflnindo ds bilheteiras, enchendo
as carruagens, alongando e multiplicando os comboios.

A columna d'agua era de 40™ no maximo. Nada mais
de gnatro atmospheras de pressdo, e convinha gue houves-
sé¢ 0 dobro, o triplo, o decuplo, mais ainda.

Creando a forca, produzindo artificialmente a pressio,

o

obleve a administracio, ndo % mas 50 atmospheras, tan-
(o quanto 0 uwma columna d’agua de meio Kilometro de
altura 1he poderia dar naturalmente.

Toda a fabrica deste enorme producto se encerra n'uma
restrictissima area, em dois pequenos compartimentos ao
[undo da cocheira de locomotivas.

Dois grupos de caldeiras multitnbulares, ora um, ora outro,
forneceriio o vapor necessario para mover simullaneamente
duas bombas prementes suflicientemente fortes para introdu-
zir a agua e elevar o embolo no eylindro do accumulador.

O accumulador ¢ essencialmente constitnido por um cy-
lindro vertical, embolo respectivo, e sobre este um prato,
que sustenta um massico de alvenaria. ;

O eylindro tem de diametro interior 0,"425; o embolo
de diametro 0,400 e de curso 3,75, A alvenaria do
massico ¢ de tjolo, mede 3™,00 em cubo e pesa cerca de
GO toneladas.

Especie de mola de agua em pressio, o accumulador re-
aularisa, conserva constante e transmitle, sem chogue nem
o menor abalo, por meio dos tubos distribuidores, a agna
pressio de 50 atmospheras, alé os embolos dos guindastes
hydraulicos dos ascensores.

Nada mais simples, nada mais regular, diremos alé, nada
mais economico, altendendo & continuidade, & seguranca,
4 grandeza do effeito produzido,

Nada mais violento na causa; nada mais suave no elfeito.

A agna em ebullicio nas caldeiras, evaporando-se na
rasao de 850 kg. por hora: o vapor obrigando a machina a
fazer de 20 a 40 voltas por minuto; a agua levada pelas
hombas & pressio de 50 vezes a pressio atmospherica e
depois gemendo no accumulador debaixo de 60 toneladas
de alvenaria de tijolo.

Toda esta mole de alvenaria, todos aquelles potentes or-
canismos de ferro e de aco, todas aquellas transformacoes
ruidosas e estuantes, para a final se transportar silencio-
samente a forca por um pequeno eylindro de agua, que,
apezar de principal e unico, apenas tem seis cenlimetros
de diametro ¢ se ramifica para 0s ascensores em oulros,
que nio altingem  trez.

Assim ¢ maravilhosamente produzido o movimento se-
reno, silencioso, commodo, agradavel, do ascensor.

Similhantemente serd produzido com o mesmo machinis-
mo o movimento de translacio do caranguejo ¢ de rolacio
da ponte de locomolivas, que, installados o primeirono topo
da nave das viasde chegada das grandes linhas, e a segunda
nas vias da cocheira, egualmente se aproveitardo do grande
motor hydraulico.

Se para obler o movimento dos ascensores houvesse a
administraciiy recorrido 4 pressio natural da agua do abas-
tecimento da cidade, no fim de cada operacio a agua seria
perdida e o seu consumo ayultaria extraordinariamente.

Pelo contrario, ereada a forca & vontade, apezar do el
feito ser superior a mais do decuplo do que podearia ser
obtido por uma simples columna de agua, o consumo d’es-
ta na installacio hydraulica serd quasi nullo.

Um pequeno reservatorio de apenas 2,50 de capacida-
de, sobranceiro s bombas e fixado contra a parede, for-
nece loda a agua a comprimir, €, como a agua volla ao
reservatorio depois de actuar sobre os ascensores, se nio
fossem a evaporacio e as fugas, uma vez obtido o volume
inicial, a operacio seria feita por tempo illimitado sem ne-
cessidade de mais agua.

Depois da grandesa e regalaridade do seu effeito, 0 que
ha de mais notavel no accumulador, ¢ a maneira automa-
tica do seu funccionamento, pela qual o proprio accumu-
lador domina a acedio das bombas hydraunlicas e ohvia as-
sim aos accidentes.

No tubo de condueciio do vapor existe um regislo mu-
nido de alavanea, e esta carregada e relacionada por meio
(d'uma cadeia e do conlrapeso, (que a remata, com o mas-
sico do accumulador, de tal [Orma que, & medida que o
embolo sobe, a alavanca vae sendo cada vez mais aliviada
¢ fechando o registo, alé que, chegado o embolo a0 ex-
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tremo da sua posigio superior, ¢ completamente inlerce-
ptada a passagem do vapor, e as bombas piram.

Inversamente, ao passo que o embolo comeea a descer
em consequencia do funceionamento dos aseensores, a ala-
vanca do registo actua abrindo-o, o vapor passa e a velo-
cidade das machinas augmenta gradualmente, emquanto a
quantidade d’agua introduzida no cylindro pelas bombas
ndo excede a que sahe para o8 guindastes dos aseensores:
logo que excede, o embolo principia de novo a subir.

Para o caso eventual e pouco provavel de perturbacio
n'este machinismo, se por acaso o embolo subisse além
do extremo, haveria ainda um fiador na valvula de segu-
ranca, carregada & pressio de 5% kg. por cenlimelro ua-
drailo ¢ tambem ligada por uma cadeia ao prato do aceu-
mulador: esta valvula, inserida no tubo de conduecio da
agua eomprimida, devolyeria o lignido ao reservatorio.

Nos-ascensores, cada plataforma para bagagens mede
30 > 370 ¢ a sobrecarga maxima respectiva foi es-
imada no total de 1.500 kg.: eada plataforma para passa-
geiros mede 2V50 >< 250 ¢ a hypolhese da sua sobre-
carga foi a da muallidio compacta na razio de 400 kg,
por melro quadrado, dando por conseguinte o peso total
de 2.500 kg.

Taes sio em ligeiro esboco os poderosos e completos
machinismos, por meio dos quaes a administracio provi-
denciou, facilitando ao publico o accesso da eslacio cen-
tral de Lishoa, poupando-Ihe completamente o esfor¢o pa-
ra vencer a escadaria on a rampa e iniciando entre nos a
applicagao da pressio hydreaulica ao transporte vertical de
passageiros e suas bagagens.

Provieram as caldeiras das officinas dos srs. Babeok &
\\le\«:ux, de Londres; as bombas, o accumulador e os as-
“ehsores de bagagens, das officinas do sr. Henrique J. Co-
les, notavel engenheiro hydraulico de Londres, fornecedor
o Arsenal Real de Woolwieh.

A installacio d'esta parte foi contractada com o0s srs.
Richard Oakley & C.* commerciantes, bem conhecidos, da
praca de Lishoa, sendo muito devido & infatigabilidade do
filho do sr. Richard Oakley o hom exilo das operacoes.

Os ascensores de passageiros foram fornecidos pelo sr.
L. Edoux, de Paris; auctor do systema de applicacio, di-
recta e inferior, do embolo hydraulico sem corrente, nem
roldana ou contrapeso superiores, ¢ veneedor nos certa-
mens industriaecs de Paris, em 1878 nas torres do Troca-
dero, em 1889 na torre de Iena.

A. Luctano de Carvalho.

AS NOVAS LOCOMOTIVAS-TENDERS

COM APPARELHO DE CONDENSAGAO

ARA 0 servico dos comboios, que hito de partir da
noya estaciao central do Rocio, mandon a Compa-
2* nhia Real dos Caminhos de ferro Portuguezes cons-
lruir A8 locomotivas-tenders com apparelhos de
condensacao, as quaes prodnzem muilo ponco fumo, pelo
(que sio especialmente destinadas a rebocar os comboios
pelo tunnel da Avenida.
lomo se sabe, nas locomolivas em geral, a tiragem que
s¢ produz pela chaming ¢ fortemente activada pelo vapor
que sahe do tubo d’escape, depois de ter exercido a sua
accdo dentro dos eylindros, impulsionando o8 embolos.
Esta tiragem, assim forcada, produz uma grande quantida-
de de fumo, o que na passagem dos grandes lunneis se
torna altamente incommodo.
Yara obviar quanto possivel a este grande inconvenien-
te, as locomotivas, de que tratamos, sio munidas d'um ap-
paretho, por meio do qual o machinista pode, quando se-

Ja necessario, fazer dirigiv o vapor, que sahe dos cylin-

>

dros, para um condensador: d'este modo a tiragem dimi-
nue consideravelmente, ficando reduzida, apenas a que é
produzida naturalmente pela chaming.

Alem d'isto o carviio a empregar n'estas machinas ¢ de
uma (ualidade especial, denominado carvio «sem fumoo»,
como o que se empregano «Metropolitan-District-Railway»
de Londres, carvio este, de que a companhia mandou fa-
zer acquisicdo para as machinas, que tenham de fazer ser-
vico pelo tunnel.

