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Me à resumir a valiosa monographia de D. Eduardo Ma- 
ristany, especialmente consagrada ao estudo da transfor- 

Obtidos em toda a rede hespanhola 
E' tempo agora de ampliar esse estudo à rede portu- 

PBueza, à qual nenhuma allusão se faz n'aquelle trabalho. 

Não é o assumpto destituido de interesse, mórmente sob o 

Ponto de vista da constituição da nossa rede ferro-viaria. 

Seja-me licito recordar a nossa situação, fazendo o ba- 

teria de viação accelerada. 
As nossas linhas de via larga sommavam ?: 

tros, segundo a ultima estatistica official, referida a 31 de 
dezembro de 1910. 

uompanhia dos Caminhos de ferro Portuguezes.. 1 fio 

vp. Beira-Alla vu. caraca ORA LIA AO 
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» Sul é SUBSte 1.0. 681 

244) Total +. 

Na serie de artigos encimados com este titulo limitei- -* 

Mação da rede de M. Z. À. e à generalização dos résultados 

anço, por ora assás modesto, dos nossos haveres em ma- 

449 kilome=- 

Se acerescentarmos os 2,*"3 de Valença e Barca-d'Alva 

á fronteira, explorados pelas companhias hespanholas vizi- 

nhas, os 16,º"”3 de Valença e Monsão quasi concluidos e 
as linhas em construcção no Sul e Sueste (Valle do Sado, 
Portimão: a Lagos, Evora a Reguengos, Barreiro a Cacilhas), 
sommando cerca de 208 kilometros, eleva-se a extensão 
das nossas linhas a 2.676 kilometros. 

E inutil, para o assumpto que me. proponho, versar a 

consideração das de via estreita, sommando .597 kilo- 

metros. 
Os 2.676 kilometros de via larga teem 5 ; pontos de li-| 

gação com a rede hespanhola. E portanto obvio que, .se 

em Hespanha o estreitamento, de via deveria abranger ra- 

cionalmente todas as linhas de via larga, por maioria de 

razão nenhuma das nossas poderia ser excluida d'essa al- 

tleração, se houvesse que ser feila. 
Supponhamos transformadas as linhas do paiz vizinho. 

Deveriamos emprehender egual tarefa? Balançear-se-hiam 

vantagens e encargos ? 
9) problema não tem. alcance pratico em vista das con- 

clusões negativas a que leva 0 estudo do estreitamento 

das linhas hespanholas, mas offerece certo interesse espe- 

culativo. Antes de o versar, importa recordar antecedentes 

curiosos, que irei pedir à historia, tão mal estudada ainda, 

da constituição da nossa rede. 
Pena é que um trabalhador infaligavei e dispondo de 

tempo, não revolva os .archivos e relanceie attento a vista 

pelas aclas das Camaras para dotar a nossa litteratura.com 

trabalho minucioso e bem documentado, 

obra classica de A. Picard, Les chemins de fer français. 

A historia parlamentar dos nossos caminhos de ferro se- 

ria sobremodo iustructiva, mostrando-nos o criterio que 

orientou (quando não desorientou) em cada epocha, os 

nossos homens publicos, e as illusões que nutriram muito 
bons espiritos, defrontando com o problema. 

O primeiro ponto a esclarecer seria o das razões qne 

levaram a adoptar entre nós a via de 1,44, com que se 

iniciou. a nossa rede, quando mais de 10 annos antes a 

Hespanha éscolhera já a de 1,"”678. 
Como é sabido, .foi à Real Orden de 31 de debútaDio 

de 1846 que perscreveu no paiz vizinho as condições ge- 

“Taes para a concessão dos caminhos de ferro, fixando em 

6 pés a largura da via. 
Até, 1843 tinha havido apenas em 1830 a concessão 

(que caducou) da linha do Jerez a Puerto de Santa Maria, 

Rota y Sanlucar, a de Tarragona a Reus em 1833, a de 
Barcelona a Mataró em 1843 (a primeira que se levou a 
effeito) e a de Madrid a Aranjuez em 1844. 

Foi o pedido da linha de Madrid a Cadiz que determi- 
nou o estudo do assumplto, em toda à sua generalidade, 

por uma commissão d'engenheiros, cujo notavel parecer 
serviu de base á Real Orden citada. 

