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A INICIATIVA 
Lisboa, 18 de maio de 1890. 

Meu prezado amigo. 
AN erdoóe=me se o contrario, não the relatando 

| mindamente tudo quanto se passou para 
que a construcção da Linha Urbana e da =. 

Estação Central de Lisboa fosse levada a efeito, e 
6 papel que tive de desempenhar na miciativa d es= 
se melhoramento, com que vace ser dotada a cidade 
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de Lisboá; os documentos offictaes existentes na 
Companhia Real podem instruir a V. nais sobre 
o assitmpto, do que eu o faria por uma carta, pri- 
vado, como ne reconheço, de todos os dotes de escri= 
Dor. 

Agradeço=lhe todas às plirases amaveis que'ne 
dirige, e o que posso assegurar=lhe é que assumo, 
com todo o enthusiasmo, a responsabilidade moral 
de têr sido o iniciador da obra, a que V. se rejere; 
Set que softre ainda hoje muita critica; o futuro, e 
espero que não longiquo, fará justiça ao que se as= 
SigNA COM mMmuULa estima De V. eto., 

Noarques da Eos. 
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A LINHA URBANA 
E A 

ESTAÇÃO GENTRAL 
DE LISBOA 

ão dé tal modo incontestaveis as vantagens resul- 
tantes, para o desenvolvimento da circulação nas 
linhas ferreas, de que as estações terminus, ou 
de passagem, nas grandes cidades, se achem col- 

locadas o mais proximo possivel dos centros commerciaes 
das mesmas cidades, que a administração dos caminhos de 
ferro e os proprios municipios teem feito sacríficios im- 
portantes, para que às estações das linhas ferreas, geral- 
mente construídas na peripheria das áreas das grandes 
cidades, sejam deslocadas para 0 interior, 

A frequencia e rapidez dos comboios das linhas ferreas 
exploradas nas proximidades das capitaes e grandes cida- 
des teem dado logar.a que o serviço dos arrabaldes, que 
ha pouco tempo se estendia a distancias inferiores a 20 
kilometros, hoje abranja distancias superiores à 70, e 
mesmo cem kilometros, com um numero consideravel de 
trens diarios. Para que o serviço dos arrabaldes, a estas 
distancias; se possa eflectuar com facilidade, nem o dos 
metropolitanos, nem o dos tramwias e carruagens publi- 
sas pode satisfazer 1ão completamente, como à collocação 
das estações proximo dos centros, em que se dá o maior 
movimento. 

Nesta ordem de ideias é que se estabeleceu a estação 
central de Lisboa, que vae ser inaugurada, e se escolheu 
para a sua collocação as proximidades da baixa e do ponto, 
em que converge o maior movimento da cidade. 

hs condições -erographicas da cidade de Lisboa não 
permittiram que as estações das linhas ferreas, que d'ella 
partem, pudessem, sem grandes sacrifícios, ir procurar a 
parte central da cidade. ; 

Na construcção da linha de leste tinha-se escolhido pri- 
mitivamente, para a coliocação da estação, um ponto proxi- 
mo do largo do Intendente. Attendendo-se, porém, não só 
para o serviço propriamente dito do caminho de ferro, 
mas tambem para o desenvolvimento commercial da linha 
ferrea, à ligação indispensavel da estação com o Tejo, foi 
escolhido o local de Santa Apolonia para ponto de partida da 
linha de leste em Lisboa. 

Mais tarde, em 1859, foi determinado, no contracto de 
concessão das linhas de leste e norte, que o terminus da 
linhia seria no Caes dos Soldados, onde actualmente se en- 

vimento das linhas ferreas, 

contra; completamente ligada com o rio Tejo, e fazendo 
servico d'importação e exportação de mercadorias ha Das- 
tantes annos, com grande proveito para o publico. 

Esta estação, porém, está collocada para o serviço de 
passageiros a uma distancia do centro da cidade muito 
consideravel sob o ponto de vista do facil aceesso. 

Na construcção. da linha Lisboa-Cintra-Torres, o seu ter- 
minus foi estabelecido em Alcantara, junto à antiga cir- 
cumvallação da cidade. À escolha d'este ponto dependeu 
de elle se achar na extremidade do valle, pelo qual tinha 
de seguir a linha ferrea, e,.por conseguinte, da facilidade 
de reunir aquella estação ao Tejo. Nestas condições a es- 
tação acha-se collocada a uma excessiva distancia do cen- 
tro commercial de Lisboa, e por tanto não podia cabalmen- 
te satisfazer ao servico de arrabaldes, a que a linha era 
destinada. 

Escolhido o local para a construcção da estação central, 
e devendo esta ligar-se ás linhas de Lisboa-Cintra-Torres 
por meio de um tunnel, que atravessasse a cumiada, que 
divide 08 valles de Alcantara e da baixa de Lisboa, foi neces- 
sario cuidar especialmente, não só da disposição do edifi- 
cio e linhas, de modo a poderem satisfazer ao seryiço, 
mas tambem de dar um facil acéesso ao publico. Para is- 
so. tendo havido a necessidade absoluta de collocar a es- 
tação à uma cota superior ao' nivel do pavimeénto do largo de 
Camões, estabeleceu-se, além das escadas e elevadores, 
que darão accesso à plataforma da estação, uma rampa na 
calcada do Carmo, que conduz divectamenta os passagei- 
ros ao nivel da mesma plataforma, 

A disposição das vias na estação permitte que nella se 
possa fazer todo o serviço de comboios de passageiros, 
que actualmente é executado nas estações de Alcantara e de 
Santa Apolonia. À parte d'estas linhas, que é destinada ao 
servico de Cintra, pôde satisfazer, logo que esteja comple- 
to o assentamento da 2.º via, a partidas e chegadas de 
comboios com o intervallo de tempo, que se tornar neces- 
sario, podendo ser mesmo de meia em meia hora. Para os 
comboios das grandes linhas, Correios e expressos, o ser- 
viço poder-se-ha fazer com toda à facilidade, sendo, po- 
rêm, o accesso dos passageiros e bagagens pelo largo de 
em para a partida, e pelo pateo do Duque para à che- 
ada. ; Para 0 serviço de Cintra a partida e a chegada eflectuar- 

se-hão pela rampa de aceesso da calçada do Carmo. 
Nestas condições, julgo que à estação central, como se 

acha disposta, deverá satisfazer a todas as necessidades 
da exploração, podendo-se desde já garantir nm bom ser- 
viço para á linha de Cintra, e mais tarde, quando à estação 
estiver concluída, o das. grandes linhas, com segurança e 
commodidade para o publico, evitando-se assim desde já o 
trajecto para Alcantara, e mais tarde para Santa Apo- 
lonia, vantagem muito importante para o publico, e que, 
de certo, virá augmentar de um modo consideravel o mo- 

Pedro Ignacio Lopes. 

A. Estação 
Émese operado, ainda que lentamente, transforma- 
cões radicaes na cidade de Lisboa. E) 

À abertura das novas avenidas, a construcção 
dos bairros modernos, as trandiosas obras do por- 

to, à par dos aperfeiçoamentos dos Serviços Imunicipaes, 
exigiam que uma nova arteria de communicação, aceelera- 
da ligasse 0º coração da cidade com a rêdeferro-viaria da 
Europa. egos 

Era grandiosa à empresa, não lhe bastando capitaes 
para realisar tão notavel melhoramento: : .r 
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Os habitos inveterados no nosso paiz de estacionamento 

tinham de ser mais uma vez despertados para em activa 
lucta se operar mais esta transformação. As demolições de predios, que eram consequencia d'esta 
construcção alfectavam. como sempre, intéresses que a ro- 
tina no seu implacavel espirito retrogrado está sempre 
prompta à defender, sacrificando a ntilidade publica à par- 
ticular. Coube à Companhia Real à realisação d'esta im- 
portante obra, construindo uma Estação Central, ao co- 
meço da Avenida. 

A construceão da estação, exigindo a eliminação de algu- 
mas dezenas de velhas e insalubres habitações, foi recebi- 
da com resistencia tão extraordinária, que attingiu esta- 
ções officiaes que pela sua illustração deviam ser superio- 
res a preconceilos radicados no animo do publico. 
E, porém, a gloria de todos os grandes commettimen- 

tos, à tenacidade em subjugar estas resistencias. 
O grande obice da estação central era a construeção de 

um tunnel de 2.600" que se classificou de perígosa, sendo 
esta obra ainda hoje recebida pelo publico com uma des- 
confiança infantil. 

Ao esquecermos-nos dos arrojados subterraneos cons- 
truidos sob os leitos dos rios em populosas capilaes, alra- 
vessando em longo percurso os S. Golhard é os Cents e até 
projectados. sob mares, parecemos allegar ignorancia de 
que taes obras são hoje consideradas correntes em cami- 
nhos de ferro, é indispensaveis para o encurtamento de 
distancias, vencendo consideraveis obstaculos naturaes, 

A construcção do tunel da linha urbana, sem ter pro- 
duzido mais do que pequenos deslocamentos locacs de ter- 
reno. nem mesmo (durante a sna execução motivou as ap- 
prehensões injustificaveis que tanto tem altervado o espi- rito de muitos. 

Para a encosta em que foi contínido constítue uma 
galeria de drenagem e deve mesmo ser considerado como 
um elemento de consolidação. | 

AS. notaveis espessuras dos pés direitos e da abobada, 
o seu perfeilo e cuidadoso acabamento, são garantia suf- 
ficiente da mais segura estabilidado. Consta à Estação Central de dois edificios separados por 
um paleo de 10" de largura, incidindo normalmente na 
rua do Principe. O edificio norte é destinado à servir de restaurante 
6 dAccessorios. À sua consteueção, começada la pouco tem- 
po, está ainda atrasada. O edificio sul, que pôde ser considerado o principal, à 
notavel pela sua magnificencia architectonica. As fachadas 
realisam uma feliz adaptação do estylo manuelino à uma 
estação de caminho de ferro. Substituíndo 0 aspecto gra- 
cioso das curvas ogivaes à rigidez severa das molduras 
geralmente usadas nestas construoções e ornamentando-as 
com o fino rendilhado d'aquelle estylo, conseguiu o arebhi- 
tecto sr. José Luiz Monteiro a mais bella fachada dos edi- 
ficios da capital. j 

Tão mimosa esculptura confiada à artistas naciondães e 
estrangeiros, demonstra o empenho da Companhia Real 
em realisar um melhoramento na exploração, concorrendo 
para o embellesamento da cidade. O pavimento terreo fórma uma sala de 44" >< 23%,7 
sobre o largo de Camões. E está sala a de expedicãode baga- 
gens e mercadorias de grande velocidade e venda de bilhetes. 

