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Barreiro a Cacilhas 
"5H : EE : » ! Singular PAZ O NOSSO, EM que os empreendimentos mais 

NCIS e nocessarios encontram estorvos à sua realisação 
Niclamente nos que mais beneficiados seriam por elles! 

o 1. . : * pecha que vem de longe. Não quizeram os de Braga 
Ie por lá seguisse a linha do Minho. Opozeram-se os de 
Mlemór-o-Novo à passagem da linha do sul pelas proxi- 

Midades da villa. Não quiz Santarem ter junto de si o en- 
oncamento da linha: de leste com à que vae a Vendas 
Ovas, O commercio do. Porto, representado por wma pe- 

Mena minoria, tem procurado, por arteiros expedientes 
Miltigrios, impedir a adaptacão do porto de Leixões a ope- >.) 

5 "ações Cominerciaes e à construcção da linha de cirecum- VYállução do Porto, que ligaria as linhas do Minho e Dou- 
ro Om à sua natural testa maritima. 

Rual aberração tem sido a do commercio de Lisboa, 
Movido por alguns, sem motivo receosos de perde- à injustificavel armazenagem gratuita na Alfandega, 

; oem Opposto à construcção da estação Muvial do Sul “Sueste no unico local onde é rasoavel collocal-a. 
Continuar a série temos agora o Barreiro, procuran- O npedir à construceção do prolongamento da linha do 

Dara Cacilhas. 
AS Beral, estas oposições à realisação de melhoramen- eu e grande alcance resultam de uma acanhada e quasi “pre erroncea compreensão. dos interesses locacs, su- 

quo 
rem 

do FT 

postos em conflicto imaginario com as conveniencias ge- 
raes. Compreende-se, embora se não justifique, o exclisi- 
vismo d'esses interesses perante à perspectiva de serem 
sacrificados às vantagens da communidade. Quando porém 
uão ha conflicto de interesses, antes harmonia completa, 
singúlar obcecação representa a oposição a obras de in- 
contestavel alcance. 

E exactamente o caso do Barreiro. 
Cometeu-se o erro de escolher aquella povoação para 

ternminus da linha do sul, primeiro condenada à sair de 
Aldegallega. Foi esse erro agravado pela falta de um pla- 
no largo é melthodico, 6 que determinou a construcção 
successiva de estações civadas de taes defeitos, que o 
actual terminus das linhas do sul é o mais completo e 
notavel compendio de pathologia ferroviaria de que tenho 
conhecimento. 

Quiz-se remediar 0 erro, cometido, trazendo a Cacilhas 
a linha, mas por uma derivação desde o Pinhal Novo, 60 
(ue seria novo erro, chegando à fazer-se a concessão à 
UMa empresa. 

Decorreram os annos. Às lições da experiencia e o es- 
tudo. methodico do assunto mostraram que, devendo a es- 
lação temmáínus do Sul facilitar as relações com Lisboa e 
constituir o porto do trafego d'aquella vasta região, em 
Cacilhas, convinha fazer installações estudadas com metho- 
do e larguesa, destinadas a suprir a deficiencia das do 
Barreiro, que o desenvolvimento do trafego vae tornando 
cada vez mais sensivel. 

se este melhoramento é de incomntestavel alcance para 
o trafego de mercadorias, é extraordinaria a sua impor- 
lancia para o de grande velocidade. 

Dura actualmente a travessia fluvial 35 minutos, sujeita 
em boa parte da sua extensão a um estreito canal, que é 
preciso seguir, exactamente na parte do rio em que os ne- 
voeiros são mais densos e perlinazes. 

loge-se pois, quanto possivel, na organisação de hora- 
rios à fazel-a durante à noite. Além d'iisso, procura-se 
reunir nas mesmas carreiras os serviços do Alemtejo e 
Mgarve e de Setubal para não augmentar o numero dos 
vapores em serviço, o que avolumaria consideravelmente 
a despesa. h* 

Trazida a linha a Cacilhas, reduzida à 10 minutos a du- 
ração da travessia, com o mesmo material pode-se mais 
que duplicar o numero de carreiras, separar os serviços 
suburbanos dos de comboios de longo percurso, o que ainda 
simplifica o serviço de haldeação de bagagens é recova- 
gens e o abrevia. 

Além disso, com carreiras eurvtas e frequentes, é facil 
obter que se deixe livre de boias uma faixa do rio, sendo 
pois mais seguras as travessias de noite. Cessam desde 
logo as acluaés sujeições dos horarios, o que permitte 
melhoral-os consideravelmente. 

Entre Lisboa e Setubal, torna-se possivel intenso servico 
suburbano de tramuways, como para Cintra, Juntando-sejao 
trafego actual, não só o augmento que resulta das facili- 
dados offerecidas, mas. ainda o das relações do Seixal, Paio 
Pires, Arrentella, Amora, Azeitão, Cezimbra, Alfeite e Ca- 
ramujo. Entre Cacilhas e Barreiro a linha, toda em pata- 
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mar, torna baratissima à tracção, podendo-se multiplicar 
os comboios leves com material ordinario ou com carrua- 
gens automotrizes, com pequeno dispendio e grande resul- 
tado no que respeita a augmento do trafego. 

Ha ainda que considerar a economia do tempo de 10 a 
12 minutos na duração da viagem entre Lisboa e a nova 
estação do Barreiro, correspondente ao actual apeadeiro 
Barreiro-A, o que não é para despresar em viajem curta. 

Taes são as vantagens que ao Barreiro advem do pro- 
longamento da linha a Cacilhas, sem falar na facilidade de 
relações, que hoje não existem eêntre aquella povoação e 
todas às que ficam áquem da estação de Coina, desde o 
Seixal até Cacilhas. 

Soffrerá o Barreiro prejuizos que hajam de ser contra- 
postos a essas vantagens e as sobrepujem? 

Não. Nenhum interesse lhe advem do movimento de 
transito em grande velocidade, sendo-lhe indifferente que 
os passageiros e recovagens do Alemtejo e Algarve façam 
num ou noutro ponto a baldeação de ou para o vapor. 

O que hoje importa ao Barreiro são as officinas do ca- 
minho de ferro, que continuam onde estão; a residencia 
do numeroso pessoal do caminho de ferro, que continuará 
ali; a baldeação das mercadorias de pequena velocidade, 
que occupa numerosos braços e alguns commissarios. 
Como ninguem pensa por emquanto em deslocar à pe- 
quena velocidade para Cacilhas, cujas installações para 
esse fim só serão feitas quando o desenvolvimento do 
trafego o exija, tornando-se subsidiarias das do. Barreiro, 
por insufficiencia d'estas, nenhum fundamento teem quaes- 
quer apreensões a tal respeito. 

Ha quem suponha que o Barreiro será prejudicado por 
diminuir o numero de carreiras e aumentarem os preços. 

Quanto à frequencia de comunicações, vimos já que deve 
aumentar muito em vez de diminuir. Os preços não pódem 
nem devem ser aumentados, e que essa é a orientação a 
esperar, prova-o o facto de não os ter a Administração 
elevado quando prolongou o serviço dos vapores por auto- 
motrizes, em correspondencia com elles até Barreiro-A e 

Lezirias sem modificação de preços. 
Onde está então a renumeração do capital dispendido 

no prolongamento, objetar-me-ão? E' facil a resposta. 
Não é preciso pedi-la ao trafego actual de pequeno per- 

curso. Uma ligeira sobretaxa nos bilhetes do caminho de 
ferro, e sobre tudo o novo trafego que advirá, não só pelo 
consideravel aumento das relações actuaes por effeito da 
facilidade de comunicações, como pelas novas relações 
servídas, darão receita que ha de exceder todas as pre- 
visões. 

Todos sabem quanto é grande a elasticidade do trafego 
suburbano. Mais se acentuará numa região que tem hoje 
pouco faceis relações com Lisboa. 

Transformem-se essas condições; tenha-se em conta a 
belleza de aquella parte da margem do Tejo, onde à po- 
pulação de Lisboa encontra o que nos suburbios da cidade 
não se lhe offerece: campo livre, pinhaes, arvoredo, em vez 
do prolongamento indefinido das ruas de Lisboa por entre 
muros de quintas até os campos escalvados dos arredores; 
attenda-se ainda ás ligações de Cacilhas por caminho de 
ferro com Azeitão e Cezimbra, facilitando as excursões à 
essa pitoresca zona e á serra da Arrabida, e diga-se depois 
se o deslocamento da testa fluvial dos serviços de grande 
velocidade dará ou não logar a consideravel trafego subur- 
bano, mais que sufficiente para sobeja renumeração do ca- 
pital, sem falar na enorme vantazem de melhoria de ho- 
raários e serviços dos actuaes comboios, sentida em todas 
as linhas. 

Poderia ainda com bom fundamento entrar em conta 
com o movimento a que dará logar a projectada transfe- 
rencia do Arsenal para junto da estação terminus de 
Cacilhas. 

Essa transferencia impõe-se; é um melhoramento de ex- 
traordinario alcance, não só pelo seu benefico influxo nos 
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serviços da nossa marinha de guerra, como pela transfor- 
mação que permitte das vias de comunicação na parte cen-- 
tral de Lisboa. Ha de fazer-se em futuro proximo, quero 
crê-lo, e nenhum local se encontra mais proprio, a meu vêr. 

Pergunto se tão importante estabelecimento fabril, ser- 
vido. pela linha do sul, não terá influencia no trafego ler- 
restre e fluvial. 

Pouco mais de 400:0003000 réis haverá que dispender 
com a primeira etapa das obras do prolongamento, cor- 
respondente aos serviços de grande velocidade. 

O custo da parte mais aleatória da obra, constituída pela 
travessia do Coina e do rio Judeu, está já bem conhecido 
pelos resultados de um concurso recente, que abrange os 
trabalhos de infrastruclura até o ponto onde a linha se 
destaca da barreira do Alfeite, para seguir por um dique 
ao local da estação de Cacilhas. 

À parle cara da obra, orçada em 730:0003000 réis e 
constituida pelos molhes e tervaplenos para à pequena 
velocidade, deve ser objecto de segunda etapa, cuja reali 
zação não carece de ser imediala e depende do desenvol- 
vimento do trafego. 

O encargo de juro e amortisaç ào do prolongamento pa- 
ra grande velocidade não irá além de 25:0005000 réis 
annuaes, quantia que ha de ser excedida pelo aumento 
do rendimento liquido, que se obterá seguramente. 

* 

Pois é uma obra de taes resultados e tão profieuna, não 
só para toda à vasta região servida pelas linhas do Sul. e 
Sueste, como especialmente para o Barreiro, que os ha- 
bitantes de aquella villa procuram impedir agora, inventan- 
do expedientes dilatorios, eujo valor importa aquilatar. 

im reunião recente, resolveun-se ali pedir ao governo 
que a quantia que ha de ser gasta no prolongamento até 
Cacilhas seja de preferencia destinada à linha do Valle do 
Sado, por cuja construcção se decidiu emfim o Barreiro a 
pugnar. 

Em 1898 [fez-se o inquerito acérca do plano da rêde 
complementar ão sul do Tejo. Figuravam welle o troço do 
Barreiro à Cacilhas e a linha do Valle do Sado. 

À camara do Barreiro não respondeu ao questionario 
distribuido, emquanto as de Almada, Cezimbra é outras 
representaram à favor do prolongamento a Cacilhas, e 
nenhuma nas suas ponderações lhe opoz a minima ob- 
jecção. 

Promulgon-se a lei de 14 de julho de 1899, que incluiu 
o troço do Barreiro a Cacilhas entre os que primeiro de- 
viam ser construídos com os recursos do fundo especial, 
por ella creado. 

Logo que foi possível, iniciou-se a construeção do pri- 
meiro lanço. Mais tarde foi elaborado e aprovado o pro- 
jecto dos seguintes. 

Nunca o Barveiro representou a proposito de qualquer 
d'estes actos administrativos, como tambem nunca recla- 
mou à linha do Sado, nem mesmo quando, em 1907, as 
camaras de Setubal, Alcacer, Grandola e 8. Thiago de Ca- 
cem, representaram instando por ella e allegando, entre 
outras razões, a erise da falta de trabalho com que lucta- 
vam então. 

Que factos se deram agora para que a população do 
Barreiro, que permaneceu sempre indifferente a tão mo- 
mentosa questão, venha promover representações: mal 
orientadas da região interessada ? 

O que se pretende não é tanto fazer construir a linha do 
Sado, como impedir o prolongamento para Cacilhas, e para 
1580 era. preciso reforçar os pedidos do Barreiro com os de 
muitos outros municípios, com o engodo de que melhor 
applicação terão na linha do Sado às quantias que se vão 
dispender n'uima obra capitulada, senão de inutil, pelo 
menos de dispensavel. 

Não ponho em duvida à sinceridade dos intuitos que 
dictam este movimento, mas os faclos leem à sua. logica. 
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Mexoravel, superior às illusões produzidas pela obcecação 
de interesses locaos mal compreendidos. 

Ninguem póde contestar a capital importancia da linha 
do Sado sob o ponto de vista economico, visto facultar a 
exploração agricola e mineira de uma região vasta, que 
licta com a falta de lIransportes baratos, e melhorar ex- 
lraordinariamente as relações com o Algarve e com o sul 
da Espanha. Ninguem à tinha reclamado antes de ser por 
mim alvitráda à sua classificação, que a commissão de 
1898 propoz, incluindo a linha no plano sujeito a inquerito. 
Quem tenha lido 08 artigos escritos sobre o assunto na 

Giuzeta, está bem ao facto d'elle para poder reconhecer à 
Incontestavel verdade do asserto. 

Por issó, apenas a linha foi classificada por decreto 
de 27 de novembro de 1902, a Administração dos cami- 
hos de ferro do Estado mandou elaborar o projecto e 
estudar minuciosamente o difficil problema technico da 
Iravessia de Marateia. Bram varias e contradictorias as so- 
luções possíveis, em euja escolha éra preciso ter em conta 
OS Interesses de Setubal 6 à conveniência de não multipli- 
ear bilurcações. 

Depois de longos, conscienciosos e intelligentes estudos 
Concluiu-se o. projecto de toda à linha, tendo sido 0 do 
ultimo lanço aprovado em 1908. 

Antes d'isso não se podia empreender à construeção: 
Com effeito, a linha não representa papel verdadeira- 

Mente importante sem chegar ao Alto Sado, à região das 
Minis, onde tambem à agricultura faltam os transpor- 
les. Ora, além do Lousal, o lroço à construir até Garvão 
euro é baratissimo. 

— Para ir de Setubal a Mceacer ha que dispender réis 
S00:0008000, estabelecendo-se uma via de communicação 

Parallella no Sado, na parte em que este é navegavel. 
Portanto, para que a linha do Sado desempenhe funceção 

economica equivalente à importancia do dispêndio preci- 
SO, tem de ser construída na totalidade, não podendo ser 
alacada por troços successivos, como se pôde fazer para 
à de Faro a Villa Real, da Regoa a Chaves, e de Evora a 
Ponte de Sôr. 