7 de notar que no informe da Commissão a escolha 
da. largura da via de 6 pés (1,678") é justificada nos ter- 
mos seguintes: 

Nosotros lemos adoptado 6 pies, porque sin aumentar consi- 
derablemente los gastos de estabelecimento del camino, permite 
locomotivas de dimensiones suficientes para producir en um 

semelharfie à 

SE 7 



326 

tiempo dado la cantidad de vapor bastante para obtener con la 

misma carga una velocidad mayor que la que podia conseguir-se 

com las vias de 4,23 pies, propuestas por una de las Empresas 

que ha hecho proposiciones al Gobierno, y mayor tambien de la 

que podria emplear-se con las de 3,17 pies, que más frequen- 

temente se ha usado hasta ahora; consiguiendo-se ademãs que, 

sin diminuir la estabilidad, se pueda hacer mayor el diametro de 

las ruedas, lo que tambien conduee à aumentar la velocidad. 

Nenhuma referencia se faz n'este informe a razões de 

ordem estrategica, que, se acaso influiram na escolha, não 

— foram adduzidas, ou o foram por forma reservada. 

Quasi pela mesma epocha iniciaram-se em Portugal os 

estudos de caminhos de ferro. Constituiu-se em 1844 a 

—a Companhia das obras publicas de Portugal, cujas esta- 

tutos foram approvados por decreto de 19 de dezembro 

d'esse anno. À carta de lei de 19 de abril de 1845 appro- 

vou o contracto entre a Companhia e o Governo, figurando 

entre as obras previstas um caminho de ferro desde a 

— margem do Tejo até à fronteira de Hespanha. 

À Companhia poz à testa dos serviços technicos o en- 

genheiro belga José Luiz Victor Du-Pré, que foi encarre- 

gado dos reconhecimentos e estudos d'aquelle caminho de 

" ferro. 
Na Revista Economica, publicação assás rara, que a 

-— Companhia emprehendeu confiando-a a Oliveira Marreca, en- 

— contram-se no numero de fevereiro-março de 1846 varios 

esclarecimentos curiosos. Fôra concluido e submettido ao 

— Governo o projecto da 1.º secção, do Caes dos Soldados a 

— Sacavem, inicio «da grande linha vertebral dos caminhos 

de ferro na Europa» á qual se atribuem 560 kilometros 

entre Lisboa e Madrid, 400 de Madrid à fronteira juuto de 

Baiona por Calatayud e Pamplona, seguindo por Baiona, 

Bordeus, Orleans, Paris, Bruxellas, Aix-la-Chapelle, Colonia, 

Hanover, Brunswick, Berlim, Stettin, Dantzig, Koenigsberg 

—e cuja extensão sommaria 3.420 kilometros. 

É interessante a notícia dada pela Revista e que vou 

transcrever. 

1, Na 41º secção (Lisboa 4 Sacavem) ha de estabelecer-se a es- 

—  tancia, com os edificios necessarios ( 
ra, sala de venda de bilhetes, grande telheiro de resguardo, arma- 

— zem para locomotivas, grande officina para concertos, etc. 

à Desde a estancia até Xabregas e um , pouco álem ha-de con- 

— struír-se um muro de cal que leve o caminho pelo Tejo e basta a. 

— principio uma só via com estações de resquardo. — 

= A 2.º secção divide-se em duas partes: a primeira de Sacavem 

a Verdelha e a segundo de Verdelha a Villa-Franca (um engenhei- 

ro de 2.º classe, 2 sub-engenheiros e 7 aspirantes). 

Du-Pré partiu eom um engenheiro de 2.º classe para Hespa- 

“nha, a fazer o reconhecimento geral álem da fronteira, a fim de 

ministrar á Companhia dados para a escolha definitiva da linha e 

ponto d'entroncamento em territorio hespanhol. , ts 

' uando de toda a parte do mundo aceudirem viajantes ao 

nosso bellissimo porto, ou para proseguirem nas suas discursões, 

— ou para gosarem a doçura d'este suave clima, todo o Portugal ex- 

— perimentará o beneficio de taes despesas. 

No numero de 20 de março noticia-se que o estudo 

— do caminho de ferro central de Madrid a Badajoz por Tala- 

. vera e Toledo, está confiado aos engenheiros Thomaz Rum- 

— ball! e Captain Pilkington, tendo a empresa por secretario 

— Hardy Hislóp. O capital social era de 200 milhões de reales. 

