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— Relatorio sobre 
ne 

+ Neste relatorio não ha o désejo nem. o intuito de fazer à 
Mais leve critica aos serviços de dragagem efectuados por 

conta do Estado no nosso paíz; a execução desses servi- 

OS foi confiada à distinctos engenheiros que, obede- 

cêndo às normas seguidas, não podiam obter resultados 
satisfatorios na pratica. O meu fim é expôr por fórma 
Concreta as observações que tive occasião de fazer du- 

rante os ultimos annos, das quaes resultou o estudo que 

— lambem apresento agora. . 
Pode dizer-se, em geral, que todos os trabalhos feitos 

Dor administração e nas dragas do Estado não teem 

ado resultados sob 60 ponto de vista economico. h 

Em 1886, estando eu servindo como chele de secção 

Das obras dão Porto de Leixões e da barra do Porto, fo] 

encarregado da compra da primeira draga moderna que 

Veio para Portugal, assim como dos lanchões de descarga 

de um rebocador destinado a coadjuvar o serviço de 

Iransporte dos lanchões, e tive o ensejo de ver por expe- 

Mencia propria que o preço por que sabia cada metro cu- 

e
r
 

Ito de todo, no rio Douro, era de 15000 e chegou mes- , 
MO a atingir 18500 réis, o que representava um preço (ão 
exorbitante que entendi dever suspender os ditos traba- 
“OS. À causa principal do avgmento de preço foi que inur 

$ Vezes, por falta de verba, linha de parar os trabalhos 
Yêndo-me obrigado a sustentar o pessoal da draga, do re- 

"ador e dos lanchões sem ter trabalho à dar-lhes. Esta 

draga desde então tem feilo unicamente serviços parciaes 

9 rio Douro, e nunca executou 63 trabalhos de grande 

“ltance para os quaes à destinou o illustre ministro das 

bras Publicas, o conselheiro Emydio Navarro. Mais recente- 
Mente foi envinda à draga «Aurora» para à Figueira da 

“02, afim de lá executar um determinado trabalho, sendo 

15 contos de réis a verba destinada e os resultados obti 
dos de lerras dragadas foram aproximadamente de 7.000 
metros cubicos; neste caso o preço por metro elevar-se- 
hia a 25200 réis, ficando ainda superior ao que obliven o 
Porto. 

No Algarve, a mesma «Aurora» executou algumas dra- 
gagens. Emquanto vemos altingir-se preços allissimos e 
resultados negativos pelo systema administrativo, vimos 
por outro lado a administração da Exploração do Porto 
de Lisboa obter por empreitada os preços seguintes que 
são edificantes: 

90 réis pelos 250.000 primeiros metros cubicos dragados 
88 >» » 100.000 outros metros cubicos dragados 
8 » x» 100000 » Ai O. ú 
80 » portoda e qualquer quantidade além destes. 

Parece-me, puis, que estes algarismos são sufficiente- 
mente claros para dispensarem muiores explicações. Não 
conheço os resultados obtidos com a draga que o governo 
comprou para aperfeiçoar o canal de Polama; consta- 
me, porém, (que o concurso que para esse fim teve 
logar no Ministerio da Marinha, foi abandonado, e que 
foi dado de empreitada o trabalho a um inglez especia- 
lista, de Durban. Tambem nada me consta sobre-os resul- 
tados obtidos com a draga que o governo adquiriu para 
S. Thomé. , 

Num paiz como Portugal onde pouco ou nada se tem 
feito para a correcção dos rios e para à sua navegabilida- 
de, apesar dos conscienciosos e bem elaborados estudos 
feitos pelos nossos engenheiros Pedro de Sonza Gomes, 
Adolpho Loureiro, Thomaz da Costa, e outros, as dra- 
gagens das barras tornam-se indispensaveis. À melhor 
prova são as reclamações constantes e as representações 
que teem sido enviadas ao governo pedindo auxilio para 
evilar-se o açoreamento das barras e dos rios do nosso lito- 
ral. Para poder dar satisfação a essas justas reclamações 
contra o estado actual das barras dos nossos portos que 
tanto prejudica o desenvolvimento commercial do paíz e 
complica todas as questões de navegação, é necessario 
que o. Estado estabeleça o seu serviço de dfagagens em 
condições technicas & financeiras que possam assegurar 
resultados perfeitos e seguros. Não preciso aqui de des- 
crever o estado lamentavel em que se encontram as bar- 
ras do Porto, de Aveiro, Figueira, Setubal, Villa Nova de. 
Portimão, Faro, Olhão e Villa Real de Santo Antonio, por- 
que sobre elias muito se tem escripto, e dos relatorios 
feitos se deprehende quaes as difficuldades que encontra 
à Navegação para entrar nesses portos e os prejuizos que 
de ahi resultam para o paiz. Varias comrnissões teem 
sido nomeadas para dar parecer sobre este importante 
assumplo, mas as conclusões dos seus relatorios não 
leem seguimento. Considero, pois, que a melhor formha de 
regular esta questão tão urgente e sem maiores ENGCArgos. 
para 0 Estado será a adopção do $yslema empregado com 
exceilentes resultados, nos ultimos annos em diversos pai- 
7es, para a execução de dragagens e que consisteem or- 
denar ás circunscripções hydraulicas a determinação, sob. 
o ponto de vista technico, das dragagens que devam ser 
executadas para o aperfeiçoamento das barras e dos rios; 
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estabelecendo ao mesmo lempo um programma de exe- 
cução immediata e, em seguida, de conservação. 

Feito este trabalho pelos respectivos serviços technicos 
que para esse fim possuam as necessarias indicações, o 
lioverno mandará consultar os praticos empreiteiros de 
dragagens, especialistas, pedindo-lhes que indiquem qual 
o material que consideram util e indispensavel adquirir 
para a execução dos trabalhos incluídos no programma 
estabelecido e em conformidade com as condições e prazos 
determinados pelo governo, óbrigando-se 4o mesmo tempo 
na proposta os ditos empreiteiros a executar os trabalhos 
exigidos conforme a sua natureza por preço determinado, 
servindo-se do material por elles indicado como mais con- 
veniente, material que será só então adquirido pelo Es- 
lado, e posto à disposição do empreiteiro eunja informação 
e preço mereça à approvação do governo, ficando os em- 
preiteiros obrigados depois dos trabalhos concluídos à 
entregar o material ao governo nas condições usuaes 
impostas em geral em contractos deste genero. 

ste systema simples e pratico tem as seguíntes van- 
tagens : 

O governo só adquire material indispensavel e proprio 
ao trabalho para que é destinado e não corre o risco de 
comprar material que depois não sirva e que por conse- 
guinte ficaria inutilisado. 

O governo, no fim dá execução da primeira serie de 
dragagens, fica conhecendo o preço real pelo qual o lra- 
balho pode ser executado e não tem despeza além das 
verbas consignadas para esse fim. Fica com um pessoal 
instruído e, portanto, em coridições de continuar então por 
administração as cobras iniciadas, caso assim o entenda. 
Adquire além de isso um material sufliciente e capaz de 
executar qualquer dragagem incluida no programma,. 

Para demonstrar que as dragas, quando bem dirigidas, 
podem trabalhar longos antlos e dar resultados economi- 
cos, mesmo sendo velhas, citarei alguns dados sobre a 
esquadrilha de dragas que funcciona ainda no porto de 
Lisboa, satisfazendo plenamente às: necessidades do ser- 
viço. 

Draga Tejo (escavadora de alcatruses) — moderna, ao 
serviço dos Caminhos de Ferro do Estado, com o seu re- 
bocador e três lanchões de carga e descarga, construidos 
em Lisboa. 

Draga do Arsenal-— antiga, bôa para o serviço do Ar- 

senal. 
Aurora (draga chupadora)— pertencente à exploração 

do porto de Lisboa; constritida em 1889, serviu em Lis- 

boa, em Dakar, em Bizerta, e aínda presta bons serviços. 
Draga escavadora de alcatruses — n.º 1 da exploração 

do porto de Lisboa; está fazendo 2.000"”* por dia ; foi cons- 

truida em 1877 e ésteve em Antuerpia, Gand, Cherburgo. 

Draga escavadora de alcatruses—n.º 2 da exploração 
do porto de Lishoa; construída em 1878, esteve em 
Anvers. 

Estes exemplos são sulficientes para demonstrar à du- 
ração e resistencia deste material que tem tido de executar 
os mais rudes trabalhos. 

Com respeito às vantagens que resultariam para 0 Es- 
tado da execução rapida e bem combinada dum pro- 
gramma technicamente bem orientado, bastará dizer-se que 
por esta forma se satisfazem necessidades da navegação 

- nacional é internacional do commemercio e da industria, 
permittindo e facilitando aos navios de qualquer tonelagem 
a entrada nos nossos portos. 

Esta razão bastaria para justificar qualquer despeza 

nesse sentido, pois podemos dizer que todos os annos o 

commercio, à industria, os caminhos de ferro, gastam i- 

devidamente muitos contos de réis, pelo facto das demo- 
ras que soffrem as mercadorias que teem de receber ou de 
expedir, em virtude do mau estado das nossas barras. 

“Mercadorias, material para industrias, carvão, ete., que 

poderiám por via maritima entrar directamente nos portos 
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de Vianna do Vastello, Aveiro, Figueira, Setubal, etc., s 
descarregadas a muito custo no Porto, em Leixões ou em 
Lisboa para depois seguir por via terrestre com damno é 
prejuizos avultadissimos. 

Não ha ninguem no paiz que não tenha soffrido directa 
ou indirectamente com o desleixo a que se tem votado 
as nossas barras. Estou convencido de que um ligeiro im- 
posto sobre a entrada e sabida das mercadorias nas dille- 
rentes barras, seria alegremente acceito pelo commercio e 
industria, desde que, com o serviço de dragagens se pos- 
sibilitasse e facilitasse a procura dos portos aos navios. 

Além d'isto ha razões de ordem agricola e economica, 
pois é certo que, por dragagens bem estudadas dentro dos 
rios, numerosos Lerrenos hoje incultos poderão ser empre- 
gados na agricultura, vendidos, alorados com grande vanta- 
gem para o Thesouro, que cobraria directamente os respe- 
clivos impostos. Exporei como exemplo o que succedeu 
no porto de Lisboa com os terrenos conquistados pelas 
dragagens, que hoje se estão a vender por altos preços, 
sendo oceupados por fabricas, armazens, depositos, etc. 

Em Aveiro os terrenos da Gafanha, antigamente impro- 
ducelivos, estão hoje oceupados por uma população traba- 
lhadora e não se encontra um metro de lerra que não 
esteja cultivado. Porém, nesta ordem de ideias, ha im- 
menso a fazer, e estou convencido de que as despezas 
occasionadas pelas dragagens, serão largamente cobertas 
pelos lucros directos ou indireclos que o Estado obterá, 
já pela venda destes terrenos, já pelos impostos cobrados 
sobre as industrias agricolas e outras que se crearem im- 
Inediatamente. Para execular dragagens economicamente 
é indispensavel ter às indicações prévias, precisas sobre 
6 trabalho que se pretende executar; essas indicações, 
que teem em geral faltado em quasi todos os trabalhos 
iniciados, excepto nos lrabalhos do porto. de Lisboa, são 
as seguintes: 

|.º — Uma planta cotada» do local onde às dragagens 
devem ser executadas. 

2.º— A descripção do trabalho à executar com as pro- 
fundidades que se deve atlingir. 
3.º — À natureza do lerreno a dragar. 
1.º — Emprego que se deve dar aos productos dragados. 
y." — Importancia em metros cubicos do trabalho à 

executar. 
6.º — Producção diaria exigivel. 
7 PE m estudo do riv, das marés e climatolos sia. 
Rirando: -se esses estudos poderá determinar-se “qual of 

material que convem empregar. Os aparelhos de draga- 
gem são de diversos systemas e não podem indilfleren- 
temente ser empregados, tendo cada qual o seu fim es- 
pecial. 

As dragagens das barras dos rios só podem ser exe” 
cutadas, salvo casos muito excepcionaes,por dragas mari- 
timas transportadoras. 

Dragagens de barras dos rios 

Estas dragagens não podem ser executadas, excepto em 
casos muito excepeionaes sendo por dragas chamadas ma- 
ritimas transportadoras. 

Para as areias empregium-se dragas chupadoras ou de 
bomba. 

Para o8 terrenos comnactos susceptíveis de ser esca- 
vados por alcalruzes escolhem-se as dragas de cadeia de 
alcatruzes. Estas ultimas são tambem applicaveis às areias, 
nas o preço de rendimento unilario é superior ao das 
dragas chupadoras, pará as barras sobretudo. No caso de 
rochedo ou terrenos duros, são precisos apparelhos es- 
peciaes. 

Escolha do aparelho. Primeiro que tudo é preciso fazer 
um estudo do trabalho a executar. Geralmente as barras 
açoriam-se. Tal acontece nas barras do Tejo, Sado, Gua- 
diana, e em todos os portos do Algarve, do Mondego, 
Douro etc. 
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As dragas” chupadoras, “transportadoras, 'sSão as mais 
praticamente empregadas para as areias, vista a facilidade 
do seu transporte, sua producção, e rendimento unitario. 

Preco unitario. Não é possivel avalial-o sem estar em 
condições de apreciar a producção provavel do aparelho. 

Para conhecer esta produeção é indispensavel saber: 

|.º — O Jogar da dragagem a executar. 
2909. A distancia do transporte dos desaterros. 
3.º— A quantidade de areias a dragar. 
4.º — Às condições ou modo de. executar à dragagem. 
5.º — As influencias on circumstancias climatericas. 
6.º— Os cubos à dragar e a duração e importancia do 

trabalho previsto. e) 
André de Proença Vieira. 