As bagagens e mercadorias são elevadas em dois ascen- 
sores ao nivel da plataforma 15" mais alto que este pavi- 
mento. Os passageiros dirigem-se ou por uma escada ou 
por ascensores até às salas de espera. 

O primeiro lanço da escada communica egualmente par: 
a sala de entrega de bagagens, extstente tambem no pa- 
vimento terreo ao nivel do pateo do Duque, mais elevado 
do que o do largo de Camões. 

À sala de expedição de bagagens é ampla e tem asse- 
gurado o livre aceesso pelas portas lateraes ou pelas da 
frente. 

+» Subindo ao 1.º andar encontram-se no edificio dilferen- Í 

tes repartições da Companhia e os escriptorios do serviço 
do conselho d'administração. Seguindo ao 2.º andar, a es- 
cada desemboca em um vestíbulo, vasta sala em que estão 
dispostas diversas installações. Assim. junto da escada e 
dos ascensores, estão reservadas duas pequenas salas de 
espera para passageiros de 1,º e 2.º classe, corresponden- 
do à portas que abrem direclamente sobre a gare. 

Desejando a companhia, para commodidade do publico, 
separar o serviço de passageiros de longo percurso dos 
que se destinam para as estações de Cintra, destinou a 
sala de bagasem do rez-do-chão áquelles passageiros e 
preparou 0 grande vestíbulo para 0 servico de bantieur. 

2ra esse fim ha dois balcões, um destinado à expedi- 
ção de bagagens e outro para a sua recepção e um escri- 
plorio para, venda de bilhetes. 

Tendo. este vestibulo accesso especial pela nova ma 
constituida. em lacetes, em substituição de uma parte da 
Calgada! do Carmo, ficam perfeitamente distinetos os dois 
servicos. O passageiro da linha de Cintra dirige-se a este 
vestibulo directamente. Os que se destinam às outras i- 
nhas entram pelo largo de Camões e tem accesso pela es- 
tada ou ascensores à platafórma da gare. 

Na sabida, 0 passageiro. atravessa o vestíbulo e ou im- 
mediatamente se dirige para a ma Nova ou desce uma es- 
eada que do mesmo o conduz ao pavimento terreo ao ni- 
vel do pateo do Duque, omle em duas largas e espaçosas 
salas se. elfectua à entrega de bagagens. 

Um grande numero de portas abre W'estas salas sobre O pateo, assegurando uma promnpta e desembaraçada sahi- 
da. O pateo do Duque communica com a calçada do Car- 
mo ou com a vua do Principe, 

Assim. temos no edificio entrada pelo largo de Camões para os passageiros de longo percurso que desejem des- 
pachar. bagagens ou comprar bilhete: entrada pelo largo 
da rua Nova ao nivel da plataforma, especialmente para os 
passageiros de banliene e esualmente para todos os pas- 
sugeiros das outras linhas que não necessitem munir-se de bilhete ou despachar bagagens. À sabida é ao nivel da platafórma, pela rua Noya para os passageiros da linha de Cintra e para todos os das outras linhas que não deseja- 
rem receber bagageéns; para 03 outros passageiros a sabhi- da é ao nivel do pateo do Duque. À constrneção da noya rua que a companhia effectuou, 
constitue um consideravel melhoramento nas condições de 
accesso da platafórma, e portanto nma grande commodi- 
dade para o publico. Foi esta obra realisada em condições 
difíceis. pela grande differença de nivel a vencer é o eRrlo espaco de que se dispunha. Para 60 servico de carruagens é à rua dividida por dois pateos sobrepostos, sendo o inferior ao nivel do 1.º andar 
e o pateo superior. tendo a communicação directa com o 
vestíbulo. Estes pateos estão construídos sobre vigamento de ferro e têm cada um à superficie de 600º. 

No mesmo nivel do vestíbulo, e no corpo principal do edificio, se encontram os differentoes escriptorios dos em- 
pregados da exploração, abrindo alguns directamente so- bre à gare e communicaudo todos entre si por uma gale- 
ria Interna. 

Entrando na gare depara-se ào viajante nove. linhas dis- 
postas em tres grupos separados por quatro passeios lon- 
giludinaes, ligados junio ao edificio por um passeio trans- 
versal. 

Uma grandiosa nave, com a altura de 21," assente sobre 
tolumnas, cobre toda a gare na extensão de 130 metros. 

Os grupos de linhas estão dispostos pela seguinte fórma: 
Duas vias do lado da Avenida, destinadas à partida dos comboios de longo perenrso:—quatro vias no grupo cen- 

tal destinadas ao servico exclusivo da banitenes—tves li- 
nhas do lado do norte, servindo para a chegada dos com- 
boios de longo percurso. 

sstas linhas todas roennem se em dois feixes, que en- 
ram respectivamente: pelas duas. hocecas do tunnel, sim- plificando-se suceessivamente áté seguir em duas vias 

Te
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Todo o servico de movimento de comboios é dirigido 
por um posto central, em que se acham as alavaneas con- 
Jugadas pelo systema Saxby & Farmer. 

A manobra das machinas é auxiliada por um systema de placas no topo das vias centraes, e por um chariot hy- 
draulico no grupo das tres vias. 

Concentrando na estação central todos 08 aperfeicoa- 
mentos existentes hoje em gares d'esta importancia, pres- 

—o 
tou à Companhia Real um grande serviço ao paiz e espe- cialmente à capital. 

A empreza Dupareliy & Bartissol foi confiada esta cons- 
trueção, e da sua completa segurança e perfeição de exe- 
cução o futuro permittivá julgar com justica, 

Vasconceitos Porto. 
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difficil à critica, mas a arte ainda o é mais. 
is ahi um edifício, que já tem sido objecto de 

muita ceritica pouco benevola é que decerto conti- 
nuará a ser o alvo dos nossos Charles Blane Jlil- 

liputianos. Pois bem, esse edificio, digam os criticos o que disse- 
rem, ha de aflirmar sempre, em qualquer epoca, a seien- 
cia e o gosto artistico do architecto, que o delineou e que 
6 executou. Não que tenha bem impresso o eunho característico de 
uma estação de caminho de ferro, e que o relogio indi 
cando no fróntão a hora exacta de partida, os dous medalhões apresentando em relevo as physionomias de vultos emi- 
nentes na historia dos caminhos de ferro, ou as duas por- 
tas principaes do vestibulo reproduzindo a dupla secção Í 

do. lunnel da linha urbana, bastem para a perfeita apro- priação do typo. 
Mas tem estylo, tem um conjuncto harmonico, tem bel- lezas de pormenores, que são incontestaveis e que hão de 

apparecer em toda a sua realidade, quando os andaimes e 
às vedações tiverem sido completamente removidos. 

Não é uma farragem respigada em Cesar: Daly, torreão de aqui, ala de acolá, corpo central de alóm, Louvre en- xertado em casa de boulevard, hybrido producto de. archi- 
tecto feito à força. O fallecido engenheiro Miguel. Paes chamava com enthu; 
siasmo à estação do Barreiro «carremedo dos Jeronymos»: 
confessemos, que a estação do Rocio não é um arremedo, 
nem mesmo uma imitação, mas sim um Whema habilmente 
extrabhido e desenvolvido d'aquelle genero de arvebitectura, 
que representa para nós um padrão de glorias e constitue 
em si mesmo uma gloria, consubstanciado n'um só monu- mento, mas disperso pelo nosso paiz em numerosos spé- 
cimens de. vario caracter. í
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Em architectura demasiadamente temos vivido de italia- 
no; tempo é de estimar um exemplar de portuguez. 

Porque este edificio é nosso, debaixo de todos os pon- 
tos de vista; nosso pela arehitectura, que recorda a edade 
de ouro das tradições nacionaes, nosso pela pedra, que 
tem a mesma proveniência da que serviu para a construc- 
ção do grande monumento de D. João 1, e nosso emlim, 
pelo homem, que o projectou. 

Gonsideremos tambem às eireumstancias locães, todas 
adversas, que contrariaram o avehitecto. 

E' uma estação terminus sem poder ser francamente 
uma estação de topo, e são as estações de topo que mais 
se prestam à especie, como o demonstram os bellos exem- 
plos, de que Paris se ufana. 

Não pôde ser francamente uma estação de topo e tambem 
não pôde ter as vantagens da situação d'tuima estação lateral, 
com os caprichos de gradaria, com a variedade de pavi- 
lhões, com a loucçania de jardins, com tantos outros re- cursos, que facilitam o bom exito da concepção. $ 

E' uma estação forçosamente constrangida pelo terreno 
sobránceiro e entre edificações elevadas, extraordinaria- 
mente dissimelrica em, planta e com a platafórma das li- 
nhas erguida à altura do segundo andar do seu edificio 
principal. Tantas as circumstancias, quantas as difficuldades e as 
EXCEPCLOES. 

E', portanto, digna de louvor a Companhia Real dos Ga- minhos de Ferro Portuguezes, por se ter empenhado no 
firme proposito de superar elementos por tal fórma con- 
trarios, adoptando o pensamento de realcar a testa da li- 
nha urbana com um exemplar notavel de architectura na- 
cional, e confiando à realisação d'este pensamento a um 
artista porltuguez. 

Assim, temos lioje a satisfação de registrar neste logar 0 nome d'um compatriota distineto—o sr. José Luiz Mon- 
teiro. 

Á,. Luciano de Carvalho. 
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<= O ANNEXO Nº ESTAÇÃO CENTRAL DE LISBOA ? 
OMPLEMENTO indispensável da grande obra emprehen- 
dida pela Companhia Real dos Caminhos de Ferro 
Portuguezes, é este edificio, notavel a todos os res- 
peitos, uma das mais brilhantes manifestações do 

subido talento e gosto artistico do distineto architecto, o 
sr. José Luiz Monteiro, que o projectou. 