: Em 24 de abril dá-se conta da entrega, ao Governo, do 

— parecer, da Direcção da Companhia sobre a directriz geral 

do caminho de ferro, de accordo com o relatorio Du-Pré, 

—que a Revista Economica publicou no numero de 15 de 
— maio e que a Revista d'Engenharia Militar reproduziu ul- 

— teriormente. ; : : 

Ao noticiar o regresso de Du-Pré do reconhecimento, 

“noticiava a Revista Economica que teria de ser feito se- 

“gundo; que oO primeiro ia á Ribeira de Santarem, à Bar- 

quinha, passando ahi para o sul para ir por Ponte de Sor. 

«O caminho seguirá o curso mais commercial que podér ser 

até Elvas e de ahi vae à fronteira. 
— Até chegar á Barquinha póde considerar-se uma verdadeira 

inha àe producção; de ahi por deante tambem de communicação 
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pesa. 

ara secretarias, salas de espe-- 

Em sessão de 12 de março de 1845 apresentou o mi- 

nistro do Reino a proposta de lei confirmando o contracto 

com a Companhia de obras publicas. E' interessante o resu- 

mo d'esse diploma. ! 
Dar-se-hiam á Junta do Credito Publico 600 contos an--— 

nuaes, a partir de 1846-1844, para fazer face ás obrigações 

do contracto, sendo as sobras capitalizadas e podendo essa 

dotação ser reforçada com a parte que ao Governo perten- 

cesse nas receitas e com mais 200 contos de contribuições 

directas. 
A Companhia construiria: : 

1.º— diversas estradas previstas na lei de 26 de jalho “a 

de 1843: 
2.º — um caminho de ferro desde as margens do Tejo 

até á fronteira de Hespanha; 

3.º -—-as obras da barra e da alfandega do Porto, a cir- 

cumvállação de Lisboa e a casa penitenciaria; é 

4.º — quaesquer obras designadas pelo Governo por 

convenções especiaes, dentro de tres annos a datar da À 

lei. eo 

O caminho de ferro estaria concluido em 10 annos, as. 

estradas em 8 e as obras do n.º 3.º em 5. ; 

A Companhia mandaria fazer os estudos, que o Governo 

approvaria, fiscalizando a construcção e verificando a dês- & 

Abonar-se-hia o juro de 6º, e a amortização entre 30 2 

a 60 annos. Os titulos da Companhia teriam as vantagens = 

da divida fundada. ; "e 

As tabellas dos direitos de transito seriam combinadas — 

entre o Governo e a Companhia. Conservaria esta o cami- e 

nho de ferro durante 99 annos contados da conclusão. — .. 

Do producto liquido dos direitos de transito reverteria. 

um terço para o Governo e dois para a Companhia. 

Era concedida a livre importação de materiaes. O trans--—— 

porte do correio seria feito por quantia não inferior á des- 

pesa effectuada. Era concedido o exclusivo de diligencias, = 

postas e serviços de communicação accelerada por 40 

annos nas estradas e 99 nos caminhos de ferro, não se 

impedindo porém o transito de carros particulares; 

Concediam-se madeiras das mattas nacionaes. SãO 
A proposta foi acaloradamente discutida nas Camaras, 

aceusando o deputado José Maria Grande o Governo des 

ter feito o contracto sem concurso previo, quando os di--— 

rectores da União Commercial tinham pedido para serem 

ouvidos sobre contractos d'obras publicas e os estatutos — 

da Alliança Industrial tinham ficado sem approvação nem 

rejeição, em quanto os da Companhia eram approvados, 

apesar de não estarem conformes com o direito. ão 

A Alliança allegava que tinha O capital de 4:000 COnº e. 

tos, que projectava elevar a 8:000 ou 12:000. A' testa = 

d'elle estavam o Conde de Farrobo, Jerviz de Athouguia, 

J. Ferreira Pinto Basto, José Ignacio de Seixas, Street ATº 

riaga e Cunha e outros. : “ma 

No seu discurso referiu-se «ás condições para fazer à == 

estrada de ferro apresentadas por uma associação de ca É 

pitalistas, em que flguravam o Marquez do Faial e Benja-- 

mim d'Oliveira». É Se 

O ministro dos Negocios Extranjeiros levantou-se para 

defender o projecto, nos termos. seguintes: : 