Eucenteiro civil 
& A 

À testa das linhas do Sul 6 Sueste” 
H 

No artigo antecedente, encimado por este título, mos- 
trei que era em Cacilhas que devia ser estabelecida defi- 
nilivamente à estação. terminal das linhas do Sul é Sueste, 

ligada com o Barreiro pelo traçado mais curto possivel, 

que deixe livre à estação actual, e tendo no Seixal a bitur- 

cação da linha para Azeitão e Cezimbra.s uu ÚÚÀ 

Pugnei mais uma vez pela construcção, não so da parte 

da estação de Cacilhas destinada à grande velocidade, 
como da installação de pequena velocidade, constituindo 

um verdadeiro porto commercial. À remuneração do capi- 
tal seria mais que compensadora do sacríficio feito, e à 

transformação determinada na exploração das linhas seria 

de tal ordem, mórmente depois de concluída a linha do 

Valle do Sado e à de Cezimbra, que o trafego .de passa- 

Beiros e recovagens tomariam extraordinario incremento, 

tanto nos serviços suburbanos, como nas relações com o 

Algarve. i 

Arrastam-se lentamente os trabalhos, à despeito da lei 

de 27 de outubro de 1909, que providenciou para à con- 

clusão do troço do Barreiro à Cacilhas para à pequena 

velocidade. 
Perpelua-se a questão irritante do tramo movel da 

Ponte do Seixal, exagerando-se de boa fé, sem duvida, os 

estorvos para à navegação do esteiro, que parece Cconstr- 

lnida por dreadnoughts e paquetes | ransatlanticos. 

Aflirma-se que não será demais um ramo girante. du 

Plo com 20" a 24" em cada vão, importando consideravel 
idugmento de despesa, maior dispendio de força e de tem- 

Po ha manobra, ficando a viga quando aberta exposta à 

Choques e estreitando praticamente à abertura para os 

barcos que venham com alguma obliquidade. oca 

Pois o tramo de 12” previsto, erguendo-se verticalmen: 
le-e tendo no' prolongamento de um dos apoios ds 

estacada para facilitar a manobra dos barcos, Dão Sor 

sufliciente para as poucas dezenas de Tfragalas que em 

todo o dia ali passam? 
Pode-se admittir que tal quest : NBR 2502 

pressão das ameaças de sabutage, determinadas quiça par 

Sugestão ? ' + 

Sam porém, esse assumplo para continuarmos 0 

exame sereno da questão mais larga que me propuz Ea 

À questão do embarque de mInerios tem, hoje mais 

que nunca, importancia capital nas linhas do Sul e. Sues 

AMCcentua-se à tendencia para a exploração das minas, que 

abundam na região transtagana. 
São ellas commercialmente exp : 

desde que o possam ser por grandes massas. 

Suponhamos determinada mina de ferro, 

euprica, em que abunda o minerio de va 
ta 

[Conclire no proximo numero). 

. 

ão seja resolvida sob à 

loraveis? Creio que sim, 

ou de pyrile 
lor desegual. 

PV. Gazeta de 1 e setembro de 1911. 
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Uma exploração economica e, portanto, lucrativa presuppõe 
o arranque simultaneo, por grandes massas, de minerios 
ricos e pobres e não sómente o do de maior teor. Chega- 
se assim a preço diminuto de arranque por tonelada que 
torna lucrativo o do minerio pobre. Com uma condição, 
POrém, 

E preciso que o preço do transporte o não onere de- 
Tnasiado. 

Ora, as linhas do Sul e Sueste podem, à imitação das 
estrangeiras, chegar a taxas muito reduzidas de minerios 
sem deixarem de sér remuneradoras. 

De Evora e Beja até o Barreiro não ha pendentes su- 
periores a 10"/, nem curvas de raio inferior à 500 me- 
tros. São, pois, como as de nenhuma outra linha do paiz as 
condições de tracção. Desde um pouco álem de Montemor" 
à linha desce sempre e áquem de Vendas Novas as ineli- 
nações são em geral insignificantes, não attingindo sequer 
o limite de 10"/,. Nestes termos as locomotivas podem 
rebocar grandes cargas, mormente se se empregarem va- 
gões especialisados, que reduzam ao minimo o peso morto 
transportado. 

Por outro lado o custo dos comboios completos de mi- 
nerio, que se vem acrescentar aos transportes existentes, 
não deve de modo algum ser calculado pelo preço médio 
do trem-kilometro, não excedendo metade. Bem se pode 
calcular em 200 a 250 réis. À quanto não se reduz, pois, - 
o custo do transporte da tonelada de. mercadoria, mesmo 
tendo em conta 0 excesso de transporte ascendente de ma- 
terial vasio? Pode-se portanto descer à taxas: muito redu- 
zidas sem deixar de ser remunerador o transporte. . Tr 

se na tonelada se ganharem 2 réis, por exemplo, com” 
uma distancia media de transporte de 100 kiloômetros, & se 
com o preço baixo se torna possivel a exportação de quah-, — 
lidade grande de minerios pobres, 100:000 toneladás :da-: 
rão um lucro liquido de 10 contos. 

O lucro real, sem falarna vantagem que para a eco- 
nomia, do paíiz provém da lavra das minas, é, porém, , 
muito maior. é 

Quantos transportes de pessoas e mercadorias não de- 
lermina uma mina em exploração activa? 

Operarios, madeiras, ferramentas, explosivos, combus: 
tivel, abastecimentos de totdla a especie, com tarifas muito 
mais altas, constituem uma corrénte de immenso valor 
para o trafego do caminho de ferro. ã 

Importa não o esquecer, quando se calculam os pro- 
ventos. que à este podem advir dos transportes de mine- 
rios por baixo preço. 

Já hoje a tarifa dos minerios é de 5,8 réis sem paga- 
mento de evoluções e manobras, e sobre esse preço, con- 
cede-se um bonus que, além de 125 kilometros é de 20 
“fo, 6 além:de 100 é de 10 %, para determinadas quanti- 
dades annuaes, o que reduz aquellá taxa à 4,64 e 5;292: 
3 baixo, mas não ainda o bastante em.muitos casos, 
para permitir a lavra por grandes massas. ,Seria preciso; 
e é possível, baixar ainda o preço à 4 réis, ou ao menos 
generalisar a reducção de 20 % à todas as expedições alért «+. 
de Montemór, parva abranger as minas dos Monges, . Noguei: 
rinha e outras; Se o percurso é menor, tambem menor é 
à despeza de transporte por se limitar quasi. á descida. de 
Montemor ao Barreiro. : 

Parece, pois, que se justificaria 4 concessão do bonus 
de 20 */ aos minerios com o percurso minimo de 75 ki 
lometros e uma tonelagem minima de 20:000 toneladas 
au mesmo de 10:000. NA aro 

De pouco serve, porém, transportar barato; se 0 encar=- | 
go que o minerio evita no caminho de lerro, 0.vem en: - 
contrar na baldeação de embarque. Atlingia este perto.da i 
500. réis por tonelada no Barreiro antes da COnstrucção | da ponte-caes, que o reduziu a metade proximamente: 
limporta, porém, não esquecer que 200-0u 250: réis por 
tonelada é ainda um preço excessivo de embarque, que 
Importa reduzir pela perfeição das installações. “ «<< 



Outra circumstancia de particólar valor se deve ter em 

conta. : ' 

Se o embarque não fót rapido, se não atlingir por 

exempio 1.000 toneladas por dia, o vapor de uma fonela- 

gem media de 2.500 toneladas terá demoras ou estadias, 

cujo pagamento pode determinar um encargo evitavel de 

cerca de 200 réis por tonelada, o bastante para impedir à 

exportação lucrativa de certas classes de minerio. 

Não só a ponte-caes do Barreiro, que foi um grande 
imelhoramento, devido ás instancias do actual director, o 

sr. Antonio Lourenço da Silveira, não está disposta para 

tão grande vazão, como apenas comporta um navio, sendo 

já hoje insufficiente pura o lfafego. Essa insufliciencia não 

tardará em accentuar-se exlraordinariamente, desde que 

comece à saida em larga estala dos minuerios de Alvito e 

Nogueirinha. 
Impõe-se, portanto, o melhoramento dos meios de em- 

barque, não «só para que possa acostar mais de um vapor, 

mas para que se possa praticamente attingir 1000 toncela- 

das por dia, obtendo-se o Inaximo aproveitamento dos 

guindastes pelos mais adequados. 
Seria em Cacilhas que se deveria fazer um embarca- 

douro perfeito de minerios; mas quando será possivel a 

sua construcção, dadas as cifeumstancias que referi? 
Entretanto, urge a solução do problema. 
Fszer no Barreiro uma jinstallação perfeita e vasta, 

cara portanto, a juzante do prolongamento do Barreiro a 

Cacilhas, lastima seria pelas, más condições geraes da es- 

tação, absolutamente irremediaveis, quando com o mesmo 

diuheiro se poderia realisar essa iostallação modelar em 

Cacilhas. 
- Haverá ainda que profundar o canal para facilitar à 

saida de vapores de grande tonelagem, o que não é des- 
peza que assuste. 

(Continúa). 
' o 

Gracas à minha deploravel éalligraphia e 4 ausencia, que Me 
não permittiu revêr as provas do artigo sobre a réde do centro, 

escripto em Lourdes e publicadd na Gazeta de 16 do mez proxi- 
Cb nino, saíu este com erros e transposições de periodos, 

ssink um petiodo relativo à linha de Caxias ao Gacem vem 

em giarda avancada, separado dos periodos que lhe fazem segui- 
mento, por entros relativos ao cobjuncto da rêde. 

Um executando por encurtando; e outro: erros escaparam À re- 
visão, mas aos leitores não térá kido difficil notal-os e corrigil-os. 

. ' 
J. Fernando de; Sowsa. 

: — Eid 

— ESTRADAS 
Já por mais de uma vêz a Gazeta dos Caminhos de 

; Ferro tem falado de Congressos internacionaes de estra- 

“das e largamente se referiu quem isto escreve ao de Bru- 
xellas no anno passado. 

” : Foram, porém, muitos os problemas que ainda ahi se 

— e. rêconheceu precisarem de estudo e especialmente de 
experiencias methodicas. ' 

Os engenheiros que ha uns vinte annos sairam das 

— escolas, fugiam do serviço dás estradas, porque nada en- 
—  contravam nelle de novo. 

Os estudos tinham sido dados de empreitada e jam 
—  apparecendo no Ministerio, mais ou menos bem informa- 

dos pelas direcções de obras publicas. Os trabilhos de cons- 
- —fftneção dados tambein por empreitadas geraes, ou se li- 

qunlávam em contendas on por meio de rescisões mais ou 
menos amigaveis, deixando lanços já construidos, Mas 

sem ligação algima com outros, ou no meio da chirneca 

 alemtejana, “ou erá «alles beirões, ou achadas de Traz-os- 
— Montes. 
3 O3 engenheiros, em presença da inópia de cons- 

—trucções e: vendo apenas como trabalho no futuro, o en- 
cargo de vizar folhas de cantoneiros, jam procurando 

decisao Mb OA od o Sans boca So intao Std aa Toa cr is boa =P? 

— GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO A o 
outros serviços, ou na hydraulica ou principalmente nos 
caminhos de ferro, que sempre foram a aristocracia das 
obras publicas. 

Dizia-se ao tempo que a bicicleta, que voltava a revi- 

ver como desporte, ja renovar o cuidado com a viação 

ordinaria do puiz; mas em breve se leve que pensar diver- 

samente. Um simples carreiro é quanto basta para que 

passem as duas rodas daquelle cavallo de ferro, e demais, 

a bicicleta só quando mais do que um percorre o cami- 

nho, é que é acceitavel. 
A'óra disso, que enorme semsaboria ver desenrolar-se 

à facha mais ou menos bem empedrada da estrada, quando 

se lem pressa e se pretende chegar à dado logar, ainda 
se vinja como turista. 

E os caminhos de ferro bastavam e o problema à re- 

solver consistia nesse tenpo em procurar adaptar os com- 

boivs com tracção mechanica ás rampas de mais de ciuco 
e ás curvas de raio de dezenas de metros apenas. 

Era uma profissão morta, dizia-se, à do engenheiro de 

estradas, e assim parecia. 
O automobilismo que surgiu por esse tempo veio 

transformar inteiramente semelhantes asserções, e hoje 

mais do que nunca é necessario completar a nossa rêde 
de estradas, é indispensavel apertar-lhe às malhas, porque 

ellus são os capillares na circulação dos productos do paiz. 

Menos que neuhuma outra nação, cuidou Portugal da 

sua viação ordinaria e tão depressa se lhe dava impulso, 
tão rapidamente se abandonava, tudo segundo o capricho 

de ministros, que se inventavam para cuidar ao mesmo 

tempo das obras publicas, do commercio, da industria, dos 

correios, dos telegraphos, dos pharoes e da agricultura. 

Depois vinham os que só subiam das necessidades de 

um distrito unico, e que só para elle faziam convergir 
todas às alenções e por vezes, em arrancos descentraliza- 

dores, dava-se autonomia a quem não sabia usar della 

e que só aproveitava à certos habilidosos. 
Quando se escrever a historia administrativa da se- 

gunda metade do seculo XIX em Portugal e se inves- 
tizar bem nos archivos das Camaras Municipaes e nas 
correspondencias particulares de muita gente, ha de saber- 
se como é que se affixavam editaes e se verificava que 

elles tinham permanecido affixados durante o tempo regu- 

lamentar. 
Quem isto escreve. teve meio de verificar, passados 

uns cinco ou seis annos, como fingiram que estiveram 

collocados à porta de uma egreja matriz os edilaes de um 
aforamento e como assim passaram para à posse de certos 

sujeitos uns baldios, que nein por isso melhor cultivados 
luram, ! 

Isso tudo, é, porém, historia antiga e o que urge é en- 
veredar por outro caminho e entrar decididamente no 

problema da conclusão da nossa rêde de estradas e espe- 
cinlmente no dus experiencias dos methodos de conserva- 

ção e de empedramento mais capazes de salisfazer os 

problemas devidos ao automobilismo. 
Foi com effeito esta inverição que modificou profunda 

e radiealimente as ideias aceeilas sobre à vinção ordinaria. 

O binario carruagem — emnpedramento foi alterado num 

dos seus termos, o do movel, e porlanto o fixo ten 
que alterar-se tambem, 

O micadam salisfazia para um dado m e uma sabida 
velocidade v e por isso 0 mv? eochoque resultante so- 
bre a bulastragem da via era conhecido e esta resistia, 
quando 0 desgaste se dava quasi que regularmente. 