O seu estylo é o classico, perfeitamente estudado em 
todos os seus elementos é bem adaptado à disposição do 
edifício. Para às lojas é sobrelojas, foi escolhida a ordem dorica, 
elegante sim, mas simples e severa, dando o aspecto de 
robustez, que deve apresentar esta parte do edifício, base Í da restante construeção, 
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À ordem corinthia, que airosa e, delicada nas fórmas e 
rica d'ornamentação, lembra ao espirito os prazeres e o luxo effeminado e elegante da cidade em que teve origem, foi a adoptada para a decoração do andar nobre, onde 
deve installar-se o restaurante, que disporá, para serviço 
do publico, de seis salas, luxnosamente ornamentadas, e 
será sem duvida o primeiro estabelecimento d'ésta ordem 
em Lisboa. No segundo andar deve estabelecer-se 0 serviço das en- 
commendas postaes, passando estas directamente das am- 
bulancias. para o ponto, em que serão entregues ao publi- 
co, O que é d'uma vantagem que se torna desnecessario 
encarecer. Um elevador e amplas escadarias facilitarão 0 aceesso, 
ao publico, para os differentes andares do edificio annexo 
e d'este para o da estação,
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A construcção do edificio annexo é feita pela Companhia 
Nacional de Construceões, que por conta do governo está 
tambem executando as obras do porto da Horta e da ensea- 
da da Povoa de Varzim, e de que temos a honra de ser di- 
rector. Dirige - trabalhos do annexo, por parte da Companhia 
Nac ional, nosso amigo sr. João da Costa Couraça, en- 
genheiro civil tão distine to, como modesto. Nesta obra, como em todás, que a Companhia Nac ional 
de Construeções tem em execução, propõe-se empregar 
só. operarios porluguezes, e quasi exclusivamente produ- 
ctos da industria nacional. 

Assim, esta tão notavel construceção, devida ao espirito 
generoso, esclarecido e habilmente emprebendedor d'uma 
administraçã ão portugueza, à da Companhia Real dos Ca- 
minhos de Ferro Por lugue zes, projectada por um arebite- 
elo portuguez, e construida por uma companhia nacional, 
deve, como que representar, o estado da arte das cons- 
truceões civis entre nós, no presente momento, e julgamos 
que será um teste munho brilhante do muito que se tem 
progredido n'este ramo dos conhecimentos humanos, como felizmente suceede em tódos os outros. 

David Xavier Cohen, 
NE d DE) 

6 SIE, NEY. 4, EBODE EINE) CAÇIÇA RALAÇÃO, EGITO RICCI ni SOICICACDE ANTA 

OS ASCENSORES HYDRAULICOS 
Ç UE importa que à ERA da estação central 

de Lisboa corresponda ao segundo andar do edi- 
ficio de passageiros, havendo treze metros e 
oitenta centimetros de differenca de nivel entre 

OS carris e o pavimento do vestibulo principal? 
Os ascensores hydraulicos eliminaão a difliculdade, trans- portando verticalmente passageiros e bagagens áquella al- 

lura com a mesma facilidade, com que os guindariam à lanterna do zimborio da Estrella. São cinco: quatro no vestibulo principal; um no angulo da sala terrea, que torneia o pateo do ar Dos quatro primeiros dois à esquerda para passageiros, 
dois à direita para bagagens à partida; o quinto, descensor, para bagagens àá chegada. 

Os, destinados à passageiros pelo systema Edoux, au de 
acção directa, com exlindro e embolo subjacentes à saleta de transporte; cs destinados à bagagens pelo systema de transmissão mechanica, ou com eylindro e emboio adjacen- 
tes, cabo de suspensão e roldanas superiores. 

Todos movidos no seu vaevem contínuo pela força da 
agua em pressão, guiados no seu curso alternativo por for- tes varões de ferro, seguros a todo o instante por enge- 
nhosos travões antomaticos, 

Toda a força, que porá em movimento estes cinco po- derosos apparelhos, elevando passageiros e bagagens do 
vestibulo à platafórma da estação, independentemente da es- 
cadaria interior e da sinuosa rampa do Duque; é produzi- da num recanto da estação, lado de S. Roque, no ponto 
onde se ergue, com vinte e cinco metros de altura, à gran- 
de chaminé de tijolo. 

Seria simples lançar mão da agua da cidade; a gravida- de faria tudo. 
Mas custaria muito dinheiro e o resnitado seria minimo. 

O Alviella nasce muito longe e os reservalorios não são 
cheios de graça, O caudal dos rios, ordinariamente varia na rasão inversa do candal humano; é quando aquelle min- 
gua, que este engrossa, afflnindo às bilheteiras, enchendo 
as carruagens, alongando e multiplicando os comboios. 

A columna d'agua era de 40" no maximo. Nada mais de quatro atmospheras de pressão, e convinha que houves- 
se o dobro, o triplo, o decuplo, mais aínda. 

Creando a força, produzindo artificialmente à pressão, 

obteve à administração, não 4, mas 30 atmospheras, tan- 
to quanto só uma columna d'agua de meio kilometro de 
altura lhe poderia dar naturalmente. 

Toda a fabrica. d'este enorme producto se encerra numa 
restrictissima area, em dois pequenos compartimentos ao 
fundo da cocheira de locomotivas. 
Dois grupos de caldeiras multitubulares, ora um, ora outro, 

fornecerão o vapor necessario para mover simultaneamente 
duas bombas prementes suflicientemente fórtes para introdu- 
zir à agua e elevar o embolo no exlindro do acenmulador. O acenmulador é essencialmente constituido por um cy- lindro vertical, embolo respectivo, e sobre este um prato, 
que sustenta um massiço de alvenaria. i 

O eylindro tem de diametro interior O, "495: 0 embolo 
de diametro 0,400 e de curso 3/73. A alvenaria do 
mInassico é de tijolo, mede 3"1,00 em São e pesa cerca de 
GO toneladas, Especie de mola de agua em pressão, o aceumulador re- 
gularisa, conserva constante e transmitle, sem choque nem 
o menor abalo, por meio dos tubos distribuidores, a agua à 
pressão de 30 atmospheras, até os embolos dos guindastes 
liydreaulicos dos ascensores. Nada mais simples, nada mais regular, diremos até, nada 
mais cconomico, attendendo à continuídade, à segurança, 
à grandeza do effeito produzido, 

Nada mais violento na-eausa; nada mais suave no effeito. 
A agua em ebullição nas caldeiras, evaporando-se na 

rasão de 850 kg. por hora; o vapor obrigando a machina a 
fazer de 20 a 40 voltas por minuto; a agua levada pelas 
bombas à pressão de 30 vezes a pressão atmospherica e depois gemendo no aceumulador debaixo de 60 toneladas 
de alvenaria de tijolo. Toda esta mole de alvenaria, todos aquelles potentes or- ganismos de ferro e de aço, todas aquellas transformações 
ruidosas e estuantes, para à final se transportar silencio- 
samente à forca por um pequeno ceylindro de agua, que, apezar de principal e unico, apenas tem seis centimetros 
de diameiro e se ramifica para 08 ascensores em. outros, 
que não attingem trez. 

Assim é maravilhosamente produzido o movimento se- 
reno, silencioso, commodo, agradavel, do ascensor. Similhantemente será produzido com o mesmo machinis- 
mo o movimento de translação do Caranguejo e de rotação 
da ponte de locomotivas, que, instalados o primeirono topo da nave das. vias de chegada das grandes linhas, e a segunda 
nas vias da cochieira, egualmente se aproveitarão do grande 
motor liydraulico. Se para obter o movimento dos ascensores houvesse à administração recorrido à pressão natural da agua do abas- tecimento da cidade, no fim de cada operação à agua seria 
perdida e o seu consumo avultaria extraordinariamente. 

Pelo contrario, creada a força à vontade, apezar do ef- feito ser superior à mais do decuplo do que poderia ser obtido por uma simples columna de agua, o consumo d'es- 
ta na installação hydraulica será quasi nullo. Um pequeno reser 'atorio de apenas 2"º,50 de capacida- 
de, sobranceiro às bombas e fixado contra a parede, for- 
nece toda a agua à comprimir, e, como à agua volta ao 
resérvatorio depois de actuar sobre os ascensores, se não 
fossem à evaporação e as fugas, uma vez obtido o volume 
inicial, a operação seria feita por tempo illimitado sem ne- cessidade de mais agua. 

Depois da grandesa e regularidade do sen effeito, 0 que 
ha de mais notavel no accumulador, é à maneira automa- 
tica do seu funccionamento, pela qua O proprio acenmu- 
lador domina a acção das bombas hiydraulicas e obvia as- 
sim aos accidentés. 

No tubo de conducção do vapor existe um registo mu- 
nido de alavanca, e esta carregada e relacionada por meio 
d'uma cadeia e do contrapeso, que à remata, com o mas- sico do accumulador, de tal fórma que, à medida que o embolo sobe, a alavanca vae sendo cada vez mais aliviada fechando o registo, aléó que, chegado o embolo ao ex-
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tremo. da sua posição superior, é completamente interce- ptada a passagem do vapor, e'as bombas páram. Inversamente, ao passo que o embolo, começa à descer 
em consequencia do funceionamento dos ascensores, a ala- vanea do registo actua abrindo-o, o vapor passa e a velo- cidade das machinas augmenta gradualmente, emquanto a quantidade d'agua introduzida no eylindro pelas bombas não excede a que sahe para os guindastes dos ascensóres; 
logo que excede, o embolo prineipia de novo à subir. 

Para o caso eventual e pouco provavel de perturbação 
neste machinismo, se por acaso o embolo subisse além 
do extremo, haveria ainda um fiador na valvula de segu- 
rança, carregada à pressão de 54 kg. por centimetro qua- 
drado e tambem ligada por uma cadeia ao prato do áceu- 
mulador: esta valvula, inserida no tubo de conduecão da 
agua comprimida, devolveria o liquido ao reservatório. 

Nos. ascensores, cada platafórma para bagagens mede 380/2< 3,70 6 à sobrecarga maxima respectiva foi es- imada no total de 1.500 kg.; cada platafórma para passa- 
geiros mede 2,50 >< 2,50 e a hypolhese dá sua sobre- carga foi a da multidão compacta na razão de 400 kg, por metro quadrado, dando por conseguinte o peso total de 2.500 kg. 

Taes são em ligeiro esboço os poderosos e completos 
machinismos, por meio dos quaes àa administração provi- 
denciou, facilitando ao publico 6 acceésso da estação cen- tral de Lisboa, poupando-lhe completamente o esforço pa- ra vencer a escadaria ou a rampa e iniciando entre nós a 
applicação da pressão hydraulica ao transporte vertical de passageiros e suas bagagens. Provieram as caldeiras das officinas dos srs. Babeok & cos de Londres; as bombas, o accumulador e os as- isores de bagagens, das officinas do sr. Henrique J. Co- les, notavel engenheiro hydraulico de Londres, fornecedor do Arsenal Real de Woolwich. A installação d'esta parte foi contractada com os srs, Richard Oakley & C.º commerciantes, bem conhecidos, da praça de Lisboa, sendo muito devido à infatigabilidade do filho do sr. Richard Oakley o bom exito das operações. Os ascensores de passageiros foram fornecidos pelo sr. L. Edoux, de Paris, auctor do systema de applicação, di- recta e inferior, do embolo hydraulico sem corrente, nem roldana ou contrapeso superiores, e vencedor nos certa- mens industriaes de Paris, em 1878 nas torres do Troca- dero, em 1889 na torre de lena. 