O seu custo provavel excedê 1.800:0008000 réis, a que 
ha. que juntar o material circulante, podendo-se pois arre- 
dondar em 2.000:0003000 a quantia que tem de ser gas- 
là de uma vez, num praso de tres annos, indispensavel 
Para à construcção. : 

im 1907 esteve o problema financeiro resolvido. À casa 
HM. Burnay, interessada na exploração da mina do Lousal, 
estava pronta à tomar firme o emprestimo necessario, ao 
Juro da série de 1905, excedendo, pois, apenas alguns 
Centesimos a 5 º%, e aceitando o delerimento de juros 
durante o periodo da construcção. 

À resolução que ao governo cumpria tomar era um acto 
de mero expediente administrativo. 

À lei concedia-lhé as faculdades precisas; à linha esta- 
Va classificada, é à sua construcção auctorisada desde 1903. 
Havia os recursos precisos para assumir o encargo, Houve 
uem escrêvesse e distribuisse memorias, expondo minu- 
ciosamente o assunto e instaudo pela sua pronta resolu- 
$ão. Multiplicaram-se as instancias junto do presidente do 
conselho, dos ministros da fazenda e das obras publicas. 
Era questão de meia hora de deliberação. 
Apesar de se estar no regimen de administração em 

dictadura e de se tratar de um acto administrativo cor- 
rente, sem caracter dictatorial, de alto alcance economico 
é Compativel com os recursos existentes, deixou-se pas- 
Sar Tais de um mez sem nada resolver, até que a pertur- 
báção dos cambios no outamno de 1907 e os aconteci- 
Mentos políticos do fim do anno e de 1908, que tão funesta 

repercussão teem tido na vida economica e financeira do 
Dalz, tornaram impossível uma operação, cuja oportunidade 
se perdeu por um erro imperdoavel. 

Debalde se teem tentado, de então para cá, chamar capi- 

lies à um empreendimento de tanto alcance. Não cessam 

essas diligencias, cheias de 1é em melhor futuro, e não 
são às declamações tribunicias nem às representações 
comminatorias, que apressam a resolução do arduo. pro- 
blema financeiro. 

De que serviria desviar para a linha do Sado os 
250:0005000. réis, actualmente destinados à dotação do 
linço do Barreiro a Cacilhas? Nenhuma obra util se pode- 
tia empreender; sem ter a certeza de a poder: continuar 

até à conclusão da linha, tanto mais que os trabalhos 
entre Setubal e à Camarinheira, de custo superior à 
400:000000. réis, constituem um grupo indivisível na 
eXCOUÇÃO. 

No empenho de obstar ás obras áquem do Barreiro, até 
se adduz um argumento de ordem legal, sem se vêr que 
é contraproducente. 

Assim, pondera-se que a lei de 1 de julho de 1903, que 
auctorisou a construeção da linha do Sado, a collocou em” 
lerceiro logar na ordem de precedencia e que, portanto, não 
púóde essa construcção continuar a ser postergada pela de 
outras. linhas. 

O argumento não colhe, pela simples razão de que não: 
ha na lei uma só palavra relativa a precedencias. 

E pois 6 Governo o juiz da opportunidade para cons- 
Leiir as linhas aucelorisadas e enumeradas sem a preocupa- 
ção de precedencias. 

Nem se compreendia, por exemplo, que a linha da cir- 
cumvaliação do Porto, cuja importancia é capital, figurasse 
depois da do Tamega, da do Guadiana e de tantas outras”. 

Demais, à auctorisação da lei de 1903 é dada sem pre- 
juíso da base 4.º da lei de 14 de julho de 1899, à qual 
manda construir com os primeiros recursos disponiveis: o 
ramal de Portimão, os troços de Pias à Moura, de Faro a 
Villa Real e a linha de Mirandella à Bragança, já hoje cons- 
truidos, é o prolongamento do Barreiro a Cacilhas. Este 
sim; tem precedencia legal sobre todas as linhas previstas 
na lei de 1903, e se não está já construido, foi a demora 
devida unicamente às vicissitudes por que teve de passar 
lão complicado projecto, evidadosamente revisto em har- 
monia com os resultados das sondagens geologicas efle- 
eluadas, e ainda à outras difficuldades, que é ocioso recor- 
dar e que por vezes estorvaram à execução da obra. 

Pois é no momento em que se. póde dar mais um passo 
decisivo para o cumprimento da lei de 1899, que se vem 
invocar a de. 1903, que a confirma! 

Se até à miragem da ponte sobre o Tejo se recorre para 
embargar o passo, com o optimo irrealisavel, ao que é pra- 
tico, util, modesto é de facil realisação! 

Quando o interesse local se acha em conllicto com as 

conveniencias. geraes, mais ponderosas, compreende-se e 
quasi se desculpa à lucta, sem que ao Governo deixe de 
caber a obrigação de manter a preponderancia ao que 
mais importante seja. Não é esse porém o caso presente. 
O interesse de toda a região do sul, incluindo o proprio 
Valle do Sado, está inteiritmente accorde com o do Bar- 

reiro. 
O prolongamento a Cacilhas, fazendo progredir a rêde do 

sul e transformando beneficamente a sua exploração, au- 

mentar-lhe-á os recursos e tornará mais facil à cons- 
lruceão da linha do Sado, se antes se não conseguir levar 
à cabo qualquer combinação financeira, que à permilta de 
pronto, do que não é lícito desesperar. | 

Compreendem-se as impaciencias dos interessados, que 
tanto carecem de communicações faceis. Convém porém 
lembrar-lhes que ha mais de cinco annos se trabalha de- 
balde para chamar capitaes às linhas do Álto Minho; que 
ha 20 annos se fazem diligencias para a construcção da 
do Vouga, apenas começada; que quasi egual periodo de- 
correu entre a primeira concessão e a construcção da li- 
nha de Vendas Novas ao Setil; que longo "praso passou 
primeiro que as linhas do Norte e Leste se tornassem rea- 
lidade, que a linha do Sueste fosse prolongada à Moura, 
à de Evora até Villa Viçosa, a de Mirandella até Bragança. 
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Os que hoje pensam favorecer o Barreiro suscitando 
obstaculos ao prolongamento do Barreiro a Cacilhas, se 
vissem coroados de exito 08 seus esforços, não teriam 
adiantado de um dia à construcção da linha do Sado e cau- 
sariam aos interesses que pretendem servir um prejuizo 

. incalculavel. 

A sua boa fé é seguramente egual à dos que em tem- 
pos julgaram defender os interesses de Braga, de Leiria, 
de Montemór, de Santarem, de Lisboa, do Porto, empe- 
cendo traçados que eram racionaes e que à geração que 
lhes succedeu, em algumas de aquellas localidades, deplora 
hoje que se não houvessem realisado. 

A historia é a mestra da vida; oxalá que à sentença 
não seja esquecida em materia de caminhos de ferro e 
que se não fechem os olhos à luz dos seus ensinamentos. 

J. Fernando de Sowza. 

Em additamento ao meu artigo anterior ácêrca do ÀArse- 
nal da Marinha, devo ponderar que a difficuldade que se 
opõe àá continuidade da linha marginal tem solução que 
se me alfigura prática. 

De modo algum se deve interpór entre o rio e a praça 
do Commercio um caminho de ferro em leito proprio, que 
prive o publico da unica parle da margem em que tem 
livre acesso. Desde a Alfandega até o Caes do Sodré, a 
avenida marginal póde, e deve ser, ur passeio dos mais 
apraziveis da cidade, o que não sucederia se fosse isolada 
pelo leito do caminho de ferro. 

Póde-se porém fazer o que em tantas cidades à beira- 
mar se vê: assentar a linha no pavimento da avenida, com 
carris. de gola, como se se tratasse de um tramuay. (!) 

Não é preciso assentar via dupla nesse troço entre a Al- 
fandega e o Caes do Sodré. À linha desviada ao sul da esta- 
ção permitie construir esta no topo, como convem mais ao 
serviço, sem embaraçar a ligação com Santa Apolonia. 

Por esta fórma tudo se concilia, satisfazendo as justas as- 
. pirações dos serviços do porto e do caminho de ferro com 

as imperiosas exigencias dos melhoramentos da cidade. 

Ceó Fessfterass 

Biblioárafia 
Édouard Sauvage— La Machine locomotive— Ch. Béranger, editor 

Não é vulgar, mesmo em paizes de grande dilfusão da 
lingua, a publicação de numerosas edições de um livro 
technico especial. 

No emtanto, o que temos presente está já na quinta edi- 
ção, o que é de si motivo para avaliar da sua importancia, 
mas cumpre-me notar que se trata de um trabalho devido 
a um professor de escolas technicas de tendencias algum 
tanto diversas. De facto o engenheiro chefe de minas sr. 
Édouard Sauvage rege cadeira num alto instituto technico, 
como é a Escola de Minas de Paris e no Conservatorio Na- 
cional das Ártes e Officios, a Sorbonne popular, como lhe 
chamam em Paris, e cujo fim principal é educar operarios 
nas artes mecanicas. 

Demais o proprio auctor no prefacio da sua obra diz 
que se trata de um estudo para o pessoal de tracção dos 
caminhos de ferro, e aponta uma extensa lista de pessoas 
que o documentaram para ir aperfeiçoando à sua obra. 

Em assunto tão complicado como é a locomotiva, não 
admira que grandes sejam as alterações nesta obra, com- 
parando à edição actual com as anteriores. : 

Não faremos porém um cotejo que seria fastídioso, e 
procuraremos dar uma ideia de este bello livro que veio 
enriquecer a litteratura technica, 

Apoz o indispensavel estudo historico da locomotiva, dá 

(!) Como se faz no caes das Ameias, em Coimbra, é existe em muitas ci- 
, dades dos Estados Unidos — mesmo dando passagem avs grandes expressos, como 
.em S., Francisco, Portland, Springfield etc. — e só em outubro de 1907 deixou de 
fazer-se em Hamburgo. N. do D. 

O auclor umas noções geraes sobre sistema melrico, força 
e sua medição, trabalho e possança de uma machina, re- 
sistencia dos comboios, combustão e outras generalidades 
que interessam sobremodo nos problemas de tracção. 

À proposito da velocidade dos comboios e dos seus in- 
dicadores e registadores, bem como da contagem das horas, 
apenas de leve se relere a estes problemas, que, para 
serem expostos com desenvolvimento: conveniente, neces- 
silariam de todo um volume maior do que aquelle que te- 
mos presente. De resto, bem fez0 auctor em não tratar 
da divisão decimal do tempo, que ainda não entrou na 

prática, mas na contagem das horas da meia noite à meia 
noite apenas allude à Belgica e à Italia, quando já existe 
na Espanha. Certo é que, pelo texto, se vê que o auétor 
não quiz enumerar todos os paizes que usam à medição 
do tempo segundo os astronomos, mas apenas alguns dos 
que mais relacionados estão com à França, 

No segundo capítulo, o engenheiro sr. Edouard Sanvage 
rata da caldeira e fá-lo com o desenvolvimento compa- 
livel com a extensão que pretendeu dar ao seu livro. Não 
perde o tempo em longas descripções de tipos diversos, 
mas dá conta das variantes sobre um tipo médio. 

Assim, succede que o tubular merece um bem desen- 
volvido estudo, bem como o estudo da superficie de aque- 
cimento. 
Tambem à caixa de fumo e. as grelhas e deflectores são 

descriptos com certa minucia, e não deixa de parte 6 so- 
preaquecimento, descrevendo os superaquecedores Sehmid 
e Pielock. 

ste capitulo termina por um bom estudo dos combus- 
liveis e da combustão, o que é de importancia obvia, dado 
o destino do livro de que se trata, Não admira pois que o 
auclor escreva a proposilo da mistura de combustiveis: 
aNão é só para desejar que as despezas não sejam inutil- 
mente exageradas, mas o dever de todos 08 que cooperam 
na exploração de um caminho de ferro consiste em inves- 
ligar maior economia neste serviço (o de tracção) as- 
sim como em todos os outros. Não é inutil insistir neste 
ponto: reduzir o preço de custo dos transportes, elleclivá- 
los consumindo a minima quantidade de este precioso ge- 
nero que é o trabalho humano em todas as suas fórmas e 
a grande razão de ser dos caminhos de ferro. Queimar na 
locomotiva combustiveis mais caros do que se necessita, 

" combustiveis que poderiam applicar-se mais utilmente 
à Outros usos, é desperdiçar trabalho. Longe de diminuir 
o salario dos operarios, esta continua procura da economia 
tem exactamente por fim auginentá-lo... approximar o 
mais possível o trabalhador de esta situação desejavel en- 
tre todas, mas de realização impossivel em muitos casos: 
aquella em que trabalha por conta propria» (pag. 93). 

Não permitle este estudo que, se traduza o artigo em 
que o auctor trata da combustão nas fornalhas da locomo- 
tiva, mas não deve deixar-se de recommendar a sua lei- 
tura à todos quantos .se oceupam de tracção em caminhos 
de ferro, e até aos que teem que conduzir os fogos em 
caldeiras fixas. Em rés paginas escassas, o sr. Edouard 
Sauvage toca em todos os pontos de este assumplo de 
que depende não poucas vezes o exito de uma empreza. 

Pena é que não desenvolva o estudo sobre a applicação 
das borras de petroleo e dos alcatrões da hulha, no aqueci- 
mento das caldeiras. Este problema que por emquanto pouco 
mais interessa do que a America do Norte e a Russia, póde 
ser de importanela capital para nós, quando entrarem em 
exploração conveniente os juzigos petroliferos do districlo 
de Leiria e principalmente os dá provincia de Angola. Bem 
de esperar será que nesta ultima provincia ultramarina el- 
les concorram pasa o desenvolvimento ferroviário ali, que 
é o unico fiador de uma exploração racional. 

Não é facil dar-se uma ideia clara dos assuntos tratados 
no capitulo 3.º de esta obra. Subordina-o o sr. Edouard 
Sauvage ao titulo de Hecánismo e, naturalmente, começa 
pelo estudo da aderencia. 
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— Um dos artigos bem feitos de este capitulo é sem du- 
vida 6 do esforço de tracção da locomotiva, por isso que 
0 reduz a fórmulas elementares e num quadro adoptado 

pelo P: [.. M., lIranseripto na pagina 111, dá os valores da 
declividade de tracção nas diversas secções de uma das 
linhas d'uquella poderosa companhia. E' bem conhecido 
dos engenheiros de caminhos de ferro este systema de 
equiparar a uma rampa constante em cada secção de uma 

linha, os efeitos das subidas e das curvas, suppondo essa 
Secção em alinhamento recto, mas talvez não deixasse de 
ser util a sua applicação às estradas, agora que o auto- 
mobilismo entrou na pratica dos transportes. 

É' especialmente para os collegas que se occupam de 
Irabalhos de viação ordinaria que parece opportuno cha- 
Mar à atlenção. para este artigo do livro do engenheiro 

sr. Edouard Sauvage. 
Sobre reguladores, ceyvlindros, embolos e seus accesso- 

nos é muito interessante a obra de quê nos oceupamos, 
Mas claro está que sem figuras seria impossivel dar ideia 
do que descreve o auctor. 

O mesmo suceede para as biellas, guias, caixas e gave- 
las de distribuição e, como consequencia, bastará notar que 
OS artigos referentes às phases de distribuição e laminagem 
do vapor estão muito bem feitos, e assim se torna com- 
Preensivel o estudo difficilimo da regulamentação da gaveta. 