A não ser o schisto unellar quasi toda a pedra servia 

para brita e anulogamente succedia com os materiues de 
agregação, 

Os apparelhos de recalque, os eylindros eram rudimen- 
tarmente de podra e só em estradas nas proximidades 

dos grandes centros, se recorria a eylindros de ferro e à 

britadeiras merhanicas. 
Todavia, hoje cada roda de automovel pode comportar
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um peso de mais de tonelada e a velocidade cifta-se em 
dezenas de kilometros. ' : j 

Auginentando. 0 mo? fóra de proporções previstas e 
isto em ambos os factores, facil é coneluir que o fixo do 
binario: carro: pavimento tem que ser Ltralado por flórma 
diversa da que se seguiu alé agora. : 

O programa do congresso internacional de estradas, de 
1908, já deu clara ideia dos problemas à resolver, 0 do 
congresso de Bruxellas no anuo passado alguns cingiu 
mais de perto, mas viu-se que muitos são os que care- 
cem de ensaios e estudos de conjunto. 

Por isso à Associação Internacional Permanente dos 
Congressos de Estradas iniciou em Julho passado à publi- 
cação de um boletim que muito ha de concorrer para à 
restauração das vias publicas, de modo que salisfaçam as 
exigencias criadas. pelos novos melthodos de locomoção. 

De regresso dos Açores, encontrou quem isto escreve 
à publicação alludida bem como o relatorio da cominissão 
Execuliva allosivo ào anno findo em 31 de.março passado 

e à acla da sessão da commissão internacional de 20 de 
maio ultimo. 

Bem pode succeder que alguns de esses documentos 
interessem os leitores da Gazeta e por isso não vem lóra 
de proposito uma ligeira noticia. | | 

Ein, 1968, logo apoz o primeiro CONgresso internario- 

nal de estradas, fundou se à Associação Internacional Per- 

mManente que escolheu para presidente da sua commissão 
execuliva o inspector. geral sr. Lethier, o qual foi o grande 
Orgunisador de aquelle primeiro congresso. ; 

Desde 1901 até 1909 6 sP, Lelhier leve à seu cavgro a 

primeira inspecção do, serviço ordiuario em França. Com- 
prehende ella Paris é os res departamentos do Sena, 

Sema e Ooise e Sena e Marne, que eireundam a capital da 
França. j Ú ) 

E' nelles que se dá a mais intensa circulação e tambem é 
nelles que mais se resentem as estradas com o automo- 
bilismo. Por isso os engenhveiros chefes de esses Ires 

depirtamentos não perdiam a ocrasião de solititar provi- 
dencias ao ministro das obras publicas e lentavam expe- 

tiencias no locante à suppressão da poeira, ao uso das 
Materias de agregação. nas calçadas e à Tegulamentação 
das velocidades dos automoveis. A 

O inspector sr. Lethier coadjuvava esses pedidos e 

talvez que orientasse algumas das experiencias à tentar, 

e Outras poucas que se fizeram, mas reconheceu em breve 

que o problema tinha que tratar-se. na sua maxina am- 

Plitude, chamando os engenheiros de [odos-ons: países civº- 
lizados à collaborar na sua solução. ões 

Em 31 de murço finilo, à Associação Internacional Per- 

manente dos Congressos de Estradas contava a Yepresen- 

tação de 38 nacionalidades, de 161 corporações e 724 
associados livres. 

: appstinado. de Bruxellas, porém; o numero dos que 
nelle tomaram parte attingiu 2.118 pessoas. a: 

Ainda neste congresso se publicarim 116 relatórios 
sobre questões propostas e cominunicações diversas. 

> Financeiramente à Associação Internacional Permanente 
dos Congressos de Estradas saldou O seu exercicio de 1) Io 

com 30.052,07 de excesso das receitas sobre as Uespezas, 
mas infelizmente ainda não installou O labcratorio de en- 

Salios de matériaes de pavimentação de estradas. É 

Tncontestavelmente os ensaios de laboratorios à que 
acaba de se alludir são de importancia incontroversa e por 
18so no relatorio a que se relere este artigo exlensamente 

se allude a este assumplo. Fios, 

À cominissão execuliva julgou para mais cabal e mais 

cecução que devia ulilizar- rapidamente o poder pór em ex . 
SO RENA, da eo de Pontes é Calçadas e nesse 

sentisto requereu ao Ministro das Obras Publicas. 
— Pelo despacho ministerial de 30 de ima | oo 

Concedida auclorisação mediante as condições aa Ã. 
À associação paga anuvalimente ao Estado à U 
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fundo auxiliar a quantia de 800 francos como indemnisa- 
ção das despezas supplementares occasionadas ao labo- 
ralorio com a acquisição, conservação e funccionamento 
dos instrumentos utilisados nos ensaios e analyses efle- 
eluadas pela associação. 

No emtunto, o trabalho supplementar que possa ser 
requisitado ao pessoal é pago aos trimestres, mediante fac- 
tura verificada pelo engenheiro chefe director do labo- 
ratorio. 

Nessas circumstancias, os associados que o desejem 
podem mandar fazer as analyses e ensaios que entende- 
rem, quando se subordinem ao regulamento approvado 
na sessão de 31 de julho de 1910, devendo observar-se 
que os ensaios sobre aleatrões, bitumes e asphaltos mui 
provavelmente entrarão em ordem do dia no ánno corrente. 

Seguudo o programma adoptado pela cominissão exe- 
cultiva para estes ensaios, devem elles distribuir-se em 
lrez categorias. ; 

Na primeira definir-se-hão as caracteristicas principaes 
que no estado actual dos nossos conhecimentos parece 
que se devem procurar nos productos que se destinam 
ao calcetamento. Tainhem ha «que fixar o programma dos 
melthodos que hão de usar-se para determinação 1ão sim- 
ples quanto possivel de estas caracteristicas. Verificadas 
pelos mesmos methodos nos. diversos paízes, estas cara- 
cteristicas hão de constituir por assim dizer a identificação 
de cada producto para que exaclamente se definam e se 
comparem entré si. : 

Na segunda secção invesligar-se-hão as modificações 
que se operam num corpo debaixo da influencia de diver- 
sas condições como por exemplo: à exposição ao ar secco, 
ao ar humido, o emprego na calçada durante um dado 
tempo, ele. 

À terceira incide sobre estudos da mesma ordem, mas 
em referencia às qualidades chimicas dos materiaes. 

Já ulguns trabalhos se realizaram nesse sentido, pois 
que à commissão executiva refere o seguinte em circular 
que se resume. 

Primeira parte.— A definição das caracteristicas e dos 
melthodos de determinação dellas já foi objecto de uma 
consulta a que se entregou a commissão execuliva junto 
dos diversos technicos. Resumindo e interpretando as res- 
postas recebidas, pareceu-lhe perfeitamente indicado ter 
bem em vista os trabalhos já realisados a este proposito 
pela sociedade americana dos engenheiros civis nos Estados 
Unidos. 

Cingindo-se à este programma que foi elaborado por 
uma cominissão composta por especialistas em paiz onde 
particularmente abundam as riquezas naturaes em ma- 
lerias bituminosas e asphalticas, aproveitou-se eviden- 
temente não só a gciencia destes engenhêéiros, mas lam- 
bem os resultadôs das experiencias. que. já se fizeram e 
das condições que elles já determinaram em conformidade 
com o programina que elaboraram para. numerosos ma- 
leriaes. 

Demais, bem certo é que o programma organizado 
pela cominissão executiva não preteude ser perfeito e não 
lem senão um caracter provisório. : 

Por isso é que propõe que se allere um tanto o pro- 
gramma americano, reduzindo, por enquanto, o. numero 
de caracteristicas a definir e impondo à certos melthodos 
para as determinar algumas modificações que as tornem 
nais accessiveis aos laboratorios organisados modesta- 
mente. 

O programma adoptado comporta, porém, algumas in: certezas ainda em alguns methodos de ensaio, incertezas que desapparecerão quando o laboratorio liver ensejo.de 
concluir o estudo de esses methodos, 
esbocar-se até agora. é 

Tal como é no emlanto, a commissão submetieu esse programma à apreciação dos delegados dos governos para 
que sirva de pouto de partida na classificação dos produc- 
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tos alcatroados, . bituminosos e: asphalticos e nas investiga- 
ções ulteriores (2.º e 3.º partes). Pediu-lhes que o appro- 
vassem em principio e que se referissem a elle para defi- 
nitivamente o tonmarem perfeito. 

As principaes caracteristicas interessantes a evidenciar 
nos alludidos productos parece que são segundo a maio- 
ria dos technicos que delles fizeram uso: 

1.º À densidade; 2.º a proporção de materias soluveis 
na agua; 3.º a proporção de materias volateis que são susce- 
pliveis de perder por evaporação; 4.º a consistencia do 
residuo solido apoz evaporação; 5.º o ponto de inflamação; 
6.º finalmente, a viscosidade. 

Nos bitumes e nos alphatos convem acerescentar uma 
setima caracteristica: a quantidade de bitume soluvel no 
sulfureto de carbonio. 

Correspondem estas características a certo numero de 
qualidades e defeitos que se devem procurar ou evitar, 
nos materiaes que se destinam ás estradas, e que estão 

expostos a softrer a acção da agua, sujeitos à evaporação, 
que devem usar-se muitas vezes em estado proximo do 
seu ponto de inflamação, sem comtudo o attingirem e que 
finalmente devem fazer preza depois de deslocados. 

Certamente que se pode, limitando-nos ás caracteristi- 
cas physicas, imaginar muitas outras condições, mas pa- 
rece que as que acabam de se ennunciar são as mais 
importantes e podem bastar para definir e classificar um 
producto. Como é preciso em semelhante materia visar 
a simplicidade e evitar as definições complicadas, a 
commissão executiva propôz que se contentassem com 
esta enumeração. Em annexo que adeante se traduz en- 
contra-se o resumo dos methodos considerados pelo labo- 
ratorio para determinação de essas caracteristicas. 

— Segunda parte. — Modificações que soffrem as caracle- 
risticas de um producio sob a influencia de certas condi- 
ções. 

Nesta serie de investigações ha que determinar as 
caracteristicas de um certo producto em muitos estadios 
da sua existencia, por exemplo, no estado virgem : apoz 
exposição em delgada lamina ao ar durante um tempo 
dado; depois de usado na calçada em determinadas con- 
dições etc. 

Assim é que se poderá operar com os alcatrões usa- 
dos em alcatroamento superficial, em tarmacadam ele. 
Comparando as caracteristicas da mesma especie nos seus 
diversos estadios ha de resultar ensinamento das proprie- 
dades que convem que se procurem e das que é neces- 
sario evitar em dado material, segundo 9 1uso a que se 
destina. 

Terceira parte.-— Investigações da mesma natureza 
mas relativas às qualidades chimicas dos productos sujei- 
tos à experiencia. 

Analogamente se estudarão os elleitos da oxydação, da 
hydratação e mais geralmente as modificações que se dão 
na composição chimica dos materiaes usados na calçada 
nas diversas phases da sua existencia. 

Observação geral e conclusão. ' 
As investigações da segunda e terceira cvalhegoria não 

devem, segundo o parecer da commissão, especificar-se por 
agora com mais exactidão. Consideron ella com effeito 
que devem proseguir-se successivamente no laboratorio 
a que já se alludiu, podendo ao mesmo tempo ser objecto 
de estudo nos laboratorios estrangeiros. Mas não parece 
que seja prudente delini-las rigorosamente «a priori no 
inicio de estas investigações é impór a todos um pro- 
gramma absoluto para à sua execução. 

Pelo contrario, a determinação das caracteristicas phy- 
sicas de que se trata na primeira parte deve ser exacta e 
tão universal quanto possivel, por isso que essas caracte- 

- Tisticas devem servir de definição dos productos sem 
ambiguidade». 

— Bem claramente manifesta a circular acabada de tra- 
duzir quantas duvidas offerece a elaboração de um pro- 
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gramma para o estudo do: material de; agrégação do 
balastro das estradas, mas, se se tiver em vista a diversi- 

dade das: pedras que se usam como brita, muito mais 
complexo elle se torna. 

De facto, as resistencias do calcareo, do grés, do súnisto, 
do basalto e do granito são variadissimas e neste ultimo 
o, que chamam pedra de esteios, que sollreu já um começo 
de víitrificação, é de tal ordem que se compara com os 
melhores basallos. 

Mas ainda se deve notar que os agentes atmosphericos 
teem influencia grande sobre certas pedras calcareas e 
especialmente sobre muitos schistos. 

Nesses termos, paréce, é certo que a priori apenas e 
em considerações theoricas, que dadas caracteristicas dos 
materiaes de agregação podem ser excellentes com uma 
certa brita e menos apreciaveis ou até nada boas com ou: 
tra de diversa qualidade. 

Bem provavel é que em subsequentes congressos este 
problema seja agitado e discutido e que constitua tarm.bem 
um programma de ensaios de laboratorio é de experien: 
cias de estaleiro. 

O nosso paíz é um de aquelles a quem mais deve in- 
leressar este problema: que contende com o futuro orça- 
mento dé conservação das estradas. 

Ha já muitos annos que o illustre engenheiro. sr.. Pe- 
reira Dias versou na Revista de Obras Publicas e Minas 
à questão do custo de conservação das estradas quando a 
rêde estiver completa e concluiu que o unico methodo 
acceilavel era a substituição do macadam pela calçada à 
portugueza. 

Este processo todavia olfféréce o inconveniente de dar 
mau comodo aos passageiros, quando as molas dos carros 
não forem suflficientemente elasticas e ainda nas de corõôa 
de cautechuc é insufliciente o elasterio da camara de ar. 

Ora ahi teriamos portanto uma solução incompleta, 
porque um dos termos do binario vehiculo-empedramento 
provocaria reacções inconvenientes. 

Todo um programma de ensaios se divisa no pouco 
que dito fica e tanto mais interessante quanto nem sequer 
se é capaz de ennunciar o problema com rigor. 