Estas locomotivas tém os eylindros collocados exterior-
mente e sao monladas sobre oito rodas, das quaes seis
conjugadas e duas livres, collocadas estas alraz da caixa de
fogo: o eixo d’estas ultimas ¢ munidode caixas radiaes., (que
[he permittem deslocar-se no sentido transversal, desere-
vendo um arco de civeulo, para facilitar a passagem da
locomotiva nas curvas de pequeno raio.

As dimenstes principaes d'estas locomotivas sio as se-
guintes: —superficie total d’aquecimento: 136,"290: — su-
perficie da grelha: 1,"*89:—timbre da caldeira (pressio
effectiva): 11 athmospheras; — diametro dos eylindros:
0,m483;—-curso dos embolos: 0,"660:—diametro das ro-
das conjugadas: 1,"410;—peso total da machina em servi-
co: 51,800 kl.

Eslas locomotivas 3o, pois, dasdemaior forca, que a Com-
panhia possue actualmente. podendo, pela sna grande adhe-
rencia e forca de fvacgio, rebecar grandes cargas sobre
fortes rampas, sendo susceptiveis d’adquiric uma velocida-
de relativamente grande nos perfis menos accidentados.

As I8 locomolivas, a que nos referimos foram constyui-
das pela casa Beyer Peacock & C.* de Manchester tendo
sido encommendadas em meado do anno passado.

As 3 primeiras acabam de ser montadas nas officinas
da Companhia.

Estas machinas, como quasi todas as que modernamen-
tém sido adquiridas pela Companhia. 3o munidas * do
freio de vacuo antomatico do systema da Vacuum Brake
Company.

Camille Thirobols.
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O TUNNEL

? tunnel da linha urbana ¢ uma obra notavel, nio
s0 pela sua extensao, tripla da do tunnel do Ta-
mel, no Caminho de Ferro do Minho, ¢ quasi du-
pla-da dos Encambalados, no Douro, como pela®
rapidez da sua construccio e pelo modo como foram ven:
cidas as difliculdades provenientes da naturesa e consti-
tuicio do terreno.

Gomega o tunnel junto & calcada da Gloria, segue entre
as ruas de Santo Antonio da Gloria e S. Sebastiio das
Taipas, alravessa as ruas da Conceicio e Nova da Alegria,
corta o jardim da Escola Polytechnica & distancia de 35 ™
do observatorio, ¢ruza com as ruas de Salitre, Barata Sal-
gueiro, Valle de Pereiro, S. Filippe Nery, ¢ com as tra-
vessas da Fabrica de Penles e da Legna da Povoa, passa
debaixo do Quartel de Artilheria e na confluencia da es-
trada de circumvallacio com a de Campolide, e termina
no sitio da Rabicha, proximo s antigas pedreiras.

A extensao total que havia sido projectada de 2:600,™
ficou em 2:610," em consequencia de um prolongamento
do lado da Rabicha.

lim planta o eixo do tunnel é uma linha recta. Em per-
fil longitwdinal, xpresenta um patamar de 201,30, no pro-
longamento do da esta¢io Central, de que faz parte inte-
grante, ¢ em seguida uma rampa de 10 millimelros.

D'este modo, a differenca de nivel entre as dunas lestas
¢ de 24™,100.

As dimensbes transversaes do lunnel sfio, em via cor-
rente, 8%,0 de largura entre pés direitos e 5,30 de altura
no fecho, acima do carril,

Lo 2hl i i B e e e s B et



184 GAZIE

A DOS CAMINITIOS

DI FERRO

.

—+

Ha, porém, uma parte do tunnel do lado da estaciio
Central, onde as dimenstes variam. N'esla parle, cuja ex-
tensdo € de 26™9, o tunnel lem dois ramos, sendo a lar-
gura total de 17,5 na testa: e diminuindo em seguida pro-
gressivamente. . '

Este alargamento, que angmenton consideravelmente
as difficuldades de construecio, foi exigido pela disposiciio
das vias da estacdo.

Para execucdo d'esta grande obra foi necessario abrir
seis pocos, sendo o 1.° no k. 0,213, junto a calcada da
Gloria, o segundo no k. 0,707, no jardim da Eseola Poly-
technica, o 3,” no k. 1.196, na rua de Rodrigo da Fonse-
ca, 0 4,° no k. 1.608, na Travessa da Legua da Povoa, 0
5. no k. 2.298, no Quartel de Artilheria e o 6.° no k.
2.789, proximo i testa norte.

A altura d'estes pacos variou entre 13™ 10 e 63™,72,
sendo o maior o do Quartei d’Artilheria.

As obras comecaram pela abertura do pogo n.° 4, na
travessa da Legua da Povoa, no dia 214 de junho de 1887.

S

Seguiram-se o 1.° ¢ 3.°% em 5 de julho, 0 5.° em 3 de
agosto, e 0 2. em 10 de agosto, do mesmo anno.

A abertura da galeria fez-se rapidamente. Em 20 de de-
zembro ficavam ligados os pocos 1.° ¢ 2.°; em 24 0 2.° e
3.2 em 9 de janeiro de 1888 0 3.° ¢ 4.° e em 7 de feve-
reiro o 5.” ¢ 6.°

Os pocos 4,° e 5.° s0 foram ligados em 26 de maio, em
consequencia da maior extensdo da galeria ¢ da grande
consistencia la rocha n'essa parte do tunnel.

Tanto a abertura da galeria, como o (rabalho posterior
de alargamento ¢ de construccio da abobada, apresenta-
ram grande difficuldade entre os pocos 1.° e 2.° isto é
desde a calecada da Gloria até o jardim da Escola Polyle-
chnica. N'esta parte o tunnel atravessou uma formacio de
terreno sedimentar composla de camadas de argila alter-
nadas com camadas calecareas.

Em virde da pequena altura do terreno sobre a aboba-
da do tunnel, a qual descen a 1,40 na cal¢ada da Gloria,
houve um abatimento sensivel do solo e conseguintemen-
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r O TUNNEL E 0§ APPARELHOS SAXBY
SEGUNDO UMA PHOTOGRAPHIA DO SR, CARLOS LAMARAO, EXPRESSAMENTE TIRADA PARA ESTA GAZETA
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te um escorregamento do terreno superior que se esten-
deu a uma distancia de 25 metros do eixo do tunnel.

Afim de se evitar qualquer accidente, ndo hesiton a com-
panhia em adquiriv por altos precos a maior parte das ca-
sas situadas entre as roas de Santo Antonio e de S. Se-
bastido, e outras muitas até a rua Nova da Alegria; e al-
gumas foram de facto demolidas por ameacarem ruina,
mas nao houve o menor desastre, tendo-se mesmo conse-
guido executar os dois ramos do tannel sob a calcada da
Gloria sem interromper a circulacio do elevador. Hoje po-
de-ge eonsiderar terminado o movimento do terreno.

Na parte restante do tunnel, isto é, desde o jardim da
Escola Polytechnica até a Rabicha, o terreno encontrado
foi o cretaceo, de grande consistencia, e como a cola era
elevada, a construccao effectnou-se sem dilliculdade.

O cubo de terraplenagens execultado lanto em pocos co-
mo no tunnel propriamente dito foi de proximamente 200:000
metros cubicos, que em grande parte foram transporltados
para o atterro do porto de Lisboa proximo ao caes do So-
dré.

0 volume de alvenaria do revestimento approximou-
se de 50:000 metros cubicos. O material empregado
na abobada foi exclusivamente o tijollo; nos pés di-
reitos, o tjollo ¢ a pedra. A espessura minima da aboba-
da ¢ de 0,60: mas em geral & superior, altingindo mes-
mo 1,"0 em alguns pontos. Enfre a calgada da Gloria e o
jardim da Polytechnica, em uma extensio de 560,™ cons-
fruin se uma soleira em forma de abobada invertida.

A obra foi dividida em trez partes, sendo a 1.* entre
K. 0.215 ¢ 0,925 execulada por administracio sob a direc-
cdo dos srs. Carlos Bartissol e Weick, e a 2.* ¢ 3.4, de
k. 0,925 a 2,000, ¢ 2,000 a 2.831, executadas por em-
preitada pelos srs. Papol et Blanchard e Béraud, respe-
clivamenle.

Comecado em 21 de junho de 1887, era o tannel per-
corrido pela primeira vez pela locomotiva em 8 de abril
de 1889.

Poucas obras de egual importancia teem sido-execntadas
Nno nosso paiz com tal rapidez.

C. Xavier Cordeiro.
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Systema sax

estacio central da linha Urbana é a primeira no
. paiz, onde se empregon o engenhosissimo  syste-
w ma (e manobra das agulhas, conhecido pelo nome
do sen inventor, o sr. John Saxby.