A. Luciano de Carvalho. 

LEI EDEMA No EX oo ED, 
AS NOVAS LOCOMOTIVAS-TENDERS 

COM APPARELHO DE CONDENSAÇÃO 

ARA O Servico dos comboios, que hão de partir da nova estação central do Rocio, mandou à Compa- 2º nhia Real dos Caminhos de ferro Portuguezes cons- ruir 48 locomotivas-tenders com apparelhos de condensação, as quaes produzem muito pouco fumo, pelo que são especialmente destinadas a vebocar os comboios pelo tunnel da Avenida. Como se sabe, nas locomotivas em geral, a tiragem que se produz pela chaminé é fortemente activada pelo vapor que sahe do tubo d'escape, depois de ter exereido à sua acção dentro dos exylíindros, impulsionando os embolos. Esta tiragem, assim forçada, produz uma grande quantida- de de fumo, o que na passagem dos grandes tumneis se torna altamente incomodo. "ara obviar quanto possivel a este grande inconvenien- te, às locomotivas, de que tratamos, são munidas d'um ap- parelho, por meio do qui! o machinista pode, quando se- ja necessario, fazer dirigir o vapor, que sabe dos cylin- 

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

Alem disto 0 carvão a empregar n'estas machinas é de uma qualidade especial, denominado: carvão «sem fumo», como o que se emprega no «Metropolitan-District-Railway» de Londres, carvão este, de que a companhia mandou fa- zer acquisicão para as machinas, que tenham de fazer ser- vico pelo tunnel. 
Estas locomotivas têm os eylindros collocados exterior- mente e são montadas sobre cito rodas, das quaes seis conjugadas e duas livres, collocadas estas atraz da caixa doe fogo; o eixo d'estas ultimas é munidode caixas rádiaes, que lhe permittem deslocar-se no sentido transversal, descre- vendo um arco de cireulo, para facilitar à passagem da locomotiva nas curvas de pequeno raio. As dimensões principaes d'estas locomotivas são as se- guintes: — superficie total d'aquecimento: 136,290:—su- perficie da grelha: 1,"º,89;—tmbre da caldeira (pressão effectiva): 11 athmospheras; — diametro dos cylindros: 0,P483;—-curso. dos embolos: 0,"660:— diametro das ro- “das conjugadas: 1,"410;—peso total da machina em servi- co: 51,800 kl. 
Estas locomotivas são, pois, das de maior força, que a Com- panhia possue actualmente. podendo, pela sua grânde adhe- rencia e força de tracção, rebocar grandes cargas sobre fortes rampas, sendo susceptiveis d'adquirir uma velocida- de relativamente grande nos perfis menos accidentados. As 18 locomotivas, à que nos referimos foram construi- das pela casa Beyer Peacock & C.º de Manchester tendo sido encommendadas em meado do anno passado. As 3 primeiras acabam de ser montadas nas olficinas da Companhia. 
Estas machinas, como quasi todas as que modernamen- têm sido adquiridas pela Companhia, são munidas* do freio de vacuo automatico do systema da Vacuum Brake Company. 

Camilie E hisobois. 

O-- TUNNEL 
% tunnel da linha urbana é uma obra notavel, não so pela sua extensão, tripla da do tunnel do Ta- 6 mel, no Caminho de Ferro do Minho, e quasi du- > 

pla da dos Encambalados, no Douro, como pela'* rapidez da sua construcção e pelo modo como foram ven: cidas as dificuldades provenientes da naturesa e consti- tuíção do terreno. Começa o tunnel junto à calçada da Gloria, segue entre as ruas de Santo Antonio da Gloria e S. Sebastião das Taipas, atravessa as ruas da Conceição e Nova da Alegria, corta 0 jardim da Escola Polytechnica à distancia de 538 1 do observatorio, cruza com às ruas de Salitre, Barata Sal- gueiro, Valle de Pereiro, S. Filippe Nery, e com às tra- vessas da Fabrica de Pentes e da Legua da Povoa, passa debaixo do Quartel de Artilheria e na confluencia da es- trada de circumvallação com a de Campolide, e termina no sitio da Rabicha, proximo às antigas pedreiras. A extensão total que havia sido projectada de 2:600," ficou em 2:610," em consequencia de um prolongamento do lado da Rabicha. | Em planta o eixo do tunnel é uma linha recta: Em per- fil longitudinal, «presenta um patamar de 201,30, no pro- longamento do da estação Central, de que faz parte inte- grante, e em seguida uma rampa de 10 millimetros. D'este modo, a differença de nivel entre as duas testas é de 24,100. 
As. dimensões transversaes do lunnel são, em via cor- rente, R&º,0 de largura entre pés direitos e 3,30 de altura no lecho, acima do carvil, 

fis
h
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Ha, porém, uma parte do tunnel do lado da estação 

Central, onde as dimensões variam. Nesta parle, cuja ex- 
tensão é de 26,9, 0 tunnel tem dois. vamos, sendo a lar- 
gura total de 17,5 na testa: e diminuindo em seguida pro- 
gressivamente. . 

Este alargamento, que auementon considerávelmente as difficuldades de construceção, foi exigido pela disposição 
das vias da estação, 

Para execução desta grande obra foi necessario abrir 
seis poços, sendo o 1.º no k. 0,213, junto à calçada da 
Gloria, o segundo no k. 0,707, no jardim da Escóla Poly- 
technica, 0 3,º no k. 1.196, na rua de Rodrigo da Fonse- 
ca, O 4,º no k. 1.608, na Travessa da Legua da Povoa, o 
5.º no k. 2.298, no Quartel de Artilheria e 0 6.º no k. 
2.789, proximo à testa norte. A altura d'estes poços variou entre 137,10 e 63,72, 
sendo o maior o do Quartel 'Artilheria. 

As obras começaram pela abertura do poço n.º 4, na 
travessa da Legua da Povoa, no dia 24 de junho de 1887. 

7 

f 

Seguiram-se o 1.º e 3.º, em à de julho, o 5.º em 3 de agosto, e o 2.º em 10 de agosto, do mesmo anno. A abertura da galeria fez-se rapidamente. Em 20 de de- 
zembro ficavam ligados os poços 1.º e 2.º; em 24 0 2.º e 
3.º; em 9 de janeiro de 1888 0 3.º e 4.º e em 7 de feve- 
reiro: 0/5:º € 6º Os poços 4,º e 3.º só foram ligados em 26 de maio, em 
consequencia da maior extensão da galeria e da grande consistencia da rocha nessa parte do tunnel. 

Tanto à abertura da galeria, como o trabalho posterior 
de alargamento é de construccão da abobada, apresenta- 
ram grande. dificuldade entre os pocos 1.º e 2.º, isto é 
desde a calcada da Gloria até o jardim da Escola Polyte- chnica. Nesta parte o tunnel atravessou uma formação de 
terreno sedimentar composta de camadas de argila alter- nadas com camadas calcareas. 

Em virde da pequena altura do terreno sobre a aboba- 
da do tunnel, à qual desceu a 1,40 na calçada da Gloria, 
houve um abatimento sensivel do solo e conseguintemen- 
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: O TUNNEL E OS APPARELHOS SAXBY 
SEGUNDO UMA PHOTOGRAPHIA DO SR. CARLOS LAMARÃO, 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, não hesitou a com- panhia em adquirir por altos preços à maior parte das ca- 
sas situadas entre as ruas de Santo Antonio e de S. Se- 
bastião, e outras muitas até à rua Nova da Alegria; e al- 
gumas foram de facto demolidas por ameaçarem ruina, 
mas não houve o menor desastre, tendo-se mesmo conse- 
guido executar os dois ramos do tunnel sob a calçada da Gloria sem interromper a cirenlação do elevador. Hoje po- 
de-se considerar terminado 0 movimento do terreno. 

Na parte restante do lunnel, isto é, desde o jardim da 
Escola Polytechnica até à Rabicha, o terreno encontrado 
foi o cretaceo, de grande consistência, e como a cota era 
elevada, a construcção effectnou-se sem difficuldade. 

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

? O volume de alvenaria do revestimento approximou- 
se de 350:000 metros cubicos. O material empregado 
na abobada foi exclusivamente o tijollo; nos pés di- 
reitos, o tlijollo e a pedra. À espessura minima da aboba- da é de 0,60; mas. em geral é superior, attingindo mes- 
mo 1,"0 em alguns pontos. Entre à calcada da Gloria e o 
javdim da Polytechnica, em uma extensão de 360," cons- truiu se uma soleira em forma de abobada invertida. 

A obra foi dividida em trez partes, sendo a 1.º entre k. 0.215 e 0,925 executada por administração sob a direc- 
cão dos srs. Carlos Bartissol e Weick, e a 2.º é 3.º, de 
k. 0,925 a 2,000, e 2,000 à 2,831, executadas por em- preitada pelos srs. Papot et Blanchard e Béraud, respe- 
clivamente. 

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

Poucas obras de egual importancia teem sido-executadas no nosso paiz com tal rapidez. 
Cc, Xavier Cordeiro.
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estação central da linha Urbana é a primeira no 
o ma de manobra das agulhas, conhecido pelo nome 

do seu inventor, 0 sr. John Saxby. 
Consiste este systema na concêntração, sob à acção de 

um só empregado, de todas ás agulhas de uma estação, ou 
de parte d'ellas, e dos respectivos signaes, por fórma que 
nenhum d'estes possa dar a via livre ou fechada senão 
quando a agulha ou agulhas correspondentes estiverem fei- 
las para esse lim. 

Poi M. Vignier, o introduetor na pratica do principio 
fundamental d'estes admiraveis apparelhos. fi 

Entrando em 1837 na companhia de Leste, como sim- 
ples surveillans, subiu rapidamente, pelo seu grande me- 
rito, até engenheivo da via. O seu systema applicado por 
elle à conjugação de uma agulha com o disco respectivo, 
adoptado na linha de Cascaes para a conjugação dos dois 
discos avançados de cada estação, data de 1854. 

Os trabalhos do sr. Saxby, appareceram em 1856. 
Tinham por fim a manobra simultanea das agulhas e dos 

siguaes, de uma bifurcação, de maneira que se evitassem 
todos os accidentes. 

O systema actual, propriedade dos srs. Saxby e Farmer, 
é o resultado de uma serie continua de melhoramentos e 
generalisações, e pode-se dizer que attingiu o ultimo grau 
de aperfeiçoamento. 