Talvez que pudesse exprimir-se de este modo « Dada 
uma pedra britada susceptivel de passar por um annel de... 
centimetros de diametro e que não pode passar por um 
annel de centimetros de diametro, verifica-se que 
numa camada de ... centimetros de espessura, o esma- 
gamento com prensa hydraulica de um terço do material 
se dá sob uma carga de ... kilogrammas por centimetro 
quadrado, o esmagamento de metade com . .. kilogrammas, 
o de dois têrços com ... kilogramimas e o total com ... 
kilogrammas. Pergunta-se quaes as caracteristicas do ma- 
lerial de agregação que fazem durar por mais tempo este 
material de balastro ». ' 

Incontestavelmente só a experiencia é que pode dar a 
solução do problema, mas ainda nelle entram outras va- 
riaveis, além das relativas ao volume e qualidade da brita 
e à espessura do bulastro. 

A exposição em paiíz sujeito à nevões, a chuvas tor- 
reênciaes, a maior ou menor quantidade de luz e calor 
solar que incide no lanço da estrada, o seu pendor, a na- 
tureza mais ou menos esponjosa do solo sobre que assenta 
a estrada, tudo são facilores de que importa conhecer à 
influencia nefasta ou benefica. 

lonviria por isso que em Portugal se fizesse alguns 
ensaios na mesma ordem de ideias dos que se estão em- 
prehendendo em França e que se sabe que já se inicia- 
ram em Inglaterra. 

Parece à quem isto escreve que pela naturesa bem 
desinteressada do problema deveria a Associação dos En- 
genheiros Civis Portuguezes elaborar o programina dos 
ensaios a emprehender entre nós. 

Submettidos à sancção governativa no Ministerio do 
Foment6, conviria por certo escolher alguns. lanços: de es-
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“quecendo até à temperatura de 170.º € 

Iradas das mais frequentadas em roda de Lisboa e do 
Porto para que se levasse um subsidio ao congresso de 
Londres que se realiza em 1913. ) 

Certo é que se necessilaria fixar uma verba especial 
no orçamento do estado para semelhantes estudos, mas 
sem contestação esse dinheiro seria bem coliocado, porque 
só com experiencias scientificamente conduzidas será pos- 
siível resolver o problema capital de termos boas estradas, 
Cuja conservação se reduza à um minimo. i 

Para ensaios dessa ordem em roda de Paris votou o 
governo Ífrancez no corrente anno a somma de 100:000 

francos e na reunião de 20 de maio findo da Commissão 
Internacional Permanente, o presidente da repartição de 
estradas (Road Board) em Inglaterra, sir G. 5. Gibb, decla- 
rou que à repartição à seu cargo ja instiluir um laborato- 
rio não sómente para o estudo dos materiaes de estradas, 
Mas tambem para à experiencia de secções de estradas 
construídas com materiaes diversos e segundo methodos 
diflferentes. * cubo 

ÃO noticiar este facto, sir George 3. Gibb manifestou 0 
desejo de que os representantes dos diversos laboratorios 
livessem uma reunião preparatoria, onde disculissem to- 
das as questões de methodos e machinismos à usar nos 
laboratórios para garantir tanto quanto possivel à unilor- 
Midade dos ensaios a que se vae proceder.. 

Elogiosamente acolhida esta proposta, resta agora quo 
O nosso paiz siga com cuidado o que se deliberar, para 
que nos não succeda como tantas vezes — sermos scientifi- 

Camente os parasitas dos outros paizes. f ROSA 
Ão acaso da reminiscencia, lembra quem isto escreve 

Que Victor Hugo definiu o progresso da humanidade com 
OS Seguintes versos: 

ENSAIO ae et 
Sa pierre à JEdicS eRDóre loiu du sommei 

Infelizmente Portugal não tem trazido para o moderno 
edificio social nem sequer um cocho de cal, quanto mais 
Uma pedra. ; REA 

Este artigo comtudo não pode findar assino, RONRS Aoo 
ainda traduzir o programma provisorio dos ensaios das 

Principaes caracteristicas physicas dos alcatrões, bitumes, 

asphaltos e productos similares. 
1.º Densidade a 25.º centigrados. 
Usar dum densimetro qualquer. 
Para as materias semi-solidas é so 

e de Sommer. 
— Muterias solúveis na agua. mm 
x ntanto uma hora brandamente 10 GS 

de material (1) com 25 centimetros eubicos de agua dis- 

tillada. Piltrur é lavar em 25 centimetros de agua a je! jicd, 
SVaporar o producto filtrado em um prato tareado IO SU: 
esteja secco e conserve um peso constante a 105.º ce 
Erados, ; 

Pesar o resíduo (2). Passar o residuo pela Rama 
Pesando-o novamente (3): O peso (2) representa SE Se 
rias soluveis e compõe-se de duas partes: MAtoLIas Ro 
Banicas (peso 3) e materias organicas (peso SE, ARA 

3.º Perdas por evaporação, volatilisação em de 
Mada temperatura. 

À medida de essas perdas faz-se entre 

lidas usar do densi- 

0S americanos, 

entigrados, 20 

&rammas do material durante cinco horas. Wa 
(Adoptar-se-ha provisoriamente o mesino Eoanaoa, ie ; 

COM à reserva de examinar se não seria ão e 

bem as perdas em diversas temperaturas desc 
300 centigrados). : 

4.º ponto de solidificação do resíduo 

e ação: diversos melh sludam-se actualmente diverso o NAN 
Mais simples" tim em introduzir num tubo Feb 
Pesando 10 grammas um peso de 10 DO A SO 

uO que se aquece até à fusão. Mergulha-se nº e. e OMS 
Teservatorio do thermometro e lê-se 4 temperatur 

obtido depois da 

odos. Um dos 
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, que o aparelho fica adherente ao reservatorio. Esta tem- 
peratura representa o ponto de solidificação. 

5.º Ponto de inflamação. 
Aquecer o producto em banho de areia num pequeno 

cadinho de porcelana em que se mergulha o thermometro. 
Aquece-se progressivamente e de vez em quando experi- 
menta-se com um corpo em ignição se o producto emite 
vapores inflamaveis. | 

Quando isso se realisa, lê-se à temperatura marcada 
no thermometro. 

6.º Viscosidade ou consislencia. 
Determina-se a 25.º centigrados e a 100.º centigrados 

por meio do viscometro de Engler, 
1.º Materias soluveis com sulfureto de carbonio (para 

os bitumes e asphallos). 
Dissoiver durante 15 horas 2 grammas do producto 

em 100 centimetros cubicos de sulfureto de carbonio 
frio, filtrar é secear até que o producto conserve um peso 
constante e pesar o residuo insoluvel. 

Bem possivel é que ainda se volte a falar da pavimen- 
lação das estradas, porque o problema bem o merece, 
pelo aspecto que reveste, até financeiramente. 

Mello de Mattos, 

3” e. U O “Sut-enpress” e os ranidos do Norte 
Publicáinos no numero passado, à titulo de curiosidade 

e para o que possam ter de aproveitaveis, alguns alvitres 
do nosso estimado assignante G. M. sobre a modificação 
do serviço de comboios tendente a acelerar, à facilitar as 
relações. Portugal-Paris, tanto pelo sud-enpress como pelos 
trens ordinarios: ' 

Vamos agora fazer sobre esse artigo algumas consi- 
derações ; que, evidentemente as merece aquelle estudo 
que, se nalguns pontos pecca, naturalmente, por irreali- 
zavel, demonstra no seu autor dedicação e competencia, 
nesta ordem de trabalhos, a que, assim, prestamos culto. 

As tentativas para a mudança de horario do comboio 
sud-express teem sido varias desde que olhos mais perspi- 
cazes do que os que approvaram, na primitiva, a partida 
de Lisboa de manhã e a chegada à noite, reconheceram 
que haviamos acceitado. de boa mente o osso, deixando a 
carne à capilal espanhola. 

Porque a questão era esta : 
Havendo entre Lisboa e Medina mais 436 kilometros 

do que entre Madrid e aquelle ponto, e sendo este trajecto 
feito por quatro companhias, com uma passagem de fron- 
leira e linha mais accidentada, o comboio portuguez tinha 
que empregar no pefcúrso mais umas 10 Noras do que o 
que faz o serviço de Madrid. 

Com eleito este vae em 14 h. 33 m. em sentido as- 
cendente e em 14h. 46 m. em descendente, e 0 nosso 
em 24 h. 3 m. e 24 h. 9'm, respectivamente, 

Assim, o comboio portuguez havia de partir antes 10 
horas do que o de Madrid, e chegar 10 horas depois da- 
quelle tocar o sen destino em sentido descendente. 

Ou por outra: o sud tinha que partir de um ponto, de 
manhã, e do outro, à noite, ou vice-versa ; 

De qual das cidades devia sahir de tarde, dizetn-no as 
condições da nossa capital, importante porto de mar que 
à esse comboio, poucas horas depois da chegada dos va- 
pores transallanticos, daria poderosos elementos de trafego. 

Mas não succedeu assim. 
À Espanha escolheu para si à partida á noile, e deixou- 

nos a de manhã, com o que nos demos por muito con- 
lentes então, ; 

E assim ficou, e é da maior difficuldade wdescalear a 
bola», como se diz popularmente. 

Tão difficil que todas as tentativas teem abortado, AA 
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Queira o' nosso estimavel leitor wer o relatorio que 
aqui publicámos no nosso numero 510 de 16 de março” 
de 1909 e sobre as tentativas que então se fizeram pode- 
rá ver noutros arligos da nossa collecção que, na confe- 
rência do trafego internacional, o distincto engenheiro em 
chefe da Exploração da Companhia Portugueza bastante 
luctou por isso, conseguindo apenas a nova combinação 
com os comboios 9 e 10 do Norte de Espanha, adoplando 
o proverbio francez «quand on n'a pas ce que l'on aime, 
il faut aimer ce que l'on a». 

Mas vamos ao estudo do estudo do sr. G. M 
Parte elle do principio de que. o Sud podia sahir de 

Lisboa às 3 da larde é, se poupasse 4 horas no trajecto, 
chegaria a Paris «cêrca das 11 horas da noite». 

Digamos jà que ha engano de perto de uma hora. Se 
o comboio parlisse 6 horas e 15 minulos muis arde: 
mesmo reduzindo esta differença de 4 horas, chegaria 2 
horas e 15 minutos mais tarde, isto é, às 11 horas e 48 
minitos da noile. 

Mas onde reduzir essas 4 horas, num comboio já tão 
rapido no percurso Lisboa-Pampilhosa e Hendava-Paris? 

O comboio 53 faz hoje aquelle trajecto em 3 h 38 m. 
ou. seja á velocidade média de 64. Com as novas machinas 
poderá allingir a média de 70? Teriamos 3 h. 21 m. ou 
apenas 17 m. ganhos. Ganhar 1 h. 43 m. nos 262 kilome- 
tros da Beira Alla, mesmo supprimindo as paragens, al- 
gumas das quaes são insupprimiveis, porque são lomas 
dagua, com uma linha aceidentada como aquella, parece- 
nos impossivel. 

Mas admiltamos que, por meio de machinas mais po- 
tentes e correspondente reforçamento da via se conseguia 
a velocidade de 45 até a fronteira, teriamos aquelles 202 
kilometros 4 horas e meia ou seja poupada | hora 5 m., 
total desde Lisboa 1 h. 22 m., o que, segundo à hora que 
o sr. GG. M. marca para à chegada à Fuentes, era bastante, 
porque, s.jex.* fixa'ás 11 da noite e nó3 achamos 10 bh. 56 tm. 

VIAGENS E TRANSPORTES 

PER a Lila 
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Mas ahi ha 10 minutos indispensaveis para alfandega 
e mudança de machina e 45 de differeuça de meridiano. 
Logo, temos a partida às 11 h. 50. 

De uma a outra fronteira empregam-se hoje 14 h. 25 
m. Para, pois, se chegar a Hendaya ao meio dia e 30 seria 
precigo que reduzissemos aquelle tempo a 12 h. 39 m. 
ou cêrca de 2 lh. (1 h, e 46 m.). , 

A liuha de Salâmanea faz os seus 125 kilometros em 
2 h. 42? m.; a de Medina. 77 em 1 h, 55 m.20 Norte 433 
kil. em 9h. 18 m. Logo, temos a velocidade commercial 
de 46, 40 e 46,5. Poderão clevar-se eslas velocidades 
dadas as condições dessas linhas? 

De Hendaya a Paris OS asud- express» são os comboios 
mais veiozes; levam 10 h. 29 m. quando o$ outros rapi- 
dos empregam mais de 12 horas. : 

Esperar que ainda se consiga ganhar meia hora, pareê- 
Cce-nos esperar. muito. 

Quanto. às mudanças dos correios, todas as classes, 
peior estamos. O Norte de Espanha não admiílte a 3.º se- 
não nos seus comboios correios é esses são de marcha. 
lenta que de forma alguma permilte conseguir-se alcançar = 
em Hendaya o rapido que chega a Paris pelas 8 horas da | 

—
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manha. 
Outros pontos ha, porém, na correspondencia a quê 

nos estamos referindo que merecem, sem duvida, apreço 
e estudo em que não podemos alongar-nos, tendo só O 
director deste jornal, auzente actualmente em: Italia, que 
se louvar de, quem dignamente o representa. em Lisboa, = 
ter dado publicidade à esse artigo— provando assim que 0 
nosso jornal está sempre promplo a prestar a sua publi: 
cidade à trabalhos deste genero—sobre o qual elle se li- 
mila a fazer estas observações, quasi de memoria, tendo 
por unico, auxiliar o «Guia Official» portuguez e um pê- 
queno Guia da linha de Orléans, e desejando que os mais 
competentes e habilitados com elementos necessarios 10º 
mem aquelle trabalho na consideração que merece. 

Viagens rapidas entre Lisboa e Paris 

Já começaram a circular na linha da Beira Álta 08 com- 
boios n.º 2 e 5 entre Pampilhosa e Villar Formoso, fican- 
do assim estabelecida a ligação immediata dos comboios 
rapidos Lisboa-Porto, n.º 55 e 56 da Companhia dos Ca- 
minhos Ferro Portuguezes, com os comboios rapidos n.º 
9. é 10 da Companhia do Norte de Espanha que circulam 
entre Madrid e Hendaya e que por sua vez estabelecem 
ligação rapida entre Hendaya e Paris ou vice-VYersa. 