Consiste esle systema na concentracio, sob a accio de
um sO empregado, de todas as agulhas de uma estagao, ou
de parte d'ellas, ¢ dos respeclivos signaes, por forma que
nenhum d'estes possa dar a via livee ou fechada senio
quando a agulha ou agulhas corvespondentes estiverem fei-
las para esse [im.

Foi M. Vignier, o introductor na pratica do prineipio
fundamental d'estes admiraveis apparelhos. |

Entrando em 1837 na companhia de Leste, como sim-
ples swrvedlant, subin rapidamente, pelo seu grande me-
rito, até engenheivo da via. O sen systema applicado por
elle 4 conjugacio de uma agulha com o disco respectivo,
adoptado na linha de Cascaes para a coujugacio dos dois
discos avancados de cada estagio, data de 1854.

Os trabalhos do sr. Saxby, appareceram em 1856,

Tinham por fim a manobra simullanea das agulhas e dos
signaes, de uma bifurcacio, de maneira (que se evitassem
todos 0s accidentes.

() systema actual; propriedade dos srs. Saxby e Farmer,
¢ o resultado de uma serie continua de melhoramentos e
generalisacies, e pode-se dizer que allingin o ultimo grau
de aperfeicoamento.

Os apparelhos da estagio central sio manobrados_por
32 alavancas, das quaes 9 acluam sobre as agulhas, 7 s0-
bre os ferrolhos nas agulhas que sio tomadas de ponta
pelos comboios, 10 sobre 0s semaphoros e 6 sobre 08 si-
gnaes de gare. Ha ainda mais 7 alavancas sobreselentes.

Estas alavancas estio dispostas ao lado umas das outras
n'uma cabine, collocada perto da testa do tunnel, e levan-
tada acima do nivel dos carris, por forma a deixar-passar
os comboios entre 08 prumos

Estio numeradas, e teem cores differentes, conforme o
sen emprego. Assim as dos semaphoros sao pinl adas de
vermelho: as das agulhas, de preto e as dos ferrolhos, de
preto e branco. As transmissoes entre as alavancas as
agulhas e ferrolhos, sio feitas por barras rigidas; as ou-
tras por corventes e fios de ferro.

Enlre as alavaneas das agulhas, ha duas, n."* 26 ¢ 29,
que actuam cada uma sobre. duas agulhas. Sio as das li-
gacdes das duas vias dentro do funnel; de modo gue nao
ha risco de se encontrar uma agulha fechada e outra aberta.

O ferrolho tem por fim impedir que a agulha abra (-
rante a passagem dos comboios, causa muito frequente de
descarrilamentos com as agulhas ordinarias.

Conseguiram porém, 03 srs. Saxby & Farmer um !'csul-
tado ainda mais notavel; pois os apparelbos estdo dispos-
tos de maneira que ainda mesmo no caso do empregado
pretender abrir a agulha durante a passagem o comboio,
nio o pode fazer. _

A descripedo d'estes bellos apparelhos ndo cabe nos li-
mites d'este artigo. Limilar-me-hei, portanto, a dizer que as
agulhas estdo conjugadas com 08 signaes e estes com 03
ferrolhos, de modo que as alavancas dos semaphoros nao
podem ser manobradas para indicar a via livee, senao de-
pois da agulha ou agulhas correspondentes estarem [eilas
e 0s ferrolhos corridos. Inversamente as agullas e respe-
ctivos ferrolhos, tendo dado passagem a um comboio, nao
podem ser manobradas sem (ue .pr_ilneim 0 seja 0 sema-
phoro. B um resultado importanlissimo, € que chega a ser
maravillioso nas cabines de 280 alavancas como a da esla-
¢do de London Bridge, em Londres.

X. Cordeiro
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A HISTORIA DA INICIATIVA

Acaymos historia: ¢ para ella, para que no futuro se
g 1a0 perca 0 registro de a quem pertence a ideia
~AYD de dotar Lishoa com uma estacio que centralise o
movimento de lodas as linhas que irradiam da ca-
pital, que vamos aqui referir, como tal iniciativa nasceu,
como se avolumaram a idein e o desejo de a ver realisada,
emquanto que n'outros arligos, pennas mais auctorisadas
descrevem, sob diversos aspeetos, o edificio, 08 seus anne-
X05, 08 SEIVICOS a (ue se destinam, a construcedo, ete.

Desde que o sr. marquez da Foz, entrando para o con-
selho de administracao da Compauhia Real dos Caminhos
de ferro Portuguezes, comegou de tomar parle activa n'es-
sa industria, na sua mente germinava o desejo de desen-
volver no nosso paiz esse enorme movimento de passagei-
ros, entre o centro da ecidade e seus suburbios, que, em
Paris, Vienna, Loudres, Liverpool, Berlim, Broxellas, ete.,
¢ importante elemento de tralego das linhas ferreas, ao
mesmo tempo que wm factor poderosissimo para o bem
estar dos habitantes d'essas cidades.

A falta, aqui, d’esse continuo vae-vem de viajantes a pe-
quenas distancias, era facilmente attribuivel a dois factos
principaes: —a pouca densidade de populagao das povoa-
¢oes suburbanas e o affastamento, ¢, portanto, o difficil ac-
cesso das estagdes terminus da cidade, em relagao ao cen-
tro da actividade d’esta.

Mas, como ¢ sabido, a facilidade de franslagio a um
ponto alastado auxilia poderosamente a preferencia d'esse
ponto, especialmente pelas classes menos abastadas que,
exercendo o8 sens misteres nos cenlros, teem: vantagem
em buscar alojamentos fora d'elles, onde a habitacio ¢ 0s
alimentos thes sahem maig economicos ; portanto, destrai-
da que fosse a segunda 'estas causas do estacionamento
da nossa populacio, a primeira deixaria de existir, com
utilidade manifesta para as linhas ferreas e para o publico.

Para localisacio deuma central na parte mais accessivel da
nossa Lisboa, niio havia que escolher; era necessario bus-
car as immediacoes da praca de D. Pedro, e n'essa, os dois
monles que a guarnecem ao noroeste ¢ ao nordeste, esta-
am naluralmente indicados, porque a linha devia partir
em lunnel para ndo interromper as communicacoes da via
publica.

Pensou, pois, o nobre iniciador, w'estes dois locaes; o
lado dos antigos Recreios, ¢ o do palacio dos condes d°Al-
mada.

0 facto de S. Ex.®, pouco depois, enfrar em negociaghes
com os herdeiros do fallecido marquez de Castello Methor,
por intermedio do tutor das menores, o sr. Campos de
de Andrade, para a acquisicio do palacio d’aguellas me-
nores, na Avenida, decidin a questdo para este lado, por-
que foi do alto do jardim d'aquella casa que o sr. marquez,
abracando com a visla o terreno, se alivmon mais de que
a ideia de estabelecer ali uma estacao central seria reali-
savel. ~ '

Convidando o sr. Edmond Bartissol, para estudar os
meios de realisacio d’esta ideia, no dia 1.° de janeiro de
1887, 4 volta do paco da Ajuda, onde haviam ido dar as
boas festas a el-rei, reuniram-se os dois no jardim da an-
tiga casa Cadaval, entio pertencente, por aluguer, & Real
Assoeiagio d'Agricultura, e ali se combinou o meio de le-
varr & realisacio este grandioso trabalhio.

Dois mezes depoig, o sr. Bartissol apresentava os seus
estudos e o projecto completo da esla¢io e linha Urbana
de Lisboa. _

Em gessio, de 30 de marco de 1887, do conselho de ad-
ministracio da Companhia, & qual sessio esliveram presentes
08 8rs. Joao d"Andrade Corvo, presidente, hoje fallecido, con-
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de de Cabral, vice-presidente, Autonio Maria de Fonles Pe-
reira de Mello Ganhado, hoje marquez de Fontes, administra-
dor delegado, Abraham Bensaude, Antonio José Gomes Net-
to, Antonio Pereiva de Carvalho, Ernesto Driesel Scheoter,
Fortunato Chami¢o Janiie, Francizco d Oliveira Chamico,
hoje fallecido, Francisco Wan-Zeller, Henvique Jorge de Mo-
zery hoje conde de Mozer, marquez da Foz, Mem Rodri-
gues e YVasconcellos e visconde de Alemquer, foi, pelo
sr. marquez, chamada a altencao dos seus collegas para
0 facto de tler sido apresentado pelo empreiteiro das obras
do porto de Lishoa um additamento ao seu primilivo pro-
jecto, pedindo a concessio de uma linba ferrea marginal
do Tejo, o que representava um allentado aos diveitos da
Companhia Real, por dever aquella linha ger considerada,
sem nenhuma duvida, como wn ramal da sua réde.

