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Empatas em acção 
Debalde somos todos concordes em confessar à neces- 

sidade de desenvolver à economia do paiíiz. Qualquer pro- 
vileneia que haja de se tomar vae d'encontro a oposições 
injustificaveis e não acha mão firme para lhe arredar os 
obstaculos do caminho. 

Tristes e ilucidalivos exemplos acabamos de vêr. 
Reconheceu-se ha muito à importancia do excursionismo 

e a incaleulável riqueza que póde atrair à esta boa terra 
portugueza, privilegiada pela situação, pela necessidade 
do clima, pelas bellezas naturaes que ostenta. 
— Mal conhecida de seus proprios filhos, permanece quasi 
tenorada dos excursionistas estrangeiros, cujas attenções 
SÓ agora começam àa vollar-se para Portugal. Muito é O 

que ha que fazer para assegurar essa corrente fecunda, 

verdadeiro Pactolo que ha muito devia correr em Portu- 

gal, como corre na Suissa, na Italia, na França e noutros 

paizes. Entre as multiplas providencias necessarias avulta 

pela indeclinavel urgencia o melhoramento dos hoteis, que 

por esse paiz fóra estão, salvo raras e modestas excepções, 
quasi na fase antediluviana. 

Sem grandes hoteis cheios de conforto, em Lisboa, no 

Porto, no Bussaco, e varios outros pontos para atrairem 

a clientela rica que dá o tom e atrás da qual veem as 

multidões ; sem estes centros de atracção e irradiação do 

exeursionismo, que determinam certamente a creação de 

uma verdadeira rêde de hoteis nos pontos mais pillores- 

cos do paiíz, nada se fará. 

É como à eréação é manutenção d'esses grandes hoteis 

exigem capacidade profissional, capitaes e iniciativa rasga- 

da, elementos que não abundam entre nós, indispensavel 

se torna atraí-los mediante favores tributarios, que não 

representam sacrificio dos rendimentos actuaes do Thesou- 

ro e sim de receitas cereadas pelos proprios hoteis benefi- 

ciados. 
Assim o entenderam os srs. conselheiros Espregueira e 

Schroter, apresentando propostas de lei tendentes a favore- 

cer a creação de hoteis. À comissão de fazenda da ca- 

mara dos deputados, ao examinar a ultima proposta mi- 

nisterial, julgou e muito bem dever melhorá-la, conceden- 

do à isenção de direitos de importação para o mobiliario, 

apparelhos e utensílios das primeiras installações dos gran- 

des hoteis. 
Não tardaram os grasnidos dos gansos do. capitolio. in- 

dustrial, infatigaveis na salutar vigilancia. «E' a morte da 

industria do mobiliario!» Choveram telegrammas, repre- 

sentações e mais dó que isso. Por um lado malsinava-se 

Na imprensa as intenções desinteressadas e patrioticas da 

sociedade Propaganda de Portugal insinuando-se que o 

verdadeiro movel era a cooperação numa verdadeira nego- 

ciata: O elerno sistema das suspeições de quem àá min- 

gua de argumentos defende com calumnias pretensos in- 

teresses! 
Fez-se mais. Houve a verdadeira chantage junto dos 

poderes publicos, ameaças discretas que surtivam efeito. 

É assim se tratam questões economicas! 

E' positivo que o mobilamento dos grandes hoteis fei- 

to com rapidez, uniformidade e perfeição constítue espe- 
cialidade de algumas casas inglezas, que entram com o 
seu mobiliario como capital nas empresas de creação de 

esses hoteis. Nem uma nem outra cousa fazem os nossos fa- 

bricantes apesar de escudados com direitos absurdamen- 
te proibilivos. 

Nada perdiam pois. Ganhavam a clientela dos novos ho- 

leis de segunda ordem que por toda a parte surgiriam 
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ou relormariam as installações. Os grandes hoteis! teriam 
com o tempo, que renovar e reparar o seu mobiliario. 

Tudo isso era nova clientela para à industria na- 
cional. Industria nacional é tambem a dos operarios de 
construcção, dos serviçaes e fornecedores de. hoteis, dos 
transportes, de tudo quanto emlim serve o excursionismo 
e trabalha na construcção e manutenção de hoteis. 

Tndo isso pesou nomes que os protestos: publicos e as 
ameaças encapotadas de meia duzia de indusíriães, cegos 
e apaixonados na defeza dos seus interesses! 

e 

Passemos para outro campo. Trabalha-se ha cinco ánnos 
para fazer construir a importante linha ferrea de Estremoz 
por Portalegre e Castello de Vide á linha da Beira Bai 
xa. O honrado industrial que se abalançasse a lomar a 
concessão, depois de haver compromettido quantias im- 
portantes em construir 16 kilometros de infrastructura e 
de ter debalde procurado obter os capitaes precisos, reco 
nheceu que outro caminho importava seguir, tão vantajo- 
so para elle como para o Estado. 

Um contrato de exploração de linha, celelirado com 
este em determinadas condições, removeria as difficulda- 
des financeiras. 

E' apresentada pelos deputados da regido uma proposta 
nesse sentido, com a qual o governo concordou, e que 
apenas aprovada daria logar à alargamento dos traba- 
lhos, consoante o pedia a presente erise. Surgiu porém à 
Virtude a velar a face, porque faltava 0 sacrosanto con- 
curso, cujos antecedentes e consequentes soem ser o que 

todos nós sabemos. 
Triunfou o empata, ganhando àa Virtude o que perdeu 

o paiz. 
Ha cinco annos tambem que se lucta para construir as 

linhas do Állo Minho, ao presente nas mãos de concessio- 
narios portuguezes dispondo de valiosos elementos finan- 
Ceiros. 

Todos reconheciam a conveniencia de alterar à diretriz 
da linha do valle do Lima, dispensando, pela adopção da 
margem direita em toda à sua exlensão, uma ponte cara 
sobre o Lima, que .constituia grave estorvo à operação 
financeira para linhas em que o Estado limita o seu adean- 
tamento à 6003000 réis por kilometro e euja extensão real 
é superior ao limite de 150*" previsto no contrato. 

O sr. conselheiro Reimão, conscio da conveniência d'essa 
alteração, podia-a ter decretado, praticando um pecado 
venial de dietadura administrativa, na oceasião em que o 
governo de que fazia parte não trepidava em decretar as 
mais graves providencias diclaloriaes. À rasão da sua re- 
pugnancia foi o receio de lhe atribuíirem o proposito de 
servir propriedades que possuia na margem direita, como 
se os ministros não tivessem obrigação moral de arrostar 
com suspeições injustas, quando assim o exige o bem pu- 
blico. 

Requereram ha mezes os concessionarios à alteração. 
O conselho de administração dos caminhos de ferro do 

Estado deu parecer unanime à favor da pretenção, indican- 
do condições a impôr e que eram acceeitas. 

Conforma-se o governo, tomando a inicialiva de uma 
proposta de lei. Chega a estar composto o parecer favora- 
vel da comissão de obras publicas. Surge porém a Virtude 
velando à face ante 68 rumores de. monstruosa negoóciata 
em que a casa Burnay se locupletava com grossa quantia, 
parte da qual certamente sofreria a olymipica metamorfose 
de Jupiter em ehuva de ouro para conquistar adhesões. 
Debandada em toda à linha! Tremia tudo ante a possibi- 
lidade de uma suspeição! 

Depois de. varias peripecias curiosas e de se ter [leito 
novo parecer longamente fundamentado à favor da pro- 
posta ministerial, lórma-se por singular reviravolta unani- 
midade de opinião acérca de condições taes que consti- 
iuiám um verdadeiro ludibrio. 
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Conceder a alteração da directriz da linha do Lima me- 
diante a supressão de 15 kilometros, ou 300 contos ao ca- 
pital garantido e a fixação do praso improrogavel, até 31 
de dezembro próximo, para apresentação dos projectos 
sob pena de caducidade da concessão, era uma solução 
fantastica. É ja isto disculir-se e votar-se com aprasimen- 
to geral sem se averiguar se a outra parte contratante 

estaria pelos ajustes, visto não ser ainda lei do Estado o 
«joga paus, senão mato-te !» do marido feroz jogando a 
bisca com a mulher. 

À representação dos concessionarios fez, como um so- 
pro, desmoronar aquelle castello de cartas. O projecto foi 
retirado. Por vingança arrancou-se um compromisso go- 
vernativo sobre prorogações de praso, como se capitaes 
se chamassem com taes rigores e fez-se votar a publica- 
ção de todo o processo, inulilidade cara e anodina, que 
só servirá para mostrar quanto custa a chamar capilaes 
à construcção de caminhos de ferro é quanto se ganhou 
em fazer transferir a concessão para mãos portuguezas. 

Do parecer da commissão recortou o Popular um artigo 
de fundo, que é a condemnação da ultima moda da mes- 
ma commissão, EÉ' excellente a doutrina e deve ficar regis- 
lada na Gazeta. Por isso a transcrevemos. 

À proposito dos projectos de lei, pendentes de discussão par- 
lamentar, sobre modificações feitas pelo Estado à contratos já 
firmados para concessão à particulares de linhas ferreas, tem-se 
levantado alguma celeuma na imprensa, sendo até censuradas 
laes iniciativas por representarem benefícios à concederen-se à 
esses particulares fóra das condições dos respectivos contratos, 
que no dizer d'esses inflexiveis censóres deveriam cumprir-se ri- 
gorosamente, provocando-se assim à sua rescisão, mesmo que os 
estórvos práticos, consequentes dos mesmos contratos, sejam in- 
superaveis. Estavamos servidos com tão rigorosos criticos, se elles 
um dia assumissem as cadeiras do poder! Como a ignorancia é 
muito atrevida, mister é annular o erro basico de taes criticas, 
pará assim cessar a correlativa ignorancia. 

Em todos os paizes, quando 08 Estados, por conveniencia pro- 
pria, relegam para à iniciativa particular à construeção e explo- 
ração dos erandes instrumentos do fomento os caminhos de fer- 
ro—teem de arínar=se da mais ampla benevolencia compativel 
com os justos interesses da nação e da região à fecundar, a fim 
de tornarem profícua a iniciativa particular provocada oflicialmen- 
te e de desbravarem os imprevistos estorvos consequentes das 
concessões, quando taes estorvos se afiguram palpavelmente in- 
superaveis. Essa doutrina é da historia da viação accelerada, via- 
ção que não pôde deixar de ser solicita e benevolamente acompa- 
nhada na soa evolução pelos Estados, para que não estiolem os 
seus lecundissimos resultados. E só quem pouco lido fôr do que, 
no assunto, se tem feito entre nós e no estrangeiro, póde insis- 
tir em aceusar os governos por praticarem aquele dever. São 
rs montões os exemplos da nossa casa e do estrangeiro. Ve- 
jamos. 

Em 12 de setembro de 18359 foi celebrado o contrato da conces- 
são das linhas do Norte e Leste, Logo em seguida o concessiona- 
tio pediu varias alterações do contrato, sendo à mais importante 
à relativa à epoca de assentamento da segunda via. 

A lei de 5 de maio de 1860 autorizou o governo a modificar o 
sontrato, Surgiram depois as difliculdades da construcção da, 8.º 
secção entre Gaia e o Porto, 

Em 1865 o governo celebrou um aceôrdo com a Companhia Re- 
al, que foi approvado por lei de 2 de marco de 1866, modificando 
o contrato primitivo. Os embaraços financeiros supervenientes 
impossibilitaram à Companhia de cumprir o novo contrato. No- 
vamente foi modificado o contrato por lei de 26 de fevereiro de 
1873, cedendo à companhia o imposto de transito sobre à pequena 
velocidade nas linhas de Norte é Leste durante trinta e seis an- 
nos, o que representa subsídio muito superior ao custo da 3º 
Sevedo. 

É 1 de junho de 1864 fôra celebrado o contrato de concessão 
das linhas do Sul e Sueste com subvenção kilometrica. Por lei de 
25 de janeiro de 1866 foi approvado novo contrato substituindo a 
subvenção pela garantia de consideravel rendimento bruto. 

A linha de Guimarães tinha sido concedida pela via larga por 
decreto, de 416 de abril de 1879, Por decreto de 3 de agosto de 
1880 [oi concedida, sem o minimo onus para à companhia, a sub- 
stituição da via larga pela estreita. Por lei de 2/de Junio de 1882 
foi concedida à companhia à isenção de direitos da alfandega pa- 
1 0 material da construcção, além da isenção de diversas contri- 
buicões durante dez annos, sem se impór em troca o minimo en- 
cargo à companhia. À 

Por alvará de 2 de abril de 1891 foi-lhe concedido o troço de 
Guimáarnes à Fafe. De 1891 1 1900 foram concedidas successivas 
prorogações de praso, Porsalvará de 2 de junho de 1898 conside- 
rou-se caducá à primeira concessão, sendo renovada, Por decreto 
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de 14 de julho do mesmo anno foi declarado sem efeito esse al- 
vará e renovada provisoriamente à concessão com varias isenções 
tributarias e vantacens de tarifas na linha do Mínhio. A lei de 4 
de agosto de 1899 approvóou a concessão provisória, augmentando 
ainda o praso de isenção de contribuições. 

Por portaria de 23dejunho de 1900, baseada em parecer da Pro- 
curadoria Geral da Corôa, foram concedidas, além das vantagens 
d'aqueélla lei, as da base 3.º da lei de 14 de júlho de 1899, o que 
foi tornado executorio pelos alvarás de 22 de novembro de 1901 e 
1h de maio de 1903, 

Por alvará de 92 de setembro de 1887 foi concedido um «tram- 
Way» à vapor entre Vendas Novas e Santarem, O alvará de 43 de 
dezembro de 1888 transformou à concessão na de uma linha de 
via larea em leito proprio: Em 30 de junho de 1890 é mudado de 
Santarem para Sant'Anna o entroncamento da linha de Leste. 

Succeederam-se as prorogações de praso até 1899, 
Em 30 de junho de 1900 é approvado o entroncamento em Setil. 

Em 11 de maio de 1900 [oi auctorizada à transferencia da con- 
COSsSão. 

Por alvará de 14 de julho de 1889 foi concedida a linha do Valle 
do Vouga, com o deposito de 30 contos de réis. 
Foram dádas succesivas prorograções de praso. 
Por alvará de 93 de maió de 1901 foram concedidas varias van- 

lagens: previstas! na base 8 da lei de 14 de julho de 4899, entre 
elas o deposito de 8 contos de réis, em vez de 30 contos de réis, 
primitivamente fixados. > | es 

Por contrato, provisorio de 25 de abril de 1903. foram substitui- 
dus algumas d'essas vantagens pela garantia de juro. O contrato 
foi approvado por lei de 20 de dezembro de 1906, tendo sido nesse 
contruto modificada à diveetriz ; 

Esta série de factos mostra o eriterio seguido entre nós nas re- 
lações do Estado com as empresas concessionarias de caminhos de 
ferro: auxiliá-las pela revisão dos contratos, quando nisso haja t1- 
teresse publico. ; ! ó 
E 6 eriterio seguido tambem nos outros patzes. Haja em vistas 

revisão dos contratos, concedida em França pelas convenções de 
1859, que consolidaram a situação periclitante das companhias e 
permittivam o rápido desenvolvimento da rêde. 
Essas convenções foram ainda semodeladas em 1863, 1868, 1869, 

1875 e 1883. : : SI 
Exemplos unalogos podiam ser encontrados na historia da con- 

stituíção das rêdes de outros paizes, 
ke. 