A Companhia do Norte de Espanha reserva em Medina 
no seu rapido n.º 9, dois compartimentos de 1.º classe e 
um de 2.º classe para os passageiros procedentes das lij- 
nhas anteriores. 

Este novo serviço de comboios rapidos com ligações 
immediatas é de toda a vantagem principalmente para os 
passageiros que de Portugal se destinem a França ou que 
procedendo de França se destinem a Portugal, visto que 
tomando o comboio rapido n.º 55 que parte de Lisboa ás 
5-30 da tarde, chegarão a Paris ás 12,5 da tarde, gastando 
apenas na viagem de Lisboa a Paris 41 horas e 55 minu- 
tos; e tomando o comboio que parte de París às 7-38 da 
tarde poderão chegar a Lisboa ás 2-50 da tarde fazendo o 
percurso de Paris a Lisboa em 43 horas e 53 minutos, ten- 
do em conta em ambos os casos a diferença de meridianos. 

São validos para estes comboios, sem pagamento de 
qualquer sobretaxa, os bilhetes de 1.º e 2.º classes, di- 

—  rêctos, de Portugal para França e vice-versa das tarifas 
combinadas P. H. F. n.º 1,2, 7 e8einternacional'n.º 
307, de grande volocidade. 

Festas do anniversario da proclamação 
da Republica 

Por motivo das grandiosas festas commemoratívas da 
proclamação da Republica que teem logar nos dias 3 a 8 
deste mez, em Lisboa, as differentes linhas ferreas do paiz 
e à espanhola de Madrid-Saragoça e Alicante estabelecem 
serviço especial de bilhetes de ida e volla a preços muito 
reduzidos válidos para jda de 1 a 5 e volta de 5a 10, 
pelos comboiós ordinarios com excepção do Sud-Express e 
dos rapidos de luxo do serviço Madrid-Lisboa. 

Dada à modicidade dos preços é de esperar enorme cons 
correncia à capital, de forasteiros de todos os pontos do 
paiz e de Espanha. | 

Em Villa Franca ; ' 

Tambern em Villa Franca de Xira se celebram pom- 
posas. festas em commemoração do 1.º anniversario da 
mudança do regimen, havendo brilhantes illuminações, 
fogos de artificio, concertos musicaes elc. 

Anteriormente à estas festas, que se realisam nos dias 
3 e 4, ellectuar-se-hão nos dias 1 e 2 duas magnificas 
touradas diurnas e no dia 3 outra noclurua. 

A feira annual começa no dia 1, de forma que se suc- 
cederão as festas de | alé 4 sem interrupção. À 

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes es- 
tabelece bilhetes de ida e volta a preços reduzidos dae 
estações de Lisboa até Santarem pura Villa Franca, e nã 

para Lisboa às 11,55 da” noite, e prolonga até Santarem O 

: 

F 

noile de 3-para 4 um comboio especial de Villa =



3 * comboio tramívay que parte de Lisboa ás 11,10 da noite 
y/ ER . . ' * A É 

e que deverá chegar a Santarem à 1,51. 

: em duvida, durante 03 quatros dias de festas, a for- 

mosa villa ribatejana será muito visitada. 

Feira e festas da Cidade em Castello Branco 

Castello Branco, a nobre capital da Beira Biixa, cele- 

bra às suas Festas da Cidade, nos dias 2 a 5 do corrente, 
coincidindo com a importante feira annual que se realisa 

” REI Branco é uma cidade muito antiga e que pos- 

sue bastantes edificios dignos de serem visitados. 

O prograinma das festas é deveras alrabente e esta- 

mos convencidos de que levará bastante concorrencia ás 

festas, tanto mais que à Compitnhia dos Caininhos de Ferro 

Portuguezes fuz serviço de bilhetes de ida e volta a pre- 
“ços reduzidos, validos para ida pelos ROS OETADOS 

excepto os rapidos Lisboa-Porto, dos dias 1 à 5 e volla de 

á.” o preços das principaes estações são 08 seguintes : 

4º classe — 3º classe 

Entroncamento. :.:-120++ ET e 

PUNTulegre cecicrerrreros 3SB ; dão 

RW ROO TARSENÇAARSOR TU 28190 sS É 

Alverên soco AE ASIA 15670 15020 
TO O TESS TAN AS ER UEOr so dão 

Gasto NOVO un o estan ds o 

POnuinacÔE coco ro 158 3 e. 

AIINHAD duo Raro Ea ratara BISA CE eo o. 

[OUTRA E AAA ASA A EI 1 6 : 288) 

BOlnONId. cce ee eee 15300 ão 

SHIIISASTA croria ota SRA Rd 28190 18552 

ETA Ate AT Ro CNN CSA 5620 — 18610 

ir Serviço especial do Outomno 

A Companhia dos Caminhos de ferro Portuguezes aca 

ba de estubelecer um serviço de viagens de recreio à pre- 

Ços reduzidos «os domingos durante à estação de Sa 

entre varios pontos, servidos pelas Suas CSLAES: sda 

intovação que estamos certos será muito bem e o 

Pelo publico e que levará à Companhia a, em aunos 

ros, fazer um serviço aiuda mais ampliado, Arlete 

Os preços de ida e volta com o sello incluído são o: 

Seguintes: 
| p 3.º classes: Azam- De Lisboa a: Carregado, 910 em 2º e 640.em 3.º classes; Azam- NA 1 na SANTO ni, 18100 e 900; Santarem ISSA ão 

Torres Novas, 95240 e 15600; Torres Vedras, les de 28760 e * batral, 1590) 6 15350; Caldas, 23250 ce 15600: Vallado, 
18160. Leiria, 38360 e 25340. 

De Coimbra à: Carvalhosas, 
Moa, 300 e 220; Alimalaguéz, 380 e 
320; Padrão, 490 e 360; Louzi, 610 € 
TÚZO-Bussaco, SOOU e 410; Aveiro, 18210 

: | :« Pampilhosa De Porto-Campantiã a: Mealhada. 25070 e 155480; Pampll 
F160 vb eriaaR bd 298370 é 15680; Uoimbra, 2818) e 

o. 

40 6 100: Ceira, 170 e 120; Tré- 

ano: M'randit, do Corvo, 430 e 

4140; Pampilhosa, 350 e 260; 
e 860: Pombal, 18060 é 

4 

Os bilhetes são válidos para todos Os get Ce DOS 

Darios, excepto os rapidos e o Sud-Expressos, nos dias 

8, 15, 22 e 29 do corrente mez, devendo O egresso NA 

proprio dia, podendo comtudo ser utilizado o que ef 

comboio que tenha carruagens de 2. e 3. Classes q ás 

Bárta da estação de destino 'em que o passageiro se 

Contra até à 1 hora da madrugada do dia seguinte. 

Feira annual em Tavira 

Na antiga e aprazível cidade de Tavira, pénis es 

dias 3 a 5 deste mez a importante feira de S. SICIAS 

UMa das mais concorridas daquela linda cidade SA ia. 

Tavira que é cortada ao meio pelo pequeno rio qua 

é Coro todo o nosso Algarve de um ins guilico Laís ouso 

Sendo além de isso hoje dotada de bous edificios L é * ã 
derna construceção e bonitos jardins, emesiso Ss o 

Pela ser visitada, para o que Os RAIO ES SS MNE) 

Sul e Sueste offerecem bom ensejó com os bilhetes de 

t 
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— será bem aproveitada, LATTES 
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e volta a preços reduzidos que estabelece das suas princic 
paes estações e que são válidos pelos comboios ordiuarios 
pura ida de 2 a 5 é volta alé 7 do corrente. 

Feira em Evora 

Nos dias 12 e 13 deste mez realisa-se na famosa capi- 
tal do Alemtejo à feira annual denominada de S. Cypríumo, — 
uma das mais importantes do districlo. 

Evora que é considerada como à terceira cidadêé do paiz, 
é Lulvez à que mis preciosidades historicas encerra, sendo 
por isso merecedora de ser visitada por lodos quantos se 
interessam pela historia da nossa nacionalidade. Debaixo 
do ponlo de vista artístico, tambern é das que mais tem 
que observar. Ássim, alétn das bellezas das enorines cain- 
pinas que a rodeiam ao cimo das quues à cidade se ergue 
Lriumplvuite, são “dignas de nota especial as ruínas do 
Templo de Diana que data do tempo dos Tomanos e que 
têem 1:700 amos de existencia; à antiga Universidade, 
hoje Casa Pin; 0 Aqueducto de D. João IM, conhecido pele 
Aqueducto Sertoriano; à Cathedral; à Cusa dos Ossos, au--- 
nexa à egreja de S. Franeisco, e muitos outros: edificios + 
em que avullam os antigos conventos, : 

Evora e o seu povo, conservam atravez de tudo, 
bem accentuadamente, as caracteristicas da raça Por- 
lugueza, e isso é uma das qualidades mais recoimmnten- 
daveis para serem bem observadas e às feiras são 
sempre pretexltos maguificos pára se olscrvar os cos- 
tumes dos povos, A leira de S. Cypriano presta-se bem 
para o eleito e não temos duvidas em recomendal-a aos 
nossos leitores como um bom ensejo pára um excur- 
são aquella cidade, parao que os Caminhos de ferro do 
Sul e Sueste eflectuam um serviço especial de bilhetes de 
ida e volta, reduzidos, e que custam: de Lisboa T. do Paço, 
35100 em 1.º, 23200 em 2.º e 13600 em 3º classe: de 
Setubal, 23800, 23000 e 15500; de Bija, 28100, 13500 e 
Ilus; de Estremoz, 18400, 13000 e 750: Villa Viçosa, , ã 
15700, 18300 é 900. 

Estes bilhetes são válidos para ida pelos comboios or- 
dinarios de 11 a 13 e volta até o dia 15. ; 

Tarifas internacionaes 316 e 317 

Já foram appróvadas pelo nosso governo esperando-se 
que entrem brevemente em vigor, às tarifas internacio- 
naes n.º 316 e 317 de grande velocidade para bilhetes 
de passageiros, simples e de idas volta de França para 
as Colonias portuguezas de Africa, Cabo da Boa Esperança = 
e Nutal, das quaes em tempos nos occeupáinos detida- 
mente. e 

O serviço marilimó é, como já então referimos, feito 
pelos muguíficos phaquetes da Empreza Nícionai de Nave-- 
gação. >» 

Paragens de 24 horas nas estações de 
transmissão 

Segundo avisos publicados pelas Direcções dos Cami- 
nhos de ferro do Minho e Douro e Sul é Sueste, e Compa- 

nhias dos Caminhos de ferro Portuguezes, da Beira Alta, 
Nucional, de Guimarães e de Orense a Vigo, aos passagei- 
ros portadores de bilhetes directos da tarifa geral de 
umas para outras estações das linhas daqnelles: caminhos. 
de ferro, 
tação de 

. Áquelle praso é contado desde a hora da partida dou 
primeiro comboio que na estação de partida permitte o. 
seguimento da vingem, e nunca poderá ser excedido. 

Estas disposições são upplicaveis ás semuíntes estações 
de transmissão: Porto-Campianhã, Figueira da Foz, Guarda, 
Lisboa, Pampilhosa, Santa Comba, Trofa, Tua, Valença, i 
Tuy e Vendas Novas. gi ESC o 

E' mais uma vantagem para o publico, que certamente 
4 Í à ; ETA a 

é facultitda à paragem até 24 horas em cada es- 7. 
Iransmissão de una para outra linha, Y 
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Luchon e as suas estradas,— Amabilidades aduaneiras. — Tou- 
louse,— Uma noite em Avinhão.—A caminho de Turim. — 
Gap.— Briançon.— Galgando a fronteira. 

Se Luchon quizesse, ou se quizer um dia, completar-se 
como um centro de turismo facil, tem bem por onde se 
espraiar. As montanhas que a rodeiam teem bons arvore- 
dos, bellas cascatas, apreciaveis pontos de vista. 

Mas bem precisava preparar melhor as estradas que 
para esses pontos conduzem, algumas das quaes são ter- 
riveis;e loruar mais acessíveis os caminhos que o turista 
tem que fazer à pé, e em que parece que não se cuida 
justamente para que elle alugue cavallo. 

Além dos passeios vulgares o circuito do Portillon, 
pelo qual se passa para Bosost, Espanha, regressando-se, 
por S. Beal, é admiravel sob muitos aspectos variados, 
mas chega a incommodar ver o esforço dos cavallos que 
Lliram o carro, numa rampa continua de bons 15 por cento 
durante mais de 6 kilomelros, para nos elevar desde 630 

metros de altitude a 1.308 onde se passa a portella, 
Ahi encontramos um poste que designa a fronteira, e 

mais adeante uns carabineros limitam-se a tomar uns apon- 
tamentos da qualidade do trem que nos leva e altura 
dos cavallos (que medem a ulho) e até o bilhete de tran- 
sito nol-o trazem ao hotel, emquanto almoçamos. 

Muito amaveis e muito differentes dos que se encon- 
tram em La Linea, em frente de Gibraltar, onde passagei- 
ros e trens tudo é revislo e apalpado. 

Vistos todos os arredores de Luchon, partamos no 
seguimento da nossa derrota, indo parar em Toulouse, 
cidade de que mais uma vez aqui falámos. 

Mas ella é tão importante, tão movimentada, tão alegre 
que merece sempre que ahi se prolongue à visita, mais 
do que o projectavamos. 

Kntre as coisas novas que desta vez vimos (novas para 
nós) cilaremos a linda avenida do canal de Brienne, com 
quatro renques de platanos admiraveis como nunca vimos 
em parle alguma. Estas frondosas arvores são todas 

Cguaes e tão fartas que as duas fileiras, de cada lado do 

canal, formam trez tunneis de verdura. 
E imagine-se como esse passeio era agradavel num 

dia em que o lhermometro marcava 32 à sombra. 
Os inuséus tambem são importantissimos, e visitando 

aquella galeria de quadros em que figuram quasi todos os 

reis da F rança e varios bispos sabios não podemos deixar 

de lembrar que bella ceara alí tinha o nosso zeloso Faus- 
tino, para... deitar abaixo, 

Vê-se bem que a França, apesar de ter tido convulsões 
violentas como as da primeira republica e a de 1871, 
nunca teve Faustinos. 