Resolvendo-se, pois, n'essa sessio que a linha de Santa
Apolonia a Cascaes fosse pedida ao governo cumuiativa-
mente com a Urbana, considerando-se estas duas linhas
como ramaes das de leste ¢ norte. em conformidade com
0 arl. 33.° do contracto de 1% de setembro de 1859, ao
proponente foi dado enldo um volo de confianca, e o0s
poderes necessarios para tratar d'este assampto com o Go-
verno, e por tal forma o illustre iniciador se desempenhou
d’essa missio, que, por alvara de 9 dabril de 1887, era au-
clorisada a Companhia Real a explorar a linha fervea de
Lisboa a Cagcaes, no percurso do caes dos Soldados a Al-
canlara, e a construir ¢ explorar a continuacido da mes-
ma, por Belem a Cascaes, ¢ a da linha Urbana, enlre as
proximidades da praga de D. Pedro e a linha de Cintra,
no valle de Alcantara.

Esta ultima parte da concessio esli realisada por com-
pleto: —a linha Urbana ¢ a estacio cenbral de Lishoa
$a0 inauguradas em 114 de junho de 1890 ¢ comecam a
prestar ao publico os seus servicos, que ndo podem deixar
de ser importantes, e todos os elementos de apreciacio,
(que 0s exemplos de @ulros paizes nos fornecem, nos pro-
vam que ndo vird longe o tempo, em que se reconheca o
arandioso servico, que essa linha vae prestar, a transfor-
Magao que operard no nosso meio economico, no viver das
differentes camadas sociaes, e para quando entdo se reco-
nhecer o benefico influxo de um terminus das linhas por-
tuguezas no cenlro da capital. pondo os passageiros em
facil relacdo com toda a réde européa, bom serd que aqui
fique inscripto que tio grande melhoramento se deve ao
genio emprehendedor, o espirito invenlivo e esclarecido
do sr. marquez da Foz.

I se jd no nosso lempo quizermos a confirmacio de
(quanto o paiz julga util ¢ necessaria uma lao importante
obra, bastar-nos-ha ver o movimento de reflexio operado
no Porto, a cidade da actividade ¢ do trabalho, que imme-
diatamente conseguiu do Estado um melhoramento identi-
co, bastar-nos-ha o parecer dos principaes engenheiros
portnguezes. que defenderam e apoiaram essas doas cons-
trucegoes, e por ultimo, essa onda de povo, que invade as
salas, ainda incompletas, do edificio em construeeio, se-
(uiosa de apreciar um dos nossos mais notaveis empre-
hendimentos modernos, uma das provas mais eloquentes
dos nossos progressos maleriaes, (que aflirmard a nossa
vitalidade aos estrangeiros que nos olham ji como povo
(que avanca e se aperfeicoa nas suas condicoes de vida,
buscando desempenhar vobremente a missio, que, como
posto avancado da Europa para o occidente, a propria na-
tureza lhe conferiu.

L. de Mendonca ¢ Cosia

ok T K& WX

Aos nossos assignantes

——_——

Para commemorar a inaugura¢ido da linha Ur-
bana de Lisboa adiantamos a publicagio d’este
numero, que é o correspondente a 16 de junho,
do que pedimos desculpa.
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A NOSSA PLANTA DE LISBOA
E AS GRAVURAS D'ESTE NUMERO

planta que damos hoje tem por fim esclarecer o

k& publico sobre a actual disposicio das linhas ferreas

"N em volta de Lisbhoa, e a posicao das tres estaces
(que servem a cidade.

Desenhada rapidamente pelo habil desenhador de servi-
¢o de construecio da companhia, o sr. Joaquim Hermano
Xavier da Silva, ¢ execulada tambem com a maior pres-
teza, pela zincographia, nas officinas da companhia Nacio-
nal Editora. para que podessemos publicala em 17 do
mez passado, data ¢m que se projectava realisar a inau-
guracio da linha urbana, significa assim a somma de lou-
vaveis esforcos de boa vontade da parte do intelligente
desenhador ¢ do competentissimo pessoal da officina da
Companhia Nacional aos quaes prolestamos a nossa gratidao.

O tracado do tunnel e linha nrbana, que vae do Rocio
ligar com a de Cintra, em Campolide, e com a de Cintura
pouco depois, no sitio da Rabicha, ¢ designado pelo pon-
toado —-

As distancias em metros sdo: do Rocio a Campolide
3:332, ao final da linha 3:981.

A linha de eirenlacio ¢ a que estd designada pelo tra-
cado ~— — —, comecando na bifurcacio de Bemfica, ao
kilomelro 4,100 da linha de Cintra e terminando n'um per-
curso de 7,008 melros em Xabregas, na linha de Leste,
Kilomelro 1.528, bifurcando-se anles para o sentido as-
cendenle, onde vae lerminar entre Poco do Bispo e Oli-
vaes, com a extensdo de 7:142 metros, ao kilometro 3.958
da mesma linha.

A estacdo de Campolide fica na linha Urbana, ao kilo-
metro 3,130;: a de Campo Pequeno corresponderd ao Ki-
lometro 1.940 da linha de Cintura; a de Braco de Prata
serd ao kilometro 4,260 da linha de Leste.

Como tanto a linha Urbana como a de Cintura sio con-
sideradas ramaes de Lesle e Norte, as distancias a contar,
para a applicacio de tarifas, sio independentes, quando se
trata de servico entre estas linhas e as de Cintra e Tor-
res, nao o sendo, porém, no que se refira ao trafego com
a antiga réde que se caleulard pelas distancias effectivas,
isto ¢, sommando-se 0s metros da linha Urbana ou da de
Cintura, ou de ambas, com os das linhas de leste e norle
para se obter a kilometragem, segundo o percurso.

As gravuras que illostram a 1.* e 8. pagina sio espe-
cialmente feitas para a nossa Gazeta, segundo photogra-
phias que. expressamente para esse fim, se preston a ti-
rar o distineto photographo amador o nosso bom amigo e
collega sr. Carlos Lamardo, a quem asseguramos aqui o
nosso reconhecimento, -
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A INDUSTRIA SIDERURGICA
Algumas palavras sobre as suas condicdes d'adaptacdo em Portugal
(Continuagao)

OMPOSICAO DOS MINERIOS DE MONCORVO, — Nio co-
nhecemos dos minerios de Moncorvo sendo a
analyse inserta a paginas 8 a ¢ do catalogo da
seccao portugueza na Exposiciao de Philadelphia

em 1876, que € a seguinte:
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onde a proporcio de ferro metallico ¢ de 54,95 por cen-
to. £’ para sentir, porém, que nio esteja precisamente
indicada a natureza da ganga para que melhor se pu-
desse ajuizar das condices a que deve satisfazer o tra-
tamento. Suppomos todavia que a ganga ¢ principal-
mente siliciosa. A proporcio de ferro metallico varia
porém e bastante com as localidades, como se vé da
seguinte lista extrahida do mencionado catalogo :

AR A0 ChHanep? . on v v s osnmmevsewiim i 59,2
Caeco QEININAT, .5 150l wbico sl kg Jawss 35,7
Fragas dos Apriscos .... ......... paalfeaeniet . DD
€abeco da MUE . . ov i Siihirasisidia dines 53,3
Carvalhial ¢ Carvalhosg ...... sonviviviyen 530
Id. |+ 8 O B IR UL 2 ot o DM L 52,4
Cabeco MO . .o le s ok« die Ko e v 48,8
Fragas dos Apriscos ............. SO PETL L 5
YT D e e e e Tt DY Hy | AR
Id. | SO e B R R g A vove 47,0
Id. A e A e SR G e st IADS B
Carvalhal'e Carvalhosa ... ..viivese vivnns 44,3
Prapas dos APRISCOSs: 5ot don 45550 fas 51000 43,3
Cabeco da MBa. . oo i iad weaasies 42,5
Carvalhal e Carvalhosa.... ... ii.iioiais 40,0
Cabeto) QuIMGE 2. 050 5s ot o a Py o hn s e g Jg,0
Carvalhal @ Carvalhosa. . .- ..o conoivos onons 28,0

Minerio necessario para o aprovisionamento e prora-
vel augmento do consumo do ferro pela metropole ¢ pe-
las colonias. — Pode todavia admittir-se que por uma
conveniente lotacdo d’estes minerios se obterd um theor
medio ndo inferior a 50 por cento de ferro metallico
ou seja para o minerio a extrahicr na mina e a tratar
na fundi¢do go a 100 mil toneladas annualmente. Con-
sideramos estes numeros como um minimo, jd porque
se accentua a tendencia a empregar o ferro em cons-
truccoes, o que ainda ha pouco ndo succedia, ¢ em se-
gunde logar porque nio tomamos em consideracdo os
artigos destinados @ caminhos de ferro, como carris,
travessas, cujo empr no estrangeiro parece ter jd
passado a pha):eede a;g?os para entrgar na lc)ia franca ap-
plicacio, eclissas, coxins, etc., productos estes que sao
de fabricac®o corrente e ndo podendo haver duvida na
imperiosa necessidade, que se impde ao paiz, de aper-
tar cada vez mais a malha da nossa réde de viacio ac-
celerada se quizer utilisar as fontes de riqueza do ter-
ritorio, muitas das quaes nlio esperam sendo por csse
beneficio para se desenvolverem.