Tem sido, pois, norma constante de todos os paizes dispensar o 
possível auxilio official às empresas concessionárias para as pór 
em condições de lévarem a cabo as obras de que estão encarrega- 
das, quando se reconhece à impossibilidade do integro eumpri- 
mento dos contratos. Logo que taes empresas estão constituídas, e 
ue demonstraram a seriedade do seu proposito pelos sacrifícios 

de capital feitos, os Estados teem obrigação moral de evitar à sua 
ruína. Mais imperioso é esse dever, quando às difficuldades de 
obter capitaes são notorias, como tem sempre sucecedido entre nós 
com a construcção de caminhos de ferro, e muito mais à presente. 

Os projectos de lei, pendentes das nossas côrtes, e respeitantes 
à esses justos auxilios a empresas particulares, longe de merece- 
rem criticas, só devem, portanto ser alvo de louvores, 

Não póde ser melhor a doutrina, nem mais formal a con- 
demnação da reviravolta que transformou uma proposta ho- 
nesta, prática e util num projecto iniquo, visando à mort 
sans phrases da actual empresa das linhas do Alto Minho. 

Porque se não adoptou ao menos para esta a formula 
do concurso alvitrada para as de Portalegre? Mislerios, 
que não pretendemos desvendar. 

Tres casos lristes da empata nacional! 
E assim vão decorrendo 05 annos e se vae empecen- 

do obra dá nova organização do serviço! 

LJ. Fernando de Sousa. 
Fc 

A conquista da África pelo caril 
Numerosas informações particulares provindas de varias 

regiões africanas provam que não é diflicil organizar a 
colonização dos terrilorios que ficam para o interior das 
Nossas colonias da África Occidental sob um plano eco- 
nomico. 

Já ha muito que foram postas de banda 
das que apresentavam o interior da África como inacessi- 
vêl aos agentes pacíficos, e apenas viavel à ferro e fogo, 

O preto, em muitos pontos ainda, selçagem, tem uma 

as antigas len- 

ie ao. Wa de ; 
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subida noção de justiça; muitos teem as suas proprieda- 
des que cultivam e de que tiram os generos necessarios 
para a sua alimentação, trabalhando nas epocas proprias 
das sementeiras e das colheitas nos campos, e caçando e 
pescando o resto do anno. 

Outros vão trabalhar para as povoações da costa nas 
ófficinãs, nos caes, nas fabricas e nas plantações. 

O preto é. um indispensavel elemento de trabalho na 
Africa onde o europeu difficilmente se aclima e onde não 
resisle a trabalhos faltigantes que dentro de poucos mezes 
o prostam e inutilizam para qualquer serviço. 

E' por isso o labor do preto um factor de colonização do 
qual é impossivel por emquanto prescindir, porque o emi- 
grante não se aventura à ir para regiões afastadas da 
costa onde além de não ter que luctar com o clima tem 
que adaptar-se a differentes costumes, àa necessidades im- 
postas pela vida peculiar d'essas regiões. 

Ora não é com tropas talándo os campos, invadindo 
as povoações indigenas e chacinando os habitantes. que à 
agricultura, à caça, à pesca e as industrias. progredirão. 

E com linhas ferreas. 
São ellas como percursores do emigrante é do capital, 

os unicos agentes de civilização que devem transformar 
às aridas regiões do interior por ferteis campos de cultu- 
rá, as acanhadas povoações indigenas por modernas, com- 
modas e higienicas povoações, centros de trabalho e de 
educação para o preto; são ellas que hão de dissolver o 
indigena na massa da população industrial e agricola euro- 
pela que às riquezas naturaes do territorio reclamam,., 

À missão da tropá não póde ser outra que não seja a 
de polícia exercida nas zonas fronteiriças da nossa esfera 

de oceupação. 
À não ser o ferro dos instrumentos de trabalho, o uni- 

co ferro que à nossa Africa demanda para progredir e ci- 
vilizar-se é 0 ferro dos carris, é o ferro das locomotivas. 

Mais ferro de arados e menos ferro de baionetas e den- 
lro em pouco a Africa portugueza será o celeiro inexau- 
rivel da metropole. 

Cos 

A proposito do Cincoentenario 
Synopse dos Directores das linhas 

de Leste e Norte de Portugal 
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Quando assuntos de maior gravidade se acumulavam e 

ameaçavam o futuro da Companhia Real dos caminhos de 
forro portuguezes quiz a fatalidade que deixasse de exis- 

tir D. Joaquin de da Gandara que por avultados inte- 
resses é extremosa Medicação tão energicamente empenhou 

seus esforços para a elevar ao grau de prosperiedade que 

fazia a admiração de todos que se ocupavam de ma- 

teria ferroviaria nas principaães estancias ferroviarias 

enropõas. 
Ainda vivo mas privado de toda o colaboração em as- 

suntos que carecessem de trabalho fisico ou moral deba- 

liam-se em Portugal medidas de alto alcance para a rêde 
E. e N. de Portugal. 

O ministro d'obras publicas Saraiva de Carvalho, tão 
permaturamente roubado à vida, que tão energico como in- 
leligentemente provou dedicar-se em benefício do seu paiz 
não duvidava tomar conselho com quem julgava mais prá- 
licamente informado na especialidade em que lhe estava 
confiada à administração publica. | 

Trabalhando a administração da Companhia do caminho 
de ferro da Beira Alla para que lhe fosse concedida sub- 
veénção no ramal que pretendia constvuir de Pampilhosa à 
Figueira facilmente se convenceu que esse ramal servia 

es
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para aquella companhia gratuitamente construido não só 

pelas vantagens resultantes da sua testa de linha em um 

porto de mar mas pela economia que lhe adviria na im- 

portação do material exigido na sua exploração sem ter 

que sujeitar-se à via ferrea alheia de Lisboa a Pampi- 

lhosa. 
Este ramal poderia bem ter-se evitado se a Compa- 

nhia Real como era seu interesse tivesse desde logo que 
a Companhia da Beira Alta construiu à estação em Pam- 

pilhosa construido o ramal de Coimbra à Figueira que fa- 

talmente tinha de construir como depois fez e como com 

à verdadeira experiencia aconselhou o par do reino Miguel 

Osorio Cabral administrador da Companhia e em que se 

deixou vencer pelos que combatiam à ideia para evitar 

as habituaes insinuações malevolas tão vulgares em Portu- 

gal e que poderiam atribuir a sua insistencia a ser Miguel 

Osorio importante proprietario em Coimbra e ir por este 

modo beneficiar às suas propriedades ! 

A necessidade da ligação directa de Coimbra com Figuei- 

ra da Foz deu razão à Miguel Osorio obrigando a Gompa- 

nhia Real a construir o ramal de Alfarellos evitando assim 

a ligação de Coimbra por Pampílhosa. 
Saraiva de Carvalho resolvera construir a linha directa 

de Lisboa à Figueira e buscando orientar-se sobre o me- 

lhor e mais vantajoso meio para o paiz na realização 

d'este melhoramento buscou todos os elementos de que 

carecia não só nas estancias officiaes do seu ministerio 

como nos que lhe poderiam ser fornecidos pela Companhia 

Real no que foi bem esclarecido pelo seu correligionario e 
amigo Miguel Osorio e pelo director da Companhia o enge- 

nheiro Espregueira. 
Convicto de que aquella nova linha só poderia convir 

em ser construída pela Companhia Real por isso que ne- 

nhuma outra poderia contrariar a competencia que lhe po- 

deria ser feita pela proximidade em que a região produ- 

ctora do mais valioso trafego estava da linha de E. e N. 

o seu antogonista Saraiva de Carvalho elaborou um projecto 

de contrato com a Companhia do Norte para ser subme- 

tido á sancção do parlamento como eflectivamente o foi 

chegando a obter aprovação na camara dos deputados. 

A situação politica nessa epoca sofria a mais acintosa e 

vehemente oposição pelo partido adversario que na camara 

dos pares não inspirava a menor confiança à situação 
política que estava confiada à administração do Estado que 

para sua consolidação recorreu à corõôa solicitando à no- 

meação de trez ou quatro novos pares que com seu apoio 

asseguravam naquella camara maioria favoravel ao go- 

verno. 
Precedendo á apresentação do contrato para à construc- 

ção da linha de Lisboa à Figueira, um outro assunto em 

que o governo se empenhava, os novos pares nomeados 

para apoio do governo tornaram-se-lhes contrarios e a si- 

tuação política teve de abandonar o poder. 

É' para notar que um dos mais fortes argumentos invo- 

cados pela oposição contra a concessão da linha da Figuei- 

ra á Companhia Real era ade que para defeza do paiz 

não devia permitir-se que uma unica companhia possuis- 

Se O acesso e comunicação do interior do reino com a 

capital. ' 

Bra nessa epoca a região de Torres Vedras a que por 

seus abundantes productos vinicolas mais importante tra- 

fego assegurava à nova linha. 
Além de Torres, Caldas da Rainha já rasoavelmente ser- 

vida pela linha do norte só na limitada epoca balnear ofle- 

recia algum trafego de passageiros que pela maior e me- 

lhor parte consistiam em banhistas espanhoes .completa- 

mente alheios à nova linha projectada. 

além de Caldas até Figueira os pinhaes de Leiria e à 

Fabrica Real da qual a Companhia Real tinha obtido os 

transportes por Chão de Maçãs e que proseguiram pela 

nova via teriam que obter melhoria no preço de trans- 

porte. 

r . 
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O resto do paiz era pouco abundante de população e 
linham os portos de S&S. Martinho e Figueira como compe- 
lidores. 

Em resumo como exploração do trafego só a parte de 

Lisboa a Torres offerecia à perspectiva de alguma vanta- 

gem que ainda assim tinha a competencia na linha de E. 

e N. porque além de Torres até a Figueira à nova linha 

era reputada de insignificante producto commercial. 

Desejaándo conservar nestes breves apontamentos de his- 

loria particular da exploração da rêde E. e N. o mais com- 

pleto aliciamento à política do paiz não podemos dei- 
xar de aludir à maneira acintosa com que partidaria- 

mente este assunto foi injusta e apaixonadamente trata- 

do por quem mais. visava conveniencias parlidarias do 

que ao interesse do paiz devendo pois inspirar melhores 
sentimentos. 

Ao lado do leal amigo do ministro Saraiva de Carvalho 

e zeloso defensor dos interesses publicos como foi 0 sau- 

doso Miguel Osorio Cabral o seu dedicado amigo que con- 

correra estes tristes factos completamente alheio ás intri- 

gas de partidos e sem outras ambições além de bem des- 

empenhar o seu dever com honradez teve ocasião de tes- 

temunhar os factos mais deprimentes de honestidade & 

até de probidade em que o interesse publico era menos- 

prezado e só... a ambição do poder prevalescente !!! 

Os actos posteriores vem reforçar esta triste mas ver- 

dadeira apreciação de um facto concreto que bem prova 

quanto é irrisoria à boa fé que possa deposilar-se nos 

que vulgarmente se julgam com direitos à adminislrar 

o paiz. «. 
Aprovado pela camara de deputados o projecto de cou- 

trato Saraiva de Carvalho com à Companhia Real para a 

construcção da linha ferrea de Lisboa à Figueira da Foz e 

antes de submetido à camara dos pares o Gomité de Paris 

pelo fallecimento do seu presidente D. Joaquin de la Gan- 

dara nomeou para o substituir o marquez de Guadal- 

mina banqueiro espanhol que confiando no saber e expe- 

riencia dos assuntos ferroviarios portuguezes do engenheiro 

director consultor Le François que pela sua antipathia ao 

director Espregueira só acceilou a direcção da companhia 

sendo este exonerado do seu cargo; assim foi decidido 

sendo o director Espregueira! dispensado do serviço da 

Companhia Real e tomando interinamente posse do cargo 

de director o engenheiro Sousthêne Le François. 

Gesto 

O que deveriamos nós dizer?! 

Em uma revista industrial espanhola deparou-se-nos 

um caso tão estravagante que não podemos [urlar-nos 

ao desejo de communicá-lo aos nossos leitores. 

Uma casa espanhola exportadora de vinhos, queixou-se 

d'uma casa ingleza, intentando à acção nos tribunaes de 

Inglaterra, por esta ter vendido garrafas de vinho do Porto 

de procedência espanhola, às quaes aplicára uma capsula 

com à palavra «Port» que é à denominação ingleza do 

vinho do Porto, segundo explica à citada revista. 

Acerescenta mais que todas às garrafas tinham uma 

etiqueta indicando a procedencia espanhola do vinho. 

Os peritos foram de parecer que a palavra «Port» indi- 

ava o vinho colhido na provincia do Douro, e embarcado 

no Porto. 
O juiz condemnou à casa ingleza declarando que a ca- 

psula devia dizer que o producto era espanhol e por tanto 

lêr-se nella «Porto espanhol». 
Ora se os espanhoes que fraudulentamente se servem 

do nome do nosso vinho mais acreditado em Inglaterra 

para lá venderem os seus, se queixam de que às fal 

sas denominações os lesam, o que devemos nós dizer 

d'elles ? 
Chama-se à isto vêr o agreiro no olho do visinho e não 

vêr à tranca no seu, 
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O exeursionismo em Portugal 
Ha cérca de um mez que está annunciada a vinda a Lis- 

boa de trezentos medicos allemães, os quaes vindo já a 
taminho do Tejo devem estar na capital dentro de poucos 
dias. 

Com a natural curiosidade de exceursionistas. é de pre- 
vêr que porcorram as nossas melhores praças, e admirem 
08 nossos melhores edificios. 

Pois devem ficar fazendo uma lisongeira ideia dos ceui- 
dados que à higiene da cidade merece à Camara Munici- 
pal. ! 

No Terreiro do Paço é corrente à existencia de montes 
de lixo e de entulho. Nas escadas da fachada do theatro DD. 
Maria que olha para o largo do Regedor fermentam sob a 
acção do nosso sol abrazador cabeças de sardinha, folhas 
de couve e detrictos de toda a especie. 

Isto num edificio monumental templo da árite nacional, 
no coração da cidade, erecto em face da estação central é 
de uma das mais bellas praças de Lisboa. 

Chega à ser vergonhoso. 
Não haveria meio, ão meêenos eéemquanto estiver gente de 

lóra, como se diz às ereanças, de fazer desapparecer aquelle 
Inostruarvio da immundice lisboeta? 

Ga 

Concurso de hoteis 

No. desempenho: da  patriolica missão que se impoz, de 
promover em Portugal toda à ordem de melhoramentos 
que convidem o excursionista estrangeiro à visitar o nosso 

pPalz, annunciou já à Sociedade de Propaganda 0 seu se- 
* o 

gundo concurso de hoteis, para o qual destinou premios 
no valor total de seiscentos mil réis, que serão conferidos 
aos hoteis de Ancora, Braga, Caminha, Fafe, Guimarães, 
Penafiel, Povoa do Varzim, Valença, Viauna do Castello, 
Villa do Conde, Alcobaça, Bellas, Caldas da Rainha, Cami- 
nha, Ericeira, Figueira da Foz, Leiria, Luso, Mafra, Nazareth, 
Penacova, Queluz, Santarem, S. Martinho do Porto, Thomar, 
Torres Vedras, Castello de Vide, Elvas, Evora, Estremoz, 
Portalgere, Setubal e Villa Viçosa. 