Seguindo de Toulouse, com sentimento, não nos dete- 
mos em Carcassone, cidade que já visitámos, para não 
perdermos o bello comboio expresso que nos leva alé 
(fette e faz os seus 80 kilometros à hora. 

Mas ahi dá-se um caso curioso: A companhia do P. L. 
M. não só lem, naquelia linha, só 4 comboios expressos 
quando o Midi tem 7, como, parece que de proposito, 

faz coincidir à um rapido do Midi um mixto ronceiro. 

Assim é que chegando-se a Cette num bom comboio 
temos ali um que nos faz não só parar em lodas as esta- 
ções mas estacionar hora e meia em Nimes. 

Assim, só chegamos ás 8 horas a Avinhão, cidade onde 
nunca se nos offereceu parar, e desta vez só 0 fizemos du- 

rante a noile, no hotel Modetne, muito bom, novo.e con- 
fortavel, j y 

Não houve tempo para ver o grandioso palacio dos 
papas — ficará para outra vez — e só um passeio nas ruas, 
à noite, nos deu a nota de que a cidade é bem mais ani- 
mada do que o esperavamos. 

jomo o calor apertava, a população andava toda na 
rua; os terraços dos cafés cheios de gente, e em alguns 
delles bons cinematographos entretinham os frequentadores. 

Uma nota euriosa: Às praças são regadas com agua 
impregnada de uma substancia qualquer desinfectante, 
com um cheiro algo agradavel. E' medida, como se cal- 
cula, recente, por causa da colera. 

Quanto ào alamado palácio dos papas, nada perde 
quem reservar a visila para daqui à annos, porque elle 
esteve applicado a caserna militar e a soldadesca ia-o es- 
tragando todo. Só ha pouco a municipalidade o conseguiu 
obter, para o lazer reparar e conservar e bastante tem 
que trabalhar para uma completa restauração. 

O mesmo succeede com o nosso convento de Alcobaça: 
IMas a camara tem mais em que pensar do que em seguir 
o exemplo da de Avinhão. la que tratar da política local 
e geral é perante ella a historia o que vale? 

O caminho que toda à gente segue deste sul da França 
querendo ir à Turim, é o vulgar por Marselha, Ventimiglia 
e Genova. Alguns irão por Valence, Grenoble e Mont Cénis 
(Modane) que é mais perto, mas menos reclamado pelas 
tubas da fama. 

Entre o tunnel do Mont Cénis que alravessa os Altos 
Alpes, e a fronteira de Ventimiglia, na margem do Medi- 
lerraneo, não ha outra passagem por caminho de ferro de 
um a outro paiz porque os separa ahi à cadeia alpina que 
obriga a grandes obras de arte. 

Mas à “companhia do P. LL. M. está construindo uma ou- 
tra que, partindo de Nice, atravessará à ltalia à atlingir, 
cremos que Tenda, de onde ha já linha até Turim. Assim 
as duas cidades ficarão ligadas directamente e poder-se- ha 
ir de Turim a Nice em 9 horas, quando hoje se precisam 14. 

Mas quem, como nós, procura sempre variar de cami- 
nho, conhecendo já qualquer daquelles, tem outro muito 
interessante que foi o seguido desta vez. 

De Avinhão uma linha vem a Pertuis; ahi ha tempo de 
almoçar e tomar o comboio que vae de Marselha a Greno- 
blo, pelo vale de Durance. 

Comquanto ao nosso lado direito se vá desenvolvendo, 
e augmentando em altura, à cadeia dos Álpes, e o rio 
serpenteie ao nosso lado, obrigando à via ferrea a repetidas 
curvas e algumas pontes e lunneis, o panorama é monoto- 
no, porque os montes são pardos e as margens do rio cin- 
zentas, raro arvoredo, povoações da mesma côr dos montes, 
egrejas sem Nlechas, gentes sem fatos caracteristicos. 

Apenas destacaremos, como curioso, um grupo de altos 

penedos verticaes que semelha um pelotão de soldados, e 

mais adeante, a passagem em Sisteron, isto é, a vista da 

cidade quando della nos aproximamos, porque depois 
não mais a vemos, porque se passa em tunnel, 

Deisado o comboio em Vevnes, ahi se trasborda para 
outro é se queremos ver todo o percurso temos que in- 
terromper a viagem em Gap, cidadesinha sem interesse 
mas com boas ruas modernas, bem illuminadas, posto 
avançado das fortificações da fronteira que mais adeante 
veremos serem da maior importancia, tanto de um como 
do outro lado. 

Dahi até Briançon, extremo da linha, o trajecto é sempre 
em subida, por sobre enormes ravinas entre altas trinchei- 
ras, sob numerosos tunneis. 

Deveras interessante e curioso. À 
A cidade é a 3 kilometros da estação, mas o mais com- 

modo para quem queira ficar é tomar logar no Hotel Ter- 
minus da Companhia P. L. M. 

Para seguir pára Italia ha, contra o que esperavamos, 
toda à facilidade, :



5 Pode-s&-pavtir logo: à chegada do comboio, pelo ser- 

viço régular.de antomoveis, duas-vezes por dia, 10 [francos 

por pessoa em bellos carros que levam 2 horas até Ouilx, 
estação do camiuho de ferro, vindo de Modane para Turim. 

Este serviço funcciona de 1 de julho a 15 de setembro. 

Tem só o sabido inconveniente das pannes, que obrigam, 

Por vezes, a supprimir uma carreira ou... parar no caminho. 

Além deste serviço e de outros identicos, tem a com- 

Panhia organizado um outro, muito importante, de Carros 

automoveis, chamado Route des Alpes, comunicando Evian, 

na Salioya, com Nice; por. sobre: toda à cadeia alpina, no 

que se-levam 5 dias. : 
Isto é, o que aqui, neste jornal, aventámos, em tempo, 

Poder: ser: feito pelos. caminhos de ferro portuguezes — à 

ampliação do serviço, por meio de « autos»— está sendo em- 
pregado, com exito, pela grande companhia [ranceza. 

E' que por lá ha iniciativa, e no nosso paiz não faltan- 
do ideias, falta quem as ponha em pratica. 

Os carros allingem, nalguns pontos, portelas que se 

elévam a mais de 2.200 metros, sobem rampas de 17 por 

cento e dão, durante todo o, percurso, uma lal somma de 

Impressões que bem compensam o custo da viagem e os 

Incommodos de tão longo percurso em «auto». 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 
dis à TT ABB" LÁ À : o PENA É 

AVIAÇÃO E AEROSTAÇÃO 
Portu£al 

Vedrines propõe-se a fazer o percurso de Vigo à Paris, 
passando por Lisboa. 

O seu proposito é sahir de Vigo, seguindo ao longo 
dá costa até Lisboa, descendo na capital portugueza e di- - 
rigir-se depois a Madrid, vencendo o percurso num só 
vôo. De Madrid, onde terá uma pequena demora, seguirá 
immediata e directamente para Paris. 

O aparelho de que tenciona servir-se é um monoplano 
Marare, com motor de 50 cavallos, pesando 450 kilos e 
dispondo da velocidade de 80 kilometros. 

Inglaterra 

O governo inglez deliberou organisar, durante uma ou 
duas semanas, um servico postal aereo entre Londres e 
Windsor, a titulo de experiencia. 

Os sacos com a correspondencia serão remettidos ao 
aerodromo de Hendon, ónde serão collocados nos aero- 
planos, seguindo de ahi para Windsor. 

Abertura á exploração, do troço de Albergaria-a-Velha à Aveiro, da rêde do Valle do Vouga 

À Companhia concessionaria «das linhas do Valle no 
Olga acaba de abrir à exploração um novo troço de 42 kilometros, sendo por isso, de 97 kilometros à aclual ex- 

tensão da sua rêde. : 4 
— O novo troço párte da estação da Companhia is. . minhos de férro Porlhguezes em AVeEITO, SEgUE por Es- 
gueira, Ázurva, de onde se gosa uma bonita paisa- 

Bem sobre o Valle do Vouga, e à serra do Caramulo, . 
Chega a Eixo (estação), à beira do Rio Vouga. À linha sóbe 

depois este rio até à sua confluencia no Rio Agueda, 
lendo uma paragem em frente da grande Ponte de 5. 
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Viaducto sobre 

João de Loure e um apeadeiro em Birol-Almear. Batra 
depois no Valle do Rio Agueda, que atravessa em pegos 

XO por meio de um viaducto melaállico de 69 meiros de 
abertura, e segue à margem direita por Travasso, Cana- 

nões, Casal de Alvaro e Agueda, com bonitas vistas sobre 

t serra. do Bussaco, a lagôa de Fermentellos, Ois da 2 

eira, Espinhel e Recardães. A linha abandona o Valle o 

Rio Águeda em Águeda pará dirigir-se de novo para 9 io 
> , stafa a 

OUga, encontrando-se no ponto culminante à estação de 

“Ourisca. Desãe depois no meio de virentes TVA 3 
“Bulieira, atravessa o Rio Marnel a Carvalhal e teia: 
Cuega ao Rio Vouga a Macinhata do Vouga é Segue * 
Mirgem esquerda até Jafafe, onde O alravessa sobre um 

Yiaducto de 150 metros de comprimento, de que damos 

à gravura. Do outro lado do Rio, em Sarnada, encontra-se 
a bifurcação da linha para S8. Pedro do Sul e Vizeu, cujos 
projectos completos estão submettidos à approvação do 
governo. À linha sóbe depois ao planalto de Alberga- 
ria-a-Velha por uma successão de laços impostos pela na- 
tureza acceidentada do terreno e de onde se desfructa um 
panorama, tão extenso como variado, sobre o Valle do 
VYonga e a Serra do Caramulio. 

Depois de ter subido cêm metros a partir do nivel do 
Vouga, à linha chega a Albergaria-a-Velha, onde se liga 
com à parte já em exploração partindo de Espinho. 

o rio Vouga 

As estações são do Iypo adoptado pela mesma Com- 
panhia, bem como o material cirenlante. Só os fonrgons, 
em vista de dar mais elasticidade à composição dos com- 
boios, soflreram uma pequena modificação, sendó os no- 
vos fourgons montados sobre bogies e contendo, além do 
espaço reservado às bagagens e recovagens, um compar- 
limento para o correio, um lavatorio e uma parte disposta 
em forma de carruagem de 3.º classe. 

A linha está hem construída, com raios de 150 metros 
em geral, recorrendo-se excepcionalmente a raios de 120 
metros nas partes dificeis, quando o contracto auclorisava 
o raio de 75 metros. Faz honra ao pessoal da Companhia 
e à Empreza Mercier, que deu mais uma vez a prova da 
sua actividade e poderosa e intelligente organisação. — =» 

112) ia dos



 Canalejas e Portugal 

Ha coincidências que não podem deixar de causar ver- 
dadeira jimpressão no animo mais despreocupado. 

Foi um Canslejas o primeiro que promoveu a ligação 
— intima entre Portugal e Espanha: D. José Canalejas y Ca- 
“sas, pae do aclual chefe do governo espanhol, que, sendo 
Administrador Delegado e Director da Companhia do cami- 
nho de ferró de Ciudad Real à Bubnjoz, levou à efleito à 
juneção em Badajoz da línha de leste em Portugal. 

Engenheiro distinelo, dotado de uma actividade e zelosa 
dedicação pelo trabalho, foi o primeiro iniciador do trafego 
internacional lJuso-espanhol, fornecendo-se das florestas 
porluguezas da madeira para travessas da via ferrea ex- 
treinenha, 

Aberta a linha de leste de Portugal á circulação, D. José 
Canal jas confiou à administração portugueza à estação 
provisória de Badajoz, que teve por primeiro chefe o sau- 
doso Pedro Rebello Carneiro com auclorisação de superin- 
tender na rede espanhola. 

Findando a aeção da Companhia da Ciudad Real a Ba- 
dajoz em Ciudad Real ali se ligava á Companhia de Madrid 
a Zaragoza y Alicante para que os comboios de ou para 
Madrid se ligassem em Alcazar de $. Juan. 

« Tanto D. José Canalejas, Director dá Companhia de Ma- 
drid a Ciudad Real, como D. Cipriano Segundo Montesino, 
Director da Companhia de Madrid à Zarugoza y Alicante, 
rivalisavam de esforços para que, pela via=Lisboa, se enca- 
minhasse para às suas rêdes o trafego internacional de 
Frauça e trátisatllantico, 

Nessa epoca à Companhia de Madrid à Zaragoza não 
possuia comunicação com à Andaluzia alem da por Alcazar 
de S. Juan, 

Muis turde os jazigos carbonilferos extremenhos fizeram 
construir a linha de Cordoba à Almorchon, abrtistecendo-se 
ali de uvina parte do carvão necessario à exploração das 
duas companhias espanholas. 

As minas de chumbo e azougue exploradas na zona 
extremenha abasteciam-se de madeiras em Portugal e por 
Lisboa exportavám seus productos para Inglaterra. 

Ainda assitin os productos de exploração eram bém es- 
cassos para as redes portugueza e espanhola. 

Com o fim de encurtar o trajecto para Madrid, D. José 
Canalejas y Casas emprehendeu e levou a efleito a líuba 
directa da Ciudad Real a Madrid, á inauguração da qual as- 
sistiraim El Rei D. Luiz de Portugal e D. Afonso XII de Es- 
pauha. 

D. José Canalejas y Mendes, o actual chefe do go- 
verno espanhol, desempenhava o cargo de secretario de 
seu pae e Director da Companhia. 

Pela inteligencia privilegiada de que a Providencia o 
dotou e uo contacto immediato do serviço ferroviario aca- 
tando a pratica de seu pae, D. José Canalejas y Mendes tor- 
nou-se um auxiliar imprescindível no serviço da Companhia. 

D. José Canalejas y Casas, ainda não satisfeito com as 
modificações efectuadas, projectou levar a eleito um novo 
cam nho de ferro que, partindo de Midrid fosse por via de 
Zaragoza a entroncar em França pelo Rotcal, nova comu- 
nicação dos Pyrinueos entre E<puuha e Frauça. 