Os apparelhos da estação central são manobrados por 
32 alavancas, das quaes 9 actuam sobre às agulhas, 7 sO0- 
bre os ferrolhos nas agulhas que são tomadas de ponta 
pelos comboios, 10 sobre 08 semaphoros e 6 sobre os si- 
gnaes de gare. Ha ainda mais 7 alavancas sobreselentes. 

Estas alavancas estão dispostas ao lado umas das outras 
numa cabine, collocada perto da testa do tunnel, e leyan- 
tada acima do nivel dos carris, por forma a deixar-passar 
os comboios entre os prumos 

Estão numeradas, e teem côres differentes, conforme o 
seu emprego. Assim as dos semaphoros são pintadas de 
vermelho: as das agulhas, de preto e as dos ferrolhos, de 
preto e branco. Às transmissões entre as alavancas às 
agulhas é ferrolhos, são feitas por barras rigidas; as óu- 
tras por correntes e fios de ferro. 

Entre as alavaneas das agulhas, ha duas, n.º 26 e 29, 
que actuam cada uma sobre, duas agulhas. São às das li- 
gações das duas vias dentro do tunnel; de modo que não 
ha risco de se encontrar uma agulha fechada e outra aberta, 

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

Conseguiram porém, os srs. Saxby & Farmer um resul- 
tado ainda mais notavel: pois os. apparelhos estão dispos- 
tos de maneira que ainda mesmo no caso do empregado 
pretender abrir à agulha durante à passagem do comboio, 
nio o pode fazer. : 

A descripção d'estes bellos apparelhos não cabe nos lt- 
mites d'este artigo. Limitar-me-hei, portanto, a dizer que as 
agulhas estão conjugadas com os signaes e estes com os 
ferrvolhos, de modo que às alavancas dos semaphoros não 
podem ser manobradas para indicar à via livre, senão de: 
pois da agulha ou agulhas correspondentes estarem feilas 
e os ferrolhos corridos. Inversamente as agulltas e respe- 
ctivos ferrolhos, tendo dado passagem a um comboio, não 
podem ser manobradas sem que primeiro O Seja O sema- 
phoro. E? um resultado importantissimo, e que Chega a ser 
maravilhoso nas cabines de 280 alavancas como à da esta- 
ção de London Bridge, em Londres. ETA 

NX. Cordeiro 

paiz, onde se empregou o engenhosissimo syste- 

A HISTORIA DA INICIATIVA 
AGaAMOS historia: & para ella, para que no futuro se 

4+ não perea o registro de a quem pertence a ideia ADO de dotar Lisboa com uma estação que centralise o movimento de todas as linhas que irradiam da ca- 
pital, que vamos aqui referir, como tal iniciativa nasceu, 
como se avolumaram à idein e 60 desejo de à ver realisada, 
emquanto que noutros artigos, pennas mais auctorisadas 
descrevem, sob diversos aspectos, 0 edificio, 68 Seus. anne- 
x05, 08 Serviços a que se destinam, a construceção, ete. 

Desde que o sr. marquez da Foz, entrando para o con- 
selho de administração da Companhia Real dos Caminhos 
de Ferro Portuguezes, começóu de tomar parte activa n'es- sa industria; ha sua mente germinava o desejo de desen- 
volver no nosso paiz esse enorme movimento, de passagoi- 
ros, entre o centro da cidade e seus subúrbios, que, em 
Paris, Vienna, Londres, Liverpool, Berlim, Bruxellas, ete., é importante elemento de trafego das linhas ferreas, do mesmo tempo que um 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 «attribuiível a dois factos principaes:—a pouca densidade de população das povoa- 
cões suburbanas e.o alfastamento, e, portanto, o difficil ac- 
cesso das estações terminas da cidade, em relação ao cen- tro da actividade d'esta. 

Mas, como é sabido, a facilidade de translação a um ponto alastado auxilia poderosamente a preferencia d'esse ponto, especialmente pelas classes menos àábastadas (que, 
exercêndo os seus misteres nos centros, teem. vantagem 
em buscar alojamentos fóra d'elles, onde a habitação e os 
alimentos lhes sabem mais economicos : portanto, destrui- da que fosse a segunda destas causas do. estacionamento 
da nossa população, a primeira deixaria de existir, com 
utilidade manifesta para as linhas ferreas e para o publico. Para localisação de uma central na parte mais aceessivel da 
nossa Lisboa, não havia que escolher; era necessário bus- 
car às immediações da praça de D. Pedro, e n'essa, os dois 
montes que à guarnecem ao noroeste e ao nordeste, esta- 
vam naturalmente indicados, porque a linha devia partir 
em lunnel para não interromper as communicações da via 
publica. 

Pensou, pois, o nobre iniciador, nestes dois locaes; o 
lado dos antigos Recreios, e 6 do palacio dos condes d'Al- 
mada, 

O factode S. Ex, pouco depois, entrar em negociações com os herdeiros do fallecido marquez de Castello Melhor, por intermédio do. tutor das menores, o sr. Campos de 
de Andrade, para a acquisição do palacio d'aquellas me- 
nores, na Avenida, decidiu a questão para este lado, por- que foi do alto do jardim d'aquella casa que 0 sr. marquez, 
abraçando com à vista 6 térreno, se alivmou mais de que 
à ideia de estabelecer ali uma estação central seria reali- 
savel. - 

Convidando o sr. Edmond Barlissol, para estudar os meios de realisação d'esta jdeia, no dia 1.º de janeiro de 
1887, à volta do paço da Ajuda, onde haviam ido dar às 
boas. festas à el-vei, veunivam-se os dois no jardim da an- 
liga casa Cadaval, então pertencente, por aluguer, à Real 
Associação d' Agricultura, e ali se combinou o meio de le- 
var à realisação este grandioso trabalho. 

Dois mezes depois, o sr. Bartissol apresentava os seus 
estudos e o projecto completo da estação e linha Urbana 
de Lisboa. x 

Em sessão, de 30 de marco de 1887, do conselho de ad- 
ministração da Companhia, à qual sessão estiveram presentes os srs. João d' Andrade Corvo, presidente, hoje fallecido, con- 
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de de Gubral, vice-presidente, Antonio Maria de Fontes Pe- A car PSRED Ao AA EA 5, A E da RENA RERÕEa A Cava, CAÁDPIDRDE ASR DIA ZJE/RR DA Ages B=DA Asveloõão | reira de Mello Ganhado, hoje marquez de Fontes, administra- e dio doe dh dad did ndero dc Ae Ah AA dor delegado, Abraham Bensaude, Antonio José Gomes Net- 
to, Antonio Pereira de Carvalho, Ernesto Driesel Selbrôóter, 
Fortunato Chamiço Juniar, Francisco d'Oliveira Chamico, 
hoje fallecido, Francisco Wan-Zeller, Henrique Jorge de Mo- 
zer, hoje conde de Mozer, marquez da Foz, Mem Rodri- 
gues de Vasconcellos e visconde de Alemquer, foi, pelo 
sr. mavquez, chamada a attenção dos seus collegas pare 
o facto de ter sido apresentado pelo empreiteiro das. obras 
do porto de Lisboa um additamento ao seu primilivo pro- 
jecto, pedindo. à concessão de uma linha ferrea marginal 
do Tejo, o que representava um attentado. aos direitos da 
Companhia Real, por dever aquella linha ser considerada, 
sem nenhuma duvida, como um ramal da sua rêde. 

Resolvendo-se, pois, n'essa sessão que a linha de Santa 
Apolonia à Cascaes losse pedida ao governo cumuiativa- 
mente com à Urbana, considerando-se estas duas linhas 
como ramaes: das de leste e norte. em conformidade com 
O arl. 33.º do contracto de 14 de setembro de 1859, ao 
proponente: foi dado então um voto de confianea, e os 
poderes necessarios para tratar d'este assumpto com o Go- 
verno, e por tal forma o illustre iniciador se-desempenhou 
d'essa missão, que, por alvará de 9 d'abril de 1887, era au- 
ctorisada a Companhia Real à explorar à linha fervea de 
Lisboa a Cascaes, no percurso do caes dos Soldados à Al- 
cantara, e a construir e explovar à continuação da mes- 
ma, por Belem a Cascaes, e a da linha Urbana, entre as 
proximidades da praça de D. Pedro e a linha de Cintra, no valle de Alcantara. 

Esta ultima parte da concessão está realisada por com- 
plelo: —a linha Urbana e à estação central de Lisboa 
são inauguradas em 44 de junho de 1890 e começam à 
prestar ao publico os seus servicos, que não podem deixar 
de ser importantes, e todos os elementos de apreciação, 
que os exemplos de Qeutros paizes nos fornecem, nos pro- 
vam que não virá longe o tempo, em que se reconheça o 
grandioso, serviço, que essa linha vae prestar, a transfor- 
Nação. que operará no nosso meio economico, nó viver das 
differentes camadas sociaes, e para quando então se reco- 
nhecer o benefico influxo de um terminus das linhas. por- 
tuguezas no centro da capital. pondo os passageiros em 
facil relação com toda a rêde enropêa, bom será que aqui 
fique inseripto que tão grande melhoramento se deve ao 
genio emprehendedor, so espirito inventivo e esclarecido 
do sr. marquez da Foz. 

E se já no nosso tempo quizermos a confirmação de quanto o paiz julga util e necessaria uma tão importante 
obra, bastar-nos-ha ver o movimento de reflexão operado 
no Porto, à cidade da actividade e do trabalho, que imme- 
diatamente conseguiu do Estado um melhoramento identi- co, bastar-nos-ha o parecer dos principaes engenheiros 
portuguezes, que defenderam e apoiaram essas duas cons- 
trueções, e por ultimo, essa onda de povo, que invade às 
salas, ainda incompletas, do edificin em construcção, se- quiosa de apreciar um dos nossós mais notaveis empre- 
hendimentos modernos, uma das provas mais eloquentes 
dos nossos progressos mateériaes, que allivmará a nossa 
vitalidade aos estrangeiros que nos olham já como povo 
que avança e se aperfeiçoa nas suas condições de vida, 
buscando desempenhar 1vobremente à missão, que, como 
posto avançado da Europa para o occidente, à propria na- 
tureza lhe conferiu. L. de Mendonça e Costa 

cs. TS 

Aos nossos assienantes 
——— 

Para commemorar a inauguração da linha Ur- bana de Lisboa adiantamos a publicação d'este 
numero, que é o correspondente a 16 de junho, 
do que pedimos desculpa. 