O concurso versará especialménte sobre retretes, casas 
de banhos e accessorios, é os premios serão conferidos 
dos proprietarios dos hoteis que mais tenham progredido 
em relação a estas installações. 

Os. hoteis serão divididos em tres grupos por localidades. 
Por cada grupo haverá um premio de 1503000 réis, e ou- 
Ito de 505000 téis. 

Ficam fóra do concurso os hoteis que receberam pre- 
mios pecuniarios no concurso anterior. 

EEE ENBIETAFE TEIAS ENTNEEAOA 

— - Hntonio da Costa Lima 

Nos ultimos dias do mez passado finou-se subitamente 
o distinclo engenheiro militar, director da Companhia Na- 
cional de caminhos de ferro, Antonio da Costa Lima. 

Homem. sério e honesto foi sempre um infatigavel tra- 
balhador. Desde muito novo allirmou as suas pouco vul- 
ares faculdades de trabalho. E para d'ellas fazer-se ideia 
bastará dizer que sendo ainda estudante de engenharia, na 
Escola do Exercito, foi um dos concorrentes mais clas- 
sificudos a uma cadeira da Escola Politechnica, não dei- 
xando por isso de cumprir os deveres que lhe impunha à 
sua qualidade de estudante de um curso difficil como é o 
de engenharia. : 

Actualmente era lente da Escola Politechnica, ditector 
do Banco de Portugal, director da Companhia Nacional e 
director da Companhia dos Tabacos. 

liomo presidente da direcção da Companhia dos Cami- 

nhos de ferro Meridionaes, foi o iniciador e principal in- 
fluente para a realização da linha do Setil à Vendas Novas. 

À Companhia Nacional deve-lhe innumeéros serviços, 
avultando entre elles o convenio feito em 1892 com os 
obrigacionistas, convenio por elle estudado e elaborado de 
que resultou o resurgimento da Companhia pois só a elle 
deveu o não cair nas mãos credoras. 

Foi o fallecido engenheiro que traçou o plano do conve- 
nio e execulou-o. Infelizmente pouco tempo teve para exul- 
tar. com o triunfo obtido. O convenio estabelecia o praso 
de dez annos para integral pagamento. 

O triunfo obtido, não o envaideceu é certo; deu-lhe 
porém momentos de cordeal satisfação pelos males que 
evilára. 

Os nossos pesames a sua familia e aos seus companhei- 
ros de trabalho. 

XXVII 

Linha de Bergen a Christiania— Envolvidos em gelo — Tunnel 
do Graerhaysen— Voss— Lerdal— Quatro dias de trem — 
O que se deve fazer nestes quatro dias —O mundo rodeado 

de madeira 

Em boa verdade que, no que respeita a viação acelera- 
da, à Noruega deixou-se, por muito tempo, na retaguarda 
dos outros paizes. À falta de uma linha transversal, que 
só agora se vae construindo, é, sobretudo notavel. 

Mas, cada terra com seu uso; e se bem que, por um 

lado, a construeção d'essa linha, num paiz montanhoso como 
aquelle, e cortado por sucecessivas linhas d'agua, resulta- 
va carissima, por outro, ajudavam às difficuldades de se 
tratar d'iisso os interesses feridos das poderosas compa- 
nhias de navegação costeira, e, até certo ponto, 6 habito 
das viagens em carro, o transporte caracteristico do paíz. 

(om à construcção da linha ferrea de Bergen a Chris- 
liania, que vae em grande avanço, a transformação d'esses 
costumes será importantissima, naquella região, e, lorçoso 
será a algumas pequenas localidades, conformar-se com a 
sua sorte, soffrendo importantes prejuizos, provenientes 
de deixarem de ser ponto obrigado de paragem do excur- 
sionista. 

Porque, se hoje o transporte se faz em carro, e exige, 
pelo minimo, tres dias para percorrer os 196 kilometros 
que separam Lerdal de Fagernaes, além de mais um de 
caminho de ferro, trem é vapor entre Bergen e Lerdal, 
isso obriga o viajante à paragens, e essa frequencia de 
transito, que não é pequena, especialmente no verão, 
exigiu à construeção de hoteis por todo o caminho, alguns 
de ordem superior, outros modestos, mas todos satisfazen- 
do perfeitamente à necessidade de alojamento e alimen; 
tação do touriste. 

Não tinha este, pois, receio de empreender à travessia, 
por falta de acommodações nem por incommodos de via- 
gem; e emquanto a linha ferrea não liga as duas costas 
do paiz norueguez, vamos lhe dizer como o trajecto se 
faz. 

Indifferente tomar, nas agencias de viagem que ha por 
toda a parte, bilhete directo incluindo transporte, comidas 
e alojamento, ou ir pagando cada cousa por separado, em 
transito; custar-lhe-ha o mesmo. 

se o viajante é só, ou acompanhado por uma pessoa, 
e se quer arriscar a um carro mais tipico mas menos 
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commodo, toma os skis, que descrevemos no artigo ante- 
rior; se, porém, quer ir com commodidade, prefere os 
caleches, ou victlorias, que são eguaes aos nossos e per- 
mittem o transportée de uma mala grande e os volumes 
de mão. 

De Lervdal a Fagernaes custa o trem para duas pessoas 
70 cordas, 80 para trez e 90 para quatro, ou uns 175500, 
205000 ou 225500 réis da nossa moeda. 

Até Lerdal vae-se em differentes meios de transporte, 
como vamos dizer-lhe. 

De Bergen a Voss em caminho de ferro. 
Convém emquanto a linha não estiver aberta, prolon- 

gar a viagem até Myrdal (que se 16 Murdal), porque assim 
se vae até o alto da montanha onde, regularmente, se 
lem à sensação de se viajar envolvido em gelo, no ex- 
tremo da viagem. 

O panorama que sé gosa de um e outro lado é interes- 
santissimo, em todo o percurso, superior ao mais pitlores- 
co da afamada Suissa, áatravessando-se 55 tunneis e se- 
guindo-se entre e sobre montanhas de extraordinaria 
altura. 

O grande tunnel, do Graerhalsen, que ainda não está 
sonceluido, lerá 5.500 metros e tem sido à maior difficul- 
dade da construcção, por os gelos quasi continuamente 
cobrirem os trabalhos, interrompendo-os. 

Se o excursioniístá, antes de partir de Bergen, tiver ma- 
neira de assegurar 0 seu transporte de Myrdal à Fretheim, 
deixa de visitar o Stalheim, que é uma bonita passagem, 
mas poupa um dia, o trajecto ainda é mais interessante e 
vê o fiord Aurtands, que ainda não viu, de preferencia 
ao Nordfiord que já conhece, de quando o percorreu no 
vapor. 

Se volla a Voss tem ahi bom hotel para passar à noute, 
e no dia seguinte vae, de carro, ficar a Stalheim. Percurso 
muito interessante até o alto d'um elevado morro onde é 
construido o hotel-um hotel com enorme salão de jantar 
para 300 pessoas, e que muitas vezes se enche, no verão. 
Rodeiam-o, profundos vales, cascatas, raávinas e penedos 
em temerosa posição sobre as estradas. 

Ha que ficar ahi para o dia seguinte em que se segue, 
no mesmo trem para Gudrangen, ponlo de que já Llralá- 
mos, onde. se janta e se toma o vapor para Lerdal. 

Fica-se ahi, no hotel (modesto) é no dia seguinte em- 
preende-se a grande viagem de quatro dias de trem. 

Note-se que se deve ajustar este para todo o trajecto 
até Naes (onde se toma o vapor do lago) e se deve jun- 
tar a ida ao lago Tyin (Tuin) que é muitissimo interes- 
sante. 

Para não alongarmos extraordinariamente à descrição 
d'esta viagem de quatro dias, resumi-la-hemos em dár os 
pontos de paragem, por dia, visto que todo o trajecto é 
interessantissimo olfferecendo os mais bellos contrastes de 
montanhas e valles, de povoações pittorescas e de costu- 
mes tipicos. 

1.º dia ; almoço em Borgound, jantar e ficar em Maris- 
tuén, um bello hotel, grande e luxuoso, entre numerosas 
cascatas. Percurso 61 kilometros. 

2.º; ida ao lago Tuin por montanhas selvaticas; almoço 
lá; jantar e noute em Grindaheim, hotel modesto mas bom. 
Percurso: feito 56 kilometros. 

3.º; almoço em Lóken, hotel novo e bom; passagem 
num. ponto de estrada coberta de rocha que muitas vezes 
desereve, pondo o transito álgo perigoso. * Jantar e noute 
em Fagernaes. Percurso 67 kilomeltros. 

.*; almoço em Fuldheim, jJúntar e dormir em Súrnn, ho- 
tel novo, modesto mas bom. Percurso 17 kilomeltros. 

D'ahi se sae no dia seguinte, em vapor, pelo lago Spi- 
rilen, navegação à mais curiosa que temos visto. 

Os rios da Noruega são utilizados nestá região, para o 
Iransporte de madeira, que é, como se sabe, um dos prin- 
cipaes commercios do paiz. Esta é cortada nas duas mar- 
gens, marcada segundo os donos e lançada ao rio, cuja 
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corrente lá a vae levando até as serrações que são Lim” 
hem nas margeêns. 

Disto resulta que a superficie da agua está, quasi sem- 
pre, coberta por completo de madeira, e os vapores que 
ahi navegam teem que ir quasi sobre os toros, por ve- 
Zes sem se vêr à agua. 

Ter-se-ha uma ideia da importancia d'este trafego sa- 
bendo-se que em 1906 passaram sobre este lago 150.000 
tilotes, molhos, de 12 paus, ou 1.800.000 paus, no valor 
de 7.500.000 corôas ou 1.875 contos de réis. 

Tendo cada madeiro 2,50 de comprimento, conclue-se 
que viajaram no Spirilen apenas 45.000 kilometros de ma- 
deira que seriam mus que sufficientes para uma cinta em 
volta do mundo, e ainda sobejavam. 

. ; . " E 5 

Crise ferroviaria nos Estados Unidos 
O. desenvolvimento prodigioso dos transportes que de 

ha annos para cá se manifestou na America, e que che- 
gou a fazer elevar 08 salarios dos trabalhadores das li- 
nhas ferreas e fornecimentos de material 20 % acima do 
normal, está sendo agora compensado por uma crise eco- 
nomica que assoberba a industria ferroviaria. 

Tão violento foi o desequilibrio causado pelo augmento 
dos salarios e a diminuição de receitas que as companhias 
não podendo distribuir dividendos avs accionistas delibe- 
raram baixar os salarios aos preços primitivos. 

Mas os railways servants em face d'esta deliberação 
recorreram às suas associações de classe e estas repre- 
sentando perante o presidente da republica obtiveram o 
seu apoio que se manifestou pela sua influência junto das 
companhias para que tal medida não fosse posta em prática. 

Restava à estas à alternativa de elevar as tarifas de 
transporte de mercadorias; e assim annunciaram esse au- 
gemento que começaria a vigorar hoje. 

Coube então a vez ao commercio e à industria de evi- 
larem a calamidade imminente. Com effeito 10 %—era o 
augmento annunciado—sobre as tarifas vigentes era duro. 

Recorreram tambem no presidente e este não consen- 
tiu na annunciada modificação. 

As companhias veem-se pois obrigadas a esperar pelos 
principios de novembro, conservando o statu quo. 

No dia 5 de novembro realiza-se a eleição presidencial, 
e então como já não ha à necessidade absoluta de ser 
agradavel aos operarios, aos industrinaes e aos commercian- 
tes para lhes captar o voto, a questão será resolvida à fa- 
vor das companhias, dos industriaes e dos commerciantes, 
vindo à ser os operarios os que paguem as differenças. 

isso 
OS CARRIS NOS TUNEIS = 

Numerosas e cuidadas observações permilliram deter- 
minar um gasto excepcional dos carris nos tuneis à medi- 
da que a ventilação se torna mais deficiente. 

E' atribuído este gasto à acção dos gazes deleterios os 
quaes atacando a superfície dos carris formam uma cama- 
da de oxido que à passagem dos comboios faz desprender. 

O engenheiro em chefe da Great Western Railway que 
no tunel de Savem, o qual apresenta na extremidade oeste 
o declive de 11 "/, e de 10 na extremidade opposta, o 
gasto de um carril de 42 kilogramas foi, em seis annos, 
de 0,84 por metro na extremidade leste, chegando a 
5,81 no centro do tunel, e denotando um gasto progres- 
sivo nas partes centraes, tanto maior quanto menos ex- 
postos à ventilação. 

O engenheiro chefe do Midland Railway verificou que o 
referido gasto era quasi duas vezes maior nos tuneis hu- 
midos, 0 que lhe provocou a idéia de cobrir os carris com 
tres camadas de minium,; 

Os carris sujeitos a este tratamento, tiveram um au- 
egmento de duração que oscillou entre 30 e 50 “%. 
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ENO Daiana Wikia What l, mad: 

PARIS SUBTERRANEO 

(lomo às casas, às cidades vão passar a ser formadas 
em andares. 

B' Paris que começa o movimento. 

À extraordinaria accumulação da população, o intenso 

movimento de trens, de omnibus, de automoveis e de 

carroças pejam de tal fórma as ruas que para facilitar o 

movimento das. principaes arterias estão sendo estudadas 

ruas e praças sublerraneas. 

Uma d'estas ruas partirá da rua Marbeuf e terminará à 

entrada da rua do Coliseu. Medirá tres metros de largo 

por tres de alto; para a illuminação será empregada à 

electricidade. 
Sob a praça do Ilavre, haverá tambem uma outra praça, 

no centro da qual serão installados os escritorios do 

Nord-Sud. Em torno da praça haverá estabelecimentos de 

lodos os generos, bem como mostradores expondo pro- 

ductos dos principaes estabelecimentos de Paris, segundo 

andar. 
Quatro entradas darão accesso à esta praça: duas ás es- 

quinas da rua do Havre, uma à esquina formada pela rua 

d'Amsterdam e pateo da estação, e a outra na propria 

estação. 
Bntre as ruas sublerraneas projectadas figura uma da 

rua de Rivoli ao Palais Royal, onde haverá tambem varios 

estabelecimentos e um mictorio. 

Outras estão sendo estudadas que passarão sob às en- 

cruzilhadas de Montinartre é Drouol. 

O caminho de ferro sagrado 

O terror que a ideia de atravessar o deserto arabe acor- 

dára aos pacificos negociantes do Levante desappareçeu. 

Desde 3 de setembro de 1908, que as locomotivas lançadas 

à todo o vapor, de Damasco a Medina, pozeram em rapi- 

da correspondencia o extremo occidental d'onde sairam as 

antigas naus manuelinas em busca do berço do sol, com 

às cidades santas do Islam, onde tremula o crescente à 

enja sombra o marabuto atira aos ares à sua prece a Allah. 

“Poiao som do ruir do absolutismo turco que se inaugu- 
foua maior, à unica grande obra que o absolutismo pro- 

duziu. 
E foi para solemnizar o anniversario natalicio do ultimo 

despota e do primeiro monarcha constitucional ottomano 

que a linha de Damasco a Medina foi aberta naquelle dia. 