Nio devemos tdo pouco esquecer as necessidades das
nossas colonias. Ahi nio s6 a viacle rapida comeca a
ter realisacdo, mas as facilidades da viagio ordinaria‘te-
rdo de ser attendidas e o consumo por todas essas cau-
sas pode ser consideravel. Ndo serd pois muito arroja-

do formular a hypothese de que n'um future nio muito

distanciado de nés o consumo do ferro nas suas varie-
dades mais communs venha a duplicar. Encerrenio-nos,
porém nos limites primeiro estabelecidos e vejamas da
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Elementos ainda desconhecidos para a solucdo do pro-
blema. — Carecemos inteiramente dos dados exactos

u2 nos levariam 4 verdadeira solu¢do do problema.
Faltam-nos néio s6 os precos das materias primas, pre-
cos de trabalho, como os valores de capitaes de primei-
ro estabelecimento. Em substituicio pois d’esses ele-
mentos servir-nos-hemos d’outros, offerecendo boas ga-
rantias de prudencia e que bastario para se ajuizar dos
resultados provaveis.

Local da fabrica.— A escolha do local da fabrica é
uma questdo a resolver. Racionalmente, essa escolha é
facil. No caso sujeito ndo s6, como j4 referimos, o apro-
veitamento das aguas do Douro ou do Sabor como for-
¢a motriz ¢ um motivo decisivo para que a fabrica seja
estabelecida junto a um d’estes rios e tanto quanto pos-
sivel junto ou mui proximo da via ferrea do Douro;
mas, considerando ,ainda que entre a mina e esta via
deve existir, em qualquer hypothese, um systema de
transporte sufficiente para os materiaes a remover entre
estes dois pontos, a mina e a linha do Douro, ¢ facil de
vér que deve a fabrica ficar situada junto a esta linha
ferrea e portanto junto ao rio. Com eff¢ito, sendo este
o local da fabrica, ha a transportar da mina a esta o
minerio; estando a fabrica junto 4 mina serd o ferro fa-
bricado que seguird este caminho, mas em sentido op-
posto ha a transportar o combustivel e, porventura,
tambem a castina. Ainda quando seja s6 o combustivel
j4 a massa a transportar ¢, na segunda hypothese, su-
perior & do minerio e, quando fosse identica em pezo,
ndo deixa de ter influencia na capacidade de transporte
e volume, quando se trata de substancias de densidade
tio differente como pedem ser o minerio de ferro e a
hulha, e ainda mais, se o combustivel for coke. Em-
quanto 4 escolha precisa, s6 um estudo a pode deter-
minar assim como as melhores condicées d'aproveita-
mento da forca motriz das aguas do Douro ou do Sa-
bor, creando-se para esse fim as convenientes quedas !
capazes de fornecerem o maximo d’uma forca de 2:500
a 3:o00 cavallos, que tanto ¢ necessario para a marcha
regular da fabrica.

A regido ferrifera fica pura leste da villa de Moncor-
vo e, segundo somos informados, o terreno presta-se a
estabelecer communicac¢bes entre os diversos pontos de
ataque do jazigo, se muitos houver; e uma estacio de
expedicio junto @ mesma villa, d’onde o minerio seja
transportado 4 fabrica; mas, achando se aquella regiao
separada d’'um ou doutro dos referidos rios, por terre-
no muito accidentado, o systema de viagdo que se im-
poe ¢ o d'um caminho de ferro aereo. Este systema que
reune todas as qualidades para este genero de trans-
portes, comecou no estrangeiro a ser muito empregado
e presta-se a uma consideravel economia. Com effeito,
0s postes que sustentam o cabo-carril, quer sejam de
ferro, quer de madeira, collocados, como sdo, a gran-
des intervallos, téem um valor total inferior ao das tra-
vessas ordinarias dos caminhos de ferro; o percurso
faz-se pelo mais curto caminho, pois que as rampas e
declives podem ser quaesquer e por tanto o desenvolvi-
mento do cabo é menor do que pode ser o dos carris;
as despezas em aterros e desaterros e em obras d’arte,
sio supprimidas e a via nio impede a cultura do solo;

‘para traccdo basta uma unica machina. Em compensa-

¢ilo a estas vantagens apresenta se o numero elevado de

>

vehiculos de carga, attenta a sua pequena capacidade,
e se o cabo rompe torna-se necessario substituil-o so-

! Sabemos que pela reparti¢iio competente sé tenciona man-
dar 4 localidade um empregado, a fim de estudar estas condices
¢ outras que se prendem com a industria do ferro n'aquella re-

gido.
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bre uma grande extensfo; mas este ultimo pdde tam-
bem ser attenuado, multiplicando o numero de pontos
em que o cabo é antecipadamente interrompido. O pes-
soal ¢ consideravelmente reduzido pois ¢ apenas neces-
sario o numero limitado de carregadores e descarrega-
dores, e o pessoal da machina. Vimos um caminho de
ferro d’este genero em Maizieres-les-Metz, na Lorena,
com um desenvolvimento de 6 kilometros, qua fazia o
transporte do minerio de ferro de Mayeuvre a Bron-
vaux, d’onde, conjunctamente com o d’esta mina, aquel-
le minerio era expedido a Maizieres por um caminho de
ferro ordinario, de via estreita, para ser utilisado nos
altos-fornos, que ahi possue a Sociedade Lamarche &
Schwarz. O motor, estabelecendo n'uma estacio inter-
mediaria, ¢ um compound mi-fixa de 50 cavallos effecti-
vos (6o indicados approximadamente); em todo o per-
curso da dupla via aerea ha 250 wagonetes, distribui-
dos a intervallos eguaes sobre o cabo, os quaes se des-
locam com a velocidade d’'um homem marchando bem.
Sdo, com effeito, necessarias duas horas para que um
vagonete partindo vasio de Bronvaux, aht volte cheio
de minerio. O transporte por dia (11 horas de trabalho)
eleva-se a 450 toneladas, o que representa vma capa-
cidade muito superior & necessaria para o abastecimen-
to da fabrica portugueza. Além dos wagonetes para o
transporte de minerio ha-os especiaes para o transporte
de agua para a alimentacdo da caldeira do motor.
Temos informacdo de que existe um caminho de fer-
ro d'este genero ligando pontos distantes de 11 k’lome-
tros, isto ¢, mais que a distancia de Moncorvo ao Douro.

(Continua). J. M. do Rego Lima.
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TARIFAS DE TRANSPORTE

Tarifa da linha Urbana.— Damos como annexo
d'este numero a tarifa para passageiros e grande velo-
cidade, pela qual se deve regular o servico provisorio
da linha urbana, entre a estacdo do Rocio e Cintra.

Jia em o nosso n.” 56 démos detalhada noticia d'es-
ta tarifa, e além d'isso a sua applicagdo ¢ tao facil, que
ella prescinde bem de ser explicada para que os leito-
res a comprehendam,

Entendemos somente dever por em evidencia a parte
que se refere a bilhetes de assignatura, que se tornam
agora de uma enorme economia e utilidade ao grande
numero de pessoas que habitam nas cercanias de Lis-
boa, servidas pela actual exploracdo provisoria.

Como os precos d'estes bilhetes sdo baratissimos,
mais economicos do que em todas s linhas estrangei-
ras, resulta d’elles um gasto infimo diario, mesmo to-
mando por base o bilhete semestral.

Assim, entre Lisboa, Bemfica, Porcalhota, Queluz e
Bellas, (com a faculdade de se utilisar de qualquer das
3 estacoes da capital,) o bilhete de 1.* classe para ho-
mem, corresponde @ despeza diaria de 125 réis, e
para senhora, 10O réiss o de 2.* classe 75 réis
e o de 3.* apenas 5O réis !

Entre Lisboa e Cacem ou Cintra, a despeza diaria
em 1.* classe é de 22222 réis, para homens, ¢ 150
réis para senhoras; a da 2.* 150 réis, ¢ a da 3.0
100 réis. .

Permittindo o actual servico de comboios, que o as-
signante possa pcr.feitamente fazer, sem exagero, 4 e
mais viagens por dia, segue-se que lhe sahird cada uma
a Cintra, entre 50O e 25 réis e a Queluz-Bellas
entre 31 e 12 réis!