«A Companhia, na força do seu enthusiasmo, disse: tambem "e 
nós havemos de ter uma estrada de ferro; tambem da margem es" 

querda do Tejo a Badajoz ba de haver um caminho de ferro, como 

nos outros paizes. Talvez nisto fossem excessivos; talvez nisto à 4 

sua imaginação os levasse muito adiante; mas é certo que não — 

houve falta de patriotismo, é certo que o estimulo de ver todas 

as nações, à Allemanha e Inglaterra, que já gastou 60 milhões de 
libras em estradas de ferro, a Italia, todos os paizes da Europa, 

empenhados em fazer estradas de ferro, esta Companhia pelo 

menos ha-de se lhe fazer credito de que foi impellida por uma 

força patriotica, que não é dado a todos apresentar. Vita Tm 

E, Sr, Presidente, poderia o Governo rejeitar esta grande fe 
ferta, só porque tinha uma clausula que podia ou não ser adequad 

ao nosso paiz nas presentes circumstancias ? Não senhor; o 585 
é 

lo verno faria muito mal se tal fizesse, porque à Europa toda e 

em tal movimento de progresso, que nós não sabiamos se aquillo 
1 ts 
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ue lioje reliravamos em certo sentido, de aqui a dois annos teria- 
os de envergonhar-nos de o ter retirado. NÔs não sabemos se 
à estrada, que parece que vae ficar alli isolada sem ter um pon- 
de grande movimento, porque não tem um porto de mar em 

Badajoz, de aqui a pouco nos faria communicar por caminhos de 
lêrro com o resto da Europa. Não vemos a Hespanha empenhada 
m fazer estradas de ferro ? Não é para já, mas quem duvida de 

— que em poucos annos isto possa acontecer ?» / 
? 

— Na Camara dos Pares o Conde de Villa-Real ponderou 
ue se houvesse já um caminho de ferro de Madrid até 
diz, poderia ser conveniente fazer-se tambem a via de 
mmunicação de que se tratava, mas emquanto aquelle 
não fizesse em Hespanha «escusavamos nós de ter ca- 

“mMinhos de ferro em Portugal, porque nenhuma utilidade 
elles se poderia tirar». 

— Aceudiu o Ministro dos Extranjeiros com replica analoga 
que formulara na Camara dos Deputados. 

de considerar entre nós de uma necessidade primaria e que em- 
nto não possuirmos estradas communs, principalmente aquel- 
que mais urgentes se tornam, não ha razão para dar grande 

senvolvimento aos caminhos de ferro. Tambem eu entendo que 
te caminho de que se trata ha-de ser mais util quando a Hes- 
nha tiver feito os seus, mas é certo que os caminhos de ferro 
o se podem começar tão promptamente como se escreve no pa- 
l, e então como haviamos nós de dizer hoje à Camara: «acceita- 
0s tudo, menos os caminhos de ferro», quando talvez de aqui a 

es ou quatro annos teriamos de arrepender-nos da recusa, quan- 
talvez teriamos de envergonhar-nos, vendo a Hespanha appro- 

Mar oz seus das nossas fronteiras e vendo-nos privados das 
andes utilidades que de ahi deveriam provír. Pedia pois a pru- 
ncia que fossemos preparando o trabalho, que é de sua nature- 
mais moroso que o das estradas ordinarias. 

São na verdade curiosas estas reflexões que mostram 
em a indecisão e falta de plano com que entre nós se 
iciou à concessão de linhas ferreas, e como desde a ori- 

sem foi a preoceupação das ligações internacionaes a uni- 
que dominou nos espiritos. 

— Pouco depois, em maio de 1845, o Diario do Governo 
ciava a chegada de um engenheiro, Clegg, que propu- 
um caminho de ferro de systema atmospherico de 

boa ao Porto por Cintra. Referia tambem que uma com- 
nhia franceza, que parecia ter já contractado o futuro 
inho de ferro em Hespanha, propunha a construcção de 

n de Lisboa ao Porto com uma ramificação sobre Bra- 
ÇA. 

Na «Revista Universal Lisbonense» respigaremos al- 
$ trechos interessantes para mostrar a orientação do 
rito publico n'essa epocha. 