Hoje a locomotiva chega a Medina; dentro de um anno 

chegará a Méca. 
E assim, 0 viajante partindo da America e desembar- 

cando em Lisboa póde em*poucos dias chegar ao interior 

da Arabia deserta, ao polo mistico do mundo que foi o 
berço dos: tres cultos: de Jeovah, de Christo e de Mahomet. 

e 

A” linha do Hedjaz, ou antes o caminho de ferro Ssagra- 

do dos islamitas é uma das obras mais assombrosas da 

humanidade. 

Basta dizer-se que nos seus mil kilometros de exten- 

são sóbe de 246 metros abaixo do nível do már a 1.200 

metros acima do mesmo nível. À somma de todas as vam-" 

pas que sóbe atlinge o total de 8.000 metros. À altitude 
do Hymalaia ! 

Se, porém, deixando de lado o assombro da sua con- 

sirucção, sob um ceu de fogo, através de tribus hostis que 

Viam pouco à pouco desapparecer o seu unico modo de vida, 

à pilhagem das caravanas, atlendemos sómente à sua im- 

Pportancia politica, à linha do Hedjaz, apparece-nos da mes- 

ma fórma: prodigiosa. 
O prestígio religioso dos sultões otlomanos mantem-se 

apenas pela posse dos Logares Santos. E até agora essa 
posse tornava-se dificil de guardar. Era sob o terror da 
Cimilarra que as tribus arabes se resignavam à domina- 
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cão dos furcos, e abafar as revoltas constantes dos domi- 

nados não era facil tarefa, porque implicava luctas violen- 

las, sob um clima assassino, com transportes difficêis pa- 

ra às tropas e não mais faceis para os fornecimentos. 

À locomotiva, porém, permittindo a rapida mobilização 

das tropas da Syria e da Anatolia vae pôr termo áquellas 

luctas seculares dentro de horas, apenas; permilte: con- 

centrar todas as forças militares da Turquia ás portas do 

ievplo, 0 que deve incommodar um tanto à Inglaterra que 

não ignora ser o faclor commercial do seu poder mariti- 

mo e colonial o dominio sobre o valle do Nilo. 

Perdido o Egypto para a Inglaterra, logo esta verá a 

sua India compromettida, o caminho do Extremo Oriente 

fechado, e 6 Mediterraneo deixará de ser o eixo das suas 

combinações de estrategia. 
Vê-se pois que é immensa a influencia politica da linha 

do Hedjaz, à qual para ficar terminada faltam. apenas 

dois troços: de Koniá a Hamahb, ao norte, e de Medina a 

Meca, ao sul. 
Logo que esteja terminada, o que, como atrás dissémos, 

Se espera seja dentro d'um anno, tenciona o nosso dire- 

ctor percorrê-la para nas suas interessantes Notas de Via- 

gem dar conta das impressões colhidas nas cidades Santas 

onde se reverenceia Allah e o seu Profeta. 

AS TARIFAS RUSSAS 
Uma nova tarifa, para os viajantes, entrou em execução 

no principio do semestre corrente, nas linhas ferreas da 

Russia. 
A nova tarifa tem por base o principio das zonas, em- 

bora não seja metodicamente observada. O preço do trans- 

porte é caléeulado por verstas. 
A tarifa é calculada de maneira. que o bilhete de 3.º 

classe custa 1,5 copeck por versta, sendo o percurso até 

160 verstas; no percurso de 161 verstas a 300, o bilhete 

de 3.º custa um copeck por versta. ; 

Para às distancias superiores a 300 verstas, foram es- 

tabelecidas zonas de extensão proporcionalmente maior, 

das quaes o preço é calculado por umas Labellas que vão 

até 3.010 verstas. 
Resulta da nova tarifa economia muito importante nos 

longos trajectos. 
Por exemplo: nas tres zonas compreendidas entre 

2.861 é 3.010 verstas, a taxa é de 20 copechs por 50 vers- 

tas, isto é, 0,40 do copeck por versta—18 réis por kilo- 

metro; nos percursos superiores a 3.010 verstas, por cada 

zona de 70 verstas é cobrada a taxa de 40 copecks. 

Os preços da 2.º classe são mais 75%, dos da 3.º, e os 

preços da primeira são o triplo dos da terceira. : 

Segundo esta tarifa, principalmente nos grandes per- 

cursos, os preços dos caminhos de ferro russos são infe- 

riores aos da maioria dos caminhos de ferro europeos. 

UM NOVO TIPO DE COMBOIOS 

Entre Antuerpia e Bruxellas, à capital commercial e a 

capital admnistrativa da Belgica, foi agora inaugurado um 

serviço rapido, feito por um comboio formado sem solução 

de continuidade, do qual não póde ser tirada nenhuma 

ATTUAgoem. 
E' denominado o comboio-blóco. 
As duas cidades distam 44 kilometros e o trajecto é 

feilo sem paragens em trinta e seis minutos. 

A machina méde dez metros. de comprimento, e 6 len- 

der nove; à extensão total do comboio é de 152 metros e 

pesa, vasio, 332.500 kilos. Comporta 474 passágeiros. 

O comboio blóco faz dezeseis viagens redondas por dia, 

Logo que se possa dispôr de uma via só para elle, o per- 

curso poderá ser feito em vinte e cinco minutos. 

E' o primeiro comboio d'esté tipo que se tem inaugu- 

rado. 
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Lampadas electricas de vapores de mercurio 

Sob este titulo vamos dar uma ideia suceinta sobre o 
principio, construcção e funceionamento das lampadas de 
vapores de mercurio, já hoje introduzidas no nosso mer- 
cado, sob diversos tipos, e que por isso mesmo precisa 
de. ser conhecida dos que as possuem, dos que às instal- 
lam, dos encarregados do serviço das mesmas e ainda 

dos euriosos que gostam de estar ao facto das novidades 
industriaes de grande alcance. 

À descoberta da formação do arco voltaíico de mereurio 

no vacuo em 1892 deve-se ao alleinão Leo Aron, que se 

dedicou em seguida ao seu estudo seientífico, sob 0 ponto 

de vista do fenomeno fisico. No emltanto a applicação prá- 
tica d'esta notavel descoberta a efeitos luminosos indus- 
triaes, só em abril de 1902 é que foi apresentada na reu- 
nião do «American Institute of Electrical Engineers» pelo 
seu descobridor, 0 distincto engenheiro americano Cooper 
Peter Hewitt. 

Baseados nas descobertas d'estes dois illustres homens 
da sciencia fizeram-se muitas investigações, estudos &€ 

aperfeiçoamentos, apresentando mais ou menos vantagens 
em todos os centros scientificos e industriaes, apparecendo 
por: ultimo em maio do anno findo um melhoramento es- 
sencial. apontado pelo celebre fisico allemão dr. Ricardo 
Kitch e que marca ostensivamente a terceira fase da des- 

coberta Aron. 
Prestada esta modesta mas indispensavél homenagem 

aos illustres sabios, que acabamos de pôr em destaque, 
analizemos agora o assunto que nos oceupa, propriamente 
dito. 

E 

Ls x 

O principio do uma lampada de vapores de mercurio, 
consiste empiricamente na formação d'um arco voltaico 
dentro d'um tubo transparente e vasio dar, nas exlremi- 
dades do qual se encontram dois electrodos, desde que 
sejam estes convenientêmente postos em cirenito com um 
gerador d'energia electrica. 

O electrodo negativo (cathodo) é sempre de mercurio. e 
o positivo (anodo) pode ser de mercurio tambem eu d'ou- 
tro metal apropriado. 
Um tubo d'esta especie quando em actividade apresenta, 

uma depressão muito brilhante na superficie do mercurio 
que fórma o cathodo, segue-se-lhe um pequeno espaço 
sombrio na visinhança do electrodo positivo e por ultimo 
a orla mais levemente luminosa à volta do anodo. À cra- 
tera brilhante do cathodo vae errando vertiginosamente 
sobre a superficie do mercurio devido à tendencia para o 
melhor trabalho de vaporização, o qual se dá por depres- 
são capillar nos sitiós em que se encontram as pequenas 
impurezas que o mercurio contérm. 

Não entraremos na exposição detalhada sobre à distri- 
buição da energia e da conductibilidade electrica do-areo 
luminoso, limilando-nos apenas a apontar de leve os re- 
sultados ou conclusões a que chegaram os entendidos e 
devotados ao assunto. 

Assim quanto à distribuíção da energia verifica-se que 
tanto na proximidade do cathodo como do anodo se pro- 
duz uma forte queda de potencial, approximadamente de 
6 a 7 volls para o primeiro, e de 8 a 9 volls para o se- 
gundo, notando-se aínda que esta queda se poderá consi- 
derar na pratica quasi como independente da intensidade 
da corrente. Entre os espaços sombrios do arco, isto é, ao 

longo da columna luminosa a queda de potencial póde-se 
considerar como constante. 

A estas variações de voltagem correspondem tambem 
variações de temperatura dependentes da intensidade da 

corrente, dos materiaes empregados como electrodos e 

das condições de arrefecimento dos electrodos. Nas lam- 

padas Cooper Hexwill e no sitio em que à corrente sãe 

no polo positivo a temperatura nunca é inferior a 600º 
centigrados. No calhodo não se tem podido determinar 
com precisão, porém caleula-se à temperatura em 1,600 

à 2.000 graus centiorados. À temperatura da colnmna lu- 

minosa varia de 80 4 300" approximadamente. 

N's mesmas variações de voltagem correspondem Ltam- 

bem, variações na densidade dos vapores de mercurio. 
Com efeito, experiencias a que procederam Hewill e 

Wills, americanos, permittivam-lhes estabelecer que à 
tensão electrica por centimetro na columna luminosa é 
directamente proporcional à densidade dos vapores e in- 

versamente proporcional ao diametro do tubo. 
À uma determinada corrente e densidade de vapores, 

corresponde uma mesma secção da columna luminosa, a 
qual cresce com à corrente e decresce se a densidade 
cresce, ou o que vem à dar no mesmo se à pressão dos 

vapores augmenta. 
Às experiencias permiltivam o traçado de eurvas, pelas 

(uaes se vê que à conducetiblidade do tubo eresce com 
O aumento da corrente, 0 que parece explicar-se pelo 

facto do aumento correspondente de temperatura na co- 

lumna de gaz luminosa produzir a expulsão de uma pár- 
te este e. portanto uma diminuição da densidade na co- 

lumna luminosa, sob condição é claro de que às parlti- 

culas deslocadas encentrem espaço fóra da columna lu- 
IMÍnosa. 

À influencia da densidade dos vapores sobre à con- 
duetibilidade da columna luminosa, mostra o quanto é 
preciso resguardá-la das variações de lempervralura ex- 
terior de molde a não dar logar à arrefecimento dema- 
síado. 

Visto assim rapidamente o que se passa dentro do tubo 
em que se fórma o arco de vapores de merourio passare- 
mos no proximo miumnero da Gaseta a expôr a parte: des- 
eriliva da lampada moderna, com as disposições que per- 
miltem a producção do arco pela approximação inicial dos 
eletrodos e seu afastamento immediato;: as disposições es- 
peciaes tendentes à subtraír a lampada à influencia das 
variações de voltagem; o seu funcionamento em conjun- 
élo e tendo em vista as propriedades anteriormente apon- 
ladas : e finalmente o melhoramento Kiich que permitliu à. 
um tempo reduzir as proporções materiaes da lampada 
pela redueção do comprimento da columna luminosa, € 
sobretudo reduzir consideravelinente 0 consumo espe- 
Cifico. 

(Continara). 

Tracção electrica 
Gastello Branco 

Foi pedida à competente licença para estabelecer, entre 
à estação do caminho de ferro do Entroncamento, por As- 
seiceira é Thomuar, Ferreira do Zezere, Valles, Sernache à 
Certã, seguindo depois a Proença, Sobreira, Sarzedas e 
Castello Branco, pela estrada que actualmente liga estas 
localidades, um transporte de passageiros e mercadorias, 
pelo sistema conhecido pela designação de electro-via, já 
em uso na Allemanha, na KWalia e em projecto, senão em 
prática, na visinha Espanha.



Gacilhas 

Foi pedida a concessão de um serviço de tacilhas à Ce- 
zimbra, por electro via, para transporte de passageiros e 
bagagens, 

Espanha 

Yae ser substituida nos tremvias de Ventas e de Cua- 
tro Caminos à cidade de Lineal à Wracção à vapor pela 
Lracção elecetrica. ; 

Suissa 

À administração dos Caminhos de ferro suissos resolveu 
adquirir à casa installadora da tracção electrica no Sim- 
plão, é que até agora explorava a linha por sua conta, 
loda à installação de conductores e machinas, hem como 
as quatro locomotivas electricas empregadas no serviço 
dos comboios. : 

O preço da compra foi um milhão e duzentos mil 
francos. 

Turquia 

O. ministério das Obras Publicas pensa em mandar co- 
meçar os trabalhos de construceção da linha Danubio-Adria- 
lico, aproveitando as innumeras quedas d'agua da região, 
para a obtenção da energia eleclrica. 
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A linha electrica Vienna-Baden 

Esta linha constitue um exemplo de tracção electrica 
por combinação dos. sislemas de corrente continua e cor- 
rente monofasica. 

À extensão total dá linha é de 29.780 metros, dos quaes 
2.630 pertencem às linhas de tremvias de Vienna e 27.150 
do caminho de ferro de interesse local de Vienna: 

Em 9.420 metros a exploração é feila por corrente con- 
linua;: nos restantes é empregado o sistema monofasico. 

Em 2.150 metros a via é simples: nos restantes a via é 
dupla. 

À estação geradara da corrente monofasica contém seis 
caldeiras. alimentadas. por bombas Worthington. À sala 
das. machinas comporta tres machinas compound, em ci- 
lindros de 430 "/m 650 M/m, 180 voltas, e uma outra com 
cilindros de 300 "/m 480 am, [80 voltas. 

As potências são, respectivamente, de 300 e 150 cavallos. 
Os dinamos produzem corrente à 10.000 V, 15 periodos. 
Às carruagens automotoras médem 13" de comprimen- 

lo e 2,20 de largura, assentando sobre quatro exos. 
Cada eixo tem um motor de seis polos com à potencia de 
0 Elo RP: 

Cada uma pesa 27.500 kilog. dos quaes 16.000 da car- 
ruagém propriamente dita, 400 do freio; os 10.500 kilóg. 
restantes são. o peso dos apparelhos electricos. 

AUTOMOBILISMO 

MOTO HR 

(Continuação) 

lim motor d'automovel póde ser composto d'uim ou 
nais cilindros. Começaremos por descrever o molor d'um 
cilindro. (monocilindrico) e. depois passaremos aos motores 
palicilindricos. que não são mais do que à reunião, de va- 
rios motores monocilindricos. 

O motor. compõe-se d'um cilindro geralmente em ferro 
fundido aberto numa extremidade e tapado na outra por 
uma peça à que se chama eullasse, à qual póde sair de 
fundição com o cilindro ou ser fundida em separado e li- 
gada a este por páralusos; 2.º d'um embolo em ferro fun- 
dido que trabalha dentrosd'ésse cilindro; 3.º d'uma haste 
articulada em aço moldado que transmitte o movimento 
do embolo à 4.º manivella dupla ou cambola em aço ci- 
mMentado e à qual está ligado: 5.º o volante em ferro fun- 
dido, 

Ô cilindro assenta sobre uma caixa dentro da qual gira 
à manivella, e que se chama eartér do motor. 