Simplesmente pasmoso, devemos corifessar, o que re-
sulta d’este calculo, nos extremos a que elle chega.

Com respeito aos bilhetes de ida e volta devemos
accrescentar que os comprados no Rocio ou os que a

esta estacdo se destinem, sdo validos tambem por Al-
cantara, sem pagamento supplementar, ou tambem pa-
ra o Caes dos Soldados sendo pagando-se mais um
bilhete ordinario desde ou até Bemfica,

Da mesma forma o passageiro que tomar bilhete de
ida e volta em Alcantara e queira regressar pela cen-
tral terd que pagar bilhete ordinario desde Bemfica.

NOTAS DE VIAGEM

XXII
O Burgenstock

Entre Alpnach e Lucerna ha dois caminhos egual-
mente bellos a seguir:—a linha ferrea de Briinig, e os
vapores do lago. Estes, porém, sdo os preferidos pela
maior parte dos viajantes, ndo s6, geralmente, porque
a isso os aconselham os guias, como que apostados em
prejudicar aquelles 13 kilemsetros de linha, mas porque,
indo no vapor, se gosam os deliciosos panoramas do
lago dos Quatro-Cantdes, e se péde subir o curioso ca-
minho de ferro do Birgenstock.

E’ o que faremos tambem, tomando, em frente da
estacio do Pilatus, um dos elegantes vapores, luxuosa-
mente adornado em saldo, com todas as commodida-
des que chegam até a ser desnecessarias, para um per-
curso de, apenas, 1 hora.

Tem a companhia 15 vapores sempre em servico das
differentes estacoes do lago; em todos ha restaurante
bem fornecido, com servico por lista. Poucos, porém, se
utilisam d’este servico, a ndo ser os habitantes do ‘paiz,
porque, para comer ¢ preciso descer 4 coberta e ndo
ver assim os maravilhosos panoramas que se desenro-
lam a um e outro lado.

A’ sahida de Alpnach-Stadt o effeito das margens ¢
singularissimo.

A’ esquerda deixamos o Pilatus que escurece as aguas
com a sua sombra gigantesca: 4 direita estende-se em
suave declive o monte de Stanz, coberto de verdura en-
tremeiada de pequenos chalets alvejantes; na frente
unem-se as duas margens, em Stanzstad, parecendo que
ndo deixardo sahir o vapor d’aquelle pequeno recinto,

Em breve, ainda, vemos que a estreita abertura que
separa as duas montanhas, e por onde o vapor dew
passar, estd fechada por uma ponte que pertence 4 es-
trada. Nova surpresa nos espera.

Um s6 homem, na margem esquerda, movendo um
pequeno cabrestante, sem esforco, rapidamente faz gi-
rar a ponte, como por encanto, dando passagem ao va-

por. s .
Servida uma pequena povoagdo 4 esquerda, encami-

“nhamo-nos logo 4 outra margem, a Kehrsiten, onde ¢ a

estacdo do funicular de Biirgenstock que vamos visitar.

Esta linha, inaugurada em julho de 1888, é uma das
mil curiosidades da Suissa, sendo, tambem, a que sobe
rampas mais violentas.

A sua extensdo ¢ de 827 metros que se percorrem
em 15 minutos, havendo viagens successivas, das quaes
10 sdo em combinacio com as chegadas dos vapores
de Lucerna, Alpnach e Vitznau.

A’ partida da estacdo inferior a rampa que ¢ de 320
milimetros, durante 400 metros, logo se eleva a 57 %4
até a esta¢do superior situada a 878" d’altitude, subin-
do-se assim uma altura de 440 metros.

A via ¢ unica, havendo no centro um desvio para o
crusamento dos carros, na extensao de 120 metros.

A cremalheira, para regular a velocidade e obter a
necessaria seguranca, por meio de freios, ¢ do systema
Abt, vertical, de 85 milimetros de altura, com dentes
de 75 milimetros.
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A agulha ¢ fixa, ao centro da via, como dissémos, e
sem contra-curva, porque a curva da linha ¢ suflicien-
temente pronunciada para a tornar desnecessaria.

A passagem sobre a agulha faz-se facilmente, pelo fa-
cto d'uma das rodas do vehiculo, a do lado interior,
ser de duplo rebordo, emquanto que a oatra € cylin-
drica, passando assim sobre a cremalheira.

Os carros sfio de 24 logares em 4 compartimentos,
sendo os dois do centro de 2.* classe, ¢ os extremos
de 1.*; medem 6™ por 1™,6 de largura.

Vem a proposito dizer qne os precos sio: subida 1,50
francos, em 1.* e 1 franco em 2.*; descida 1 franco,em
1.* e 50 centimos em 2.%

Um freio automatico manobrado por um conductor,
na plata-forma da frente, assegura a paragem imme-
diata do carro, no caso de ruptura do cabo.

O motor electrico ¢ installado na parte superior da
linha, funccionando por meio de accumuladores que du-
rante a noite sdo tambem utilisados para a illuminacdo
electrica do hotel.

Este é um grands edificio, elegante como todos os

randes hoteis da Suissa, confortavel, rodeado d’'um
ge]lo parque cheio de sombras, e acompanhado de lar-
gos terracos de onde se disfructa uma vista deliciosa
sobre o Pilatus, o lago e o Righi.

Tendo subido na carreira das 8 noras, uma hora nos
chega para admirar todas estas bellezas. Descamos
pois, 4s g horas e 12 minutos e ds 10 e meia estare-
mos em Lucerna.

O lago dos Quatro-Cantdes, Vierwaldsetter, bello
como todos os da Suissa, tem, mais, um aspecto espe-
cial, pela sua configuracio em férma de cruz irregular,
o que, pelo afastamento das margens no crusamento
dos seus quatro bracos, produz sempre effeitos novos,
admirando-se a cada momento um differente panorama.

Um bando d’aves aquaticas vem receber-nos ao ca-
minho, batendo as azas ao lado do vapor, habituadas,
como estdo, dquelle grande companheiro das suas ex-
cursdes no lago.

Lucerna é uma cidade de 17:c00 habitantes, que o
Reuss divide em duas partes, admirando-se em uma e
outra d’estas as recordacdes da edade média, com as
construccoes as mais elegantes da arte moderna,

No genero pittoresco, Lucerna nfo deixa a desejar ds
suas collegas, cidades suissas. Uma clegante ponte mo-
derna liga as duas margens do Reuss, uma veneravel

onte antiga a montante d'esta, uma larga alameda ar-
orisada, illuminada 4 noite por focos electricos, im-
pressionam agradavelmente o viajante logo d suaentrada.

Ponto central de communicacoes, pelas linhas ferreas
de Jura, do Nordeste, do Fourka, do Oberalp ¢ do
Briinig, entre a Europa Occidental, o Rheno, a Belgi-
ca, a Hollanda, o norte ¢ o oriente da Europa, ¢ cons-
tantemente visitada pelos estrangeiros, e nio s6 no ve-
rio como no inverno constitue uma estacdo obrigada
para as relacGes intermacionaes, que a Suissa facilita
com as suas bellas linhas ferreas.

A cidade em si nada tem que vér, sendo, como cu-
riosidade, o ledo, esculptura aberta na rocha, represen-
tando um ledo agonisante, ferldc?‘pfgr. uma lanca, ten-
tando ainda segurar um escudo, em que se vém as flo-
res de liz da arma franceza. =~ piioAt

E’ uma allegoria aos 760 soldados suisso
ram nabatalha de 10 d'agosto de 1792, defend
roa de Luiz XVI, nas Tulherias. qus . Obames )

Além d'isto, o encanto de Lucerna, estd no seu bom
clima, na sua excellente situacdo central, para visitar as
montanhas proximas, na commodidade dos scus magni-
ficos hoteis de primeira ordem. anars AL

Isto, porém; ndo nos obriga a dedicar-lhe mais que
uma hora de visita ¢ por isso partimos ji para Zuricly,

-

viagem que descreveremos no proximo artigo. ;

2

‘

/;x

CARTA DE LOURENCO MARQUES

(Do nosso correspondente)

Louren¢o Marques, 4 de maio de 18g0.

Remetto-lhe os tres ultimos boletins de receitas d'esta linha,
pelos quaes V. verd que, mesmo antes da abertura até a fronteira,
os rendimentos vio subindo gradualmente, pelo desenvolvimento
natural do trafego. Na primeira d’essas semanas, 2 a-8 d’abril, ti-
vemos 103 passageiros, t tonelada de bagagens e 288 de merca-
dorias e o p-oducto de 5487230 réis; na 2. 231 passageiros, 633
k. de bagagens ¢ 189 t. de mercadorias, sendo © producto de réis
634%810; na ultima 199 passageiros, 1.438 k. de bagagens ¢ 272 t.
de mercadorias, vendo o rendimento subir a 897205 réis,

O producto desde o principio do anno fem sido 8:032%510
réis, até 22 do mez findo. '

A 28 foi inaugurada a estagiio Ressano Garcia, na fronteira,
indo-se d'aqui em comboio especial acompanhados do governador
interino, o sr. tenente-coronel Serra ¢ do pessoal superior da com-
panhia Neerlandeza.