Não referiremos senão de passagem os artigos allusivos 

4 systemas de corredicas é de distribuição, mas devemos 
fazer menção especial dos diagramas de trabalho de va- 
POr nas diversas posições do regulador, e da mudança de 
marcha. Como se sabe,-é um problema interessantissimo, 
que merece os estudos constantes dos engenheiros, e por 
ISSO tem o devido desenvolvimento nesta obra, assim como 
05 Syslemas Compounnd e Woolf. 

E' sobremódo interessante a leitura do artigo consa- 
erado às. locomotivas de vapor superaquecido (pag. 209) 
6 se por elle se reconhecem às vantagens de este systema, 
tambem nelle se notam os estudos que ainda é necessario 
lazer para que este processo se torne verdadeiramente 

pratico. 
De faclo, eis como 6 engenheiro sr. Bdouard Sauvage se 

exprime: «O superaquecimento augmenta a possança das 
Machinas sem lhes modificar o peso e sem exagerar o 
tónsumo de combustivel. Pode recear-se todavia que 
08 superaquecedores. originem grandes despezas de con- 
Servação é avarias em marcha. Tambem é possivel que a 
lisura dos embolos e gavelas seja mais rapida com o va- 
Dor superaquecido. No emtanto, com aparelhos bem cons 
ruidos e cuidadosamente conduzidos, parece que o super- 
aquecimento póde entrar na pratica corrente. Para uma 
apreciação mais exacta é necessario uma experiencia pro- 
longada» (pag. 213). ” : 

Termina este capítulo por um estudo do equilibrio das 
Peças de movimento alternativo, cuja importancia é tama- 
ha na tracção como na exploração das linhas ferreas, 

Ãos caixilhos (chassis), suspensão é rodas, reserva o au- 
elor todo um capitulo do seu livro e, logo apoz um artigo 
dedicado no estudo das molas de suspensão, trata da dis- 
lribuição do peso suspenso. Recorre apenas à formulas 
elementares dos momentos e, numa mesma locomotiva, 
formula duas soluções para bem se avaliar qual à que me- 
Ihor distribue 0 peso do machinismo. 

Como se trata de um livro pratico, não perde o tempo à 
descrever typos de caixas de unturas, embora deva con- 
lessar quem isto escreve que foi a parte da obrá que mais 
rapidamente leu, porque ainda não perdeu a saturação 
sobre este ponto adquirido na escola. 

+ Deixando porém recordações de ha muitos annos, con- 
Yém que ainda neste capítulo se note o que se refére ao 
JORO (ransversal dos eixos, aos bogies e às articulações. 

Destina-se o quinto capitulo da obra ào exame dos Ly- 
Pos diversos de locomotivas e logo de começo expõe os 
requisitos a que deve satisfazer uma locomotiva. 

1
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Este artigo é de summa importancia para todos quantos 
se oceupam de tracção ferroviaria, e pena é que a exigui- 
dade d'esta nota não permitta que se traduzam, mais do 
que estas conclusões: «Realizadas que sejam as condições 
capitaes da producção e do uso do vapor e da estabilidade, 
O constructor da locomotiva deve fazê-la simples, robusta 
e comoda. Nunca deve perder de vista as condições de 
serviço requisitadas a este genero de machinas. Propor- 
cionando as diversas partes que a compõem, evitando toda 
à complieação, sacrificando todo o orgão que não é indis- 
pensavel, reduzem-se as probabilidades de avarias, faci- 
lita-se à conservação e conducção da machina. Convém 
que a visita, lubrificação e limpeza sejam faceis; os orgãos 
de manobra devem agrupar-se. habilmente para que os 
operarios os tenham sempre à mão. Um bom abrigo para 
o pessoal de onde possa vigiar a via sem que haja coisa 
alguma que lhe estorve a vista é um complemento da lo- 
comotiva, cuja utilidade já se não discute. Os tubos ex- 
postos à geada e desfeando as machinas não devem mul- 
tiplicar-se inutilmente. Um estudo cuidadoso dá ensejo de 
reduziv muito os accessorios incomodos pelo volume. 

O pessoal está à vontade nas locomotivas construidas de 
este modo, o serviço é facil, as avarias, raras; apresen- 
taum-se- com a elegancia e simplicidade de fórmas que con- 
veem à uma das obras primas da mecanica, mas não 
perdendo de vista estas qualidades na comparação das 
machinas e principalmente na construcção das novas lo- 
comotivas, é necessario tirar bom partido de todas aquel- 
las de que se dispõe é não desdenhar as velhas machinas, 
que tantos serviços prestaram, quando se vêem outras 
mas poderosas, mais bellas e mais comodas» (pag. 254). 

Com 39 estampas esclarece a descripeção das locomo- 
livas de eixos independentes ou ligados, das locomotivas 
tenders, das carruagens automotoras, das locomotivas de 
via estreita e de cremalheira. Para poder comtudo reunir 
tamanho numero de tipos de machinas, foi obrigado o au- 
clor a condensar muito à sua exposição, que de resto se 
completa com os catalogos dos constructores, Tl 

Merecem os tenders especial menção ao auctor, e justi- 
ficadamente assim procede, porque não poucas vezes do 
seu modo de carregamento depende .a boa marcha da ma- 
china e dos comboios. Tambem à ligação do tender com 
à locomotiva merece especial attenção, porque de sobra se 
conhecem os perigos que resultam para o pessoal da lo- 
comotiva por causa de uma má ligação dos dois veículos. 
São contradictorias as duas condições a que deve salisfa- 
zer esta questão, visto que é necessario que sejam quasi 
que solidarios o tender e à locomotiva para que se at- 
fenuem os movimentos de lacele e de galópe, e tambem 

é preciso que entre ambos os veiculos haja a necessaria 
elasticidade para se adptarem àá passagem das curvas. 

Tambem neste capitulo se expõem os sistemas de liga- 
ção do tender com os vagões e os processos de aqueci- 

mento de agua e condensação do vapor nos luneis, e por- 

fim allude-se ao aparelho Ramsbottom para toma de agua 
sem paragem do comboio. Quem traça estas linhas ha mais 
de quinze annos que descreveu em folha literaria a manobra 
do comboio, que Sem nunca parar, tomaria passageiros e 

malas do correio, carvão e agua por meios que obriga- 
riam a uma transformação completa da exploração ferro- 
viaria (*). 

Não se coaduna a seriedade da Gazeta com à referencia 
áquella fantasia technico-litterariá, mas é pena que as car- 
ruagens que automaticamente se desatrelavam para subi- 
rem rampas que lam ler às estações, e as que largavam 
d'ali cheias de passageiros para se irem atrelar ao comboio 
em marcha, não completem o sistema de toma d'agua que 

se elfectuava por um apparelho aspirador, que nem de 
longe se parecia com o Ramsbottom de que trata o livro do 
sr. Edouard Sauvage. 

(1) A Vitalidade de 1893. Primeiro uumero litterario, 
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Os freios constituem a parte principal do texto do seli- 

mo capítulo, que no emtanto se termina por um estudo 

muito completo do contra-vapor. 
Inicia o engenheiro chefe sr. Edouard Sauvage o oitavo 

capitulo do seu livro por uma série de rellexões muito in- 

teressantes sobre à arte do machinista. Considera-o como 

conductor de machinas e, recommenda-lhe a ponderação 

nas manobras e à altenção na vigilancia do trabalho. Todos 

os sentidos devem tender para à boa manobra. À vista 

nos signaes, o ouvido attento aos ruidos anormaes, o olfato 

apreendendo o menor cheiro de oleos queimados e a par 

de tudo isto osespirito constantemente tenso para à mar- 

cha da locomotiva, para a observação do sem numero de 

indicadores, de maniplos, de parafuzos e de torneiras. Sob 

o ponto de vista moral não menores devem ser as quali- 

dades de um machinista, a coragem, o sangue frio, 4 so- 

briedade, a dedicação pelos outros devem contituir o fun- 

do da consciencia de quem aspira à ser um bom conductor 

de locomotivas. Nesta parte do artigo com que príncipia o 

capitulo, o engenheiro sr. Edouard Sauvage produz rellexões 

interessantissimas, especialmente contra o uso do alcool. 

O artigo que se segue é digno de fixar a altenção dos que 

se oceupam da organização do serviço das locomotivas, 

porque, embora succintemente, expõe o que se relere às 

vantagens e desvantagens das brigadas e dos diversos 

premios ' da economia de combustível, da regularidade de 

marcha, da natureza dos comboios, etc. 

Todos os artigos de este capitulo e do seguinte são 

egualmente dignos de meditada e constante leitura por 

parte do pessoal de tracção. Em especial, o que se refere 

à avarias é suceinta mas claramente exposto nesta obra; 

todavia não nos é possivel fazer uma analise minuciosa 

do que ali se expõe, porque alongariamos demasiadamente 

esta nota. 
Termina esta bella obra por um capitulo não numerado 

que desde já pedimos vénia ao auctor para reproduzir em 

traducção na nossa Gazela. As reflexões philosophicas a 

que se presta à profissão de machínista conductor de lo- 

comotivas são expostas por mão de mestre nas trez ul- 

timas paginas de La Machine locomotive, e certamente quê, 

ao concluir à leitura de ellas nos sentimos melhores, mais a 

bem com à humanidade e instinctivamente nos recorda- 

mos do Sursum corda que oúvimos na mais augusta e ma 

mais vulgar das cerimonis religiosas a que nos é dado 

assistir, mas que ou não sabemos compreender ou esque- 

cemos, impellidos pelo egoismo regalão que nos leva sem- 

pre: à falar de direitos, sem attendermos que de elles são 
correlativos os deveres. 

M. de M. 

Ministerio das Obras Publicas, Commercio e Industria 

Direcção Geral das Obras Publicas e Minas 

Repartição de Caminhos de Ferro 

Pedindo a Companhia concessionária do caminho de ferro do 

Valle do Vouga que para à construcção do troço do mencionado 

caminho de ferro, comprehendido entre Oliveira de Azemeis e o 

Rio Voura, seja declarada à urgencia de expropriação de nove 

parcelas de terreno lavradio, com a area de 848 metros quadrados 

e mato e pinhal com à avea de 22,310 metros quadrados, ou seja 

uma superficie total de 23138 metros quadrados, pertencente « 
José Coelho de Pinho, e situadas no concelho de Albergaria-a-Ve- 

Ilha, freguesia de Valle Maior, districto de Aveiro; 

Considerando que esta expropriação se acha compreendida nas 
disposições da earta de lei de 17 de setembro de 1857: 

Hei por bem declarar de utilidade publica e urgente, nos termos 
das leis de 23 de julho do 1858 e 8 de junho de 1859, a expropria- 
ção das mencionadas parcellas, que baixam com o presente de- 

creto assinadas pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios 
das Obras Publicas, Commercio e Industria: 

O mesmo Ministro e Secretario de Estado assim o tenha enten- 
dido e faça executar. 

Paço, em 28 de janeiro de 1909.--Rei.— D. Luiz Pilippe de 
Castro. 

Pedindo a Compankia concessionaria do caminho de ferro do 

Valle de Vouga que para a construeção do troço do mencionado 
caminho de ferro, compreendido: entre Oliveira de Azemeis e o 

Rio Vouga, seja declarada a urgencia de expropriação de uma par- 

cela de terreno lavradio com 2 superficie de 304 metros quadrados. 
pertencente à Manuel da Silva Ribeiro, e situada no concelho de 

Oliveira de Azemeis, freguesia do Pinheiro da Bemposta, districto 
de Aveiro: e 

Considerando que esta expropriação se acha compreendida nas 

disposições di carta de lej de 17 de setembro de 1857: 
Hei por bem declarar de utilidade publica e urgente, nos termos 

das leis de 23 de julho de 18358 e 8 de junho de 1839, à expropria- 
cão da mencionada parcela, que baixa com 6 presente decreto às- 

sinada pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios de Obras 
Publicas, Commercio e Industria. 

O mesmo Ministro e Secretario de Estado assim o tenha enten- 
dido e faca executar. 

Paço, em 28 de faneiro de 1909.,— Rei, — D. Luiz Filippe de 
Castro. 

Pedindo a Companhia concessionaria do caminho de ferro do 

Valle do Vouga que para à construcção do troço do mencionado 
aminho de ferro, compreendido entre Espinho e Oliveira de Aze- 
meis, enjo projecto foi approvado por portaria de 22 de outubro 
de 1907, seja declarada à urgencia de expropriação de uma parcela 
de terreno, areal, pertencente à Francisco José Lapa e Junta de 
Parochia de Espinho, e com a area de 93 metros quadrados, apro- 
ximadamente, é situada no concelho de Espinho, freguesia do 
Inesmo nome, districto de Aveiro: e 

Considerando que esta expropriação se acha compreendida nas 
disposições da carta de lei de 17 de setembro de 1857: 

Hei por bem declarar de utilidade publica e urgente, nos termos 
das leis de 23 SB ANO de 1858 e 8 de junho de 1859, à expropria- 
cão da mencionada parcela, que baixa com o presente decreto as- 
sinada pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios das Obras 
Publicas, Commercio e Industria. 

O mesmo Ministro e Secretario de Estado assim o tenha enten- 
dido e faça executar, 

Paço, em 98 de janeiro de 1909. — Rei. —D Luiz Filippe de 
Castro. 

Ministerio dos Negocios da Marinha e Uliramar 

Direcção dos Caminhos de Ferro Ultramarinos 

Por sair incorrecta a publicação no Diario do Governo n.º 43, 
de 18 de janeiro de 1909, se publica novamente o seguinte de 

ereto: 

Tendo à companhia concessionaria do caminho de ferro de Ben- 
suella ponderado à dificuldade que tem de emittir obrigações 

desde que os juros vencidos fiquem sujeitos ao imposto de rendi- 
mento: 

Considerando: que é conveniente facilitar o proseguimento da 
construeção do caminho de ferro, em que 9 Estado é directamente 

interessado como aceiónista, e do qual devem advir, quando con- 

cluido até à fronteira, vantagens importantes para 0 desenvolvi- 
mento do distrieto de Benguella; 

Tendo em vista o $ 5º do artigo 15.º dos estatulos da compa- 
nhia, approvados por decreto de 25 de maio de 1903; 

Tendo ouvido a Procuradoria Geral da Corôa e Fazenda, à Junta 
Consultiva do Ultramar é o Conselho de Ministros; : 

Usando da faculdade concedida no Governo pelo $ 1.º do"ar- 
tigo 15º do Acto Addicional à Carta Constitucional de 3 de julho 

de 1852: 
Hei por bem decretar 0 seguinte: 
Ao artigo 3.º do contrato de concessão será addicionado o pa- 

ragrapho seguinte: 
$ 3.º Serão isentos de imposto de rendimento os juros vencidos 

pelas obrigações cujo capital realizado seja exclusivamente des- 
tinado à construcecão, exploração do caminho de ferro e ao paga- 
mento, por um espaço de tempo que não excederá à cinco annos, 
contados da realização da emissão, dos respectivos juros das obri- 
gações, 

Ô Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Marinha e 
Ultramar assim o tenha entendido e faça executar. 