SOAPPIANTASDE LISBOA E AS GRAVURAS D'ESTE NUMERO > ZÉ O 

planta que damos hoje tem por fim esclarecer o 
K publicosobrea actual disposição das linhas ferreas 
Ao em volta de Lisboa, e a posição das tres estações 

que. servem a cidade. 
Desenhada rapidamente pelo habil desenhador de servi- 

co de construeção da companhia, o sr. Joaquim Hermano 
Xavier da Silva, e executada tambem com à maior pres- 
teza, pela zincographia, nas officinas da companhia Nacio- nal Editora. para que podessemos publicala em 17 do 
minez passado, data em que se projectava realisar à inau- 
guração da linha urbana, sienifica assim à somma de lou- 
vayeis eslorços de bôa vontade da parte do intellizente 
desenhador e do competentissimo pessoal da officina da Companhia Nacional aos quaes protestamos a nossa gratidão. 

O traçado do tunnel e linha urbana, que vae do Rocio 
ligar com a de Cintra, em Campolide, e com a de Cintura 
pouco depois, no sitio da Rabicha, é designado pelo pon- 
loado —-. As distancias em metros são: do Rocio a Campolide 
3:332, ao final da linha 3:984. 

A linha de cirentação é à que está designada pelo tra- 
cado — — —, comecando na bifurcação de Bemfica, ào 
kilometro 4,100 da linha de Cintra e terminando n'um per- 
curso de 7,008 metros em Xabregas, na linha de Leste, 
kilomelro 1,528, bilureando-se antes para o sentido as- 
cendente, onde vae terminar entre Poço do Bispo e Oli- 
raes, com a extensão de 7:142 metros, ao kilometro 3.938 da mesma linha. 

À estação de Campolide fica na linha Urbana, ao kilo- 
metro 3,130; a de Campo Pequeno corresponderá ao ki- 
lometro 1.940 da linha de Cintura; a de Braco de Prata 
será ao kilometro 4,260 da linha de Leste. 

Como tanto a linha Urbana como a de Cintura são con- 
sideradas ramaes de Leste e Norte, as distancias a contar, 
para à applicação de tarifas, são independentes, quando se 
trata de servico entre estas linhas e as de Cintra e Tor- 
ves, não o sendo, porém, no que se refira ao trafego com 
a antiga rêde que se caleulará pelas distancias effectivas, 
isto é, sommando-se os metros da linha Urbana ou da de 
Cintura, ou de ambas, com os das linhas de leste e norte para se obter a kilometragem, segundo o percurso. 

As gravuras que illustram a 1.º e 8.º pagina são espe- 
cialmente feitas para a nossa Gazeta, segundo photogra- 
pliias que, expressamente para esse fim, se prestou à ti- 
rar o distinceto photographo amador o nosso bom amigo e 
collega sr. Carlos Lamarão, a quem asseguramos aqui o nosso reconhecimento, - 

OCHIICI—— SUBSCRIPÇÃO NACIONAL 
PARA A DEFEZA DO PNIZ 

Transporte do Netos. ae tasca: 140500 ATATQUEZ de FTANCOS. cocada AO cesar. ROOOO 
Total entregue segáúndo o recibo abaixo — 3477500 

11 DE JANEIRO DE 1890 Nº 48 
GRANDE ,SUBSCRIPÇÃO NACIONAL 
À comnussão/ execuliva recebeu do sr. L. de Mendonça e Costa, director,/da GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO a quantia de réis 54500 (producto de úma subscripção aberta no mesmo Jjornál,) com applicação à defeza nacional, nos termos do 

appello dirvgido aos Portuguezes em 24 de fevereiro de 18990. Lisboa/9 de junho de 1800. ="Réis; 34500. 
O THESOUREIRO O voGAL BE SERVIÇO 

Marquez da Praia e de Monforte. Marquez de Pomares. 

à ENA e 



: A INDUSTRIA SIDERURGIÇA 
Algumas palavras sobre as suas condições d'adaptação em Portugal 

(Continuação) 

OMPOSIÇÃO DOS MINERIOS DE MONCORVO, — Não co- nhecemos dos minerios de Moncorvo senão a analyse inserta a paginas 8 a 9 do catalogo da secção portugueza na Exposição de Philadelphia em 1876, que é a seguinte: 
ES ado Ia O AA SD SAS PS ESC RNDA  IRO A REA: 1404 ido SOS IAINAE pa AOS Ea ASS AS ANE NAA o ROCA 65,85 CRS oe SANA AG AA SIR AA o ARA o au 0,50 Í MISTA ANSONIVEA e nato dare nado Marat e)S eia ias 16,45 Perda 80 fOBOL eo nao a dal A o Saca 3,05 Poa ESSAS REA RE ER AAA OR SOS «s. «Traços 

99,69 
onde a proporção de ferro metallico é de 54,95 por cen- 
to. E' para sentir, porém, que não esteja precisamente indicada a natureza da ganga para que melhor se pu- desse ajuizar das condições a que deve satisfazer o tra- tamento. Suppomos todavia que a ganga é principal- mente siliciosa. A proporção de ferro metallico varia porém e bastante com as localidades, como se vê da seguinte lista extrahida do mencionado catalogo : 

ANSTORICIO! CONTAS: o ate Nie o a EN aro a A a A SS SECAR 59,2 Cabeço da Maua ......, Wat credca o SA TE SRA TA TIS Pragas dos Apriscos ... leu dura fentáhio ta DO CaDeco da. MU co aee o A a NA dA 5315 
Carvaliale Careolhosa sete. coeso A da 53,0 
Id. [o A RA AA A GORROS A LUAR A A e AE o CABECO UE ATA o/a asas ela AA A tac 48,8 Fragas dos Apriscos .:..1.111200: DESA ASA O AÇÃO GADECO UR MU Sao ed pe eldadioo E ADIA Id. | ATA: CoeaaNe A elas aãa Meets veme! AO 
Id. 1 AAA ER A Se NES UC ORI A NERO A dent eae TADSO CGarvalhal'e Carvalhosa css. Sosa 41,3 Prapds:dos ApHsCOS! uai ven dade Said. 43,3 CADEÇO: AS DAH e ice oraia areia NR A Cate aNa a Seis 42,5 Carvalhal 6 CarvalhOSãos io raias 40,0 LE: o tiaço Cato tl fo A Arte RODO ORAR A Ro EO 9,0 Carvalhal 6 Gar alhOSS: 10 us ese ado te BO 

Minerio necessario para o aprovistonamento e prova- vel augmento do consumo do ferro pela metropole e pe- las colonias.— Póde todavia admittir-se que por uma 
conveniente lotação d' estes minerios se obterá um theor 
medio não inferior a 50 por cento de ferro metallico ou seja para o minerio a extrahir na mina e a tratar na fundição 9o a 100 mil toneladas annualmente. Con- sideramos estes numeros como um minimo, já porque se accentuaá a tendencia a empregar o ferro em cons- trucções, o que ainda ha pouco não succedia, e em se- gar porque não tomamos em consideração os nados an caminhos de ferro, como carris, 1jo e o no estrangeiro parece ter já 

para entrar na da franca ap- 4, productos estes que são adendo haver duvida na õe ao paiz, de aper- | rêde de viação ac- é riqueza do ter- am senão por esse 

— gundollo 

É» Ox imperiosa necessit tar cada vez mais a” celerada se quizer utilisas ritorio, muitas das quaes mn beneficio para se desenvolverer Não devemos tão pouco esqu 
nossas colonias, Ahi não só a viac ter realisação, mas as facilidades da + rão de ser attendidas e o consumo por tod sas póde ser consideravel. Não será pois mM do formular a hypothese de que n'um futuro: distanciado de nós o consumo do ferro nas sua dades mais communs venha a duplicar. Encerrea porém nos limites primeiro estabelecidos e vejam 

> 

possibilidade da fabricação de ferro coado primeiro e seguidamente dos seus derivados. Elementos ainda desconhecidos para a solução do pro- blema. — Carecemos inteiramente dos dados exactos 
uz nos levariam à verdadeira solução do problema. 

Faltam-nos não só os preços das materias primas, pre- 
cos de trabalho, como os valores de capitaes de primei- 
ro estabelecimento. Em substituição pois d'esses ele- mentos servir-nos-hemos d'outros, offerecendo boas ga- rantias de prudencia e que bastarão para se ajuizar dos resultados provaveis. Local da fabrica.— A escolha do local da fabrica é uma questão a resolver. Racionalmente, essa escolha é facil. No caso sujeito não só, como já referimos, o apro- veitamento das aguas do Douro ou do Sabor como for- ça motriz é 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, é facil de 
vêr que deve a fabrica ficar situada junto a esta linha ferrea e portanto junto ao rio. Com effeito, sendo este o local da fabrica, ha a transportar da mina a esta o 
minerio; estando a fabrica junto á mina será o ferro fa- bricado que seguirá este caminho, mas em sentido op- posto ha a transportar o combustivel e, porventura, tambem à castina. Ainda quando seja só o combustível 
já a massa a transportar é, na segunda hypothese, su- 
perior à do minerio é, quando fosse identica em pezo, 
não deixa de ter influencia na capacidade de transporte e volume, quando se trata de substancias de densidade tão differente como pedem ser o minerio de ferro e a 
hulha, eainda mais, se o combustivel fôr coke. Em- quanto à escolha precisa, só um estudo a póde deter- minar assim como as melhores condicões d'aproveita- mento da força 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 3:000 cavallos, que tanto é necessario para a marcha . regular da fabrica. A região ferrifera fica pura leste da villa de Moncor- vo e, segundo somos informados, o terreno presta-se a estabelecer communicações entre os diversos pontos de ataque do jazigo, se muitos houver; e uma estação de 
expedição junto á mesma villa, d'onde o minerio seja transportado à fabrica; mas, achando se aquella região separada d'um ou d'oútro dos referidos rios, por terre- no muito accidentado, o systema de viação que se im- põe é o d'um caminho de ferro aereo. Este systema que reune todas as qualidades para este genero de trans- portes, começou no estrangeiro a ser muito empregado e presta-se a uma consideravel economia. Com efeito, 
os postes que sustentam o cabo-carril, quer sejam de 
ferro, quer de madeira, collocados, como são, a gran- 
des intervallos, têêm 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 póde ser o dos carris; as despezas em aterros e desaterros e em obras d'arte, são supprimidas e a via não impede a cultura do solo; “para tracção basta uma unica machina. Em compensa- ção 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- 

1 Sabemos que pela repartição competente sé tenciona man- ) dar á localidade um empregado, a fim de estudar estas condições e outras que se prendem com a industria do ferro n'aquella re- . o ' a é | do, ” P PULA



+ — 
bre uma grande extensão; mas este ultimo póde tam- bem ser attenuado, multiplicando o numero de pontos em que o cabo é antecipadamente interrompido. O pes- soal é consideravelmente reduzido pois é 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 numa estação inter- mediaria, é um compounnd mi-fixa de 50 cavallos effecti- vos (60 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. 
São, com effeito, necessarias duas horas para que um vagonete partindo vasio de Bronvaux, ahi volte cheio de mincrio. O transporte por dia (11 horas de trabalho) eleva-se a 450 toneladas, o que representa uma capa- cidade muito superior à 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 alimentação da caldeira do motor. Temos informação de que existe um caminho de fer- ro d'este genero ligando pontos distantes de 11 Kilome- tros, isto é, mais que a distancia de Moncorvo ao Douro. 