Na fronteira foi offerecido um lunche, pelo nosso estimado di-
rector, 0 sr. major Antonio José d'Araujo, e pelo sr. Torre do Val-
le, que ¢ aqui, como foi ahi, mais do que um chefe, um amigo que
se torna crédor da maior sympathia a todos os seus empregados,
¢ a todos que o conhecem.

i Nido houve pompas nem festas; a inauguraciio fez-se d capu-
cna.

A companhia Neerlandeza estd trabalhando com grande activi-
dade na construccio, esperando os engenheiros que até o fim do
anno terio 75 kilometros construidos e ém 3 annos a Jinha toda
concluida até Pretoriauns 400 kilometros mais.

Tem chegado jd grande numero de hollandezes, ¢ ainda hon-
tem, no paquete Nubian da Union, chegaram 70.

Os hoteis estdo repletos ¢ as habitagdes por uma carestia in-
comparavel. Imagine que uma casa com tres divisGes custa 10 li-
bras por mez !

A comida ¢ tambem cara, havendo grande falta de generos.

Agora estamos preparando uma tarifa geral, o que me fard tal-
vez ir ao Natal, por ndo haver aqui typogeaphia que se possa en-
carregar d'este trabalho.

Reduziremos muito o preco estabelecido pela antiga compa-
nhia, e creamos bilhetes para indigenas, ao typo de 3 réis por pes-
soa ¢ kilometro, de maneira que de Lourengo Marques 4 Frontei-
ra, 0 preto pagard apenas 443 réis por 8o kilometros.

O indigena, como deve calcular, ndo pode dispor de muito di-
nheiro e por isso raras vezes se utilisa do camingo de ferro. Te-
mos, porém, esperanga de o attrahir com aquelle pre¢o. Quando
a tariia estiver approvada, mandar-Ih'a hei.

A companhia Neerlandeza pediu ao governo do Transvaal a
concessiio de um ramal para Barbertau, o que serd mais uma ac-
teria para alimentar o nosso trafego entre o mar e o interior.

Continuarei, dando-lhe assim noticias soltas, como estas, sem-
pre que as haja, o que, afinal, nio ¢ muito vulgar.

Jose Filippe M. da Costa.
Sosheclontackosheodosfioslontasteedontealonteotonhoslonteals
LINHAS PORTUGUEZAS

Distine¢iio merecida.—Por despacho de 4 do cor-
rente foi agraciado com a commenda d'Aviz, o sr. Tavares Tri-
gueiros, director dos caminhos de ferro do sul e sueste.

Os nossos parabens ao distincto agraciado, cuja amizade tanto
presamos, levam de envolta os maiores louvores ao ministro que
soube escolher o peito de um dos homens mais dignos para lhe
conferir uma das mais dignas distincgoes,

Pessoal da Companhian IReal—Por ter sahido
estropiada pzla typographia, a carta do nosso bom amigo ¢ anti-
go chefe de servigo na Companhia Real, o sr. Miguel Queriol, pu-
blicamol-a de novo:

1%go—Maiao 17,
Meu caro amigo e antigo collega
Acabo de receber a sua Gajeta, na qual noticia a resolucio do
Conselho de Administragiio annuindo ao meu pedido de reforma,
de que ainda ndo recebi communicacio official, que espero, para
me despedir dos meus amigos e collegas no servigo do caminho
de férro. A sua lisongeira apreciagiio de meus dotes e qualidades
¢ suspeita, por ser baseada em longa e provada dedicacio de ami-
sade com que sempre me distinguiu ¢ que por isso lhe faz vér na
minha insignificancia elevados merecimentos, que a consciencia me
impbe a obrigagdo de ndo reconhecer em mim. ‘
Sé—tambem por conviecio conscienciosa—tenho direito, na
minha invalidacdo por fadigas e edade, de poder asseverar, sem
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receio de contrariedade, que durante quasi quarenta annos da mi-
nha carreira de servicos diversos no caminho de ferro de leste e
norte, cumpri honradamente o meu dever, senfio com elevada in
telligencia, que a Providencia nio me conceden, sempre, porém,
com todas as forcas de boa vontade e dedicacio, que prodigamen-
te vejo compensadas na amisade dos que tive a honra de ter por
auxiliares e na generosidade com que o Conselho de Administra-
ciio annuiu 4 minha exigencia de reforma, o que me constitue na
obrigacdo de reconhecimento e gratiddo, que sei sentir, mas ndo
tenho tenho termos para expressar.

Sendo V. o primeiro, pelo cargo que occupa, a saber da reso-
luedo do Conselho, e por 1sso a ser tambem 0 primeiro a provar-
mé a sua amisade, receba tambem o primeiro abraco de agradeci-
mento sincero do seu

velho e muito dedicado amigo e collega,
Miguel Queriol.

Linha Urbana do Porto.—Acha-se emvia de con-
clus@o o tunnel do Seminario, pois somente falta acabar o reves-
timento das boccas.

Trata-se agora do prolongamento das passagens que estavam
feitas para uma s via, resolvendo-se posteriormente que se fizes-
sem para duas.

Ja comegou a demolicio das casas da rua da Madeira, encosta-
das a0 muro da cérca do convento da Ave-Maria, terreno, onde,
como se sabe, serd construida a estagao central,

Caminho de ferro de Mossamedes.—Espe-
ra-se que em breves dias seja presente ao parlamento, pelo sr, mi-
nistro da marinha, a proposta de lei para a adjudicagao d'esta
importante linha colonial portugueza, segundo os projectos do sr.
engenheiro Machado.

Ao que se diz o concurso serd limitado, a emprezas ou compa-
nhias que deverfio formar-se com capitaes subscriptos em Portu-
gal, sendo os seus directores, em maioria, portuguezes, a séde em
Portugal, e os seus delegados e operarios tambem, tanto quanto
possivel, portuguezes.

O governo limitard clara e expressamente 0s encargos.

Consta mais que 0 governo propori queé o maximo encargo
seja a quantia de 178:500p000 reis, isto €, o juro de 2:975 con-
tos a 6 por cento. Esta quantia ¢ aquella em que estd avaliada a
construcedo dos 175 kilometros do caminho de ferro.

O governo nio fuz nenhumas concessdes especiaes de terre-
nos, além d'aquelles que forem necessarios para a construc¢io do
caminho de ferroynem dd outras concessdes excepcionaes, nem
comegard a pagar-se a garantia, sendo depois de concluidos os
primeiros 70 kilometros.

Levantard por meio de obrigacGes, de typo usual, os fundos
necessarios para o pagamento de garantia de juro.

- Clompanhin de Salamanca a fronteira de
Portugal.—Reuniu a assemblea geral d’esta Companhia, sob
a presidencia do sr. Antonio Joaquim de Lima, servindo de secre-
rio o sr. Antonio Manuel Lopes Vieira de Castro.

Foram presentes o relatorio e contas do exercicio de 188g, que
foram approvados, procedendo-se d elei¢do dos membros do con-
selho administrativo, os quaes foram reconduzidos.

Foram depois ratificados os actos da administragio, desde 31
de dezembro de 1888 até o presente.

santn Comban n Vizeu.—Chegou no dia 1 do cor-
rente 4 estaciio de Tondella, Vinda de Santa Combaddo, a primei-
ra locomotlva d'este caminho de ferro, denominada Viriato, tnn.
duzia um comboio de material ¢ um wagon, no qual iam os srs.
engenheiros Teixeira de Aguillar, da fiscalisacio do governo; e
Diniz da Motta, chefe da construccio.

No mesmo wagon ia o sr, conselheiro Thomaz Ribeiro.

*
LINHAS HESPANHOLAS

De Oviedo a Infiesto. — Jichegou a Oviedo o en-
carregado da direcgdo dos trabalhos de expropriagdo, dos terre-
nos comprehendidos entre essa cidade ¢ Meres, para o estabeleci-
mento do caminho de ferro de Oviedo a Infiesto.

Os trabalhos comegariio brevemente, sendo encetados a0 mes-
mo tempo em trez pontos distantes : Oviedo, Meres, ¢ o centro
da projectada linha.