— Não dizemos já que se introduzam os caminhos de ferro, que 
Coisa impossivel, mas que deveras se metta mão à urgentissi- 
bra das estradas e ao melhoramento de transportes, para que 

a transitar por este bello paiz e não nos custe tanto uma 
ena jornada como se vieramos de S. Petersburgo. (Volume de 
-1842. pag .367). ; ' 
Uma via-ferrea que atravesse toda a peninsula desde Lisboa 
valle do Tejo e Madrid, de ahi por Saragoça e pelo valle de 

dos affluentes do Elbo e algum dos portos dos Pyrenéos a li- 
se com as vias ferreas de França, seria de muito grande utili- 
para toda a peninsula, e, ras Lisboa, tornaria: esta capi- 

Oo porto maritimo de Madritl e das provincias centraues da Hes- 
à, que teem 2 a 3 milhões de habitantes, e poria Lisboa em 

Imunicação por meio de taes caminhos com todas as capitaes 
“Uuropa. 
Os lajantes dos paizes transpyrenaicos que tiverem de embar- 

ara a maior parte dos povos da America e para à costa ocei- 
ul da Africa, etc, deveriam em grande parte vir à Lisboa 
O fazer. (Volume de 1842-1843, pag. 524). : 

, ++. Não que eu seja enthusiasta por mais de um, o de Lisboa.,. 
anha, que, marchando pelo Norte do Tejo, será certamente 
to proveito, porque estou convencido que no nosso paiz, 

O seu solo e a abundancia de rioa que o cortam, os canaes 
mn muito mais uteis... Demais, não me parece que tenhamos 
mento bastante para sustentar os carris de ferro. (Volume de 

—t-1846, pag. 26) ; 
1 Duas Só são as estradas marcadas para caminhos de ferro: a 

diga à Hespanha com Portugal, e outra entre as duas princi- 
idades do Reino. Os cinco dias de viagem por terra até o 
se reduziriam a cinco horas. Os outros carris de ferro em 

| são por ora sonhos agradaveis. (Idem, pag, 109). 
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Tambem eu entendo que essa qualidade de caminhos se não * 
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No volume de 1846-1847 da mesma Revista, vem lrans- 
cripto o relatorio de Du Pré, datado de 8 de abril de 1846 
e é proposto um caminho de ferro de Lisboa por Cintra, 
Torres, Caldas, Coimbra e Castello Branco, entrando em 
llespanha por Alcantara e um ramal de Coimbra ao Porto 
e outro de Castello-Branco ao Algarve. 

A par d'esta extravagante directriz de estrada, trans- 
parece aqui e acolá a preoceupação quasi exclusiva ou 
pelo menos predominante de construir a ligação com a 
Hespanha. Senão vejam-se as seguintes ponderações do 
ministro da Fazenda na Camara dos. Pares, em 5 de feve- 
reiro de 1846. 

Ainda que o Estado perdesse 200 ou 300 contos nos caminhos 
de ferro annualmente, devia fazê-los apesar d'isso. Eu tenho pou- 
ca fé nas vantagens que resultariam do caminho de ferro de aqui 
para o Porto, supposto que com o tempo elle havia de dar resul- 
tados tambem, mas temos a navegação costeira, que em parte o 
ta 1 Trata-se de um que una Lisboa com as fronteiras de Hes- 
panhna. 

Pela mesma occasião declarou o ministro do Reino: 

O caminho de ferro contractado deve partir das margens do 
Tejo ás fronteiras de Hespanha; por esse lado estamos bem e na 
posição d'escolher o que mais convenha. Note S. Ex.º (o Duque de 
Palmella, ao qual respondia) que de proposito se designaram as 
margens do Tejo e se fallou na fronteira de Hespanha, para se es- 
colher o que fôr conveniente e em todo o caso que venha ligar 
com os que se fizerem n'aquelle paiz. Tudo está portanto depen- 
dente ainda da conveniencia que o Governo entender que póde re- 
sultar d'este caminho do ferro. ; 

Não, me parecem fundados os receios de que nunca teremos 
caminhos de ferro e que exista mesmo a impossibilidade de fazê- 
los, ou seja pela nenhuma concorrencia que n'elles haveria, ou 
seja porque à posição topographica do nosso paiz se não preste à 
factura dos mesmos caminhos de ferro. Não estou por uma nem 
por outra coisa... 

Bastará ver que differentes companhias se apresentam para 
contractar; eu não posso suppôr que ellas queiram arruinar-se e 
perder os seus capitaes. 