(Contínua), J. M. do Rego Lima. NODDDODOOOODOODOODOONCODDOODODNODDODOOO 
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 estação do Rocio e Cintra. 

Já em o nosso n.º 56 démos detalhada notícia d'es- ta tarifa, e além d'isso a sua applicação é tão facil, que ella prescinde bem de ser explicada para que os leito- res a comprehendam. Entendemos sómente dever pôr em evidencia a parte 
que se refere a bilhetes de assignatura, que se tornam agora de uma enorme cconomia e utilidade ao grande numero de pessoas que habitam nas cercanias de Lis- 
boa, servidas pela actual exploração provisoria. 

Como os preços. d'estes bilhetes são baratissimos, mais economicos do que em todas às 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 estações da capital.) o bilhete de 1.º classe para ho- 
mem, corresponde á despeza diaria de 125 réis, e 
para senhora, 100 réis; o de 2.º classe 7 5 réis e o de 3.º apenas 50 réis! Entre Lisboa e Cacem ou Cintra, a despeza diaria 
em 1,º classe é de 222 réis, para homens, e 1.50 
réis para senhoras; a da 2.º 150 réis, e a da 3.º 100 réis. Permittindo o actual serviço de comboios, que o as- 
signante possa perfeitamente fazer, sem exagero, 4 e 
mais viagens por dia, segue-se que lhe sahirá cada uma 
a Cintra, entre 50 e 25 réis e à Queluz-Bellas 
entre 31 e 12 réis! Simplesmente pasmoso, devemos cotifessar, 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 
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esta estação se destinem, são validos tambem por Al- cantara, sem pagamento supplementar, ou tambem pa- ra o Caes dos Soldados senão pagando-se mais um 
bilhete ordinario desde ou até Bemfica, Da mesma fórma o passageiro que tomar bilhete de ida e volta em Alcantara e queira regressar pela cen- tral terá que pagar bilhete ordinario desde Bemfica. 
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NOTAS DE VIAGEM 
XXII ! 

O Búurgenstock 
Entre Alpnach e Lucerna ha dois caminhos egual- mente bellos a seguir;—a linha ferrea de Brúnig, e os vapores do lago. Estes, porém, são os preferidos pela maior parte dos viajantes, não 'só, geralmente, porque a isso os aconselham os guias, como que apostados em prejudicar aquelles 13 kilemetros de linha, mas porque, 

indo no vapor, se gosam os deliciosos panoramas do lago dos Quatro-Cantões, e se póde subir o curioso ca- 
minho de ferro do Búrgenstock. 

E' o que faremos tambem, tomando, em frente da estação do Pilatus, um dos elegantes vapores, luxuosa- 
mente. adornado em salão, 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 serviço das differentes estações do lago; em todos ha restaurante 
bem fornecido, com serviço por lista. Poucos, porém, se 
utilisam d'este serviço, a não ser os habitantes do paiz, porque, para comer é preciso descer á coberta e não ver assim os maravilhosos panoramas que se desenro- lam à um e outro lado. A sahida de Alpnach-Stadt o effeito das margens é singularissimo. A' esquerda deixamos. o Pilatus que escurece as aguas 
com a sua sombra gigantesca: á direita estende-se em 
suave declive o munte de Stanz, coberto de verdura en- 
tremeiada. de pequenos chalets alvejantes; na frente unem-se as,duas margens, em Stanzstad, parecendo que não deixarão sahir o vapor daquelle pequeno recinto, Em breve, ainda, vemos que a estreita abertura que separa as duas montanhas, e por onde o vapor des passar, está fechada por uma ponte que pertence à es- trada. Nova surpresa nos espera. Um só homem, na margem esquerda, movendo um 
pequeno cabrestante, sem esforço, rapidamente faz gi- rar a ponte, como por encanto, dando passagem ao va- 
por. õ : Servida uma pequena povoação à esquerda, encami- “nhamo-nos logo à outra margem, a Kehrsiten, onde é a 
estação do funicular de Búrgenstock que vamos visitar. 

Esta linha, inaugurada em julho de 1888, é uma das 
mil curiosidades da Suissa, sendo, tambem, a que sóbe rampas mais violentas. A sua extensão é de 827 metros que se percorrem em 15 minutos, havendo viagens successivas, das quaes 1o são em combinação com as chegadas dos vapores 
de Lucerna, Alpnach e Vitznau. 

A' partida da estação inferior a rampa que é de 320 
milimetros, durante 400 metros, logo se eleva a 57 5 até a estação superior situada a 878" d'altitude, subin- do-se assim uma altura de 440 metros. A via é unica, havendo no centro um desvio para o 
crusamento. dos carros, na extensão de 120 metros. 

A cremalheira, para regular a velocidade e obter a 
necessaria segurança, por meio de freios, é do systema 
Abr, vertical, de 85 milimetros de altura, com dentes de 35 milimetros. 
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temente pronunciada para a tornar desnecessaria. 

uma hora de visita e por isso partimos já p 
viagem que descreveremos no proximo artigo. 

190 GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO — e 
A agulha é fixa, ao centro da via, como dissémos, e 

sem contra-curva, porque a curva da linha é suflficien- 
A passagem sobre a agulha faz-se facilmente, pelo. fa- 

cto duma das rodas do vehiculo, a do lado interior, 
ser de duplo rebordo, emquanto que a outra é cylin- drica, passando assim sobre a cremalheira. 

Os carros são de 24 logares em 4 compartimentós, 
sendo os dois do centro de 2:* classe, e os extremos de 1.º; medem 6" por 171,6 de largura. Vem a proposito dizer qne os preços são: subida 1,50 
francos, em 1.º e 1 franco em 2.º; descida 1 franco, em 
1.º e 50 centimos em 2.º. Um freio automatico manobrado por um conductor, 
na plata-fórma da frente, assegura, a paragem imme- diata do carro, no caso de ruptura do cabo. 

O motor electrico é installado na parte superior da linha, funccionando por meio de accumuladores que du- 
rante a noite são tambem utilisados para a illuminação electrica do hotel. Este é um grande edificio, elegante como todos os 
rándes hoteis da Suissa, confortavel, rodeado d'um dll parque cheio de sombras, e acompanhado de lar- gos terraços de onde se disfructa uma vista deliciosa sobre o Pilatus, o lago e o Right. Tendo subido na carreira das 8 noras, uma hora nos chega para admirar todas estas bellezas. Descamos 

pois, ás o horas é 12 minutos e ás 10 é Meia estare- 
mos em Lucerna. O lago dos Quatro-Cantões, Vierwaldssetter, bello 
como todos os da Suissa, tem, mais, um aspecto espe- 
cial, pela sua configuração em fórma de cruz irregular, 
o que, pelo afastamento das margens no crusamento 
dos seus quatro braços, 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 estão, áquelle grande companheiro das suas ex- 
cursões no lago. Lucerna é uma cidade de 17:000 habitantes, que o 
Reuss divide em duas partes, admirando-se em uma e 
outra d'estas as recordações da edade média, com as 
construcções as mais elegantes da arte moderna, 

No genero pittoresco, Lucerna não deixa a desejar ás 
suas collegas, cidades suissas. Uma elegante ponte mo- 
derna liga as duas margens do Reuss, uma veneravel 
onte antiga a montante d'esta, uma larga alameda ar- 
orisada, illuminada á noite por focos electricos, im- 

pressionam agradavelmente o viajante logo á sua entrada. 
Ponto central de communicações, pelas linhas ferreas 

de Jura, do Nordeste, do Fourka, do Oberalp e do 
Brúnig, entre a Europa Occidental, o Rheno, a Belgi- 

lollanda, o norte e o oriente da Europa, é cons- 
fte visitada pelos estrangeiros, e não só no ve- 

6 mconstitue uma estação obrigada ionaes, que a Suissa facilita 
que vêr, senão, como cu- na rocha, represen- 

uma lança, ten- 
tando ainda segurar um se vêm as flo- 
res de liz da arma franceza 

E' uma allegoria aos 760 sol 
ram nabatalha de 10 d'ágosto de 15 
rôa de Luiz XVI, nas Tulherias. 

Além d'isto, o encanto de Lucerna, « 
clima, na sua excellente situação central, 
montanhas proximas, na commodidade dos ! 
ficos hoteis de primeira ordem. | 

Isto, porém, não nos, obriga a dedicar-ll 
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CARTA DE LOURENÇO MARQUES 

(Do nosso correspondente) 
Lourenço Marques, 4 de maio de 18go. 
Remetto-lhe os tres ultimos boletins de receitas d'esta linha, pelos quaes V, verá que, mesmo antes dá abertura até à fronteira, os rendimentos vão subindo gradualmente, pelo desenvolvimento natural. do irafego. Na primeira d'essas semanas, 2 a-8 d'abril, ti- vêmos 103 passageiros, 1 tonelada dé bagagens e 288 de merca- dorias e o producto de 5489230 réis; na 2.º 231 passageiros, 633 k. de bagagens e 189 t. de mercadorias, sendo/6 producto de réis 634810; na ultima 168 passageiros, 1.438 k. de bagagens e 272 £. de mercadorias, vendo o rendimento subir a So75d205 réis, 
O producto desde o principio do anno tem sido 8:032%510 réis, até 22 do mez findo. : 
À 28 foi inaugurada a estação Ressano Garcia, na fronteira, indo-se d'aqui em comboio especial acompanhados do governador interino, o sr. tenente-coronel Serra e 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 é 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. ' Não houve pompas nem festas; à inauguração fez-se à capu- 

cna, A companhia Neerlandeza está trabalhando com grande activi- dade na construcção, esperando os engenheiros, que até o fim do anno terão 75 kilometros construídos e em 3 annos à linha toda concluida até Pretoria,uns 400 kilometros mais. 
Tem chegado já grande numero de hollandezes, e ainda hon- tem, no paquete Núubran da Union, chegaram 7o. Os hoteis estão repletos e às habitações por uma carestia in- comparavel. Imagine que uma casa com tres divisões custa 10 li- bras por mez ! A comida é tambem cara, havendo: grande falta de géneros. Agora estamos preparando uma tarifa geral, o que me fará tal- vez ir ao Natal, por não haver aqui typographia que se possa en- carregar d'este trabalho. Reduziremos muito o preço estabejlecido pela antiga compa- nhia, e creamos bilhetes para indigenas, ao typo de 5 réis por pes- soa e kilometro, de maneira que de Lourenco Marques à ARA ra, o preto pagará apenas 445 réis por So kilometros. O indigena, como deve calcular, não póde dispór de muito di- nheiro e por isso raras vezes se utilisa do camingo de ferro, Te- mos, porém, esperança de o atirahir com aquelle preço. Quando à tari:a estiver approvada, mandar-lh'a hei. A companhia Neerlandeza pediu ao governo do Transvaal à concessão de um ramal para Barbertau, o que será mais uma ar- 

têria para alimentar o nosso trafego entré o mar e o interior. Continuarei, dando-lhe assim notícias soltas, como estas, sem- pre que as haja, o que, afinal, não é muito vulgar. 
Jose Filippe M. da Costa. 