De Jativa a Alcoy.—Estio muitissimos adiantados os
trabalhos do caminho de ferro de Jitiva a Alcoy, especialmente
na seccio até Albaida, em que se empregam numerosas brigadas
de trabalhadores. ,

As obras de construccdo mais importantes sao as pontes sobre
os rios Albaida, Estacas, Molinar, Torralba, Rafalgani, Mallols, Al-
gar e Bufali, :

D’estas pontes ji ficaram terminadas as duas primeiras; as res-
tantes estao muito adiantadas.

E' de esperar que no fim do anno fique terminada a secgiio até

Albaida,
- Noyos caminhos de feryo.—Mais linhas ferreas
projectadas em Héspanha,
Foi auctorisada a companhia do caminho de ferro de Santan-
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der a Solares, a estudar no praso d'um anno, um caminho de fer-
ro de Solares a Gama e Santona. :

Foram approvadas nas Cortes, as propostas de lei para a cons-
trucciio d'um caminho de ferro de Blancos 4 estacio do Desem-
bargador, na linha de La Union a San Ginés, d'um outro cami-
nho de ferro que passard de Iecla a Jumilla.

O caminho de ferro de Cervera a Pons. (Lérida), vae ser con-

vertido de via estreita-a via normal.

LINHAS ~ ESTRANGEIRAS

Caminho de ferro de ceremalheira. — Vae
se construir na Suissa um novo caminho de ferro de cremalheira
pelo systema do de Briinig, de Goeschenen a Andermatt, passan
do pela margem direita do rio Reuss. O auctor do projecto ¢ o
engenheiro Grussy, de Berne, o qual determinou que a largura da
via serd d'um metro, 0 maximo de rampa 209/ € 0 raio minimo
das curvas 200 metros.

Caleula-se em 1.300.000 francos as despezas a fazer com a
construccao.

Na Grecia.— 0O parlamento grego approyou a conven-
Ao feita pelo governo, com respeito d concessdo dos caminhos
de ferro de Messenia e Laconia, n'uma extensao total de 250 kilo-
metros, a qual attinge 450 kilometros, juntando-se-lhe os da réde
cedida & Sociedade internacional de construccéo.

Dizem de Athenas, a este respeito, que se pensa em outhorgar
cumulativamente todas estas concessdes a um poderoso grupo
nacional, tranformando-se a antiga empreza em uma outra, sob o
nome de Companhia dos caminhos de ferro meridionaes da Gre-
cia, e com o capital dg 15 milhoes. ;

Compra de linhas ferreas allemas. — No
dia ¢ de maio ultimo*foi o governo prussiano auctorisado pelo
Landtag, a effectuar a compra das linhas ferreas de Wernshausen,
Schmalkalden, Elbe Inferior, Westholsteinische e Schleswig-Hols-
teinische, Marschban:

*

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS

—

Comeantia Rear nos Camintos o Ferrvo PorTUGUEZES

Nos termos do art. 32.° dos estatutos, ¢ convocada pelo Con-
selho de Administracio a assembléa geral da companhia para se
reunir em sessdo ordinaria, na estacao do Cacs dos Soldados,
largo dos Caminhos de Ferro, em Lisboa, no dia 26 de junho
proximo futuro, a0 meio dia.

Ordem do dia

1.0 — Apresentagiio das contasrespectivasao exercicio de 138¢;
do relatorio annual ; do parecer do Conselho fiscal ¢ votagao das
suas conclusdes,

2.0 — Renovacdo parcial dos Conselhos d’Administraciio e fis-
cal, nos termos do art. 13.° dos estatutos.

Os depositos das acgoes ao portador poderfio effectuar se nos
termos do art, 20 dos estatutos, até ao dia 11, inclusive, do Mgz
de junho, proximo futuro.

[£m Lisboa, na séde da Companhia.

No Porto na caixa do Banco Unido. *

Em Paris na Sociedade geral do Credit Industrial Commercial
e no Credit Lyonnays. ' ; _

Em Londres, na dos banqueiros Glyn Mills Currie & C.ie

£m Berlim, no Bank fiir Handel Industrie,

AVISOS DE SERVICO

COMPANHIA REAL DOS CAMINHUS DE FERRO
PORTUGUEZES

LEILAO

Em 18 de junho do corrente anno ¢ dias seguintes, por inter-
vengio do agente de leilses Casimiro Candido da Cunha, na esta-
¢ao principal d'esta companhia, em Lishoa, no Caes dos Solda-
dos.

Em virtude do art. 33.2 das disposicdes communs 4s tarifas ge-
raes de grande e pequena velocidade das linhas de‘leste ¢ norte
e art. 172, das linhas de Cintra e Torres 4 Figueira, proceder-se-
ha 4 venda em hasta publica nos dias e local supra indicados, pe-
las 11 horas da manha, de todas as remessas existentes com data
anterior a 10 de abril de 1890, bem como de outros velumes ndo
reclamades.

Avisa-se portanto 0s consignatarios das remessas n'estas con-
dicoes, de que poderao ainda recebel-as, pagando o seu debito &
companhia, para o que deverdo dirigir-se ao servico do trafego,
na estacao do Caes dos Soldados, todos os dias niio santificados,
até 17 de junho inclusivé, das 10 horas da manha ds 3 da tarde.

Liskoa, 2 de junho de 180. — O director da companhia — Pe-
dro Ignacio Lopes.
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Cotacdes dos titulos de Caminhos de ferro nas bolsas de Lisboa e estrangeiro
0 ¥ DIAS
;:) [N S —— e ——C— ———
A TITULOS | | | | } ,
2 3 5 o1t 6 |
I
Lisboa . . {Aegies C.2* de Perro Portuquezes . ....... 100.000; 400.000) - — | 400.000{ 100.000 - - - - - “ - -
T A T YT T4.000] T73.500 - - - - - - - - = - = -
Obrig. C.o* de Ferro Porfuguezes, . .. .. ... - - - - - - - - - - - = i -
2. RO s diosiaie BTiarels e 6100 05 T5.5000 754000 754000 - 75,5000 75.000) 75.0000 - - - - o - o
» C.deF. Mravez d'Africa ... .. cewa| SLD00 82000 84900 - - - - - - - - - = =
Paris.. . . {Acgies C.%% de Ferro Portuguezes . . ..... - 555 - - 555 560 555 - - - - - - =
» Madrid-Caceres-Portugal . ........ 213 - - HATH 23 215 - - - - - - - -
» Norle de Mespamba. ........... - a7 - - 357 358 358 - - - - - - -
»  Madrid-Zaragoza-Alicanle .. . ... ... - - - - - - - - - - - - - -
o Aadihisdiissainin . - - - - - & = - = - = s "=
Dbrig. C. do Ferro Portuguezes. ... ...... 30,500 314 - 373 376 31 - - - - - & £ =
»  Madrid-Caceres-Portugal .. ... .... 352 - - - a2 ah2 - - - - - - - o
»  Norle despanha, 1.* hypotheea . . .. .. - - - - - = — = - = - = = -
» C.de F. Atravez Africa. ........ 485 485 - 8% i85 485 - - - - - - - -
o GV B M L5000 ot sas - - - - - - - - - - = = e
Londres. . |Obelg, €. de V. Mravez Africa . ........ [ W 4 - 0 04 94 - - - - - = - =
!
Amsterd. [Obrig. €. F. Atravez Africa .......... | 93,35 93,851 <~ | 9635 | 03 0 | - - = 2. - g i -
Bruvellas, | Obrig. € de F. Atravez Mnea ........ ? 6 6 - 96,25 - 05 - - - - - - - -
: ‘ 3
RECEITAS NO PERIODO DESDE | DE JANEIRO
PERIODO 1800 1889 TOTAES DIFFERENCA A FAVOR DE
LINHAS DE EX- o= ena |t 5 AP N ———— A~ —~—
PLORAGAO o i
PTTIKIL.| TOTAES |[METRI (Kll.| TOTAES |METRI 1890 1884 1890 1889
| CAS CAS
| de] = Réis Ris | | Réis | Réis | Riia Réis l Réis Riis
i \ 327 Main | 580) 42955000 TEGNI) 580 4GATOL000| T:603| 925 575:000] 4.042.210:000 = 116635000
nfiga rede (1] ... e el g A ol R o 2 2 S = =

1 bex =~ T 4 o = — ! - oy =2 > o
o 3 li!? Yaio | 82 JT68:0000 4582 82 D.006:0001 68244 BOATH000]  102.506:000 - J8T5:000
= |Nosaredo nao qarant.(?) ... ...l 3 —] - = | = ~ - - - - - - = -

é { AT Maie | 168 LO60:0007 IR:214) 152 JATL0000  20:868 STARE000 61636000 - LA02:000
% » »garantida(3) (...l -l= = | = - - - - - = - - =
\21127] Waio | 49 B15:820/ §2:037) - - - 14.600:990 - - -
Ramal de Castaes ... vconvosnonaas 4-]- - |- - - - - - - - -
\ — — — — — — -— — — - — —_— —
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