Na sessão de 23 março de 1846, o Visconde de Sá de 
Bandeira pergunta ao Governo: 

1.º— qual o ponto da margem do Tejo e qual..o da 
raia da Hespanha que a via ferrea deve ter por termos; 
2.º — quaes as povoações principaes por onde ha-de 

3.º— qual .a despesa orçada da sua construcção esão 
trem necessario para a sua exploração. : 

O ministro do Reino respondeu que a Companhia se oc- 
cupava de fazer os estudos e organizar os planos para a 
construcção, promettendo que até 20 de abril communica- 
ria o plano da linha geral até Hespanha. Não havia ainda 
orçamento. 

— Abrira-se concurso para a construcção de linhas, que 
acabava em+—=8 de abril; em consequencia do annuncio já 
tinham chegado quatro propostas, que o Governo só exa- 
minaria depois de aquella data. 

O Visconde de Sá de Bandeira observa então que não 
convinha decidir por emquanto que a Companhia de obras 
publicas fizesse o caminho de ferro, pois podia haver pro- 
postas mais vantajosas e calcula a legua no minimo de 
200 contos e a linha de Lisboa à fronteira em 8.000. 

Refere então que no anno anterior Benjamin d'Oliveira, 
capitalista de Londres, parente do Conde do Tojal, propo- 
sera um caminho de ferro de Cacilhas à fronteira, pagan- 
do o Governo 5º/, do capital desembolsado, mas esse pa- 
gamento cessaria logo que se abrisse ao transito qualquer 
porção da mesma estrada, na parte do juro correspondente 
ao capital empregado nessa porção. 

O Governo deveria, na sua opinião, decidir quaes são 
as vias ferreas que em combinação com as nossas princi- 
paes vias aquaticas podessem. ser consideradas as arterias 
das communicações, e depois proceder à construcção por. 
empresas, evitando estradas empedradas parallelas aos 
caminhos de ferro. ão. : 

Providencias de ordem financeira tomadas em 1846, 
suspendendo a applicação da lei d'estradas, levaram a Com- 

passar; 

ARES 1 
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panhia a declarar em representações de 28 de maio e-5 
de junho de 1846 que tinha mandado suspender todos os 
trabalhos d'estradas, por ter sido destruida a base do seu 
contracto. 

Seguiu-se a liquidação do debito do Thesouro da Com- 
panhia e a paralyzação por alguns annos em que as con- 
vulsões politicas levaram o vaiz á guerra civil, obstando 
a qualquer iniciativa para a creação de vias acceleradas. 

km nenhum dos documentos que pude consultar en- 
contrei a minima referencia à escolha da largura da via. 

E' provavel que à iniciativa do engenheiro Du-Pré se 
tenha devido a adopção do typo de 1,44 adoptado já en- 
tão na Europa central. 

Eº curioso que estando a esse tempo fixada a largura 
de 1,68 para a Hespanha e sendo quasi exclusiva preoc- 
cupação dos nossos homens publicos a ligação internacio- 
nal, não se adoptasse desde logo typo identico. Tambem 
não foi o proposito defensivo pela differença da largura 
que orientou os espiritos, pois nenhum vestígio se encon- 
tra de tal preoceupação. 

Perdoem os leitores esta longa digressão, que algum 
interesse historico póde ter, e serve de ponto de partida 
ao estudo que emprehendi e que proseguirei no numero 
seguinte. 

J. Fernando deSouza. 

o 

Ó tunnel da Mancha 

No periodico Le Jowrnal de 24 do passado mez dese- 
tembro vem publicada uma extensa reportagem allusiva 
ao tunnel da Mancha. Conta ella o que se passou na ves- 
pera no congresso da «Union Franco-Britanuique du Tou- 
risme». 

À ligação entre a França e a Inglaterra por terra é um 
problema que já conta muitos annos e que apparece de 
vez em quando em discussão de sociedades sabias, em re- 
vistas technicas ou em congressos, até que um dia ha de 
chegar a ser uma realidade. 