Paco, em 14 de jaucivo de 1909, — Rei, — Antonio Ferreira Ca- 
bral Paes do Amaral. 

a
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4 proposito do Cincoentenario 
Synopse dos Directores das linhas 

de Leste e Norte de Portugal 

LIT 

É indubitavel a experiencia, condição essencial no des- 
empenho de qualquer funcção, e esta incontestavelmente 
dlláva aos que incumbia uma administração tão complexa 
como exigem os multiplos assuntos ferroviários. 

Esta falta revela-se nas consequencias que prepararam 
Um verdadeiro cataclismo para a Companhia Real dos Ca- 
minhos de Ferro Portuguezes. 

Confiado o conselho de administração de Lisboa na boa 
lé e lealdade da Companhia do Norte de Espanha, na coope- 
Tação da exploração da rêde portugueza, resolveu anuir 
à Suas instancias para effectuar um contracto entre as duas 
companhias. 

Para esse fim determinou que fossem a Madrid o dire- 
eltor da exploração e o chefe do serviço do trafego. 

O director da Companhia do Norte de Espanha nunca 
se havia avistado com o director portuguez, em quanto 
que o chefe do trafego mantinha desde muitos annos re- 
lições de intimidade com o director da companhia espa- 
nhola, por terem feito conhecimento em Madrid, quando 
âmbos exerciam cargo identico e se tratavam por col- 
legas, requentando-se as duas familias na maior cordea- 
lidade. 

sto não obstava a que cada um pugnasse pelos interes- 
sOs que lhes estavam confiados, e que, conhecedores do 
Caracter individual de cada um, defendessem sempre as 
Companhias que lhes haviam dado a sua confiança. 
Jean Barat, subdito francez, mas de longa data domici- 
lado em Espanha, havia começado a sua carreira ferro- 
Viaria, seguindo todos os cargos, desde os mais modestos 
alé ao elevado logar de director de uma das mais pode- 
fosas companhias da peninsula, que não só dirigia, mas 
nda administrava com à maxima aucloridade. 

Gonhecedor pratico de todos os complicados e multiplos 
Serviços d'exploração, por os ler pessoalmente executado, 
trabalhador infatigavel que só no trabalho assíduo. encon- 
trava satisfação, dotado de superior intelligência que lhe 
Proporcionava meios de bem apreciar o alcance da sua 
serencia, não tendo outra preoceupação além dos assun- 
tos ferroviarios, Jean Barat realisava o dictado inglez: The 
Pight man in the right place. 

Pedro Ignacio Lopes, laureado bacharel em mathemali- 
é filosofia pela Universidade de Coimbra, engenheiro 
distineto pela escola de Paris, viera desde logo para o ser- 
Yiço de obras publicas em cargo superior, sob a direcção 
O engenheiro sr. Manuel Aflonso de Espregueira, que o 

alraiu aos serviços da construcção do troço de Gaia ao Por- 
to, findo o qual o encarregou do ramal de Torre das Var- 
BENS à Valença d'Alcantara, e do pequeno troço de via do 
houpal de Coimbra à cidade. 

É em todos estes trabalhos o engenheiro Pedro Ignacio 

pes, desempenhou o seu serviço com a maxima intelli- 
Sencia e inconcussa probidade. 

Dos serviços d'exploração apenas tomara conhecimento 
belos que estão em relação com as de construceção. 

Não obstante isso, investido pelo conselho de adminis- 
lração no cargo de engenheiro-director da exploração, Pe- 
dro Ignacio Lopes apenas seguiu, as indicações que lhe 
eram ministradas pelo conselho de administração, confian- 

O os respectivos chefes de serviço a execução do que 
Se relacionava com o funccionamento regular da explora- 
São, tal como até ali existia. 
Na ineumbeneia porém, das relações entre à com- 

Panhia portugueza e à do Norte de Espanha, a situação 
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entre os dois directores era realmente difficil para o 
director portuguez, pelas circumstancias que acima indi- 
Cámos. 

Deve ler-se em vista que todas as administrações pre- 
cedentes à que então subsistia, tinham sempre como pre- 
ceito primordial imprescindível no serviço de exploração 
internacional, as vantagens do porto de Lisboa em rivali- 
dade de oposição com os portos espanhoes, tendo sempre 
Lisboa por objectivo Madrid, para o que favorecera como 
auxiliar a linha Madrid a Caceres e a Portugal. 

Neste sentido, e conhecendo-se de antemão que a Com- 
panhia do Norte de Espanha empregaria todos os eslorços 
para obter em seu favor avantajar os seus portos em de- 
terimento do de Lisboa, foi concordado entre o director por- 
luguez e o chefe do serviço do trafego que, sem se decla- 
rar desde logo uma lormal recusa às propostas da com- 
panhia do norte, se conhecesse quaes estas eram, para de- 
pois de apreciadas se resolver sobre o que convinha 
fazer, ; 

Ouvidas as condições do director da companhia espa- 
nhola, o divector portuguez, sem definitiva resolução, decli- 
naria para os chefes do serviço do trafego das duas com- 
panhias o debate d'essas condições e no caso provavel da 
insistencia da Companhia do Norte, declinaria para resolu- 
ção do conselho de administração porltuguez a solução do 
assunto. 

Sob este acordo, o chefe do trafego portuguez apresen- 
tou o seu director ao seu antigo collega, e n'iaquella ocea- 
sião director da Companhia do Norte, que o acolheu com 
à expressão da maxima cordealidade. 

O chefe do trafego portuguez, confiado na execução: do 
acordo com o seu director, deixou os dois directores em 
conferencia, e retirou para o Hotel da Russia esperando 
à resultado que era de prever. 

Pouco tempo passado, regressou ao hotel o director por- 
luguez e com o maior espanto do chefe do trafego e em 
completa contradição do que estava acordado, declarou 
ter assignado o contracto com a Companhia do Norte por 
não ter encontrado meio de recusa!! 

Perguntadas as condições d'esse contracto foi dada a 
resposta que ao trafego internacional de ou para Lisboa, 
seria applicada à tarifa do porto de Santander, equipa- 
rando-se assim as duwas companhias!!! 

A Companhia do Norte de Espanha compromettia-se à 
applicação de Paris para Lisboa e vice-versa, das mesmas 
tarifas em vigor de Paris para Madrid e vice-versa, distri- 
buindo-se o producto dos transportes à pro rata kilome- 
trica. 

Foi esta conceção que mais impressionou favoravelmen- 
te o director portuguez alludindo à boa fé, da Companhia 
do Norte que equiparava Paris à Madrid, sendo natural 
que tambem se equiparasse Lisboa a Santander! 

Ora, sendo as distancias de: 

Cinboa A -MEdAr OS ARRANCA LE ARS ERORANDA 
Santander —» .. 503 p 

4a diferença em favor de Santander é 160 kilometros. 
Não póde deixar de reconhecer se quanto era prejudi- 

cial não só para a Companhia Real como até para Portu- 
gal, a accceeitação desta já de si tão onerosa condição, 
acresceêndo ainda que, sendo as tarifas espanholas eleva- 
das, se tolhia a Portugal a vantagem que podia obter-se 
em applicação de tarifa mais modica. 

Quanto à applicação das tarifas Paris-Lisboa e vice-ver- 
sa, eguaes ás applicadas.de Paris a Madrid, tendo em vis- 
ta que é forçado o trasbordo em Irun-Hendaya, e sendo a 
agencia aduaneira em Irun um serviço da companhia do 
norte que funeciona com agentes seus, bem póde avaliar- 
se quanto dependente da companhia espanhola ficava o 
trafego internacional portuguez por esta via. 

A applicação da distancia Santander-Madrid ao trafego 
Lisboa-Madrid ainda prejudicava o porto de Lisboa em re- 
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lação à otilros pontos espanhoes, pois que as distan- 
cias de: 

Alicante à Madrid é de .. .... 455 kilometros 
Santander » P 508 h 

Sevilha " SEFSIA: LPMSINADEU E SA A IREANAA » 

Huelva " SE AT SANTAS 603 » 

sendo de Lisboa a Madrid 663 kilometros. 
Em vista da deliberação do difector, o chefe do trafego 

entendeu desde logo telegrafar ao conselho de administra- 
ção em Lisboa, solicitando à exoneração do seu cargo. 

À muitos rogos e instaneias do director, o chefe do tra- 
fego desistiu d'essa sua resolução, e sem desanimar de 
encontrar remedio ao mal, recolheram à Lisboa. 

Estes factos, tão inverosimeis que necessitam verifica- 
ção, constam dos documentos que devem existir nos ar- 
chivos da Companhia Real. 

| Fetal. 
AS LINHAS FERREAS COLONIAES 
Em opposição à descrença de muitos que alfirmam se- 

rem as linhas coloniaes votadas a uma vida, se não evri- 
cada de difficuldades, pelo menos-pouco. féliz, temos os 
resultados obtidos pela Companhia do Caminho de ferro do 
Congo que dão um formal desmentido aos profetas de 
desgraças. 

Esta Companhia foi constituida em Buxellas, em 1889, 
com a capital de vinte e cinco milhões de francos. 

Os fins da Companhia eram assaz modestos; limilava-se 
a construir uma linha que lorneasse as gigantescas que- 
das d'agua de Matadi, que ficam à cem leguas da foz do 
longo e tornam a navegação impossivel. Tralava-se, pois, 
de construir apenas uma linha de oitenta leguas aproxi- 
madamente, para ligar Matadi a Stanley Pool. 

Deliberou-se que a linha seria de via reduzida, de se- 
tenta e cinto centimetros, sendo orçada a despesa kilome- 
trica em 60.000 francos. 

Ou por erro de caleulo, ou por difficuldades imprevistas, 
o orçamento foi extraordinariamente excedido, e o preço 

kilometrico ficou por 16.000 francos, ou aproximadamente 
o triplo do que tinha sido caleulado. 

Apesar disso os iniciadores da empresa não desanima- 
ram, trataram de arranjar os capitaes necessarios, e à 

: linha ficava concluida e era aberta à exploração em 1898, 
Logo de começo os resultados foram os mais lisongeiros, 

e o segundo exercicio da exploração fechou com um bene- 
ficio liquido de oito milhões de francos. 

Como era de prevêr, uma empresa de resultados tão 
convidativos chamou à attenção dos financeiros e dos po- 
liticos belgas. 

Correu à noticia de que o Estado podia adquirir à linha 
em qualquer ocoasião, pela letra do contracto da conces- 
são, e o resultado foi baixarem sensivelmente as acções. 

Entretando foram entaboladas negociações, é o Estado 

obrigou-se a não adquirir a linha senão em 1916, mas com 
à condição das tarifas soffrerem o abatimento de 26 º/,. 

Como era de presumir esta reduceção nas tarifas traduziu- 

se numa diminuição de receitas. Em 1900, o rendimento 

da linha fôra de quatorze milhões de francos; em 1903 

essa verba desceu a 9.645.000 francos. 
A despeito de tudo, graças a economias bem estudadas 

nas despesas de exploração, os lucros mantiveram-se ainda 
a um nivel satisfalorio. 

A bem orientada administração d'este caminho de ferro 

- fez com que o trafego fosse augmentando, subindo de 

12.700 toneladas, que foi o movimento em 1899-99, a 

30.000, que tem sido a media dos ultimos exercicios. 

E, para prova concludente do estado financeiro da Com- 
panhia, basta dizer que de ha dois annos para cá distribue 
20 %, de dividendo, dividendo que nem as Companhias 
ferroviarias mais prosperas da Enropa, sonham poder che- 

gar a distribuir. 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

U 
r D) 

Dx 

e ; 
í 

* 

à 90 nn 0,50 39 $$08 e 8 
nos pd 

VII 
Vidago — A estancia e a aldeia “O novo Palacio-Hotel — De 

Vidago a Chaves — A villa — Banhos asquerosos — Inactivl- 
dade portugueza. 

Distante 12 kilometros de Pedras Salgadas, por uma ex- 
cellente estrada bem conservada, fica a importante estação 
d'aguas de Vidago, tão afamada em todo o paiz e uma 
das raras aguas portuguezas conhecidas. no estrangeiro. 

Nesta estrada, a 3 kilometros, à direita é a nascente Sa- 
broso, pertencente á empresa de Vidago, e cujas aguas só 
são empregadas para uso interno, não havendo, por isso, 
estabelecimento balnear. 

Emquanto: o caminho de ferro não passar das Pedras, 
tem que fazer-se à excursão em Lrens, "ou automóvel, , 

sendo grande a frequencia de carros nos dois sentidos, 
porque os aguistas de uma estação vão visitar os da ou- 
tra, com frequencia. 

A estancia de Vidago é situada junto à pequena aldeia 

d'este nome, construida numa encosta que desce até o rio 
Oura, pequeno aflluente do Tamega. 

Perdoemos ao relatorio de 1902 da empresa das aguas, 
que elle diga que a pequena aldeia tem «às suas casarias 
brancas alegremente dispostas em amphithealtro». À po- 
bre povoação se é euriosa é pela sua sombria vetustez, 
pela ingreme ladeira das suas viellas tortuosas, pela dis- 
posição primitiva das suas construcções, pela modesta 
vida dos seus habitantes— tudo em flagrante contraste 
com a riquesa da população veraneadora que estaciona lá 
em baixo, no hotel, e se distrae, por vezes, percorrendo 
aquellas viellas até no alto, de onde se gosa um panorama 
apreciavel. 

Quantas fortunas ali passam, por anno, sobre aquellas 

pedregosas calçadas; quantos abastados estão ali alojados, 
a dois passos da pobre indigente que passa o dia ajoujada 
soh o peso de enormes cargas de matto de que se abas- 
lece no verão, como à formiga previdente. E à povoação, 
ao que se vê, nada tem lucrado com a proximidade dos 

ricos, contentando-se em esmolar-lhe alguns vintens: por 

semana e vender-lhes, barato, alguns fructos, em dia de: 
mercado. 

Não se fundaram hoteis, havendo só o da Empresa e 
uma pobre casa d'hospedes, nem grandes estabelecimentos 
cominerciaes que fariam negocio junto d'aquelle centro de 
vida; não ha um mercado coberto; nem um café nem um 
lheatro, pequeno que fosse. 

É estamo-nos lembrando das grandes cidades que se 
formaram em volta dos estabelecimentos de Vichy, de 
CGautere(s, de tantos outros pontos estrangeiros. 

Mas isso é lá fóra; por cá os aldeões não fazem nego- 
cio com os banhistas: pedem-lhes esmola. 

A' beira da estrada é o hotel, é ao lado d'elle um esta- 
belecimento de banhos perfeitamente primitivo. Às fontes 
são distantes, e como a cura no Vidago é mais pelo uso 
interno que pelo externo, à frequencia de bebedores é 
enorme, na época propria, havendo um serviço de automo- , 
vel que faz continuos vae-vens entre o hotel e as buvettes: 

Tudo isto, porém, vae mudar com a construcção do 
grandioso Palacio-Hotel que se está elevando na proximis 
dade das fontes e funceionará talvez já este anno. 