O movimento alternativo do embolo dentro do cilindro 
ora o afasta ora o approxima da culosse, e à cada um 
d'estes percursos chama-se um tenpo. Ciclo é 0 conjuncto 
de tempos durante 08 quaces o motor faz um irábalho com- 
pleto, 

Os lipos de motores de explosão geralmente emprega- 
dos nos automoveis são de quatro tempos; modernamente 
lem-se estudado asapplicação dos motores*a dois tempos, 
que até aqui se empregavam (quasi exclusivamente: em 
barcos. 

No primeiro tipo os tempos dum ciclo suceedem-se da 
lórma seguinte: 

|.º tempo. Aspiráção de mistura gazosa. O embolo afas- 
lando-se do fundo do cilindro (eulasse) cria uma depressão 
que chama para dentro do cilindro uma certa quantidade 
de mistura gazosa produzida no carburador. 
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2.º tempo. Compressão da mistura gazosa. O embolo 
tendo, chegado ao fim do seu primeiro curso, volla à ap- 
proximar-se do fundo do cilindro e comprime contra elle 
à mistura gazosa, na pressão que o constructor caleulou 
e que regula por 4 a 5 da almosteras. 

3.º tempo. Explosão e distensão de mistura gazosa. 
Comprimida assim à mistura gazosa é esta inflamada 

por qualquer dos sistemas a traz estudados, dando-se en- 
lão à explosão que projecta o embolo afastando-o do 
fundo do cilindro. Os gazes distendem-se é quando o em- 
bolo: chega ao fim do seu curso acham-se à uma pressão 
proxima da atmosferica. 

4.º tempo. Expulsão ou escapamento dos gazes quei- 
mados. 

O embolo tornando. a approximar-se do fundo do cilin- 
dro expulsa d'ali os gazes queimados tendo assim termi- 
nado um ciclo e ficando o motor aplo à recomeçar um 
novo. ciclo egual av anterior. 

Pelo que disséómos vê-se que só no primeiro tempo é 
que o cilindro deve estar em communicação com à origem 
da mistura gazosa (carburador) e só no quarto tempo de- 
ve. communicar pára 0 exterior para dar saída aos gazes 
queimados. 

As peças que são destinadas, a abrir ou fechar estas 
communicações tem o nome de valvulas, chamando-se à 
primeira valvula de aspiração e à segunda de escapa- 

YEVRITULO, Í 

A manivella dupla ou cambota serve para transformar 
em movimento de rotação o movimento rectílinio alterna- 
tivo do embolo que lhe é transmittido pela haste e como 
só um: dos tempos—o-lerceiro— é motor, precisamos do 
volante para armazenar uma parle da força viva creada 
nesse tempo e restituíi-la duvante os outros trez. Esse vo- 
lante é calenlado em peso e volume conforme a força e o 
numero de rotações do motor. 

Cada movimento alternativo completo do embolo, que 
compreetide dois lempos, corresponde à uma rotação 
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completa da manivella ou como geralmente se diz, 
do motor, havendo portanto duas rotações por cada 
ciclo, 

Em alguns motores monocilindricos dispensa-se a ma- 
nivella e a haste é articulada directamente a uma peça 
collocada excentricamente no volante. 

Alguns constructores achando inconveniente o facto de 
haver um só tempo motor em cada duas rotações teem 
procurado tornar prática a adopção dos motores a dois 
tempos nos automoveis, porque neste tipo de motores as 
quatro fases aspiração, compressão, expulsão e escapa- 
mento realizam-se em dois tempos havendo portanto uma 
explosão por cada rotação. 

Uns escolhem o tipo de motor chamado de compressão 
no qual a admissão da mistura gazosa vinda do carbura- 
dor se faz no cárter do molor, ou no cilíndro pela parte 
inferior do embolo, outros empregam o tipo chamado de 
bomba que exige um corpo de bomba junto do cilindro 
ou no prolongamento do proprio cilindro parva fazer a ali- 
mentação do cilindro motor. 

As fases d'estes motores distribuem-se pela seguinte 
fórma: ; 

. 1.º tempo— Explosão e distensão dos gazes e expira- 
ção da mistura gazosa no cilindro, 

2.º tempo — Compressão da mistura gazosa. 

Quando num motor a dois tempos do tipo chamado de 
compressão o embolo está numa extremidade de seu cur- 
so durante o qual comprimiu os gazes dá-se a explosão 
que lança o embolo em sentido opposto distendendo-se 
os gazes. Quando o embolo chega a um ponto do seu eur- 
so abre por um lado communicação com o exterior do 
cilindro e por outro lado com o carter ou com a parte in- 
ferior do cilindro onde se acha a mistura gazosa à qual 
penetrando na parte superior do cilindro ajuda a expulsão 
dos gazes queimados. Neste lempo—o primeiro—live- 
mos a explosão, a distenção, a expulsão e a admissão na 
parte superior do embolo ao passo que houve compres- 
são dos gazes por baixo do embolo forçando-os à pas- 
sar à parte superior pela communicação a que nos re- 
ferimos. h 

Tendo o embolo chegado ao fim do seu curso volta para 
traz, fecha a communicação da parte superior do cilindro 
tanto com a parte inferior d'este como com o exterior e 
vae comprimir os gazes que foram admittidos na parte 
superior no primeiro tempo, é ao mesmo tempo fazendo 
uma depressão por baixo do embolo faz com que venha 
do carburador uma nova quantidade de gazes. 

Nos motores chamados de bomba em logar do embolo 
aspirar os gazes do carborador pela parte inferior do em- 
bolo para depois os comprimir do mesmo lado e obrigá-los 
a passar para d parte superior do mesmo embolo onde os 

vae comprimir de novo, adopta-se um dos dois sistemas se- 

guintes: ou se emprega um corpo de bomba ao lado do 

cilindro do motor, corpo de bomba onde trabalha um em- 

bolo movido pelo proprio motor e nó qual sê faz a admissão 
dos gazes para depois os dirígir á camara de compressão do 

cilindro do motor ou então empregam-se geralmente dois 
cilindros tendo cada um d'elles uma parte de menor e óou- 
tra de maior diametro e tendo o embolo a fórma neces- 
saria para se adaptar à essa fórma do cilindro. O embolo 

assim construído trabalha como se na realidade fossem 
dois embolos. 

A parte mais larga aspira 0s gazes para.o espaço an- 

nullar que fica entre a parte de menor diametro do em- 
bolo e a de maior diametro do cilindro e quando 0 movi- 
mento do embolo muda de sentido 05 gazes assim aspi- 

rados são comprimidos para a parte superior do embolo 
do outro cilindro e vice-versa, assim cada cilindro traba- 
lha como bomba para o outro cilindro seguindo-se as fases 

“da mesma fórma que dissemos para os motores a dois 

tempos chamados de compressão. 
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A corrida da «Taça Florio» 
Disputóu-se, no chamado, Cirenito de Bolonha a mais 

importante das provas de automobilismo italiano a «Taça 
Florio» prova de velocidade num percurso total de 528 ki- 
lometros e 22 metros. 

Esta corrida foi instituída pelo sportsiíman Vincenzo 
Florio e disputada em 1905 e 1907, cabendo da primeira 
vez à victoria à casa Itala e da segunda à casa Isotta-Fras- 
chini. O anno passado, como este anno foi Nazzarro quem 
timonou o carro vencedor. Esse resultado deve ter produ- 
zido uma penosa impressão em França, onde se esperava 
que a Taça Florio servisse para deslorra dos seus concor- 
rentes, batidos este anno no «Grand Prix» pelos concor- 
rentes allemães. 

Para a corrida tinham-se inscrito onze cárros francezes 
e seis ilalianos. À prova exigia que todós elles percorres- 
sem dez vezes um circuito de 53 kilometros, que abran- 
gia Borgo Panigale, Castelfranco, Sant'Ágata e San Giovan- 

ni in Persiceto, E 

H linha ferrea de maior declive 
' Mé &gora eram consideradas como as linhas ferreas de 

maior inclinação na Europa a de Mendel que tem uma in- 
clinação de 64 º%, e do Vesuvio, cuja inclinação é aproxi-' 
madamente egual! 

Pois hoje ficam já estas linhas a perder de vista, sob 
este ponto, se as compararmos com à linha de Virgl, re- 
centemente construída nas cercanias de Barnen, no Tirol. 

No seu extremo mais elevado tem esta linha uma ram- 
pa com 70 *% de inclinação sobre o horizonte, tendo o 
resto da linha à inclinação de 66 %. 

Como é de presumir, grande foi a dificuldade para a 
sua construceção, não só pela! grande inclinação do ter- 
reno que embaraçava a realização do projeto, como pelo 
obstaculo quasi insuperavel que a região oppunha ao trans- 
porte dos materiaes, sendo necessario abrir caminhos na 
montanha e atravessar numerosas torrentes. 

Uma das difficuldades que se apresentaram foi encon- 
trar freios assás poderosos para fazer parar as carruagens 
em tão acentuadas rampas. Por fim conseguiu-se vencê-la 
obtendo-se um cuja acção se faz sentir tão energica- 
mente que a carruagem pára um metro adeante do ponto 
em que é empregado. 

A polé que transmite o movimento às carruagens, fica, 
como é natural, no ponto mais elevado da linha e impri- 
me-lhes a velocidade de metro e meio por segundo. 

(ada carruagem é munida de dois freios: um de mão, 

e outro automatico. Este ullimo só funceiona quando à 

polé trabalha em demasiada rapidez, quando o vehiculo 
sóbe com excessiva velocidade, ou quando fica interrom- 

pido à circuito do cabo de transmissão. 
Este cabo méde tres centimetros de diametro, e póde 

resistir ao peso de cincoenta e cinco toneladas. 

Cada carruagem comporta trinta e dois passageiros. 

=. 
A MAIOR PONTE DE AFRICA 

Deve ser à que se está construindo actualmente em 

Khartum, sobre o Nilo Azul. 

E' para caminho de ferro e para carros e ligará UNalfa- 
ga, actual termo da linha ferrea do Nilo, com Khartum, 

situada na margem opposta, com que ficará unida a via 

principal com o importante ramal que vae d'ali a Porto: 
Sudan e Suakim, no Mar Vermelho. 

A parte da via ferrea sobre a ponte medirá 1.067 me- 
tros de comprimento; e a passagem para carros seis me- 

(ros e meio de largo, com um passeio para peões de 

mais de tres metros. 
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Os tremvias na Allemanha 

Segundo a ultima estatistica, referida a 1907, havia 

na Allemanha 235 linhas de lremvias com à extensão 

total de 3.745 kilometros. 

D'estas linhas, sessenta e duas, medindo 1.324 kilome- 

tros, eram de via larga; 144, com a extensão de 1.668 

kilometros, tinham um metro de largura de via; as res- 

tantes linhas tinham differentes larguras mas inferior < 

metro. 

Quanto ao sistema de tracção, em 182 linhas medindo 

3.345 kilometros é empregada a electricidade; em 14, me- 

dindo 86 kilometros, é empregado o vapor; em 26, me- 

dindo 100 kilometros é empregada à tracção animal; e 

em 8, com quatro kilometros de extensão é empregado o 

sistema funicular. 
“Todas estas empresas representam o capital de instal- 

lação de oitocentos milhões de marcos, occupam 30.600 

empregados e 17.000 operarios. ' 

Beira Alta.— A Companhia do Caminho de ferro da 

Beira Alta requereu ao governo para estabelecer um 

apeadeiro no logar do Soito, entre as estações de. Luso e 

Mortagua. 

Valle do Vouga. —Proseguem com actividade os 

trabalhos do caminho de ferro d'esta linha entre Aveiro, 

Eixo e Ponte da Rata, ficando neste ponto um apeadeiro, 

que servirá as freguezias de Requeixo e Alquerubim. 

Tah Já começaram os trabalhos de construcção da 

estação.do Couto de Cucujães. 

Lobito. — Brevemente chegarão a Benguella quatro- 

centas toneladas de material para esta linha, enviadas de 

Londres. : 
Sul Sueste.—Chegaram da Allemanha duas locomoti- 

vas de grande força para o serviço d'esta linha. 

Gsk. No dia 10 chegou a Aldegallega pela primeira vez 

0 comboio. 
Na estação, ornamentada, havia grande concorrencia de 

povo. 
“Brevemente realizar-se-ha à inauguração oficial. 

Mossamedes.—No dia 1 foi aberto à exploração o 
troço do caminho de ferro de Mossamedes até o kilometro 

107, na Cumieira, perto de Mumbino. 

Malange.—Pelos paquetes de setembro, outubro e no- 
vembro do corrente ánno devem ser expedidos do Antuer- 
pia para Loanda 25 kilometros de via, que permiltem con- 
cluir a linha até Malange a qual está já assente até o kilo- 
metro 116, contando do Lucalla. 

Ee 

Estio sendo adquiridos os dados necessarios para formular o 
projecto de uma linha estrategica de Ribadavia a Pontevedra. 
Eh, Procede-se com grande actividade no estudo d'uma lina 

estrategica de Corunha a Coreubion e da sua ramificação de Car- 
bullo à Santiago. | 
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: Foi autorizada a concessão de uma linha ferrea de Marto- 

rell a S. Vicente de Castellel, em dois ramaes ; um do Martorell a 

S. André e outro de $. Vicente à Manresa. 

Argentina 

As principaes empresas ferroviarias da Argentina, fizeram uma 

encomrnenda de tres mil vagons, cada um d'elles com a capaci- 
dade de vinte a trinta toneladas, que devem chegar a Buenos 

Áiros e Rosario por todo este mez e o seguinte. 
Motivou esta encommenta extraordinária a grande colheita de 

Cereges que se espera. j 

Honduras 

Vae proceder-se à construeção das linhas de Omoa ao rio Cha- 

melecon, de Puerto Sal a Camayaqua, e de Puerto Sal a Cola. 

Depois será estabelecido um serviço de barcos a vapor sbre os 

lagos Ghemada e Singes, combinado com o horario .dos comboios. 

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia dos Caminhos de Ferro Meridionaes. — Foram sor- 
tendas em 9 do corrente, para amortização, as obrigações n.º* 182, 
1.361, 2.075, 2481, 22441, 3.463, 3.665, 5.022, 3.062, 6.071, 6.271, 
6.388, 7.923, 7.3M, 8.013, 8.305, 8431, 9.405, 9.566. 12,009, 12:301, 
129.477, 13.961, 14.802, 15157, 16.024, 16.467, 16.61, 17.238, 17.421, 
18.081, 19,043, é 19.44. 

O pagamento do coupon e das obrigações sorteadas effectuar-se- 
ha em Paris, no Comploir Natiónal de Escompte, a partir de 1 de 
outubro proximo. 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro. — Pôram sorteadas 
para amortização as obrigações da série Mirandella-Vizeu com os 
1.º 9.696 a 9.630— 17,236 à 17240—19126 a 19130— 20.986 à 
90,200 — 22,591 a 22 595—23.911 a 23.915 

Estas obrigações deixam de vencer juro e a importancia do ca- 
pit! nominal de cada uma (réis 903000) será paga à partir do 

de outubro na séde da Companhia em Lisboa rua de S. Nicolau 
88 e no Porto na agencia da Companhia casa bancaria dos srs. 
a da Fonseca & limão, Praça de D. Pedro 138 e no Banco 
Alliança. 