Este projecto, em que D. José Ganalejas y Casas coadju- 
vado por seu filho era altamente protegido por Canovas, 

' parece ler sido pisto de parte por diligencias e eslurços 
. da Co npuunhia do Norte de E<panha, 

Fundo os trabalhos ferroviários que conlinuara o an- 
tigo solicito Engenheiro D. José Canalejas y Casas, o seu 
filho entrou ua politica que, em breve, graças ao seu ta- 
lento e aetis dude, 0 tornou um eminente homem de Estado. 

E”como tal que hoje, chefe do governo, levos a eflcito 
6 reconhecimento do actual regimeu político portuguez, 
toruaudo assim o nome de Canalejas duplamente historico 

- “s E Cc * + , P is P , - 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

entre nós, por deêvermos ao pae a nossa primêira ligação 
com Espanha e ao filho o recouhecimento político tão àan- 
ciosamente desejado. 7 

Alligo: companheiro de trabalho do actual homem de 
Estado de que possuimos valiosos documentos, continua- 
mos seudo uin seu adinirador. 

Miguel Queriol. | 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Caminhos de Ferro Através de Africa. — No dia 11 de novem- 
bro proxuno rege a asseaibléa gem dos acelonistas dá Compa- 
nliia dos Caminhos de Ferro Através de Africa, para diseussão do 
reluto do e contas da n'lima gereneia e tratar de outros assumptos. 

Companhia Agricola do Dande, — Nos termos do aslizo 38 dos 
Estatutos, foi convocada à Assembléu à reunir-se em sessão 
ordinaria na sua séde. Rua do Ouro, 66,/1,º ambar, no dia 13 de 
outubro do corrente anno, pelas duas horas da tarde, para Di-ceus- 
são e Votação do Relatorio e Lontas da Direcção e parecer do Con- 
selho Fiscal, referente ao exercício de 1910-111 e Eleição da Mesa 
du Agseml lóa Geral, Direcção e Conselho Fiscal. 

Companhia do Caminho da Forro de Benguella. — Foi convo- 
cada para o dia 14 de outubro, às 11 horas dá manhã, na séde da 
Comuanhia, largo do Quintella, 11, Lishoa, a assembléa gel or= 
dida desta Compania, à lim de deliberar sobre assumptos de 
Que (rata o arntizo 5.º dos estatuios, 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro. — Foram sorteadas 
Para suo Úsação ds obrigações da série « nirandella-Vizeus, com 
O8 Nº 1:956, à 1:060, 417:146 à 17:150./19:381 à 19:383, 20:186 2 
20:100, 24:661 a 24:635, 23;:731 an 23:74 0 27:496 1 29:50), 

E-tus. obrigações deixam de vencer juro, e a importância do 
sapital nominal de cada uia (réis 905000) será paga à partir do 
1º de outubro na séde da Companhia cm Lisboa, rua de 8. Nicolau 
n.º 88, e no Porto, na agencia da Companhia, casa bancaria dos 
srs. Pinto da Fonseca & Irmão, praça de D, Pedro n.º 438, e no 
Baneo Alliança, : | 

O pagamento dos juros das obrigações da série «Mirandella-- 
Vizeus, relativo no 1.º semestre de 1911 (coupon n.º 44) começa 
hoje é realizar-se-ha: em Lisboa, na séde da Compantiia; no Porto, 
nos estabelecimentos acima referidos; e em Berlim, na séde do 
Deusiche Bank. 

O pagamento em Berlim só se eflectua até o dia 31 de dezem- 
bro do corrente annio. : 

Companhia de Moçambique, — Foi convocada a assembléa ge- 
val ordinaria desta Companhia para o dia 31 de outubro proximo, 
pelas 12 horas do dia na séde da Companhia em Lisboa, rua do 
Alecrim, n.º 43, à lim de dar cumprimento no astizo 48.º dos Es- 
tatutos. 

As acções ao portador serão depositadas até ns 4 horas da tar- 
de do dia 1) de outubro, nº séde da companhia em Lisboa, Rua 
do Alecrim, n.º 45; em França, na séde do comité. 47, Boulevard 
Haussinanno, Paris, ou no Comptoir National d'Escompte de Paris, 
em Paris e em todas às suas sucenrsaes na PERA e em Lon- 
dres, na séde do Comité, Austin Eríars, nº 13, 

— sta 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 30 de setembro de 1911, 

No mercado, tranquilidade e pouco movimento. Nem mesmo 0. 
annuncio da primeira assembléa Geral da Companhia de Mocum- 
bique anima à Bolsa. É TE 

Com estas calmas sô 0º conspiradores arrostam. Mais ninguem 
tem coragem para mover-se. | 

Segundo informa a folha official, a divida Auctuante augmentou, 
de 30 de junho de 1910 4 31 de julho ultimo, 1:377 contos de réis. 

E como esta informação mostra bem, quanto juizinho é precisô 
tor na Auminitricão dus rendas do Estado, o actual Mínist o das 
Fitiiviças foi tratando de releziar para um Mturo incerto wreforma 
do seu antecessora partes espeifme aos directores geries do seu 
winiste.io, que já esfregavam us mãos de contentes, esperaudo re- 
ceber os prometidos dezentos mil réis por mez, 

Assim, assim sr, Ministro das Fiuauçãas, 
" 

> a tirar BA



Doutra forma teriamos ensejo para repetir a conhecida can- 
ção ue Angelo Piton; 
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Curso de cambios, comparados 

Tenhamos porém na esperança de que à canção não seja ouvida. 

FP” 

Os cambios tiveram lexyes oscilações, ficando às diversas divi- 
sus à taxa que adeunte indicamos, : 

A libra vendia-se hoje à 45880 e comprava-se à 45820. 
O Rio-Londres está à 16 9/32, 01 seja a libra a 4455740. 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

Londres 
o 

Paris clieque 
MP e alhos sacos 

Amsterdam cheque 
Madrid Cheque ur ca as, 

Berlim 

cheque 
90 div 
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Receitas dos Caminhos de ferro portu&guezes e espanhoes 
E 

SR EAS PRODUCTOS TOTAES MÉDIA KILOMETRICA 
—— o — SN —= 

LINHAS | de janeiro 2, 19 Me aa o Differença Differença até : em 911 1910 em 
Kil, Totaes Kil. Totaes 1911 1911 

Porlhguoss à Réis Réis Réis Réis | Reis | Reis 

Réêde geral «1... 16 Setembro | 1.073 | 4.342 236.000 | 1.073 | 4.474.128.000 [-431.892.000 | 4.046.818 | 4.469.737 | —122 019 
Smpanhha Camil ' ” 70 ” (3) m po RE jo “ 

nhug: dê ferros Vendas Novas...| 16 D / 71.480 000 76.990.000 [|— 5.510.000 1 021 149 | L099:857 | — 78713 

PONTOQUEZOS. . Coimbra à Louza) 16 ' 94/ 19608000) 29 9.834.000 [— 226000] 676137] 683.931 /— 7794 

ts RA E aRaRas RANA GA A TO n 681 | 1.142.723.823 |  68i | 1,129.261.570 [4-13/462,253 | 1.678.008 | 1.638.240 | 19.768 

SIDO O DOUFO “esconder AO » 433 | 1.278.942.000 | 418] 1.298.680.7411 | -- 50.261.289 [2.953.676 | 2.939.427 | 14,949 

BOINA ATL on ana ad MA 16 Agostó | 253) 326819253] 253) 30%509.051| 3 22310.202 [1.291.773 | 1.202.802 | -— 88.973 

Companhia Nacional 1. «1.1. OE nes 165 | 102722238] 185) 101788817] + Gaga] soso55] ss0200/- 3046 

CLEO EO SORA NANA 30 Junho 6) 64903280]. 56) 60153670 4.749.601) |LI580987] 1074172 | + 84.813 
Porto à Povoa e Famalicão ....| + y 64/ 74069288 64) 75311387 /— 1,2472299 |/1457.332] 1.476.743 |— 19.444 

Espanhiolas Pesvtas Pesetas Pescetas Pesetas. | Peselas | Pesetas 

Norte de Espanha, ..... ERA 10 Setembro | 3.681 90.730.987 3.681 88 627,276 | + 2103681 214648) 3234076/+ 372 

Madrid-Zaragoza-Alicante ....2 31 Agosto [3.664]  75.593.891 [3.664] 74303630 /-4- 1,2909261 | 20631) s0297|-+ 352 
ECT RR TORRE PRECE, 10 Setembro [1.083] 16183113 [1.083] I698656/— Gs] 14942] a5003]— 61 

Madiid-Cac.-P. e Oeste de Esp] 30 =» Tm 6676107) 777)  Ga6ossIldo+ 206226 8592)  g3296/4 265 
LER AS DNA ROS 11. Março 180 700.429 | 180 609.537 [|-- — 00,899 3,891 3386/24 305 

nm 



COMMERCIO PORTUGUEZ 
Importação e exportação, por classes, da pauta no 

anno de 1910 — Janeiro a Dezembro 

Importação para consumo 
II Au o fd o A — : - = = — — — 

Valores em mil réis 
TOTO. ES 

1910 1909 

ATNTABOSUNINOR trote eres state es RO As 3.456.010] 2859404 
Materias primas para as'arles e industrias | 30.207.936 | 26.626.497 
Fios, tecidos, feltros e respectivas obras, | 7898981) 6583584 
Substancias alimenticias-..1llll1110000. 16.060,043 | 18.662.003 
Apparelhos, instrumentos, maclinas e 

ntensilios empregados na seiencia, nas 
antes, na industria e na agricultura: aro 
mas, embarcações e vehienlos-....11... IDSTI8AIIA| 4093755 

ManUaCUras: (AIVOLSOS. o seo CIRO 5.951.170) 3209303 
(bio CSA IRA OS DANCE Ro NE O INT STE NIA 147.778 193.559 

POLARES Ce oia A EAR 69, 4098,633 | G4TI8A0A 

Exportação nacional e nacionalisada 
ss F— —.— " - " o a o o — o 

e Valores em mil réis 
OIT" e, 

1910 [800 

AIR: (WINE sa ola AA SE SERA 3034527) 4142465 
Materias primas para às artese industrias | 7394073] 6.851.019 
Fios, tecidos, feltros e respectivas obras. | 3.064062]| 2177887 
Substancias alimenticias...ill111010000, 19,120.388 | 15.462,40] 
Apparelhos, instrumentos, mashinás e 

utenísilios empregados na seiencia, nas 
artes; na industria e na acsricultura: ar- 
nas, embarcações e vehículos... 1.1.1.1. [34.484 149.090 

MAnniatiuras QIVOLSAS 11.110. oo 2458495 | 3.095.999 

POL 4 nasc e ISA 35.715,23] | 30:879.761 
O " 5 

As linhas ferreas de Honduras 
Deixam muito à desejar às linhas deste paiz, quer sob 

o ponto de vista da quantidade, quer do Servico. 
Existem apenas duas. 
Uma dellas méde noventa e dois kilometros «e liga 

Puerto Costar com S. Pedro Sula e com Pimenta. Vae ser 
prolongada até La Brea, sobre o Pacífico. 

O serviço é mal feito; 0 material circutante insuficiente. 
Avalia-se em 270 contos da nossa moeda à somina indis- 
pensavel para montar nesta linha um serviço regular. 

A outra linha mede apenas vinte kilometros:; é à 
de Ceiba, cuja concessão foi feita por cincoenta e cinco 
annos. Tambein vae ser prolongada. 

Pocinho a Carviçaes. — Realisou-se no dia 17 
do mez ultimo à inauguração deste troço. 

Nazareth a Thomar. — Foi sollicitada à CcÓOnces- 
São, Sem encargos para o Estado, da construcção e ex- 
ploração desta linha, passando por Batalha, Leiria e 
Alcobaça. 

i Caminhos de Ferro Portuguezes. — (om o ho- 
rario de inverno será inaugurado o troço da segunda via 
emprehendido. entre. Soure e Alfarellos; 

- . + sá ' 4 

ã ão LoN ie. 

* 

eh O horario de inverho só entrará em vigor em 
janeiro, quando começar a ser adoptada a hora 6ficiál, se- 
Zundo o meridiano de Greenwich. by 

Pela nova maneira de contar as horas à sua numera- 
ção não para em 12, correspondendo à 1 hora da noite ás 
13 horas, as 2 à 14 etc. até as 23 horas e 59 minutos. 

Sud-Express. — O horario deste comboio não sofre 
alteração até o primeiro de janeiro. 

Lourenço Marques. As locomotivas à adquirir 
para esta linha serão do typo Mallet, com pesó não supe- 
rior à 12 (oneladas por eixo, rebocando 750 toneladas de 
pezo bruto. 

Para estas machinas não é preciso substituir os carris. 
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| Inglaterra 

Foi posta de parte a jileja de apresentar nauclual epoca do Par- 
lamento o' projecto de resgate das linhas ferreas, 

Allemanha 

A Administração dos caminhos de ferro prussianos vae justal- 
lar nas grandes linhas da suá réde aparelhos telefonicos per- 
metindo telefonar durante à márcha, à semelhança dos que; ha já 
meses, estão funceionando em algumas linhas inglesas. 

O fio telefonico é fixado entre os dois carris e uma vassoura 
metallica pssegura u communicação constante entre o-fio e o apa- 
relho installado na carruagem. 

| “Turquia 

à Homs. O perenrso é feito em quatro horas. 
: ! Persia * 

O Governo russo pénsa em fazer constéuir uma linha atravez 
da' Persia passándo por Bostov, Baken, 'Tetreran, Kitman e 
Nuschki, 

Depois de construída esta linha o trajecto entre Ciflais e Bom- 
baim será de 8800 kilometros, podendo ser feito em sete dias, à 
velocidade média de 33 kilometros. 

O custo da linha está avaliado em 220 milhões de rublos, 
O projecto foi já enviado à cominissão de estudo, 

Geth 

EUA 2, o 
Foi aberta à E DIINÇão a linha de Tripoli, na costa do Levante, 

Companhia aos Caminhos de Ferro Portuguezes 
Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do 

Conselho Fiscal apresentados à Assembleia Geral dos 
Accionistas, de 381 de maio de 19141. 