Desse edificio está-se concluindo, por emquanto uma 
metade, sendo o seu conjuncto, à um tempo grandioso é 
elegante. À fachada consta de dois corpos, de trez andares 
com trez torreões de quartos. : 



o, Para se fazer ideia da sua amplidão, basta dizer que a 
fachada apresenta 118 janellas, e no interior hayerá, além 

de 145 quartos, dos quaes 13 com sala annexa, podendo 
alojar 210 à 250 hospedes;-a sala de jantar é para 200 

— Pessoas, medindo 28",30 por 11,20 havendo outra, para 
— dentes, com 11 ><9 metros que poderá conter 40 pessoas; 
sala de recreio méde 13><9 metros, a de jogos 122<, 

ta de leitura 9,6><4. Ha ainda sala reservada para se- 

"horas, para visitas, sala vestíbulo e outras dependencias. 

— Em frente do Palacio-Hotel está já piuntado largo trato 
— de terreno que constituirá, de futuro, um grande parque, 

— é um novo balneario (hoje indispénsavel) em que haverá 
4 lodos os appaárelhos e installações para todas as applica- 

Po. ões da hydrotherapia, mecanotherapia, massagem, electro- 
— lherapia, jogos phisicos etc. 

Além disso, à copada e pittoresca montanha sobranceir: 
ao hotel, será adaptada, com ruas em suave declive, e ga- 

lerias, à meia encosta, para as ascensões methodicas, as 

Curas d'ar é o goso da paizagem que d'ella se disfructa. 
Um passeio, pela tarde, á margem do Oura, na sua con- 

Nluencia com o Tamega, é um encantador passatempo a que 

Ninguem resiste e que a empresa do hotel facilita, pondo, 
POr preço modico o automovel à disposição dos hospedes. 

De Vidago avancemos para Chaves, em trem, porque a 

igencia não é meio de viação que possa utilizar quem 
Presa a integridade dos seus ossos. 

O trem leva 3.500, réis e-serve bem, o caminho é bem 

Pilloresco, e bem commoda à estrada; são 18 kilometros 

de dprazivel excursão, em 2 horas. 
— Ão approximarmo-nos do fim depara-se-nos a velha vil- 
lá, do outro lado do Tamega que atravessamos sóbre uma 

— liga ponte romana, de 16 arcos construida por Trajano, 
cujo nome se perpetua em duas columnas ao centro d'ella. 

— À villa é extensa e limpa, com edificios antigos, de um 

estrlo um pouco espanhol em que os ultimos andares se 

Salientam por formarem uma galeria coberta, pintada a 
côres berrantes. 
Tem bonitas praças arborizadas e no campo do Tablado 

lrês fortes nascentes d'agua mineral hyporthermal, a 68º, 
que brotam abandonadas e se perdem correndo para o rio. 

Unicamente às aproveitam alguns moradores proximos, 
Sênte pobrissima, vivendo na indigencia e na imundicie, 
em pocílgas que servem de estabelecimento de banhos (?!). 

Veem ali alojar-se os aldeões da. região, ali tomam ba- 

d ho, ali fazem à comida e à ingerem, e dormem, e tudo 

— Da mesma casa. . 
1 É dizem que, chegando completamente tolhidos das per- 

— Tas, nos ójto dias de tratamento já se movem regularmen- 
tê, 0 que prova a pefieacia das aguas. 

Os banhos são dados com agua que é colhida do tanque 
da nascente e transportadas em baldes para umas mize- 

—  Taveis tinas que não teem mais que metro e meio, e não 
—  $8 sabe já de que materia foram feitas. Os lençoes são 

UNS trapos de côres duvidosas, servindo a varios doentes, 

* sem desinfecção, sem lavagem segura! 
; Não, por esta fórma, banhos que sujam! 

' Está-se a ver como ali podia e devia flundar-se um grande 
astabelecimento balnear, que beneficio isso traria para à 

— Villa 6 para os enfermos. 
A É ums hoteis modernos à contrapôr aos modestos e 

asi primitivos Baptista e Commercio. 
. Mas a camara proprietaria das nascentes, não tem' fun- 

— 008 6 os influentes locaes não teem senão politica! 
= Um abastado filho da terra já quiz fazer esse melhoru- 

— Mento, mas tanta opposição encontrou, que desistiu! 
Ss Sos podemos louvar ta iniciativa Jocal à bella luz 
à Aa ca que resplandece em (haves. EÉ' mesmo à villa 
É”. hor iluminada que conhecemos. 
"Enão esqueçamos tambem à amabilidade com que nos 

j Tecehou O sr. Annibal de Barros, presideunte da Camara, 
po nos foi companheiro nà visita que fizemos à interes- 
ente villa. 
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— A rêde ferroviaria da China 

A China, depois de ter passado longos seculos prolun- 

damente adormecida, acordou agora e procura, para 

compensar o tempo perdido, entrar de chofre no grande 

movimento do progresso e da industria, preparando-se 

para imitar e seguir as pegadas do seu vencedor de 1894, 
o imperio do Sol Nascente. 

A questão que está na ordem do dia na China, e que 
vao de par e passo com a reforma administrativa e finan- 

ceira, é a questão industrial, que os chinezes querem à 

lodo 0 custo resolver. 
E entre os diversos ramos d'industria, vem em primei- 

ro logar a dos transportes. 
O primeiro impulso, que é o mais dificil, já está dado; 

6 movimento agora por si proprio continuará: é a veloci- 

dade adquirida. : 
Por toda à parte, na China, se ouve fallar de caminhos 

de ferro em construcção, ou aberturas à exploração; por 

toda à parte os governadores das provincias pedem ao 

governo imperial auetorisação para obterem fundos para 

à construcção de linhas provinciaes. 
Se de direito à China ainda não tem o seu ministerio 

de caminho de ferro, temn'o comtudo de facto, pois que 

já existe à entidade Director Geral dos Caminhos de Fer- 

ro Ohinezes, cujo cargo é desempenhado por Tong-Shao-Yil, 

personagem que faz parte do Conselho de Reformas e da 

Direcção Geral das Alfandegas. 
A China, que até ha poucos annos se mantinha n'um de- 

solante isolamento da civilisação e do progresso, vae den- 

tro em pouco ser crusada por innumeras liubas ferreas. 

Actualmente estão já em exercicio: 
- A linha Pekin-Tientsin-Shangae-Kuan e Mesotehwang, 720 

kilometros. E a mais antiga de todas as grandes linhas 

chinezas; foi inaugurada em 1892. Em 1898 chegava à 

Schangae, em 1902 chegava ao terminus, a Mesotchwang. 

Dos 720 kilometros que mede esta linha, 320 correm 

na Maudchuria. | 

lim Kaopangtze ha um entroncamento que se dirige pa- 

ra Mukden, e termina em Simmintiug, 120 kilometros. 

Um outro tronco, mais pequeno, liga Pekin a Tung-Chow, 

importante centro commercial sobre o Pea-ho, 25 kilome- 

Iros, o que da a esta linha e seus ramaes a extensão to- 

tal de 865 kilometros. 
A linha Pekin-Hanken, ou grande central chineza, 120 

kilometros. : 

Esta linha foi officialmente inaugurada em novembro de 

1905, logo que ficou concluida a ponte sobre o Giallo, a 

mais importante obra d'arte ferroviaria do Extremo Orien- 

le, é que mede tres kilometros. | 
O serviço de passageiros nesta linha é constituido por 

um comboio diario em cada, Sentido, e à viagem dura tres 
dias. Ha tambem outro comboio composto de carruagens 
leitos de 1.º e 2.º classe e carvuagem restaurant. Neste, 

à viagem é feita em metade do tempo: trinta e seis horas. 

Os comboios de mercadorias são bem mais frequentes. 

Entroncam n'esta linha quatros pequenos ramaes, que 

a elevam à uma extensão total de 1300 kilometros. 

A linha de Ohautungou ou Tringtau-Tsi-Monfu, 435 kilo- 
meiros. 

Está aberta ao trafico d'esde 1903. 
A linha de “Tao-Ku-Tehung-Huan, 150 kilometros. 
ista linha corta a de Pekin a 589 kilometros d'está ci- 

dade, partindo do porto terminus da navegação uno rio 

Wei, e acabando em Tien-Zun, centro da producção car- 
bonifera. i 

A linha de Wosung-Shangai, 15 kilometros. 
Foi constriida em 1876, arrasada em 1878, e recons- 

Iruida em 1898. E. de todas as linhas da China à mais 
antiga, 
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Assim a. rêde actual: da China méde 2765, kilometros, 
0 que, embora importante em absoluto, é no emtanto insigni- 
ficante attendendo à enorme superfície do imperio chinez. 

Mas estudos teem sido feitos para a construceção de no- 
vas linhas, tendo em algumas d'ellas começado Já os tra- 
balhos, e entre estas figuram: 

A linha de Pekin-Kalgan, 200 kilomeétros. 
Esta linha é construída com o rendimento da de Pekin 

Shangae-Zwan, por engenheiros chinezes, e servirá de lypo 
a todas as outras linhas em projecto. 

A linha de Chansi, de Ce-KioTehwang a Tayu-en-Fu, 
242 kilometros. 

Esta linha é muito interessante por ser o principio da 
rêde interior da riquissima provincia de Chan-si. 

Terá que atravessar dezoito luneis e passsar sobre do- 
ze pontes. 

A linha de Kai-Fong-Fu a Ho-nan-Fu, 250 kilometros. 
Segue paralella ao rio Giallo, e corta a linha de Pekin 

Hanken na estação de Tehen-Tehu, a 694 kilometros de 
Pekin. 

Linha de Shangae a Nankin, 300 kilometros. 
Espera-se que seja aberta à exploração por todo este mez. 
Linha de Kiong-Si, de Kin-Kiong a Man-Tchonge, 130 ki- 

lometros. 
Foi começada em 1907. E' construída com capitaes e 

pessoal chinezes, 
Linha de Cantão a Kao-Lung, 150 kilometros. 
Deve ligar 038 grandes mercados do sul da China com 

o porto de Hong-Kong, [ronteiro a Kao-Lung. 
Linha de Swatow a Tchqgo-Tehen, 150 kilometros. 
E construída com capitaes chinezes, mas o pessoal 

dirigente é japonez. 
Linha de Lao-Kay a Yunnan-Sen, 459 kilometros. 
Começaram os trabalhos em 1902, mas as dificuldades 

lechnicas para passar do valle do Rosso ao planallo de 
Mong-Tse, a 1400 metros d'atlitude, a insalubridade do 
paiz, e a falta de trabalhadores teem demorado immenso 
a construcção. Alem de numerosos viaductos ha à cons- 
truir oitenta e cinco tuneis. 

Encarregou-se da construcção um syndicato francez, o 
qual espera que os trabalhos estejam terminados no anno 
Proximo. 

O total das linhas em construcção monta pois a 1851 
kilometros, devendo portanto em 1910 medir a rêde ferro- 
viaria chineza, em exploração, 4616 kilometros. 

Para quem começou ha tão pouco tempo, mostra a 
boa vontade que tem de recuperar o perdido. 

José Miguel da Costa 
O MESTRE MIGUEL 

Mais um dos já raros veteranos do serviço lerro-viario 
descança na sepultura dos trabalhos em que, desde robus- 
ta mocidade até avançada velhice, gastou à vida com ge- 
ral estima de seus chefes que apreciaram à sua dedica- 
ção e inteligencia no cargo que profissionalmente exercia. 

José Miguel da Costa entrou para o serviço das officinas 
do caminho de ferro quando este era ainda administrado 
pelo Estado, sob a Direcção do saudozo João Chrysosthomo 
d'AÁbreu e Sóusa. 

Servindo então as officinas, nessa epoca em estado em- 
brionario, ápenas para reparações do material circulante, 

José Miguel da Costa foi admittido como official serralheiro. 
Tendo o serviço de material e tracção começado a ter 

regular organisação, quando D. José de Salamanca formou 
à Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes e 
constituiu à Empreza Constructora das linhas de E. e N., 
foi o serviço do material e tracção confiado ao distincto 
engenheiro Albarel que, aproveitando as aptidões dos ope- 
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rarios portuguezes, levou José Miguel da Costa para O 
serviço de reparação das caldeiras. 

Mais tarde, dixando Albaret o serviço em Portugal e sen- 
do nomeado para o substituir o notavel engenheiro Gheberd, 
entregou este o serviço das officinas, como mestre geral, 
ao benemerito Henry Brasseur a quem os operarios do. 
serviço de material é tracção devem o ensinamento de 
execução dos diversos ramos d'este complicado serviço. 

José Miguel da Costa, trabalhador assiduo e dedicado à 
sua especialidade, foi ascendido à contra-mestre de caldei- 
reiros, cargo que exerceu até que a idade ea falta de 
saude o levaram a requérer sua reforma, que em presen- 
ça dos seus bons e longos serviços lhe foi concedida com 
melhoria, o que lhe proporcionou passar os ultimos tempos 
da vida em relativo conforto e ao abrigo de privações. 

A administração superior da Companhia Real dos Cami- 
nhos de ferro Portuguezes, exemplo modelar de reconhe- 
cimento de bons serviços dos seus agentes, acaba de per- 
der um dos que foram seus mais dedicados auxiliares, ao 
qual suavisou os ullimos tempos de existencia, e por isso 
Merece o maior acatamento e respeito dos que à servem 
e lhe são gratos. 

A familia do extincto enviamos a expressão do nosso 
sentido pezar. 

Um antigo companheiro de trabalho 

Miguel Queriol. 

TFT RESTAR ESTREITO ENT ANHES — 

Os progressos da navegação aerea 
Embora não seja exclusivamente da indole d'esta publi- 

cação a navegação aerea, tem este sistema de locomoção 
por tal fórma deixado o campo theorico, e entrado no 
dominio da pratica, que não podemos deixar de nos referir 

à ella, embora por emquanto seja mais um ramo de sport 
do que um meio de locomoção vulgar. 

Ainda ha poucos annos, a unica fórma de resolver 0 
problema da locomação aerea estudada pelos inventores 
era a do sistema conhecido pela denominação do mais leve 
do que v ar; hoje o problema parece resolvido, mas pelo 
sistema opposto: o mais pesado que 0 ar. 

Farman, os irmãos Wright, Bleriot, Delegrange, Voisin 
é outro aviadores teem celebrisado os seus nomes inven- 
tando apparelhos em que teem realisado viagens, lerini- 
nadas com o melhor exito. 

Os aeroplanos teem batido os balões dirigiveis. Farman 
foi o primeiro que em aeroplano percorreu distancias de 
vinte e seis kilometros, como na viagem de Chalons à 

Reims, e se elevou à cima de obstaculos de vinte e cinco 
metros de allura. 

Quasi ao mesmo tempo, voava Bleriol no seu aeroplano 
de Taury à Artenay, percorrendo aproximadamente a mes- 
ma distancia que Forman percorrera. 

As experiencias dos irmãos Wright teem sido mais con- 
cludentes ainda. 

Os acroplanos de Farman, Delagrange e Wright são ap- 
proximadamente do mesmo tamanho, pesando cerca de 

545 kilos; os dois primeiros teem um motor de 50 caval- 
los, cada um, e o terceiro um de 24. Apesar d'esta differen- 

ça de potencia, os dois primeiros mal pódem com o peso de 

45 a 50 kilograminas, ao passo que o de Wrigth levanta 
facilmente 108 kilos de carga, além da gazolina e da agua. 

Quanto à estabilidade longitudinal, o aeroplano de Wri-- 
ght deixa muito desejar, e Voisin só parcialmente a obteve. 

Esta difficuldade foi vencida por um inventor portuguez, 
João Saraivas que está fazendo experiencias cujo resultado 
será brevemente conhecido. 