O pagamento dos juros das obrigações da série Mirandella- 
Vizeu relativos ao 1.º semestre de 1908 (coupon n.º 38) começará 
no dia 1 de outubro e realizar-se-ha: em Lisboa na séde da 
Companhia, no Porto nos estabelecimentos acima referidos e em 
Berlim na séde do Deutsche Bank. 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 15 de setembro de 1908, 

Durante à quinzena a situação geral dos grandes mercados mo- 
netarios permaneceu éstacionaria. : 

E' certo que o mercado de Londres foi ha pouco surpreendido 
por um importante saque de ouro, retirado do Banco de Inglater- 

12 por conta da Argentina, na importancia de 240.000 libras, Cau- 
sou extranhesa esta requisição, porque só dentro de alguns mezes 

começará o movimento de ouro em resultado da proxima co- 

Ilieita. Por isso aquella saída de ouro só póde. ser attribuida à 
extrema barateza do aluguer do dinheiro, não sendo, sem duvida 
extranha ao facto, a emissão du Buenos Aires and Pacifie Railway. 

Em todo o caso é de crêr que não continie a drenagem do me- 
tal amarello para à grande republica sul-americana, a não ser 

d'aqui a algum tempo, como acima fica dito, por causa das ne- 
cessidades da colheita, 

Além da Argentina, o Banco de Inglaterra tem a contar com os 
saques que no outomno faz o Kgvpto e que comncidem com a co- 

Iheita do algodão. Caloula-se, no emtanto, que às importancias à 
exigir não excederão 3 1/2 a 4 milhões sterlinos. 

Quanto aos Estados Únidos é pouco provavel que retirem do 
metccado londrino grande quantidade de ouro. As regiões agrico- 

las, em consequencia da depressão geral dos negocios, estão pro- 
vidas de recursos sullicientes, sendo certo que não terão de recor- 
rer anos bancos em larga escala. Além d'isso o encaixe dos bancos 
nacionaes dos Estados-Unidos, era em julho 25 milhões sterlinos su- 
perior ao encaixe de ha um anno. O dinheiro é lá, pois, abun- 
dante e extremamente barato, 

+ 
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Em suma, não ha este auno receios, pelo menos até 0 presen- 
te, de que o dinheiro encareça não obstante estar a cheégara epo- 
ca em que o aluguer do dinheiro tem mais tendencias a augmen- 
tar do que a diminuir. 

» 

De novo volta á tela do. debate a valorização do café no Brazil. 
Esta questão que preoceupa os espíritos ha mais de dois annos, 

acaba de entrar em uma nova fáse em consequencia da aprovação 
pelas camaras do Estado de 8, Paulo d'um novo plano relativo à 
valorização do café. 

Antes d'examinar os detalhes d'este novo plano, diremos resu- 
midamente em que consiste à valorização, assunto de que já ha 
mezes tratámos neste logar, quaes às causas economicas que por- 
ventura tenham servido de justificação a esta medida, quaes 
tem sido emfim os meios empregados até agora na sua reali- 
ZAÇÃOo. 

Na produeção mundial do café, o Brazil tem à maior parte; esta 
parte tem augmentado constantemente ao passo que a dos outros 
paizes vae, pelo contrario, diminuindo sempre. No trienio de 1895 
à 1897 a produceção média do Brazil foi de 8.876.000 sacos de 60 
kilos, e à dos outros paizes reunidos de 4.610.000 sacos. No trien- 
nio de 1904 a 1906 à producção foi respectivamente de 13.852:000 
€ 3.822.000 sacos. ; : 

A producção total no primeiro dos citados trienios foi de sacos 
13.486.000, tendo 0 consumo sido de 12 /658.000 sacos, e no ultimo 
de 17.674.000 sacos, tendo 6 consumo sido de 16.307.000 sacos. À 
producção total augmentou, pois, durante o periodo à que fazemos 
referencia, cérca de 31 p. e. emquanto que o consumo spas) au- 
gmentou 28 p. e; isto é; o consumo foi inferior à producção de 
1895 a 1897, em 828.000 sacos, elevando-se esta differença no ulti- 
mo periodo trienal a 1.367,000 sacos. 

Deante d'esta progressão atervadora, o Estado de S. Paulo, que, 
só por si, fornece mais de tres quartos da producção brazileira, 
presentiu proxima uma grande crise. Em 1902 creou o imposto de 
2 contos por hectare de terreno plantado de cafézeiros, à fim de 
evitar que o producto de plantações novas viesse agravar ainda 
mImais o excesso de producção. Mas a medida. foi insuficiente, por- 
que muitos calézeiros plantados antes de 1902 ainda naquella data 
não tinham attingido o maximo de produeção. À crise estalou com 
o annuncio da colheita de 1906-1907, a qual fazia prevêr 20 mi- 
lhões de sacos, cifra que até então nunca havia attingido. 

Se se livessem seguido as regras economicas da lei da procura 
e da. offerta, o preço do café cairia a tal ponto que chegaria a ser 
inferior ao custo da produecão, o que levaria à ruína uma boa 

“parte dos plantadores. Como consequencia, a producção diminui- 
* 

ria e chegaria talvez à ser inferior às necessidades do consumo. 
Desde esse momento os preços tenderiam à elevar-se de novo e o 
equilibrio, restabelecer-se-hia ao cabo de alguns annos. Mas 
esse equilibrio, restabelecido por esta fórma, levaria o Estado à 
uma profunda perturbação e à uma grande quebra nas suas 
finanças. 

Foi essa à razão que levou o presidente do Estado de $. Paulo 
à examinar, de aceordo com os presidentes dos Estados de Minas 
Geraes é do Rio de Janeiro, o remedio que conviria applicar à si- 
tuação tio anormal. Foi então assienada, em 25 de leverei- 
ro de 1906, entre os tres Estados, uma convénção com o fim 
de valorizar o café, de We regular o commercio é augementar o 
CONsumo, 

O preço da venda foi fixado em 35 à 65 francos por saco de 60 
kilos, no primeiro anno com faculdade de'o elevar até o maximo 

de 70 posteriormente, segundo as exigencias do mercado, Além 
d'isso' foi estabelecido o direito.de 3 francos por saco exportado. 

Nessa epoca o excedente da produeção brazileira era de 8 mt- 
lhões de sacos aproximadamente. 

O Estado de S. Paulo, encarregado pelos outros Estados de obter 
os creditos necessarios para a compra dos stocks, contraíu um 
emprestimo de um millrio de libras na Diskonto Gesellschaft, de 
Berlim; mais tarde, unt eniprestimo de 3: milhões de libras, leva- 
doa effeito por intermedio do City Bank, de Nova York, e da casa 
Schroeder, de Londres, sendo um millião de libras destinado à 
reembolsar o Diskonto: Gesellschaft. 

O Banco Nacional do Brazil adeantou egualmente um milhão de 
libras; fóram depois fornecidos pelos capitalistas mais dois mi- 
lhões de libras sobre a hipotheca do caminho de ferro da Soroca- 
bharsa; finalmente à casa Rothschild, de Londres, fez um empresti- 
mo de trez milhões de libras sterlinas, 

O total dos emprestimos, em 1907, clevou-se a 8 milhões de li- 
bras; Juntando à importancia dos saques efectuados sobre diver- 
sos consignatarios do estrangeiro póde dizer-se que o thesouro 
tinha tido à sua disposição a somma de 17:200.000 libras ou 430 
milhões de francos, representada por um stock de 7.500.000 sacos, 
O que equivale a 37 /rancos approximadamente por saco de 60 
kilos postos na Europa, isto é, compreendendo às diversas despe- 
sas de corretagens, acquisição de sacos vasios, direitos de exporta- 
cão de 9. p. e. sobre o valor, imposto de 3 francos por saco, em- 
barque, frete, seguro, despesas de desembarque, armazenazem 
no entreposto, commissão ao vendedor, cifrando-se o total por uma 
percentagem de 23 p. e sobre o preço da compra. À este preço de 
custo, de 37. francos, co. respondia no Havre, em julho de 1907, 

, ó 
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uma cotação de 36. 2/4 francos os 50 kilos, O consumo do stock 
era pois impossível, e o Estado viu-se na necessidade de procurar 
NOVOS recursos. 

Duas soluções se offereciam: ou contraír novos emprestimos, ou 
empenhar os warrants da propria mercadoria. Fo1 à segunda só- 
lução escolhida, conseguindo o Estado de S. Paulo de varias em- 
presas inglezas e americanas adeantamentos de sominas relativa- 
mente importantes. 

Como tudo isto não passasse afinal de palliativos e os embara- 
OS ameaçassem agravar-se indefinidamente; o governo de S. Pau- 
lo resolveu recentemente a cereação d'um emprestimo unico de 13 
milhões de libras, destinado a cobrir todos 0º encargos da valori- 
ZAção, Os éemprestimos e adeantamentos sobre warrants que tinham 
de ser reformados frequentemente e com commissões oncerozas vão 
ser consolidados. 

Para garantir o servico Weste emprestimo, a sobre-taxa de saída 
foi elevada de 3 para 3 francos, o que dará um rendimento áunual, 
à Mmantér-se à média dos ultimos annos de 413 milhões de sacos, 
de 63 milhões de francos ou 2.600.000 libras, rendimento de que 
se poderá tirar 0 preciso para os juros e amortização do empres- 
timo num lapso de tempo bastante curto. 
Regulada à questho financeira, resta ainda a questão do es- 

coamento dos stoks e limitação da exportação. Esta vae ser fixada 
em 9 milhões de sacos para a colheita corrente, em 9.500.000 para 
à colheita de 1900-1910, e em 10 milhões para a de 1910-1914 e 
dos annos seguintes. Estabelecer-se-hia um direito de 20 p. c. ad 
valorem para à exportação acima d'aquelles algarismos; os direitos 
seriam pagos em genero, isto é, seríam aceeites em pagamento ca- 
fés de qualidades inferiores que seriam eliminados, levantando 
assim o tipo da exportação, e até certo ponto 08 preços. ; 

Segundo as ultimas noticias a colheita actual seria de 9 a 40 mi- 
lhões de sacos, o que está abaixo das ultimas médias; mas o nu- 
mero é ainda demasiadamente elevado para facilitar o escoamento 
dos stocks com subida de preços. 

O que é indispensavel para levar a bom termo a GUEIAÇÃO da 
valorização é que o Estado de S. Paulo se não afaste do caminho 
da prudencia esobretudo que resista à tentação de especular com 
os stocks que tem à sua disposição. 

Segundo o Annuario dos Caminhos de Ferro é Tranuvays foram 
abertos à SD NÃO em Espanha, no anno de 1907, 144 kilome- 
tros de vias ferreas. 

A rêde espanhola completa transportou 483.982:018 viajantes, ou 
sejam 3.362 por kKilometro, 

Numero total de kilometros explorados: 13.705, com um movi- 
mento de 123.978 viajantes por dia. 

Mercadorias transportadas: 24.536.682 tonelladas. 
Lucros liquidos de todas as companhias: 322 milhões de pese- 

tas contra 340 em 1906, ou sejam mais 12 milhões. 
Impostos cobrados pelo Estado: 21.574.894 pesetas. 
Receita kilometrica média, 23.520 pesetas, 

e 

Foi publicado durante a quinzena à nota do estado da divida 
Auctuante em 30 de junho-e em 31 de julho de 1908, nota de que 
à seguir damos o extracto: 

Em 30 de LUND Em 31 pod boda 
de 19. k de 100 

No pais: 

Bilhetes do Thesouro...... S6.018:1708391. 26,905; 73415870 
Contas correntes: 

Banco de Portugal. 1.1.1.2. 26.587: 7828505  26/450:5258178 
Caixa Geral de Depositos.. — G455:6265632 — 6.836:3228716 
DIVONROS Sao ARA ST dA. 3.706:120951465 — 5761:0718781 

65.780:054ST83  G5OBASNNDASDAS 
No estrangeiro : 

Supprimentos em Londres. — 9.211:5005000 — 8.761:3005000 
n n “Bruxellas 900:000 8000 900:00083000 
" » Paris....  3645:0005000  3.465:0008000 

Contas Correntes. << Tu: 306:1025880 TIB:O7OS935 

14.062;6028880  13.885:4A7IS935 
Resumo : 

NO DAL e do ea Aa aa, 63, 780:954:8783 650954 D518S56 
NO CSUranveiro coca ces 14.062:6028880  13.885.47085935 

TIBLRIISSTSCO3  7TORA0:0NA S480 

ES 

Continta em completa apathia o nosso mercado bolsista. 
O fundo externo portuguez subiu à 663000 em Lisboa, 
As acções da Companhia de Moçambique e Zambezia tiveram 

duránte à quinzena uma alta relativamente importante, As cota- 
ções d'estes valores que em 1 de setembro eram respectivamente 
de 28150 e 13400 réis fecharam hontem a 38400 a 13900 réis, 
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bre os seguintes valores: 

Acções da Companhia de Moçambique 
da Zambézia .... 

es. 

n UU) D) 

RAND hp do Gaz—coupon -.. 
IRA: » dos Tabacos—coupon.. 
SA » do Assucar de Moçamb. 

Obrigações da Companhia Real— 2º graus. 
D) » » 

A situação cambial continuou a agoravarese durante à quingze- 
na, devido & necessidade dos importadores fazerem as suas liqui- 
daçcões e à haver falta de papel. 

Beira Alta — 2.º grau 

PN Ser E 

O cambio de Rio sobre Londres continua à 153 4/;. 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

| 
S400 à 

TAS8O00 

As Operações à práso, para o fim do covrente mez, ineidiram so- 
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Ultimos precos da libra: comprador 33240 réis: vendedor 38250 
veis, 

Darnos a seguir a costumada nota das ultimas cotações cambiaes 
5)a 33450 de hoje: 

15950 ; e 
645500 EM 31 DE AGOSTO EM 15 DE SETEMBRO 

o > ft P——, 

“ 778500 Comprador] Vendedor WWomprador| Vendedor 
11 S500 
he 
UPAS ( D “ ., ” ss 

EERDO Londres cheque «12: h6 bi TR] ASA AS, 
A BOIAAN es e es iaa 46 3/Gl — 46 = 

PAIS: GIEQUOs + er0 eai: 23 635 623 627 
BORDO A suco aasátes Ada 235, 1/2] 236 1/2 | 256 15 | 2371) 
Amsterdam cheque........ 439 43h Ah 436 
Matid CHNegue: emas qo 923 930 930 NETO 

: A O: 

SETE MEBHO 

Bolsas 6 titulos palha O TD p——SSONNEI———— 

! 2 8 ú ã 7 8 o) 10 "1 js (E) — 

Lisboa: lnscripeões de assentamento... Á1,20 41,20 11,80 11,30 41,25 41,5 41.85 j V 42,10 RSA 0) 42,10 — — — 
" COMPON ces í 41 - 41,15 — AltçãO |] 41,50] 4180] Ano] ADD] 41,05] 42 - - 

Obrig: A a ASS rsrs nene en es — IDO — REL500) 21.800] 91500] DUAI0 2500 | 24.500 - 21.500 -- — — 
) de 1BDO RSSentamentos cos. — sã = Sã e 2 São SE o = so e E = 

nº AISO COUPON eracecenesençro — - - 50,000] 50.000 | 50,000 = = — = E = =. 
WA Ns /, Assentamento, coco — — — — 59.800 | 50300 | 29,500 | 56.300] 59.300 | 509.506 = 0500 - ks. 
ul A /2/, COPO INLernosicoso sos IN200 — — 58800 | SSS00 | 58500 | 58600 | 58.806 | DSS5OO =. = E Fe =. 
» externo, 18 Sóflecce essere dd 65:00 — — -- — 65,000 | 65900 | 652000 | 65,207 | 66400 | 664001 66.000 — = 
n ") r [6 UR O SAS AN Ie fa Es TN AS -=- 41,350 — 550 = = — 9,500 a 5300 == . 9500 = 1.5 

" Tabieos COUPON ceciecacraess quess —= — e E: =" = = E = = Es E = = 

Acções Banco de POPtUIAlscoieis ce —- — 162:000 — — 162.000 ca ãã— = = = = PE 16 
o Banco Commercial de Lisboa... — [94,500 — E == o = E = & = Er o Ê 
v Baneo Nacional UllramariDo 112 = = = = o = 8,000 = e. ie == ae == =" 
D Bunco Lisboa À ACOTeS.iscccceo — 109.000 | 09,000 | (69,000 ão - — o. = = =. as = = 
" TADACOSs COUPÚMLO ceseese raro TOO Ta DO | 6.000 | 75,800 — TSOU0 | T8:500] 78000] TTS00] TT DO0A TÓ00H T6O00 = —. 
» Companhia dos PIOSpUOros.. 012 - GC300 1 63.600 63.800 | GB SOD | 63800 — — E GIO | 65,000 | 64,800 | 64.000 em = 
» Companhia Reul se. coca dare: -- — — — = = — ão E E e. E Es E 
” Companhia Nícional 1112221 — — TO TIDO TIM) — 8.000 — = = = == e à. 