stestostostestestatostactontentectostecteateotostestooteiso 
LINHAS PORTUGUEZAS 

Distineção 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 quê soube escolher. o peito de um dos homens mais dignos para lhe conferir uma das mais dignas distineções, Pessoal da Companhia Feal—Por ter sahido estropiada pela typographia, a carta do nosso bom amigo e anti- &o chefe de serviço na Companhia Real, o sr. Miguel Querio), pu- blicamol-a de novo: 
18go— Maio 17. Meu caro amigo e antigo collega 
Acnbo de receber a sua Gazeta, na qual notícia a resolução do 

Conselho de Administração annuindo ào meu pedido de relórma, 
de que ainda não recebi communicação official, que espero, para me despedir dos meus amigos e tan ce no serviço do caminho de ferro. À sua lisongcira apreciação de meus dotes e qualidades 
é suspeita, por ser baseada em longá e provada dedicação de ami- sade com que sempre me distinguiu e que por isso lhe faz vêr na minha insignificancia elevados merecimentos, que a consciencia me impõe a obrigação de não reconhecer em mim. : Só—tambem por convicção conscienciosa—tenho direito, na minha invalidação por fadigas e edade, de poder asseverar, sem 
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—t. 
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, senão com elevada in 
telligencia, que a Providencia não me concedeu, sémpre, porém, 
com todas as forças de boa vontade.e dedicação, que prodigamen- 
te vejo compensadas na amisade dos que tive à honra de ter por 
auxiliares e na generosidade com que o Conselho de Administra- 
ção annuiu á minha exigencia de refórma, o quê me constitue na 
obrigação de reconhecimento e gratidão, que sei sentir, mas não 
tenho tenho termos para expressar. 

Sendo V.. o primeiro, pelo cargo que oceupa, à saber. da reso- 
lueão do Conselho, e por isso a ser tambem o primeiro a provar- 
mê a'sua amisade, receba tambem o primeiro abraço de agradeci- 
mento sincero do seu 

velho e muito dedicado amigo e collega, 
Miguel Queriol. 

Linha Urbana do Porto. — Acha-se em via de con- clusão o tunnel do Seminario, pois. sómente falta acabar o reves- 
timento das boccas. Trata-se agora do prolongamento das passagens que estavam feitas para uma só viá, resolvendo-se posteriormente que se fizes- 
sem para duas, Já começou a demolição das casas da rua da Madeira, encosta- das ão muro da cêrca do convento da Ave-Maria, terreno, onde, como se sabe, será construída a estação 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 à adjudicação d'esta importante linha colonial portugueza, segundo os projectos do sr. engenheiro Machado. Ao que se diz o concurso será limitado, a emprezas ou compa- nhias que deverão 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 imitará clara e expressamente os encargos. Consta mais que o governo proporá que o maximo encargo seja a quantia de 178:5005o00 reis, isto é, o juro de 2:975 con- tos à 6 por cento. Esta quantia é aquella em que está avaliada a construcção dos 175 lilometros do caminho de ferro, O governo não faz nenhumas concessões especiaes de terre- nos, além d'aquelles que forem necessarios para à construcção do caminho de ferro; nem dá outras concessões excepcionaes, nem começará a pagar-se a garantia, senão depois de concluídos os primeiros 70 kilometros. Levantará por meio de obrigações, de typo usual, os fundos necessarios para o pagamento de garantia de juro. Companhia de Salamanca à fronteira de Portugal. —Reuniu a assembléa 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 1889, que foram approvados, procedendo-se à eleição dos membros do con- selho administrativo, os quaes foram reconduzidos. Foram depois: ratificados os actos da administração, desde 31 de dezembro de 1858 até o presente. 

sSánta Comba a Vizeu.—Chegou no dia 1 do cor- rente à estação de Tondella, Vinda de Santá Combadão, a primei- 
ra locomotiva d'este caminho de ferro, denominada Viriato, Uon- duzia um comboio de material e um wagon, no qual iam os srs. engenheiros Teixeira de Aguilliar, da fiscalisação do governo; e Diniz da Motta, chefe da construcção. No mesmo xwagon la o sr. conselheiro Thomaz Ribeiro. à | 

LINHAS HESPANHOLAS 
De Oviedo a Infiesto. — Já chegou a Oviedo o en- cârregado da direcção dos trabalhos de expropriação, dos terre- nos comprehendidos entre essa cidade e Meres, para o estabeleci- 

mento do caminho de ferro de Oviedo a Infiesto. Os trabalhôs começarão brevemente; sendo encetados do mes- 
mo tempo em trez pontos distantes : Óviedo, Meres, e o centro 
da projectada linha. 

De Játiva a Alcoy.—Estãio muitissimos adiantados os 
trabalhos do caminho de ferro de Játiva a Álcoy, especialmente 
na secção até Albaida, em que se empregam numerosas brigadas 
de trabalhadores. y 

As obras de construeção mais importantes são as pontes sobre 
os rios Albaida, Estacas, Molinar, Torralba, Rafalgani, Mallols, Al- 
gar e Bufali, ; 

D'estas pontes já ficaram terminadas as duas primeiras; as res- 
tantes. estão muito adiantadas. E de esperar que no fim do anno fique terminada a secção até Albuida, Noyos caminhos de ferro.—Mais- linhas ferreas projectadas em: Hespanha, Foi auctorisada a companhia do caminho de ferro de Santan- 

GAFETA DOS CAMINHOS DE FERRO v— 
der a Solares, a estudar no praso d'um anno, um caminho de fer- 
ro de Solares-a Gama e Santona, : 

Foram approvadas nas, Córtes, as propostas de lei para a cons- 
trucção d'um caminho de ferro de Blancos à estação do Desem- 
bargador, na linha de La Union a San Ginés, d'um outro cami- 
nho de ferro que passará de Tecla a Jumilia. 

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 eremalheira, — Vac 
se construir na Suissa um novo caminho de ferro de cremalheira 
pelo systemá do de Briinig, de Góeschenen à Andermatt, passan 
do pela margem direita do rio Reuss. O auctor do projecto é o 
engenheiro Grussy, de Berne, o qual determinou que à largura da 
via será dum métro, o maximo de rampa 20/,, e o raio minimo 
das curvas 206 metros. 

Caleula-se em 1.300.000 francos às despézas a fazer coma 
construcção. Ná Grecia. — O parlamento grego approvou a conven- 
ção feita pelo governo, com respeito à concessão dos caminhos 
de ferro de Messenia e L.aconia, n'uma extensão toral de 250 kilo- 
metros, a qual attinge 450 kilometros, juntando-se-lhe os da rêde 
cedida à Sociedade internacional de construceão,. 

Dizem de Athenas, a este respeito, que se pensa em outhorgar 
cumulativamente todas estas concessões a um poderoso grupo 
nacional, tranformando-se à antiga empreza em uma outra, sob o 
nome de Companhia dos caminhos de ferro meridionaes da Gre- 
cia, e com o capital de 15 milhões. ; 
Compra de linhas ferreas allemãs. — No 

dia 9 de maio ultimo*foi o governo prussiano anctorisado pelo 
Landtag, a effectuar a compra das linhas férreas de Wernshausen, 
Schmalkalden, Elbe Inferior, Westholsteinische e Schleswig-Hols- 
teinische, Marschban: 

* 
CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

ComeanHA Rear Dos CamnHOS DE FERRO PORTUGUEZES 
Nos termos do art. 32.º dos estatutos, é convocada pelo Con- 

selho de Administração a assembléa geral da companhia para se 
reunir em sessão ordinaria, na estação do Caes dos Soldados, 
largo dos Caminhos de Ferro, em Lisboa, no dia 26 de junho 
proximo futuro, ao meio dia. 

Ordem do dia 
1.º — Apresentação das contas respectivas ao exercicio de 1859; 

do relatorio annual; do parecer do Conselho fiscal e votação das 
suas conclusões, 

2.º — Renovação. parcial dos Conselhos d'Administração e fis- 
cal, nos termos do art. 13,º dos estatutos. 

Os depositos das acções ao portador poderão elfectuar-se nos 
termos do art. 20.º dos estatutos, até ao dia 11, inclusivé, do mz 
de junho, proximo futuro, 

Im Lisboa, na séde da Companhia. 
No Porto na caixa do Banco União. : 
Em Páris na Sociedade geral do Credit Industrial Commercial 

e no Credit Lyonnays. : 1; : 
Em Londres, na dos banqueiros Glyn Mills Currie & C.ie 
Em Berlim, no Bank fe Handel Industrie. 

AVISOS DE SERVIÇO 
COMPANHIA REAL. DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUEZES 

LEILÃO 
Em 18 de junho do corrente anno e dias seguintes, por inter- 

venção do agente de leilões Casimiro Cândido da Cunha, na esta- 
cão principal d'esta companhia, em Lisboa, no Caes dos Solda- 
dos. Em virtude do art. 33.º das disposições communs às tarifas ge- 
raes' de grande e pequena velocidade das linhas deleste e norte 
é art. 172º das linhas de Cintra e Torres à Figueira, proceder-se- 
ha à venda em hasta publica nos dias.e local supra indicados, pe- 
las 11 horas da manhã, de todas as remessas existentes com data 
anterior/a 10 de.abril de 1890, bem como de outros volumes não 
reclamados, Avisa-se portanto os consignatarios das remessas n'estas con. 
dições,: de. que poderão ainda recebel-as, pagando o seu debito à 
companhia, para o que deverão'dirigir-se ao serviço do trafego, 
na estação do Caes dos Soldados, todos us dias não santificados, 
até 17 de junho inclusivé, das 10 horas da manhã ás 3 da tarde. 

Lislioa, 2 de junho de 1890: — O director da companhia — Pe- 
dro Ionacio Lopes. 
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