Os aeroplanos francezes são dilliceis de governar, mas 
o Wright descreve curvas elegantissimas com a maxima 
facilidade, como ainda ullimamente poude ser visto numas 
experiencias particulares feitas em Pau. 
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na Os apparelhos francezes teem uma só helice, de metal, 
EESNÃO com grande velocidade; o aeroplano de Wright 
em dois helices, de madeira, girando em sentidos op- 

9Póstos, 
Estão pois vencidas as principaes difficuldades da aviação; 

Fentro em breve à locomoção aerea entrará no dominio 

"A pratica, e hoje mesmo, como já dissemos, ha na America 

UM estabelecimento. que fornece balões dirigiveis ao preço 

“e nove contos cada um, podendo transportar quatro 
Pessoas, e satisfazendo as encommendas num prazo ma- 
Mimo de trez mezes. 

"e ps 

TRACÇÃO ELECTRICA 
2 O conselho superior de obras publicas deu parecer fa- 
Sorevel ao pedido para o estabelecimento de um serviço 

f. é transporte de passageiros e mercadorias, pelo sislema 

Seciro-via, nas éstradas que partem da estação do Entron- 
Cimento, e passam por Amieira, Thomar, Ferreira do Ze- 

oO, Valles, Sernache e Certã, seguindo depois para Proença, 

Obreira, Sarzedas e Castello Branco. 

Espanha 

Está sendo, estudada à installação de tremvias electricos 
em Soller, 
Gr Vae construír-se uma linha electrica alpina entre 
TO 6 à parte éste da Lombardia. 

É Alravessará à passagem de Paschiavo em Tirano, se- 
Ao por Edolo à Brescia. 

' H DIA - * 

SS. “ste ultimo troço está já em construcção. À nova linha 
UUZirá sensivelmente a viagem entre Zurich e Veneza. 

HRussia 

Sa vista dos resultados lisongeiros oblidos com a ele- 

o Cação nos Iremvias de Moscou, Riza, Si Petersburgo, 
pé “so em grande numero. de cidades fusSsas vao ser 

“bplicada a electricidade aos tremviás. 
é Entre ellas figuram Odessa, Astrakan, Baku, Vilna, Perm, 
“amara e Karkaw. 
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: Espanha 
free sollicitadas as concessões para à construcção de linhas 

sas de Vitigudino a Bocayo; de Trujillo a Logosan; de Almo- 
à Talavera de la Reina; e de Salamanca a Ledesma. 
odas estas linhas são secundarias. 

Rica Foi aberto o concurso de projectos para à linha estrate- 
e Villa Jovyosa a Denia, o qual será encerrado no dia 31 de 

f a proximo, 
é linha será de uma só via, d'um metro de largura, devendo 

+ Sar nor Benidorm e: Gata, entroncando em. Villa Joyosa com à 
Jetta) em construeção, de Alicante, e em Denia com a linha, pro- 
Ada, de Carcagente e Gandia. 
Us a Nuas não poderão ser Sa pa 1 20 millessimos, é 0 raio 
Metro [Vas não será inferior a 20 metros. O peso dos carris, por 

Min; corrente, não serà Inferior à 30 kilos, e nas rampas o limite 
DO ser de 35, 
mo Vae realizar-se em Orense uma grande reunião à fim de 
CORE E ao governo a apresentação de um Thee de lei para à 

Fueção da linha secundaria daquella cidade à Samora, 

França 

vinho SO mpanhia do Paris-Lyon-Marselha vae mandar construir 
Ne q. "truagens de 1.º classe, sobre boggies; duzentas carruagens 

Classe, com tres eixos; trezentos vagões de platalórima; se- 
Est; Ss YigÕes para hulba; e setecentos vagões fechados. 

1916 à encomenda. deve estar entregue antes de 1 de junho de 

a... 

Barreiro a Cacilhas. —Elfectuou-se em 3 do cor- 
rente o concurso publico para as empreitadas: n.º 2 e 3 

da infrastructura no prolongamento do Barreiro a Caci- 

lhas. 
À empreitada n.º 2 compreende as terraplenagens e 

empedrados entre os rios Coina e Judeu e entre este e oO 

Alfeite e a n.º 3 as duas pontes sobre aquelles rios. 

Foi apresentada uma unica proposta de F. Mercier para 

as duas empreitadas por 176:00083000 réis, mais frs. 

350.000. : 

Para à empreitada n.º 3 houve 3 propostas, à saber: 

Société Française de Construoctions Mécaniques réis 

[33:8325250, mais rs. 627.800. 
Société Levallois-Perret 188:5468514 

362.462,47. 
Empresa Irudustrial Portugueza 192: 1005000, mais frs. 

4052.8I%4. 

Para a empreitada n.º 2 isolada houve 3 propostas: 

Augusto Baptista Rego.........  55.9903000 réis 

José À. Fernandes Cannas ...... 54.2005000 » 

Joaquim Mendonça «+... 52.6003000 » 

Os projectos das pontes apresentadas pelos quatro con- 

correntes estão sendo analisados pela Direcção do Sul e 

Sueste. 

Ramal de Aldegallega.— No trimestre decorrido 

desde a abertura do ramal em 4 de outubro até 31 de 

dezembro, o rendimento do ramal foi o seguinte : 

PASSAMONTOS: 2 nb bd aaa can bosa sato 11180 

réis, mais (Írs. 

Bagagens e recovagens......12/2.2+> 769844 

Pequena velocidade ......61162+2e++o IJ428405 

REGOIAS? OIVOrSAS cata acerto Neal ea elas 8B$340 

TOLD A DABIAO 

A receita annual deve ser suverior a 12:0005000 réis, 

porque naquelle trimestre não houve ainda trafego de 

porcos que deve dar receita não inferior a 4:0008000. 

Vê-se, pois, que se verificam as previsões em que se fun- 

dou à construcção do ramal que muitos taxaram de opli- 

mistas. 

Volumes de mão. — Vae ser estabelecido em todas 

as estações das linhas do Estado o serviço de deposito e 

arrecadação de objectos portateis, volumes de mão que 

OS passageiros possam levar domsigo na carruagem. 

A taxa estipulada é de 10 réis por dia e por volume, 

com o minimo de cobrança de 20 réis. 

Guimarães a Famalicão, — Foi indeferido o pedido 
feito. para uma concessão de uma linha de Guimarães a 

Famalicão. 

Entroncamento à Gouveia. — À Camara Municipal 
de Thomar vae tratar de obter do governo que se cons- 

trua immediatamente 0 primeiro troço d'esta linha que 
termina naquella villa. 

Regoa a Chaves. — Já começaram os trabalhos de 
construcção do lanço de Pedras Salgadas a Vidago, achan- 

do-se na primeira destas localidades muitas travessas para 

O assentamento da linha. 
Os estudos chegam já a Bobeda, proximo de Chaves. 

Malange. — Foi. inaugurado no dia 2 d'este mez o 
Iroço desta linha compreendido entre o rio Lucalla é a 
povoação de Matete. 

Pal. 
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Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Amortização do 2.º semestre de 1908 

960 obrigações de 3%, privilegiadas de 1.º grau. 

2.883 à 280) — 314Z— 34h38 — &k306 4 4308 
10500 — 10312— 13186— 13310 — 44476 a 145480 

— 417414 à 17416 18474 == 18475 — 27.349 20:284 
— 20902385 — 30.371 — 3198)— 31.984 — 37681 — 37.682 
— 37846 — 37847 — 3/8 — 30,200 — AiB6/4-— k2420 
— 13432 — 43.939 — 43.940 — 46478 à 46202 — k70 
à 470438— 47142— 49601 — 49.981 — 51940 — 31.94 
— 55109 — 33.971 — 36424 — 57042 — 37.043 — 39.278 
— 61298 — 62331 — 62360 — 62716 — 63,336 — 71.555 
— TAss6— 7T1788— 71705— 73366 — 73.367 — 73657 
à 736/0— 73704 a 73706— 73732 a 73737 — 82408 
à 82106 — 84065— 84371 — 84372 — 85181 — 8801 
— 88.327 — 114.554 — 138.672 — 141.138 à 1411355 — 141.303 
— 141.682 — 143.476 à 143.478 — 153.356 — 143.733 — 143.911 
— 143.912 — 144.915 a 144.922 — 146.667 à 146671 — 146.921 
à 146023 — 147130 — 147.419 — 147.520 — 147.471 — 147.540 
— 147.511 — 147.548 — 147.819 à 147.822 — 148.688 — 149.614 
— 149.675 à 149.677 — 149.832 — 130.968 à 150.972 — 154743 
— 154.744 — 154.752 — 154.781 — 165.371 à 165.375 — 167,59] 
à 167,595 — 167.911 — 169.654 — 174654 à 174.660 — 175.090 
— 175.907 à 173.911 — 176.604 — 177.427 — 177.463 — 177.543 
à 177.546 — 177.644 — 177 0292 — 178.016 — 179.332 — 182.220 
— 184.037 — 184.194 — 184.377 — 184.378 — 184.541 — 184.542 
— 184.567 — 184.601 a 184.603 — 190.139 — 190140 — 191.512 
à 191514 — 191.535 — 191.628 à 191.631 — 194.647 — 191:865 
à 191.868 — 1904106 — 194.107 — 195.075 — 195112 à 1954414 
— 196.331 à 196.537 — 197.241 a 197.243 — 200.788 — 200.942 
— 200.943 — 201.378 a 201.380 — 201.706 à 201.718 — 201.806 
à 201.810 — 201.846 a 201.851 — 202.716 — 203.289 a 203.291 
— 204.389) — 204.590 — 203.781 a 205.782 — 207.680 a 207.684 
—208,700 — 213.146 — 214:216 — 216.358 à 216.364 — 317.200 
— 217.215 — 217.655 à 217.661 — 28ALG — 220.558 — 220/7790 
— 220.780 — 226.089) a 226.091 — 226.785 — 227.530 à 2 T.D3I 
— 229.606 à 229.610 — 229.671 — 230.963 à 230.966 — 231.967 
— 231.968 — 233.184 à 233187 — 233.588 — 236.033 — 237.846 
— 238463 à 238503 — 240.553 à 240.555 — 240.752 — 241.377 
— 2417 a 241714 — 244.639 à 244.648 — 244.981 a 24.989 
— 246.098 — 246.129 — 246.198 — 247.641 — 248,19 a 248.022 
— 249.037 — 2409.4092 a 249.494 — 249.801 — 249.802 — 250.287 
— 251791 a 251.794 — 251.866 à 251.868 — 251.884 à 251.890 
— 252.102 — 253.835 — 353.012 — 253.913 — 254.779 — 257.79 
à 257482 — 258.339 à 258.341 — 250.484 — 260.713 — 263.223 
— 263.481 — 266.535 à 266.549 — 266.800 — 267.714 a 267.732 
— 267.833 — 267.834 — 267.836 a 267.830 — 267.844 à 267.846 
— 267.924 — 267.935 — 268.266 — 268.522 — 268.523 — 268.563 
à 268.567 — 268.573 a 268.580 — 268.015 — 268.916 — 270.242 
— 274.160 a 274166 — 274.185 a 274187 — 274196 a 274198 
— 274.206 à 274.209 — 275.087 a 275.091 — 275.700 — 276.189 
— 278.582 — 281.04 — 282.059 a 282073 — 282.223 — 282.238 
— 282.670 — 282.826 — 283,263 — 284.062 — 286.388 — 287.524 
— 287,525 — 287.876 a 287.878 — 289.876 — 290.898 -— 201.379 
à 291.405 — 291.652 — 291.763 a 201.767. — 292.054 a 292056 
— 292.392 a 20923097 — 293.263 — 205.369 — 296.386 — 297,40 
à 297423 — 298.076 — 208.077 — 300.18 — 300.149 — 303.082 
à 303.086 — 303.138 à 303.142 — 304.119 — 304.701 — 304.702 
— 304.803 à 304.805 — 304.826 — 303.842 — 305.893. — 305,894 
— 308 110 à BOBAI8 — 310.206 à 310211 — 310.919 à 310.921 ' 
— 310.994 — 312.079 — 3125299 — 313.646 à 313.648 — 316.72 
— 316.722 — 317,710 à 317.712 — 319.342 — 319.343 — 319.470 
— 319.969 à 319.972 — 320.324 à 320.328 — 320.517 à 320.520 
— 321.825 — 323624 a 323.627 — 324.566 — 324.567 — 325.093 
— 325.094 — 325.193 — 327.704 a 327.708 — 327.854 — 327.855 
— 328,224 à 3282933 — 3298385 — 328.386 — 329.063 — 329.209 
— 320.502 —— 320.771 — 329.772 — 330.360 — 330.362 — 330.363 
— 331.700 — 332.313 — 332.398 a 332.330 — 335.346 — 336.646 
à 336.640 — 336.045 — 337.686 à 337.480 — 338185 — 338.092 
— 338.903 — 340.704 — 340.703 — 341.348 à 341.325 — 342453 
— 342.434 — 345418 -— 346.686 à 346/692 346.919 — 347.294 
— 348 965 — JARG6GI0 — 3AS.GBI11 — 348.617 à BASGIO — 349.344 
— 349318 — 349.319 — 331.382 — 351.729 a 351.735 — 351.892 
— 331.803 — 352.098 — 352.099 — 354.009 — 354.093 — 354.094 

— 354.612 — 354845 — 354.846 — 355.861 a 355.864 — 357888 
— 357.044 — 358.464 — 359.318 — 360.433 — 360.434 — 360.608 
à 360.670 — 361.185 — 361.486 — 361.760 à 361.766 — 362.508) | 
— 362.030 — 36:3.591 — 363.592 — 365 878 — 367.371 — 367.842) 
— 368.252 — 368.340 a 368.352 — 368.879 a 368.883 — 370.054 

3704092 — 370.450 à 370.475 — 371051 — 372.339 — 372.08 
a 372.034 — 373.517 — 37414 — 37h 442 — 378/7098 — 3774188 =) 
à BTTAIS — 377 RD — 377.578 — 378.747 à 378.740 — 379.000 

380.480 — 380.181 — 380.358 — 381.637 — 381.684 a 3816900 
— 3829.2902 — 382.677 — 883.327 — 383.438 — 383.443 — 383004) 
— 384172 a 384480 — 385.068 à 385.070 — 383.994 — 385.990) 
— 386.493 — 388.076 — 388.077 — 388.140 à 388.142 — 388.204 

e. 4. 
BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 15 de fevereiro de 1909. | : 

Apesar de estarmos em pleno periodo de capitalização, pelo ne” 
cebimento, ha póuco realizado, dos juros de titulos que se paga 
em janeiro e o de dividendos que successivamente vão sendo pa 

sos, o movimento: do nosso mercado de fundos não se animótl 
continuando os preços estacionarios, como ha tempos vimos rêm 

gistrando. | 
* Nem já à certeza de dividendos proximos, nem às boas dispos 
sições da política internacional, afastando, de novo, o receio de 

qualquer complicação, emocionam o comprador, fazendo-o dispté 
tar papel de collocação com o empenho que se nota nos mercados 

estrangeiros em oceasiões as mais normaes, : mm 
Quem tem, ADORAS passado nas proximidades, visto e ouvido 6 

que é à venda de fundos nas bolsas de Paris, de Londres, de NOYE 
York, à gritaria ensurdeêcedora, à disputa cruenta, o afan, à cof 

reria que parece encarniçada lucta (6 ás vezes effectivamente nisso 
se transforma) pela compra de cada lote, e entrar na nossa bolst 
às horas de maior movimento, reconhecerá que somos um povYº 
calmo... ou um povo que pouco se interessa pelos negorios. 