Ohbrig: prediaes 6 Vasos error RA4.300 | 00450 Dm o &= 400.1 BO SO0 TO, 400 = — 90400 — — — 
" " EN Ala aan dita u a EE a AA TAINA SI.500 | R4:500 — 84.000 | 1000 | R4100 | 84000 | R4:000 | S4.000 | SALDOO | S4000 | Sá 450 — = 
» Companhia da Boira Allas.i00 58.200 - = — — 58 000 — = — = — 38.200 — — 
nº Companhia Real 3 "/, 1.º grau -—- -- — — — — — — = E = = = sa 
Ú Companhia Renal 3 "/, 2.º gran: — —= 47.300 | 4THO0 1 4FTS00 | ATIBOO | ATIBUO 47800 = 47.500 | ATAIO A são =3 
» Companhia Nacional 1.º serie -.. — 73.000 — -— - — — TESD0 | T2:800 = = = = sã. 
7 Companhia Atraves UATEÍCAO 02 87.100] S7.400 | 87.200 sos S7T.S00|/ $S71400 87.210 — = 8TAQ0 | $S72900 a = 

Paris: 3, porlguez 1º Série. 1. 52,40 (9,45 02,47 192,20 69,75 62,90 152,95 [o 6,82 [Pr 6, 62,75 —— — 
Acoões Companhia Real. cs oiee ee -- — 00 —= — 30 = — = 300 — e. = = 

» Mudrid-Garvetos Portugal o. 21200. 48 o 41,55 En NF. 43 E 15 ã 4º 49:50 IRA f. 3 

» Madrid-Zatugosa AGAUl cos es 114 410 AS 411,50] 410 410 414 414 AD 410 = — is 2= 
n ANUANIZOUS tamos tas aa SA aaa Ads —= UI 21150 — AT) 218 23 Ah) 210 — — - — — 

Obrig. Compiuihia Real, 1.º EU 212. 350 Ss SM,.50 | 350 34) 48:50 | 340;50 | 346 5) 50 350 350 = = 
8 Companhia Rem, 2.º gra. 11. 2o8 8 228 PD 27 VET 226 IA RIO. RA = x — — 
Ó Companhia da Beira Alta... 82 282 — 282 281,50 — 81,90] 81,75 — 281/75 — —-- — - 
" Mudrid:Caceres-Portugmal coco E = TA Eh Se 168 160 o 160 e 10 ESA E. = 

Londres: 9 /) PortUgIez cc 222010 6 hã O GTA 685 ER Us) 68 6 Ux) 63 68;75 = ão 
Amsterdam: Obrig, Através Africa. — = — e ts = = xo a = ses = = = 

Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e espanhoes 

Degas PRODUCTOS TOTAES MÉDIA KILOMETRICA 
LINHAS | de janeiro 1908 190 ; até Je ARE CO: fé So PiRerenÇe 1908 1907 DIRSESTOS 

% Kil. Totaes Kil. Totaes 1908 1908 

Portuguezas Réis Réis + Réis Réis Reis Réis 

Râde geral «e 2 Setembro [1.073 [3.748103.000 | 1.073 | 3.797:586.000 | — 49,483.000 | 3.493.106 | 3.339,2922 | — 46.116 

Companhia Real. . Vendas Novas... » o 70] 63.820.000 70 G64231.000/—  HL000] 94714] AAT58SS/— B8S7 

Coimbra a Louzã| >» " 20 16.801.000 2) 17.471.000/ — — 670.000] 379.034] 602448 | — 23414 

SNS UNICO CESSA CEA 31 Agosto 622 | 8909561833] 603) 877914040 | 4 21.646.925 [1.446.240 | 1455.9911 |— 9674 

MINHO! CL DOGRO cn coast ” » 405 | 1.098.,227.000 | 405 | 1.044.338.723 | 4- 53.888.277 [2.714.674 | 2.578.614 | 133.057 

[SSERUA A Ra RS EO NES RAR AO 209 Julho 253 | 241652796] 253) YASIA8BTAT|— 3.495.021] 9551449] 068967 — 13848 

Companhia Nacional 2210 ' 25. Agosto 185] GNP28021| 485] 105009535 /— 9981514 513.664) S67619/— 53.053 

GUIMarães 1.1.0 Vea ES ARS qro 30 Abril 56) 35473849] 34/ 269800933 8ASIAAG] 633461] 793.821 | —160.360 

Porto à Povoa e Famalicão -. 30 Junto 64) G8G609482] 64 67.712057 4 — 8097.4235 [1.072.023 [1.058.000 | 1 14:023 

Espanholas Pesetas Pesetas Pesetas Pesetas | Pesetas | Pesetas 

Norte de Kspanhd.. ss vcs, 20º Agosto [3.681 78,273.336 | 3.681 | — 76376161 |/4- 18907175] 21264) 20748 + 56 
Madiid-ZaragozaAlicanhde 11.0 , ó 3.650] G69010308/3.650] 670696724 1.940.636] 18.906 18.375 | 4- 531 
AIINIUZOS! casas da as tea: 31 » 1.083 13.924.185 | 1.083 12.696.092 | - 1.998.003 12,857 117293 4- 1.434 
Madrid-Cae.-P. e Oeste de Espl õ 777 SGC0IA8S4| T77 3612737 | — 11.553 7.208 7223 |— 15 
AS ULCB 3 [VÇO 848 ERRADA : 2 Setembro | 480 22602.514| 480 2.507.724 | — — 245210) 12368 13.931. /— 41:363 
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Companhia Real dos Caminhos de Ferro 

Portuguezes 

Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do 
Conselho Fiscal apresentados á Assembleia Geral dos 
Accionistas de 15 de Junho de 1908. 

(Continuado do 1.º 497 ) 

TERCEIRA PARTE 

Caixa de Soccorros e Caixa de Reformas e Pensões 

Caixa de Soccorros 

No aánno de 1907 despendeun esta Caixa em proveito do pessoal : 

Escola Camões. 21122020 IATA PANA NES 8505050 
4.616 subsídios a empregados e operarios doentes... — 11:9005038 
78 funeraes de empregados e Operarios :.:11122020o 1:3865160 
12 donativos à empregados e Operarios «...12021220e 38581937 
Despesa com serviço medico, medicamentos e paga- 
RETOS AIOSDIAOS 15 11d) oca laaço beato A A Sa a iRtAca 1:8885623 

(0o( o) 2 ANO MORTAS ERA RAE A E 16:1105008 
EIS 82103 DRATOTeR e O ADO DAS NI UNE e a Ne UBS SON TAS 161835298 

A AISO AO07 ea Rad ae 2265710 

Adeantamentos: 

Em 1907 -., do dr aan due: 1458  65:7165023 
VAL O co RS AA CAIO AA Ao EA DA A NA E A SO 1314 58:2508410 

AINAINSO ROOT e ao a ADA cactos 144 76585615 

Saldo em divida dos mutuarios em 31 de dezembro 
DO AOL cado ia a a aee arado ndter dio arara a a reçanto 423:0468155 

Saldo em divida da mesma origem em 31 de dezem- 
BIDIAO ABS o e Cas SA e sine Ee ea la ENS ELA 37:5268151 

À IRIS CM AOS atas MG lat: so — Eh420500% 

Armazens de viveres: 

Importanceia dos generos e viveres fornecidos pelos diflerentes 
armazens: 

INSANA ee a ma RAÇÃO SR ALTA AoA AA AR COSTAtE ATA a (6 226:7038395 
LITE E SAAE A SEO ADE ROSAS aa A VICOSA TA: oe EMC 233:0728620 

ASTDONOS CRIAMOS No AA A CAN e CASA. 6:3698225 

Consumidores: 
NOIMONO CINTOS o ce ea e TE alie sao 12.766 
NÚUMELO: OM ABIN 06 or mea ta Adi alto 43.328 

À Menos em 4907.2112 cen, 562 

Percentagem média sobre as vendas: 
Em 1906. Em 1907 

Do producto bruto. coco 11,98 413,68 
Do producto liquido. 11212 8,23. 986 

Balanço da Caixa de Soccorros: 

Saldo positivo em 31 de dezembro de 1907, que 
emos para à Caixa de Reformas .....11000200+0 4:2825104 

Saldo em egual dia de 1906. ..1.1211202022 002 19:6605808 

Aces À MODOS te :a/ 0 A ESTAS E as AA ATLAS 15:378870h 

A differença resulta de terem passado directamente em 1907, 
para à Caixa das Reformas, parte das receitas da Caixa de Soc- 
COrros. 

A totalidade dos saldos que desde 1887 até 31 de dezembro de 
1907 têem suceessivamente passado para a Caixa de Reformas, é 
de 294:1365921 réis. 

Média annual, 14:0065320, 
Em 1906 essa média havia sido de 14:49287%40, 

Caixa de Reformas e Pensões 

Receitas da Caixa: 

ENS TEA ES AREA AAA, ERRO AE AA hiDOTSDAS 
fio EA AA OO De ERA JURA CCI AA JTOBSSSE — 20:3013376 

Houve reembolsos de : | ! 

UA EA AA PINÇA RA RAD CE SS DERA A DANA AE 300$335" ' 
2:4068185 —  2:7063520 

SED SS ADA cat dia caio ATA) 26:5945856 
CEA] 

ÇÃO / é 1 
NA A US 1 cn A 4 o A NT ha 

REA TOS ae EN ROO a LA AA E A O ado A AAA o (o pe af 

Gazeta dos Caminhos de Ferro, Electricidade e Automobilismo” 

Em 1906 us verbas correspondentes foram: 

à [91 TE Ae oo ER OGIA EI SRA NAL NONO NEI ER hiBSTSDISO 
349 Cola to E ASS E UA RE TR NAS Is ADE RATE IABLSIAM — I8:ILISATA 

Houve reembolsos de: 

JOTAR A ANA Sa ENADE Ate INS CNA 2338615 
[91805 6: [ASAS fa de LEA EC EA, ES SCSI AN 2:3623960 2F:NI96SDTO 

IT aos DE AA CRE SAE Neo TONE ARO TES SORA RO 25:7223896 

As pensões pagas em: 1907 foram: 

ROfOrImas certo e ae esa eds IT:08682410 
PONSODSOQNANS: 1 2506 leal ada rajada 20:4353$320- -— 575218530 

Em 1906 haviam sido : 

eco na TT: MS ADA SE CAES SUL OA A AA ANE 35:832:5300 
Ponsões Tegadas «iu CEA 19:0638056 — BA:SOTS356 

EMATER RS ESA 2:6294517h 

O total das reformas e pensões pagas em 1906 fôra superior em 
BI4SD77 réis ão do anno de 1903. 

O bulanco da Caixa de Reformas e Pensões em 31 de dezembro 
de 1907, entrando à transferencia, como receita vinda da Caixa de 
Socreorros, de 4:98985104 réis, acensou o saldo positivo de reis 
8125069, 
Em 31 de dezembro de 1906, o: saldo negativo havia sido de 

1765363. réis, entrando nesse balanço, como receita, da mesma 
fórma, o producto liquido da Caixa de Socorros na importancia 
de 19:6608808 réis 

*” 

Empregados e operarios inseritos em 31 de dezembro 
E CL AIN AAA EEE A AC OEA ESC CEA RENDA 2.868 

INSCEIÇOS? QRSANIOAA BOA e aa een aC AS Nele A tesAfá Ata 158 

CP fiada: E AMERA ARA A ARE PE RAS RAE A A OR ACESS 3.026 

Reformados durante o anno de 1507 1.111.200 38 
Bliminados por demissão si. caca sh 

SC Se o RAS ASR AA ORE A A A NAAS ROTAS ROCA SS AA 23 110 

Ficam existindo em 31 de dezembro de 1907... — 2916 

Pensionistas: 

4) Reformados existentes em 31 de dezembro de 1906... 42 
Reformados durante o anno de 4907 «cce 33 

1219191810 E NORA ADE CESTAS A SCORE SORA ACAO TS 

Reformados fulloCIaOS 1: ente ta a afluente a ANA e SR Sd 2 

Ficam existindo em 31 de dezembro de 1907 .. 25h 

bh ) Legatarios existentes em 31 de dezembro de 1906. ... NA 
Legatarios admittidos em 1907 ...... RENT NA & dh 

o SEER PRESA ON RA NNE O Ro 225 

Perderam o direito: 

POr IANOSNNONDO doada ato ro leao a Ato Aa 5” 
POr CASAMENTO «usura rear 7 
POTMATOrIGANO seas ao no ata Ad AAA A Ra AA es 6 18 

Ficam existindo em 34 de dezembro de 1907 .. DOT 

Encargos resultantes para a Caixa: 

Reformados— Importancia annual das reformas con- 
cedidas em 1907... raras 49778701 

Caducadas por fallecimento em 1907 «cce 3:8185950 

Augmento da importancia annual das reformas — 1:1585751 

Legatarios — Importancia annual das pensões con- 
CONIABB OEA DOS ASA e Rea Are ESSA TA MONO 2: 7008050 

Caducadas em 1907: 

POr ATCDIMONtO eee NA des fesnaida I8IS192 
POr Casamento... 1565122 
POL MATOLIGARO: ss dean ddr: 1043963 BN505279 

Augmento da importancia annual das pensões a * 
ERR OTIS RR SAO CEA EIS IRA RS PASTE 2ARISTAA 

Diferença de encargos da mesma especie no anno de 1906: 

Reformados — aUgmento. «1.11 crer 1:0675033 
Pensionistas — augmento 1.1. cce cera 7168391 

(Gon'inúa), 

:. 2 Ga, 
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Avisos de serviço 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO MINHO E DOURO 

3.º additamento á tarifa especial n.º IG de grande 

velocidade 

Preços dos bilhetes de ida e volta, incluíndo o imposto do sêllo 
em vigor desde 1 do corrente na linha do Valle do Corgo. 