(GContonuado do nº 570) 

Factos Geraes 

Não houve venda alguma de terrenos conquistados ao Tejo, 
heste Exercicio, sêndo o producto das vendas nos Exercicios an- 
tóriores o seguinte : 

Em 1895 — 14.960/200 à 35000 réis por mn. quad. eERS0OS000 
“ 1800—  GSONIOO » BEBÊ mà à 1:0005000 
» 1897— 3401,8º25 » 68000 « é » 20:0478500 
nº I80R— 235446,82357 68000 é » =» +» 146:490:5420 
n) AB0B=" - PIIMHB HOR as als usar 3008580 
+ 1809 — 1,089,57291 a 65000 réis por m. quad. 6:5398 460 

6 1800— 2250,6200 = 7$000 é nn 4 15:7505000 
nm 1001 — 1 2.2090,0225-20/ 78000 ue à» om o» 16:031 8750 
e 1902 /3.300,9200 » 75000 » à à à 23:1005000 
» 1007— 3736/8271 « GS0O00 é» é» é 5 22:42305260 
é SO08=— 6432/5228 » BS5O0 nm. co o cm Se:6745380 
» 1908— 26882 GSO00 » » à à - 1585890 
TONS s:2 22 MANOBRAS as alone N/A pese Réjs  — 220:3015870 

” 
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Pór estas vendas recebemos em 18496 — 40 obrigia- 
* ções de kº/, (série unica) no valor de ...110.o 1:0005000 
Comprámos em 1897 — para serem amortisadas, i 

200 obrigações de 4% de 1.º grau, Or tesenas I8:9185193, 
(omprámos em 1898 — 2 obrigações de 4 %/, (série É 

s LLTCIIA DE 3/0) pu RSA EA PRERESI NONO RC SOR RACE: 985660 
Comprámos em 1900 — 437 obrigações de 4%, de 

1º &rau, por..... e 
Lomprámos em 1901 — 231 obrigações de 4º, de 

hi: 5225207 CRER Las A CR E AEE DE e A E a AR AA ER RR AO 

1.º grau e 461 Obrigações de 2.º gran, por... 38:36057%4%4 
Comprámos em 1903 — 193. obrigações de 4º/, de ; 

1.º erau e 388 obrigações de 2.º grau, por. .....- 3I9:1435104 
(Compriúmos em 1907 — 103 obrigações de 4º, de 

1.º grau e 207 obrigações de 2.º grau, por... 32:3725026 
Comprámos em 1908 — 61 obrigações de 4/, de ] 2. 

1.º grau e 124 obrigações de 2.º gray, por: .--.. 13:820,5705 
Comprámos em 1909 — 184 obrigações de 4, de o 

[1:º grau e 369 obrigações de 2.º grau, por...... 40:8375842 

Total das obriga- (4,423 de 49, de 4.º grau 1 990:OT9SG 
ções adquiridas 11.577 de 4% de 2.º grau | PARES 220:2738661 

Resta applicar, em 31 de Dezembro de 19410, a ver- o 
ba de Reis 9] VU) EAST UERR AS o UN LR IEA SORA: 283209 

SOMBIS COBRAS A aaa Sa a RS AA SANA — 220:301:5870 

A distribuição completa de juro neste anno às obrigações de 
2.º grau teve, como factores principaes, à melhoria cambial e à 
diminuição. da somma despendida até hoje ordinariamente com 
despezas, complementares do Estabelecimento desde 1895, que foi 
muito inferior à dos annos precedentes, devendo notar-se, que al- 
gumas destas despezas foram incorporadas nos gastos ordinarios 
de exploração, e outras não se fizevam por cireumstaneias impre- 
vistas. : 

Devemos tambem lembrar que & gréve geral do nosso pessoal, 
occorrida em Janeiro deste auno, nos acarreta um auemento de 
despeza não pequeno, para 0 anno actual e seguintes. 

Todas estas cireumstanceias concorrerito, talvez, para que o anuo 
de 1941 não corresponda, no seu resultado final, ao do seu anteces- 
sor; oxalá, porém, que as receitas angmentem de fórma que des- 
minta esta nossa cauta previsão; assim como é tambem de esperar 
do reconhecido zelo e dedicação dos nossos Chefes de Serviço, da 
boa vontade do pessoal e ainda de quaesquer ISTUEDOIAS que 
venham a ser tomadas opportupamente, que aquelle acgravamento 
seja altenuado. De tudo será dada conta no Relatorio do respectivo 
EX ercicio. 

Em 15 de Junho do anuno de 1910, poucos dias autes da reunião 
da Assembléa Geral dos Obrigacionistas, fallecéeu em Lisboa o Sr. 
Raoul Bavart, vogal do Conselho de Administração e representante 
do Comité de Paris na Commissão Executiva desta Companhia - 

O Sr. Raoul Bavyart fazia parte da Administração da Companhia 
desde a. homologação do Convenio de 4 de Maio de 1894, Serviu, 
pois, durante dezeseis annos com zelo e dedicação os interesses 
que representava. / ; o - 

Apezar dos Corpos Gerentes da Companhia terem jà prestado 
à devidá homenagem ao fallecido, não deve o Conselho deixar de 
se referir ao triste acontecimento que o entuctou. 

Para substituir o Sr, Raoul Bayart, terá à Assembléa Geral dos 
Srs. Obrigacionistas de proceder à eleição de um Vogal do Conse- 
lho de Administração, Membro do Comité de Paris. 

Em officio do Ministerio do Fomento de 13 de Dezembro de 
1910, foi communicado a está Companhia que por decretos de 14 
do mesmo mez foram: e : 

1.º — Exonerados dos cargos de Membros do Conselho de Admi- 
nistração desta Companhia: Os Srs. Antonio de Azevedo Castello 
Branco — Francisco Felisberto Dias Costa — João Marcellino Ar- 
royo — Manuel Francisco de Vargas — e Vicente Carlos de Sousa 
Brandão; ; À ; 

9.º — Nomeados Administradores desta Companhia, nos termos 
do artigo 9.º dos Estatutos: Os Srs. Antonio de Almeida Vascon- 
céllos Corrêa — Dr, Duarte Leite Pereira — Manuel Goulart de Me- 
deiros — Dr. Sidonio Bernardino Cardoso da Silva Pres — e Thomé 
José de Barros Queiroz; a AS ! O 

3.º — Nomeados Membros da Commissão Executiva desta Gom- 
panhia nos termos do artigo 22,º dos Estatutos: == Os Srs. Antonio 
de Almeida Vasconcellos Corrêa e Dr. Duarte Leite Pereira; 

4.º — Exonerados, do logar de CommiISSaArio do Governo Junto 
desta Companhia: — O Sr. Dr, Antonio Tavares Festas; e do loga 
de Ádjunto do mesmo Commissario: — O Sr. Alberto Feio da Ro- 

cha Paris (Visconde da Torre); SERA ; ; 
e NÓ MeAÃOS para o pa de Commissario do Governo Junto 

desta Companhia: — O Sr. Dr. Celestino Germano Paes de Alweida; 
e para o logar de Adjunto do mesmo Commissario: — O Sr, Arthu 

Guilherme Rodrigues Cohen. 

Em víitude do que dispõem os artigo 13.º, 24.º € 49. dos ES. 
tos Estatuto&, terminam este anno o seu mandato: no Lonse 10 
de Administração — por parte dos Obrigacionistas, os Ex.m*' Srs. : 

Victorino Vaz Junior, Áléxis Rostand, Paul Desvaus, por parte dos 
Aceionistas, o Ex" Sr. : Marquez de Valle-Flôr, e no Conselho 
Fiscal —os Ex.""” Srs.: Alfredo Mendes da Silva, Dr. Francisco 
Teixeira de Queiroz. 

Tendo o Sr. Fausto Cardoso de Figueiredo dado à sua demissão 
de vogal do Conselho Fiscal, por ter sido eleito vosal do Consellio 
de Administração, foi substituido, naquelle Conselho, pelo: Sr. 
José de Oliveira Soares, cuja nomeação tem de ser confirmada 
pela Assembléa Geral dos Srs. Accionistas. 

Em conformidade com os dilos artigos 13.º e 24.º, podem ser 
reeleitos pelos Srs, Acrionistas os vogaes dos Conselhos de Admi- 
nistração e Fiscal. 

Segundo o preceito do artigo 33.º deverá este auno proceder-se 
à eleição do Presidente e Vice-Presidente da Meza da Assembléa 
Geral, para funceionarem nos annos de 1912 e 1914, 

Propõe o vosso Conselho de Administração que se mantenham 
em 1911— 1912 às disposições vigentes relativas àá remuneração - 
dos Corpos Gerentes da nossa Companhia, Commissario do Go- 
Yerno e seu Adjunto, em harmonia com o disposto nos artigos 12.º 
e 39.º dos nossos Estatutos. 

Como nos annos precedentes o Consellio de Administração tem 
à satisfação de confirmar o louvôr que merecem à nossa Direceão 
Geral. bem como todos os Chefes de Servico e empregados da nos- 
sa Companhia, tanto: da Administração, como daquella Direcção 
Geral. eóah, : 

ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Construcção da linha do Valle do Sado 

Nó dia 20 de Outubro de 1911, pelas 12 horas do dia, perante 
à Direcção dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, proceder-se-ba 
à arrematação das empreitadas, K e L de construeção das éstações 
de Tórre Vit e Alvalade, compreendendo terraplenagens, edificios 
de passageiros e suas dependencias, do lanço de Azinheira dos 
Bairros à Garvão, da linha do Sado. & 

Os depositos provisórios para estas empreitadas são: 
istação de Torre Vit, 13335000 réis. A 
Estação de Alvalade, 1475500 rêis. : 
O' concorrente, a quem a adjudicação fôr feita, relorçará o seu 

deposito provisorio até à percentagem necessaria para perfazer 3 
por cento da importancia tolal da adjudicação. 

Os depositos provisorios podem ser effectuados em qualquer 
das Direcções dos Caminhos de Ferro do Estado, até o dia 49 do 
referido mez. : : 

O pregramnma do concurso é caderno de encargos estão paten- 
tes na Secretaria do Serviço de Construceção e Estudos, Largo de 
S. Roque, 22, Lisboa, e na Secretaria da 2.º Secção de Construcção, 
em Panojas, onde podem serv examinados todos os dias uteis, das 
dez loras dá manhã às quatro da tarde. 

TIRAFUNDOS 
Georges Lakhovsky deseja vender ou con- 

ceder licenças para a exploração em Portu- 
gal do privilegio de invenção que neste paiz 
lhe foi concedido pela patente n.º 6595, para 
«guarnição para tirafundos destinados á fixa- 
ção dos carris de caminhos de ferro». 

Para tratar e informações o agente official 
de patentes J. A. da Cunha Ferreira, R. dos 
Capellistas, 178, 1.º, Lisboa. 
——— G . . ess 

ANIMATOGRAPHOS E VARIEDADES 
SESSÕES TODAS AS NOITES 

Chiado-Terrasse. — Rua Antonio Maria Cardoso. O 
salão preferido pela sociedade elegante de Lisboa. 

-— Olympia. — Rua dos Condes. Salão de concertos & 
cinematographo. Terças, espectaculo da moda: Quíntas, 
soirées elegantes. Sextas, sessões dedicadas à illustre 
colonia brazileira. Domingos, matinées com programma 
escolhido para ereanças. Sempre os mais escolhidos films 
da actualidade. 
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AGENDA DO VIRIANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhes racommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

Nous ne saurions recommander à nos lecteurs d'autres maisons, que celles indiquées 
ci-dessous, car nous les connaissons par expérience personnelle. 

, r , 

Aide-mémoire du voyageur — 
G ==  COn- 

BILBAU frS% NOS cemerads Siccuraal na ilha 
de Ciacharra-Mendi. —Proprietario, Felix Nufez & G.º 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel, Grande Hote! 
do Elevador—Grande Hotel da Boa Vista. 
—Survico de primeira ordem. Bunlios completos, Sor 
vYico especial para diabeticos. Bons quartos. Luz ele- 
etrica, Áteio é urdenm, Prevos modicos. 

CINTRA Hotel Netto, — Servico de primeira or 
** den Aposentos conforfaveis é aceiáios 

— Mnagnilicas vistas de terra e mar—Shla de jantar 
ara 150 pessoas—Magnílico parque para recreio—1| 
uninação electrica— Telefone n.º 15— Precos rasoa- 
veis — l'roprietário: José Lopos Álves. 

GUIMARÃES Grande Hotel! do Toural.— 
; 15, Campo do Toural, 18.2-KÉ816 ho: 

tel é sem duvida um dos melhores da província, de 
inexcedivéis commodidades é aceio; trntamento re- 
commendavel—Proprietario, Domingos Jose Pires. 

LISBOA Braganza-Hotel.—Salons—Vue spien- 
dide sur fa mer Services de 1.º órdre, — 

Proprietário, Viotor Sassetti, 

E. Mahony & Amaral, — Commis- 
LISBOA sÕõUsS, CoNSIBENAÇÕES, Lialixgportes, ele, Vidê 

anuncio, nã fronte da capa-—ltua do Comercio, 
SA oo 

Canha & Formigal.— Artigos de mer- 
Lceari.eP, do Municipio, 4, 5,0, 0 7 LISBOA 

Gran Hotel de Londres. — Pr- 
MADRID moroso servico de alojamentos e costnhia, 
Qunforto inexcedivel, 3 Fachadas — Preegíados, Galo 
e Carmen. Precos modicos;.— Proprietario, Estlio 
Ortega. 

PARIS Ad. Senhers.—licpresentante de gran: 
des fabricas da Belgica, Allemanha, 8te.— 

ue Seriba, 7. 

PORTO Grande Hotel do Porto.—le nei! 
feur de la ville. Lis à ressórts, Omnibue 

Teleplione. Boite aux lotires—Salles de: leclure et de 
réceplion., Baius, Journaux. 

PORTO 
> 

SEVILHA Gran Fonda de Madrid. — Prio- 
eum estalivlocuimento de Sevilla — Hu 

minacão electriva—Luxuoso pateo—Sala de juntar para 
200 pessoas Banhos. A 

João Pinto & Irmão. — Duspachantes, 
—Ítua Mousinho da Silveira, 194 

— = — o —— - 

VALENCIA D'ALCANTARA VivgadeJjus: 
lez. — Águnte internacional de. quuánas y trans 
portes, 
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