As tendenetas dos mercados são todas para imelhoria e desafogo 

À recente viagem do rei de Inglaterra à Berlim determinou dos 
factos — um directamente emanado da maravilhosa orientação dt 
plomatica de Eduardo 1 óutro, sem duvida, consequente d'aquel 
que vieram desanuviar os horisontes. A 

Depois da entente cordiale com a França a Inglaterra patente? 

ão mundo que tambem está de accordo e nas melhores relações 
com à Allemániia, e esta, por seú turno, realisa com a França um 
tratado dé paz e alliança na questão marroquina que por tanto 
tempo foi um ponto negro de interrogação sobre à paz europe 4 
Tambem o imperador soldado, teve n'esta brilhante negociação 

o seu quinhão de gloria, reassumiíndo o seu logar de grande alles 
mão de que os partidos avançados tentaram desthronal-o, depóts 

dás entrevistas do Galtier inglez, no anno passado. 
Não nos deniorenios neste ponto, nem façamos comparações que "o 

nos seriam dolorosas ao pensar como aquelle povo, insténido é 
inteligente, respeita o homem que representa a sua nacionalidade 
cujo amor eleva ao mais alto grau como sitnbolo da sua dignidade 
propria. FS | 

Pelo seu lado, à Austria vae suprando as tendencias belicosas do 
seu exercito e achando que melhor é conservar as provincias an 
nexadas, que aventurar-se numa guerra para conquistar a Serviih 

A Turquia acommoda às suas furias diante dos saccos de ouro 
que à Bulgaria lhe offerece pela sua independencia; e à R gs 
pouca vontade terá de alterar à paz geral, agora que ella apenso 

começa à gosar os beneficios da paz interna. 
-B 

ii 

* 

Bancos e Companhias. — Está publicado o relatorio do e. 
Banco de Portugal — O dividendo é, como já dissemos hat um 

mez, 10 9%, 0 fundo de reserva estatutaria attingiu o limite de 20 ole 

do capital, sendo completado com fundos de 3 %/, externos, 
As reservas metallicas eram, em 31 de dezembro 3.308 contos 

em ouro. mais 229 contos que em 1907, 3.888 em prata menos 73 
contos que no anterior e 224 em nikel e cobre. j 

À carteira commercial diminuiu 4,34 contos, ficando em 18.968 
contos, diminuição que representa um singular alrouxamento 65 

operações commerciaes, resultante, sem duvida da crise que atrão 

vessamos desde que a política se apostou em dar cnbo destê 
az. | 

| A carteira de fundos constava de 4.948 contos em títulos, alguf 
dos quaes cotados abaixo do par, figurando nella, por 2.701 contos 

o fundo de reserva. ' 

O saldo do debito do Thesouro em 31 de dezembro era de 59.728 

contos, ou mais 3.430 que em 1907. Na data do relatorio esse de” 
bito estava reduzido a 3.414 contos. 

A circulação fiduciaria fechou o anno em 70.162 contos, ment 

803 que no anterior. Y. 

Os lucros fóram de 2197 contos, sendo d'estes 1.453 de juros; 4 

gua divisão será: 2 

Para dividendo de 40 9%, 1.350 contos; ao Estado, como partilht | 

estatutária 407; 4 direccão (10 directores a 4,5) 45 contos; no fundo h 

de pensões e soccorros 3 contos, ficando um saldo de 2 contos. 

H lb | 

E 

” 

,



Companhia de. Seguros Tagus. — O. relatorio d'esta companhia 
Que TREra nau o anno findo. porque foram grandes 08 prejuizos 

no e advieram de sinistros, Mas esse facto deduz-se dos pro- 
) ' 1 3: ” " 9 A + brios fins da Companhia e tendo esta enmprido honradamente 
neo Cumpriu. os seus compromissos, mais elle lhe veiu avolumar 

(ls cambios melhoraram um 
* 
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pouco, licando: às taxas que indi- 
camos no nosso boletim a seguir. i 

A libra licou a 58430 compra 38470 vênda e o cambio Rio Lon- 
dres a 15 7/24 ou seja à libra à 158770 réis fracos. 

08 Sets creditos. 
* lêm (Visso, à receita aumentou. em certa proporção, sendo 6 

Ter à da conta de ganhos e perdas 51:711:5028 réis da qual a di- 
je ) distribue 25 contos à dividendo, 1 1:4003000 para sinistros 

do dar, 6 contos a fundo de reserva, 7:3005000 a contribuições, 
PESTO para conta nova. 

é Paris cheque 
Berlim 

SRS Cotações do nosso mercado insignificantes foram as altera- 
* = tomo se vê da nossa tabella. 

90 d/v 
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Brindes e calendarios 

Da Mala Rel Inglesa recebemos um interessante calen- 

dario de escriptorio, onde sobre um planisferio se vê o 

percurso das differentes linhas de paquetes d'aquella em- 
presa de navegação. 

Agradecemos. 
— Da casa Machinas tipograficas, lithograficas e para 

encadernação, rua dos Bacalhoeiros, 104, de A. V. UI, 

Mascaró, recebemos dois artisticos calendários-brindes, que 

muito agradecemos. 
Fegas 

Companhia Ritravés d'Rírica 
Relatorio do Conselho de Administração apresentado 

á assembleia geral de 11 de novembro de 1908 

(Continuado do nº 507) 

Mas, como dissemos, 08 factos são os factos; e se algumas apre- 
cinções injustas pretendem lançar à desconfiança e a desovndem 
onde eram necessarias a ordem e a confianca, à multidão anony- 
ma, que comprehrende o alcance é 6 valor das cousas, fecha os 
ouvidos à injustiça e dá a sua proveitosa lição de criterio e de 
Senso pratico. 

Assim, e apesar da situação em que a Companhia é figurada 
está hoje provado que, durante o período mais agudo da crise em 
que o paiz se debateu desde 1890, as obrigações da Companhia 
serviram muitas vezes de cheque para o pagamento de importan- 
tes transacções no estrangeiro, e 0 seu coupon civentava com à 
maxima facilidade, como se realinente fosse inoeéda d'ouro. Mas, 
ainda mais significativo é o facto, apurado, na ooceasião da entre- 
ga da nova folha de coupons, de ter vindo à obrigação da Compa- 
nhia substituir, no tradicional pé de meia, à libra que fugiu, o que 
facilmente se depreende do enorme uumero de portadores, em 
grande maioria pessoas de poucos meios, que apresentavam pe- 
queno numero de obrigações cada uma, vendo-se bem que ellas 
representavam economias penosamente amenlhadas. E, se isto não 

bastasse, fallaria bem -alto à cotação das obrigações, quando àap- 
parecem no mercado, cotação que por varias vezes tem subido 
acima do par, 

E d'onde provém esta confiança, que subsiste apesar das suspei- 
ções à cada passo lançadas sobre a Companhia? Será da certeza 
do pagamento do juro, que o Estado garante? 

Não. E não, porque esse juro já é hoje garantido em uma gran- 
de. parte pelo rendiménto proprio, e principalmente porque esse 
juro, e acima de tudo o capital, estão garantidos pelos haveres da 
Companhia e o portador da obrigação vê bem qee são bastantes 
para os garantir. i 

Emlim e pelo momento, à situação da Companhia está posta em 
um pé que lhe permitte entrar em uma DS nova e conveniente 
para todos, e para isso conta, como já disse, com a ponderação e 
o bom criterio dos governos. 

Devendo caducar com à liquidação de contas, o contracto de 
1894, volta à Companhia a receber por inteiro à subvenção garau- 
tida pelo contracto de concessão, ficando por essa fôrma completa 
à verba destinada aos seus gastos de exploração, e applicando, 
em. resultado d'isso, o producto resultante do angmento de tarifas, 

incluindo o augmento proposto na tarifa da borracha, ao pagamen- 

to das differeriças cambiaes. Pódo perfeitamente entrar então em 
uma vida normal e, d'aceordo com os governos que queiram en- 
cárar de frente e attentamente o grande problema do desenvolvi 
mento colonial, concorrer eflicazimente para esse desenvolvimento, 

d'onde hão de resultar incalculaveis beneficios para o paiz. ; 
Se, porém, inversamente, os governos se recusaárem ao cuinpri- 

mento dos contractos feitos, levantando novas dificuldades e cre- 
ando de novo à Companhia uma situação identica áquella de que 
desesperadamente tem intentado sair, nada mais resta de que esta 

eurvar-se à fatalidade das circumstaneias e abandonar à lucta.. 
Não desconhece o vosso Conselho de Administração o perigo 

ara o paiz, que resultará em tal caso de figurar no activo da 
iompanhia à importantíssima verba, que figurit a debito do Estado, 
sem protesto legal por parte d'este. Mas então a justiça ha de fa- 
zer-se e ns responsabilidades hão de ser pedidas à quem às Lver, 
não tendo nós a menor duvida em assumir as nossas, que, se al- 
gumas tivermos, facilmente se provará que foram exclusivamente 
resultantes da situação irreductivel em que a Companhia foi col- 
locada. 

SENHORES ACCIONISTAS: 

O contracto de 1894 foi feita para liquidação de contas entre à 
Companhia e o Estado, deduzindo-se da subvenção de 1:2005000 
réis por kil: e por anno, garantido pelo contracto de 25 de setem- 

bro de 1885 para despesas de exploração, a verba de 3008000 

réis por kil. e por anno com applicação à amortisação do saldo em 

divida. j 

TEN WA: LADA 

dios que nada teem remediado, por não serem applicados CO 

A o o AAA A o À Cit, TRIO PAÇO 

P
e
 

“ 
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Recontiecendo 6 Governo que à Companhia não podia sustentar) 
se com fal reducção, reconhecimento que já por. sisó fazia causo 
car aquelle contracto, segundo o disposto no requisito 2.º por paro 
te do Governo e nó artigo 9.º do mesmo contracto, celebrou com 
à Companhia o contracto de 11 de março de 1897, em que as Ko 
fas eram anegmentadas em 75%, sendo o producto d'esse auge 
to applicado em 4.º logar: a completar, sob «a fiscatisação do Gover 
no, a satisfação dos encargos da construcção é exploração da te 
ferrea de Loanda a Ambaca, de qualquer natureza que sejam, eo 
provenientes do pagamento em ouro do juro e amortisação das. obr 
gações, ete., ele, o 

Se o producto d'esse anegmento attingisse realmente 73 dos dO 
rendimento obtido pelas antigas tarifas, que era então de rés 
207:000:5000, representaria uma receita de 156:000:5000 réis, que 
chegaria para completar as despezas de exploração, ficando amos 
um saldo applicavel às differenças cambiaes. Não tendo, porém 
até hoje esse augmento attingido uma percentagem superior à 3 
9%, anda não completa as despezas de exploração, não podendo 
portanto retirar-se d'elle verba alguma para- cambios, nã 

Se o Governo continuar à não dar pela liquidação de contas Kem) 
ta pela Companhia e não quizer recorrer à arvbitragem para se 4 
zer essa liquidação, mautendo o contracto de 1894, à Compar hit 
continuará. a completar com o augmento de tarifas as suas despto 

zas de exploração, confórme determina o contracto de 1897, debie 
lurá no Estado a differença cambial na subvenção, como o tez A | 
aqui, e quando porventura do augmento de tarifas sobre algudt 
verba depois de completas as despezas de exploração, cereditafo) 
Il'a-ha para diminuir o encargo das differenças cambiaes, encare? 
que o Estado terá de continuaria supporstar. ”-. 

Por aqui se vê nitidamente quanto a proposta da Companhtt 
era vantajosa para o Estado, porque isentíndo-o do, encargo 8 
pagamento em ouro, tomiava-o ella pára sá, sem. se modificar cout 
alguma do existente e sem se sobrecarvegar o thesouro com qual” 
quer verba por pequena que fosse, 2 

O rendimento. maximo do augmento de tarilus não cobre a WO 
portancia média da, differença cambial que se tem pago até hoje 
e fica a perder de vista da differenca maxima dos aunos de mar 
agermvamento do cambio; mas a Companhia. fazendo aquella pe 
posta, conta que esse aggravamento pão será permanonte, espra 
rando que. dos annos em que elle seja menor, tire para os anne 
em que seja maior, - 

Como medida preventiva para evitar futuros embaraços e fit) 
d'uma vez para sempre definida a situação da Companhia, aid 
à proposta erá vantajosa, porque o augmento de tarifas, sendo 6 
caracter. permanente, punha à Companhia para sempre à cobert 
da differença cambial; no passo que, ficando essa dilferença* 
cargo do Estado e diminuindo a subvenção à medida que o rem 
dimento cresça, se essa subvenção chegar a uma im ortançia MP 
nima ou mesmo à desapparecer, a Companhia terá de jr buscar" 
differença cambial ao preço dos transportes, ou vêr-se-lia de nofº 
à braços com os embaraços om que tem luctado, 

verdade que isto vem ainda longe, principalmente não faze 
do os governos o que lhes cumpre para que o rendimento di Vin! 
aucmente; mas mais vale prevenir que remediar e, fazendo-se" 
liquidação, ms fiquem so menos as dificuldades sanadas por o | 
vez, deixando se 0 regimen até agora seguido de procurar renas) 

à indispensavel previdencia e com a necessaria largueza 
vISIAS, P 

Até agora teem-se feito eontractos de alcance excessivamentht) 
restricto e de resultados excessivamente mesquinhos, procuri do 
dar o remedio à difficuldade do momento sem ter em vistit 
dificuldades futuras, e tudo isto sempre com o receio de que 5 
Companhia lucre qualquer cousa, como se o ella luerar qualque 
cousa fosse um crime. O paíz e o Estado lncram sempre cout 
desafogo dis suas empresas e perdem sempre com à sua mise 
e dificuldades, que moral ou materialmente nelles se reflecte 
Não é isto sustentar de fórma alguma a theoria de que 6 Estafh 
deve manter ou engrandecer essas empresas à custa do thesout" 
publico, mas sim fornecer-lhes os indispensaveis meios parõos 
seu engrandecimento, justamente os que xe acham flóra dos lim 
tes em que ellas por leis ou por contractos se acham confina ão 
porque d'esse engrandecimento e dessa prosperídade tem de por 
tilhar 0 Estado, moral e materialmente, quer pelo bom nome quê 
essas empresas adquiram, o que honra o paiz, quer pela com no 
nhão nos seus proventos representada em contribuições: ou part 
Ilhas de Jucros, o que aproveita no tesouro, 2 

Um paiíz em que as empresas sejam prosperas e produetivas = 
um paíz rico e respeitado; ao passo que, se essas empresas 
astam uma vida miseravel e diffícil, o paíz não póde deixar de 

ser tido come miseravel e mesquinho VA 
Não nos referimos, é claro, às empresas que não tenham con 

cões de vida, porque essas, hão de ser sempre miseraveis Ses 
uaes forem” os auxilios que o Estado lhes preste. É como 0 HO 

deiro de molestias graves hereditarias, à que não valem euidaae 
nem remedios. ep 

Succede isso com à nossa? Não, De (órina alguna. Às suas a 
fliculdades são filhas de circumstancias fortuítas e não de YiSi% 
de origem, que, se alguns eflectivamente tem, eram facilmente 
inediaveis, porque. do Estado lhe veem pelas condições des"



COntrácto inicial, sendo o principal o terminus da sua linha em 
— UMA resjão sem elementos e sem recursos. Descobriu-se esse de- 

ES Ito dgóra? Não. Estava previsto desde o comeco. Foi objectado 
7 o ioverno d'então e foi dito no prímeiro velatorio dá Companhia 
EM I8SS7, pas. 22: O terminus da linha ferrea não póde ser em 

; — Ambaca. 
À palavia, porventura, à illusão de que 6 Estado servia allivíado em 

— Pr6VE praso do encargo que tomava? UA 
"x à havia, não era pos jarte da Companhia, porque esta dizia 
ão no seu terceiro relatorio em 1889, pag. 14: É grande o desem- 
Yo que o governo de S. M. tem de fazer, e sel-0-hd assim, à nosso 

VE, té que o caminho de ferro attinja o seu terminus natural — 
*. UM o, 

— AInfélizmnente a prophecia da Companhia compre-se. 
" ZôN-Se agora reparos sobre à soma que o Estado paga 4 
Ompanhia. Pois, como se vê, à Companhia já fazia esses reparos 

vinte annos! 
lis essa somma é presente que o Estado faz à Companhia? 