De Villa Real a Villa Pouca, 1.º classe “900; 3.º 550; Abambres, 
770 e 500; Fortunho, 390 e 380: Samardã 490 e 390: Tonrencinho 
310 e 180: Zimão 230 e 140: Parada e Nuzedo 180 e 120, 

De Villa Beal às Pedras Salgadas, 1,º classe 15130; 3.º 700; 
Abambres, 15110 e 620: Fortunho, 800 e 520: Samardã 680 e 440: 
Tourencinho, 320 e 340; Zimão, 430 e 280; Parada, 340 e 230; Nu- 
zedo, 180. e 120. 

São applicaveis a este .additamento as condições da tarifa espe 
cial n.º 16, de grande velocidade, datada de 21 de janeiro de 1904 

Companhia Real dos Caminhos de Ferro. Portuguezes 

Caes do Reyo 

A. partir de 3 do corrente às remessas procedentes de Caes do 
Rego com destino à Figueira da Foz ou vice-versa, que à pedido 
dos expedidores sigam pela linha de Oeste, são taxadas pelas ta- 
rifas corvespondentes como” se procedessem de Lisboa-Caos dos 
Soldados ou à está estação se destinassem. 

Continuam em vigor as condições do Áviso ao Publico B; n.º 
1561 de 17 de junho de 1907 que regula o servico do Caes do 
Rego, 

Lisboa-Mercado (Mercado geral de gados) 
o A partir de 3 do corrente as remessas procedentes de Lishoa- 

Mercado com destino à Fieneira da Foz que à pedido dos expe- 
didores sigam pela linha dê Oeste, são taxadas pelas tarifas cor- 
respondentes como se procedessem de Lisboa-Cães dos Soldados. 

Outrosim, as mercadorias de qualquer especie à ue se refere a 
alinea e) do Aviso ao Publico B. n.º 1563 de 17 de julho de 1907 
que procedam da estáção da Pigneira da Foz com destino a Lis- 
boa-Mercado, quando a pedido dos expedidores sigam pela linha 
do Oeste; são taxadas como se se destinassem à Lisboa-Caes dos 
Soldados, 

Continuam em vigor as condições do relerido Aviso no Publico 
B. 1.º 15635, que regula o servico de Lisboa-Mercado, 

7. ampliação da tarifa especial interna n.º 8 
de pequena velocidade 

Desde 10 do corrente é posta em vigor a concessão especial ap- 
plicavel no transporte de areia e cal commum em pedra ou em pó 
das estações de Vallado, Martinganca, Marinha Grande e Leiria 
para as de Lisbhoa-Caes dos Soldados ou Terreiro do Trigo, Poco 
do Bispo, Braço de Prata, Alcantara-Terra ou. Már e Lisloa-Mer- 
cado e Caes do Rêgo, sem reciprocidade. 

O expedidor que, em seu nome e durante o praso maximo de 
um aúnno contado da data da primeira remessa, effectuar êntie às 
estações acima indicadas, nas condições da tarifa especial interna 
n.º 8 e por remessas de vagons completos da carga minima reeu- 
lamentar ou pagando como tal, transportes de areia ou de cal com- 
Mmum em pedra ou em pó que, por cada uma d'estas mercadorias. 

allinjam ou excedam os minimos de tonelazem indicados no qua- 
dro abaixo, terá direito ao reembolso que segundo 0 mesmo qua- 
dro corresponda ao numero de toneladas que liouver transportado. 

Reembolso 

TONELAGENS pox IOneIsda 
Reis 

LO0O0 TODO EA BSSERBTDO 15 o o ONES AE ES "1850 
Excedentes de 1.000 e até 2000 toneladas. 101.000 300 

» nm 2000» +» 3.000 Ra e OSSO AÇO 350 
” nn S000 TOMGRMIAS ea Cr ore o RS e treA. 400 

Para este effeito serão remettidas ao serviço de Fiscalização da 
companhia (estação de Caes dos Soldados) dentro do praso maximo 
de 6 mezes à contar da data da ultima remessa, às cartas de porte 
devidamente relacionadas, das remessas feitas nas condições da 
presente concessão especial, a fim d'aquelle serviço proceder à 
respectiva liquidação, à qual será feita dentro do praso de 3 me- 
zes depois da apresentação das cartas de porfe. 

5.' ampliação da tarifa especial P. N.º 11 — Pequena 
velocidade 

À partir de 13 dó corrente a tarifa especial P, n.º 14 de pequena 
velocidade, em vigor desde 3 de agosto de 1904 para transporte 
de varias mercadorias entre estações das rêdes da Companhia 
Real e Sul e Sueste, é ampliada às estações de Lovedo a Móra. do 
ramal de Eyora à Ponte de Sôr, pertencente à administração. do 
sul e Sueste pelos preços seguintes: 

Aveiro a Porto-Campanhã 
Das estações : - : 

abaixo 5.º série 6º série 8.º série 
ás da frente ou vice-| ro oco oco 

versa S. 8. e R. | total 1S. S. | 6 MR TotarlS. Se. Rn | Total 

Valle de Paio à Móra.| 1838045020 | 58400 [15095 [22975 L48000] — R60 [O R240 | 38400 
Loredo à Arraiolos...) LOGO 48680 39h TU5 | C88SI5 | SAGO0N| — GI 28985 /25000 

Caldas á Figueira Pampilhosa 
da Foz = 

Das estações abaixo ás da frente 8.º série 9.º série 
Ou vice-versa 

S. 8. | 6. R| Total [S8.S. |O. R. | Total VV
 Lo 

DOTADO NARINAS e aaa a SN AraN A Aa 600 [258100 [28700 470) 18960 | 25430 
Valle des Pato à MOTO coco sandra: 800 [29100 [28900] 660189601 286620 

Egualmente é ampliada a tarifa aos transportes de azeite de oli- 
veira em vazilhame de madeira das procedencias abaixo designa- 
das e pelos preços seguintes: 

Sefuval, Palmella, Barreiro, Lavradio, Allios Vedros, Moita, Pi- 
nlial Novo e Valdera às estações de Aveiro a Porto-Campanhã ou 
vice-versa (5.º série) Sul e Sueste 710; Companhia Real 45370; 
Total 55080 réis. 

Festas a Nossa Senhora da Ajuda em Espinho 

Procissões e outras festividades rellgiosas, etc, 

No dia 20 do corrente organiza esta companhia um serviço es- 
pecial de comboios supplemeêntares entre Porto-Campanhã e Espi- 
nho com bilhetes tambem válidos para os comboios tramways do 
serviço ordínario dos dias-19 e 20. 

Para conhecimento dos preços, liorarios dos comboios e mais con- 
dições do serviço, vêe os cartazes aflixados nos logares do costu- 
me. 

| 44 + |REIEEITIRESENECERAÇÃE| « + + o | REED EA DEOSCTE TT 

TT TENIS ——— ea  Aleliers de construction 
=, DU ea 

NORD DE LA FRANCE 
== Sociedade aronima === 

Capital 5.000.000 frs. 
—  a— 

SÉDE SOCIAL 

BLANC MISERON (Norte) 
(EFrança) 

Material rolante para caminhos 

de ferro— Tramways — Minas de carvão 

e todas as outras industrias 
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AGENDA DO VIRAIA 5 = 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhe recommendamos porque, praticamente, conhacemos o seu serviço 

Aide-mémoire du voyageur — Nous ne sanurions recommander à nos lecteurs d'autres maisons, que celles indiquées 

ci-dessons, car noús les connaissons par ex périence personnelle. 

BILBAU Gran Hotel Viscaya. — Todo o con- 
forto. cosinha esmerada. Sucursal ná ilha 

de Chácharta-Mendi.— Propriêtario, Felix Nuhéz & UC 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel, Grande Hotel 
do Elevador Grande Hotel da Boa Vista. 
—Servico de primeira ordem. Banltos completos, Ser: 
vico especial pára diabéticos. Bons quartos. Loz ele: 
etrica. Áceio é orilem. Preços modicos. 

CINTRA Hotel Netto. Servico de primeira or- 
den, aposentos confortáveis e áceados, 

almócos é jantares, mesa redonda ou separada, mag- 
nificas vistas de terra e mar, casa de jantar para 
cem pessoas. Precos razoaveis,—Proprietaário, Romão 
Garcia Vinhas, 

ESPINHO Hotel Particular. Servico de prí, 
meira ordem sala de visitas, piano, go 

binete de leitura, ete., etc. Modicidade de precos 
sendo um dos hoteis mais bem situndos e que mais 
convém aos úumerosos banlóstas.— Propr., Serafim 
Pereira. : 

GUIMARÃES Grande Hotei do Toural.— 
O 15, Campo do Toural, I18—ESte ho- 

tel é sem duvída um dos inelhores da proviosia, de 
inexcediveis commodidades e aveio; tratiunento, re- 

commendayel—Proprietario, Domingos Jose Pires. 

H A M B U R [| 7 Sautier & e.” — Comumissões” 
transportes maritimos pelas mais 

importantes carreiras de vapores, — Servico directo 
entre Hamburgo e Espanta. 

LISBOA Braganza-Hotel.— Sslons—Yue splen 
dide sur la mer—Sérvice de 1.º ordre: — 

Proprietario, Victor Sagsetti. 

LISBOA Grande Hotel d'Inglaterra—Em 
frente da Estarão Central. P. dos Restai- 

rúdores, De (2º ordem. Ascensor. Luz electrico, Re: 
commendado pela Propaganda de Portugal. 

LISBOA C. Mahony & Amaral. — Commis- 
SÕeS, CONSICIAÇÕES, SESRINOROS ete, Vide 

annuncio na frente da capa—Raa d'ElkRei, 7d, 2º 

LISBOA Canha & Formigal.— Artigos de mer- 
cearin=P, do Municiplo, 4, 5,6, e 7. 

MAFRA Hotel Moreira. —No largo, em frente 
do convento.— Bellas accommodações desde 

15000 réis por dia 4 [6500 —Reduecio de preços para 
calxeiros viajuntes. 

PARIS Seghers & Paradis.—/lepresentantes 
dá grauwles fabricas dá Belgica, Inslaterra, 

ete—tus Seriba, 7. 

PORTALEGRE Hotel Caraça.—6O principal 
da cidade e um dos melhores da 

provincia. Servico bom e aceindo, Carro na estacão 

no comboio do dia, de Lisboa: Prop; Antonia d'O)i- 
veira Caraça. 

PORTO Grande Hotel do Porto.—l. mei 
leur de ja ville. Lits à ressorts. Omnibus 

Tólóplione. Boite aux lottres—Salles de lecrure et de 
reception. Báins. Jonrnanx, 

PORTO Hotel Continental.—Rua Entrepare- 
des (Frente é Batalha). Serviço de 1.º or: 

dem, preços moderados, Frente do correio, tWhiea- 
trós; muito contral.—Propr. Lopez Munhós. 

PORTO Hotel Real. — lius do Bomjardim, 21 — 
Completamente refórmado, mesa e vinhos 

de primeira ordem, Unico defronte da Estação Cón- 
tral dé S. Bento, proximo à praca de D. Pedro: Preço 
rasouvel.—Propr, Seralim Pereira. 

PORTO João Pinto & Irmão.— Despachantes 
—Rua Mousintto da Silveira, 134. 

SETUBAL Grande Hotel Esperança. — 
Avenida Todi, em frente do theatro; 

sitio central; bellas vistas. Bellos aposentos; Serviço 
PRBOTOAO: Diaria 18200 à 20500. Prop. Lourenço & 
OUrenco, 

SEVILHA Gran Fonda de Madrid. —/''ln- 
cipal estabelecimento de Sevilha — HWlu- 

minneão electrica—Luxuoso paleo-—Sida de Juntar para 
200) pessoas — Banhos. 

4 à : o | 

TORRES VEDRAS doa tdtera repre 
sentação de qualquer casa. Gommissões e consiena- 
ões. 

VALENCIA D'ALCANTARA ViuvadeJus- 
lez.—AÁgonte internacional de aduanas ytrasportes. 
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Caminhos de Ferro do Estado 
DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Serviço directo combinado com a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes " 
RÃ 

“ra o | 
5. AMPLIAÇÃO DA TARIFA ESPECIAL P Nº I|— PEQUENA VELOCIDADE 

(Approvada por despacho ministerial de 28 de agosto de 1908) 

* 
A partir de 15 de Setembro de 1908, a tarifa especial P n.º 11 de pequena velocidade, em vi- E 

gor desde 5 de Agosto de 1904, para transporte de varias mercadorias entre estações das duas rêdes, 
é ampliada como se segue: 

PREÇOS POR TONELADA (REIS) h 

Aveiro a Porto-Campanhã Caldas da Rainha Pampliliosa : 
— o— à Figueira da Foz E by 

Das estações abaixo D.º série 6.º série | 8.º série 8.º série 9.º gérie 
ás da frente 5 = ATO —— — — " 

ou vice-versa 8 | É S/S a És | a: s| ” s| 2 
= E = rar) E) o rs s = É = ic 

Sê | às | à | 8a | | à 68/88] à; [as| | 2 38) | É 
oe So = õ eo 8 v Ss we 8 t 

| ; o. 
Loredo a Arrayollos.| 18060) 48340 | 58400 705) 28595 38600) 615 28285 | 28900] 600) 28100 28700] 470) 18960 | 28430 

Valle de Paio a Móra] 18380) 48020) 58400) 180295) 28975) 48000) 860) 28240) 33100]. 800 25100) 25900] 660) 138960) 28620 

d.*º série ” 

| — —= 
Das estações abaixo < f : 

às de Aveiro a Porto-Campanhã A Se V 
ou vice-versa Ff ES) 

-) se & e 
o e< A 
CEE = 

Setubal ou Palmellãa ..lc02 lo us | 

BArLOIrO ca ARA. ETA ARA Ro) * 

ERSTIRAO eo LAO FOSSE SIA des. | 

SAhOS VQQEDEL loco rece ctrlaAS 710] 45370) 58080 | ”. 
nm | MOIta. o casar aaa 

PINHAL NOVO 4 2d bmtedda rltdeco f 
VRINOES WS SAE Ca a NUA E STO (em ; A ' 
NM 

* 

Lisboa, 29 de Agosto de 1908. . 

O Engenheiro Director ; 

Eintonio Loutenço da Silveira 4 
FE 

A É 

252—2:500 ex—Typ. dos Cam.º* de Ferro do Estado— 1908 
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Companhia dos Caminhos de ferro Portuguezes da Beira Alta 

3.º AMPLIAÇÃO 

TA 

Tarifa especial para atracação á ponte da 

estação da Figueira da Foz 

Applicavel desde 10 de Setembro de 1908 

As mercadorias a granel e ainda o sal e carvão em saccos, 

a que sejam applicadas as taxas estipuladas para o uso do guin- 

daste a vapor, ficam isentas do pagamento dos direitos de ponte es- 

tabelecidos pelo Artigo 1. da Tarifa de despesas accessorias, relativo 

ao embarque e desembarque" de mercadorias, quando a carga ou des- 

carga ÉS ESA mercadorias seja feita de ou para barcos exclusiva- 

mente empregados nos transportes fiuviaes. 

Lisboa, 31 de Agosto de 1908. 

j 
la 

0 Administrador Delegado da Companhia 

Euiz Ferreira da Silva Vianna.