Não. Paga-lhe aquillo a que pélo sen contracto se obrigou, x 
edi à Companhia ao Goverto a concessão da linha? Não. Foi 

s OYerno que à poz à concurso, sendo à Companhia à unica con- 
E SA depois dé dois concursos desertos, o que prova que as 
ie Iuições não eram de tentar. ça ! É 
o 0% à Companhia algumas condições, mórmente à do que o Es 
Ao tinha a pagar-lhe? 

f na Nenhuma. As condições eram as do concenrso, formuladas pelo 
y WOYERTO é impostas aos concorrentes, 3 ' 

2 em à Companhia culpa de que o rendimento da linha não 
—  NSca afim de se diminuir o encargo do Estado? Nenhuma; antes 

no contrario tem pusnado por todas às fórinas para que se faça 

na prolongamento até attingir os centros unportantes « onde esse 

— Telidimento. deve vir, e para que o Estado faça 0 que deve fazer 
PAN Se liírar do caminho de ferro todo o resultado que se possa 
Mar sendo esse resultado todo em favor do Estado, visto que é 
e que tem de vir dimintir-lhe os encargos, 

cem os governos feito alguma cousa nesse sentido? Nada, e 
demol-o provar. k 

1 Portanto, não é de admirar que o encargo do Estado seja e 
fontinue a ser grande. é 
Desde o principio que estava previsto pela propria Companhia; 

E que é Infelizmente verdade é que esse encargo, grande como 
Anda é, em nada aproveita à Companhia, visto que uté agora os 
os aocionistas não receberam ainda um só real de dividendo, seu- 

050 commercio de Loanda o unico que aproveita com jsso, por- 
TU o caminho de ferro lhe garante transportes rapidos, segu- 
& e baratissimos, em relação aos que tínha antes da sua cons- 
Tuccão, 

a. ese 

"CONCURSO 
Cdminhas de Ferro do Estado 

$ 
ha 

(Contínia.) 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 
l Até o dia 6 de marco proximo está aberto concurso parva a admis- 

| de praticantes do serviço de movimento, nos termos do regu- 
— ento respectivo, approvado. por despacho ministerial de 26 de 
— tYereiro de 1903. 
E é PA Número de vagas de praticantes é de 30: sendo 3 na SERÇaa 

à, Barreiro, 2 em Vendas Novas, 1 em Casa Brinca, 2 em Cuba, 
De em RE 1 em Carregueiro, 1 em Tunes, 1 em Loulé, 2em Faro, 

É em Olhão, 1 em Fuzeta, 1 em Villa Real, 2 em Setubal, 1 em Al- 

— Na Gallega, 3 em Evora, 1 em Ameixial, 1 em Estremoz, 1 em 
Friióllos, 1 em Móra e 1 em Portímio. Ná 

tu, Concurso é documental, sendo admittidos os individuos por- 
+ XUeses, dé mais de dezasceis annos e menos de vinte e elnco, que 

—  SPresenturem, em devidos termos, os documentos seguintes: 

À 1º Certidão de edade; À 
2º Certidão de exame de instrucção primaria que excepeional- 
ente poderá ser dispensada ($ 4.º do ártigo 3º); 
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3.º Documento! que demonstre 6 cumprimento da lei. do recruta-, 
mento, na parte que lhe fôr applicavel; e 

h.º Certidão de registo criminal. 
Estes documentos, bem como aquelles que constituem motivos 

de preferencia ($ 1º do artizo 62º do regulamento de 16 de no- 
vembro de 1899), serão juntos ao requerimento do concorrente e 
entregues na Secretaria da Direcção dos Caminthios de Ferro do 
Sul e sueste, no Largo de S, Roque n.º 23 e 2%, 1º, dentro do 
prazo acima designado, e em qualquer dia util, desde as dez ho- 
ras da manhã ás quatro horas da tarde, 

Os concorrentes apresentar-se-hão à junta medica d'estes Cami- 
nlios de ferro, na séde da Direcção, em Lisboa, à uma hora da 

tarde do dia 43 do referido mez de março, a fim de se verificar se 
teem sufficiente robustez e peifeitas faruldades vísuães e auditívis 
($ 2.º do artigo 3.º do regulamento). 

Só serio admittidos ao. concurso indivíduos que o requererem 
desde à data da publicação do presente anuncio até o dia 6 de 
março, devendo, indicar, nos requerimentos, à sua monada à fim 
de se lhes poder dirigir qualquer correspondencia. 

Avisos de serviço 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Desinfecção dos wagons que tenham servido 
ao transporte de gado 

Taxas à cobrar — Em vigor desde | de fevereiro de 1909 

De futuro, quando, sesundo 0 Capitulo XXXII do Regulamento 
dos Servicos de Sanidade Pecuaria, haja que efectuar as operações 
de desinfeceão pecuaria dos wagons que tenham servido ao traus- 
porte de gado, esta Companhia encarregar-se-lia de fazer essas 
0 serações em harmonia com 6 estipulado noartígo 131.º do rele- 

rido Regulamento, mediante a cobrança aos expedidores Ou aos 
consignatarios, conforme o transporte seja pazo à partida ou à 
chegada, das seguintes taxas, por cabeça: cavallos, 80 réis: bois, 
Vvaccas, muares ou jutentos, 60 réis; vitellos ou vitellas, 30 réis; 
porcos, 30 réis; carneiros, ovelhas ou cabras, 10 réis: corderros, 
cabritos ou leitões, 10 réis. Por wagon completo de gado de qual- 
quer das especies acima: wagon de um só piso, 360 réis; de dois 
Pisos, 540 réis; de tres pisos, 720 réis. 

As taxas acima indicadas não poderão applicar-se mais do que 
uma vez à cada remessa, seja qual fôr o numero de tinhas por que 
ellas transitem, salvo no cuso de trasbordo que só poderá dar-se 
nas estações fronteiriças ou nas de entroncamento de linhas entre: 
as*quaes seja impraticavel à troca de material. 

As laxas acima designadas são tambem applicaveis nos casos 
em que é gado seja transportado em gaiolas ou grades. 

Estação de Santa Magdalena de Pulpis 

No dia 20 de janeiro foi aberta do serviço publico à estação de 
Santa Magdalena de Pulpis, situada entre às estações de Alcalá de 
Oltisvert e Benícarló, da linha de Valencia à Tarragona, perten- 
cente à Companhia dos Caminhos de ferro do Norte de Hespunha, 

À nova estação prestará todo 0 serviço de passageiros, e grande 
e pequena velocidade, tanto interno como combinado, mediante à 
applicação das tarifas geraes e especiães em vigor na linha de Al- 
mansa à Valencia e Tarragona, bem como às espéciaes combinadas 
com outras linhas. 

Aos transportes de pequena velocidade procedentes das estações 
das linhas d'esta Companhia e suas combinadas com destino à 
Santa Magdalena de Polpis, ou invérsamente, serão applicaveis às 
tarifas especiaes combinadas a seguir indicadas: E P. 1.º 3 de pe- 
quena velocidade — Mercilorias de todas às classes — em vigor 
desde 1 de fevereiro de 1887, pelos preços correspondentes à es- 
tação de Tortosa: E P. n.º 4 de pequena velocidade (X nº 1 das li- 
nlias hespanholas) — Taras vasias — em vigor desde 13 de janeiro 
de 1889. 

A distaneia kilometrica de applicação desde a fronteira de Ba- 
dajoz a Santa Magdalena de Pulpis é de 927 kilometros. 

pr : 
3 Jonrnaux do monde entier. 

SI VOUS ÊTES 
Industriel, commerçant, ingénicur ou Chimist 

L'Abormement 30 frs, parran La publicité dans çe journal est tres éfficace : 
Demandez spécimen et renseignements à [Agence génerale de Publicité 

LA RECLAME UNIVERSELLE, Paris, (France) Téléphone 445-21 — Boulevard de Strasbourg. 
Cette Agence est la plus importante Maison dans son genre en France, acceptant annonces et abonnements pour tons les 

La Revue International des Industries du Caoutehouc Celluloide Liege et Amiante 
IS Í A et leurs applications, Paris 12 Boulevard de Strasbourg. 
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AGENDA 
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DO VIRIANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhe recommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

Aide-mémoire du voyageur — 
Nous ne sanrions recommandes à nos lectêuss d'autres maisons, que celles Indiquées 

ci-dessous, car nous les connaissons par expérience personnelle, 

BILBAU Gran Hotel Viscaya. — Todo o cou- 
farto, cosinha esmerada, Sucursal na ilha 

de Chacharra-Mendi.— Proprietario, Felix Nufiez & CO 

RRAQR | Grande Hotel— BRAGA-BOM JESUS TX de Hotel 
do Elevador Grande Hotel da Boa Vista. 
— Serviço de primeira ordem, Banhos completos. Ser- 
vico especial para diaheticos, Bons quartos, luz ele-- 
clrica. Adeio e ordem. Prevos modicos. 

CINTRA Hotel Netto. Servico de primeira or- 
dem, aposentos confortaveis e acoados, 

alniocos e jantares, mesa redouda ou separada, mag- 
tilícas vistas de terra e Mar, casa de jantar para 
cem pessoas. Preços razoaveis.—Proprietario, Komio 
Garcia Vinhas. 

ESPINHO Hotel Particular. —Serviço de pri, 
meira ordem sala do visitas, piano, £gá 

bitete de leitura, eftc., te. Modicidaáda de preços: 
sendo um dos hoteis mais bed situados 6 que mais 
convém aos numerosos banhistas.— Propt., Setralim 
Pereira. 

”” 

GUIMARÃES Grande Hotel do Toural.— 
15, Campo do Toural, 18.—-KÉSste ho- 

tel à sem duvida mun dos melhores da provincia, de 
inexcediveis commodidades é aceio; tratamento ró- 
commendavel— Proprietário, Domingos José Pires. 

Sautier & €.º — Commissões, 
H A M B U R G 0 transportes muritimos pelas mais 
mportantes carreiras de vapores,— Servico directo 
entre Hamburgo e Esparitia. 

Braganza-Hotel. Salons—Vue splen 
LISBOA dide sur la mer—Suervyice de. li ordre. 
Próoprictario, Victor Saessetti, 

LISBOA Grande Hotel d'Inglaterra—Em 
frente da Estarão Central. P. dos Rest: 

railores. De 1.º ordem. Áscensor, Luz eletrica, Re- 
comamendádo pela Propaganda de Vortugal. 

€. Mahony & Amaral. — Comnis 
LISBOA sÕões, consignacões, transportes, ete. Vidô 
anuncio ta (rente da capa—hua d'El-Rei, 73, 2º 

LISBOA 

Hotel Moreira. No lario, em frente 
MA FRA do convento.—Bollasaceonunodacções desde 
LhN0O réis por dia a 15500,—hedueção de preços para 
caixeiros viajantes. 

PARIS Seghers & Paradis.—licpresontantes 
de grandes fabricas da Belyica, Inglaterra, 

etoe. Rue Sembo, 7º 

PORTALEGRE Hotel Caraça.— irinecipal 
da cidade é um dos melhores da 

provincia. Servico bom + aceludo, Carro nu estação 
ão comboio do dia, do Lisboa. Prop. Antonio d'Dlt- 
veira Caraca, 

Canha & Formigal. Artigos de mer. 
cearia,—P. do Municipio, 4.5, 6, e 

Grande Hotel do Porto.—le mei: 
PORTO leur de la ville. Lits à rossoris. Omnibu& 
Tótóphone, Boite aux IotíresSalles de lecture et de 
róception. Bains. Jourunox. 

PORTO Hotel Continental.—!us Entrepate: 
des (Frento à Batalha). Serviço de 1.º 067 

dem, preços moderados, Pronto do correio, tea 
Lros: muito central. Propr. Lopez Munhós. 

PORTO Hotel Real. — Rua do Bomjardim, 21 — 
Completamente reformado, mesa é vinhos 

de primeira ordem. Unico defronte da Estação Gem 
tral de &. Bento, próximo 4 praca de D.Pedro, Preço 

rasoavel. —Propr, Séralim Pereira. 

João Pinto & Irmão. —jespachanhtes 
PORTO =Xtua Mousinho da Silveira, 134 

SETUBA L Grande Hotel Esperança. 
Avenida Todi, em frente do Aheutros 

sitio central; bellas vistas. Bellos fposentos; Servico 
irimoroso; Diaria [8200 à 24500. Prop. Lourenço & 
OUTENÇO, 

Gran Fonda de Madrid. Pd! 
SEVILHA cipal. estabelecimento de Sevilha — Hit 
Mi GoÃO elachrfica=s Luxuero paleosSala dé juntar para 
200 possons- Banhos: 

Viuvade Juer VALENCIA D'ALCANTARA Fi"Re SEstis- 
fez. — Agente internacional de dunas y (ranss 
Hortes, 

— 

um. 
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5, AMPLIAÇÃO À TARIFA ESPECIAL Y 1— GRANDE VELOCIDADE 
(Approvada por despacho ministerial de 23 de Janeiro de 1909) 

DESDE 1! DE FEVEREIRO DE 1909 

Os prasos de validade dos bilhetes d'esta tarifa são ampliados como 

se Segue: 

-— Sendo o praso de 1 dia, no dia da venda e no dia immediato 
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Em tudo o mais, ficam em vigor as condições e paragraphos da 

— Tarifa especial n.º 7, de grande velocidade, em execução desde 1 de 

— Março de 1906. : ! 

Lisboa, 15 de Janeiro de 1909, 

= 
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o
 

Expediente n.º 1:399. 
! O Engenheiro Director 

Elntonio Louzenço da Silveira. 

29:500 ox.— Janelro de 19090—Typ. dos Cam.º* de Ferro do Estad