Assim succede com todas as obras verdadeiramente 
grandiosas e proveiltosas para a humanidade. Foi o que se 
deu com a perfuração do São Gothardo para ligar ferra- 
viariaménte a Italia e a Suissa e de alli com o resto da 
Europa. Hoje, ao passar por qualquer dos caminhos do São 
Gothardo, do São Bernardo, ou do Simplon talvez que o 
viajante descuidado se não recorde de que ha pouco mais 
d'um seculo havia quem duvidasse de que um exercito 
moderno atravessasse os Alpes, e que Melas e o estado- 
maior austriaco quasi que por descargo de consciencia 
deixaram em Bard um punhado de homens que resistiram 
tanto quanto poderam a Bonaparte e ás tropas da primei- 
ra republica e por pouco não conseguiram fazer fracassar 
o plano que foi origem da epopeia napoleonica,. 

À energia do exforço que então foi preciso realizar 
comparada com a extrema facilidade com que hoje atraves- 
sam os Alpes milhares de pessoas em todas as epochas do 
anno, é que são de molde a bemdizer quem primeiro 
advogou a ideia do tunnel dos Alpes. 

Muitos inimigos tem tido o projecto do tunnel da Mancha, 
desde os estados-maiores dos dois paizes até aos financei- 
ros de vista curta e tambem um dos mais notaveis genios 
philosophicos do seculo passado. O evolucionista Herbert 
Spencer esquecendo-se de que tinha iniciado a sua carrei- 
ra scientifica como engenheiro de caminhos de ferro foi 
um dos adversarios do tunnel da Mancha, não porque o 
Julgasse technicamente irrealizavel, mas porque descaracte- 
rizaria a Inglaterra. 

Mal se perceberia como é que um espírito de tão ele- 
vada envergadura nutrisse semelhante receio, se se não 
soubesse que o publicista portuguez José Pereira de Sam- 

paio, mais conhecido pelo pseudonymo de Bruno, justifi- 
cadamente o attribuisse, assim como a reluctancia em ac- 
ceitar o systema decimal de medidas, ao facto de Spencer 
nunca ter sahido de Inglaterra. Com effeito, a viagem aos 
Estados-Unidos, quando já em plena gloria, não póde con- 
tar para o philosopho como uma excursão em que alguma 
coisa observasse. Era uma consagração da Gr pt Britan- 
nia ao illustre filho da Great Britannia, isto é da Maior 
Bretanha à Grande Bretanha. : 

se Spencer tivesse feito qualquer pequena excursão 
pela Europa continental, «eria que o Inglez é por toda a 
parte inconfundivel e em toda a parte procura imprimir O é 
cunho da sua nacionalidade. Por mais largos annos que 
viva num paiz, embora ahi crie familia e ahi tenha os 
seus interesses, o Inglez nunca se desnacionaliza, faz gala = 
em que todos saibam que elle é Inglez, nunca amoldando 
a sua prosodia e muitas vezes a syntaxe de que usa á lin- 
guagem que ouve. À concordancia do possessivo com 0 
genero do possuidor e não com o da coisa possuida é um 
dos seus peccadinhos mais vulgares, porque a grammatica 
inglesa determina que assim se componha a phrase. Os 
meus botas, a minha chapeu, diz ingenuamente qualquer = 
instituírice que da Inglaterra venha para Portugal e aqui = 
demore largos annos, embora sempre oiça que de outro S 
modo fallam os que a cercam. * 

Estes factos minimos é que, caracterizando um povo, 
são capazes de demonstrar que o tunnel da Mancha é bem = 
capaz de anglicizar toda a Europa e nunca de desnaciona--— 
lizar a Inglaterra. S 

Já Napoleão previa que o mundo todo, em prazo que 
fixou, havia de ser inglez ou russo. Hoje não póde já he- 
sitar-se em aflirmar que pelas suas modas, pela sua poli é 
tica, pelos seus jogos athleticos, o mundo caminha para à 
anglomania a passos agigantados. Um humorista parisien- ” 
se, cujo nome não vem para o caso, contava que, sem 
nunca ter apprendido inglez, tinha feito uma viagem a Lon--=— 
dres e tinha-se entendido muito bem com a gente da ca--— 
pital do Reino-Unido, tanto era o inglez que ouvira no 
Boulevard: foot-ball, cock-tail, roast-beef, snow-shoes, waler--— 
proof, lawn-tennis, era a enfiada de palavras que assim = 
escrevia, sem que se percebesse ligação alguma entre ellas = 
para provar o que contava. é. 

No emtanto, agora torna a fallar-se ontra vez no tunnel : 
da Mancha e dado n bom estado das relações politicas dos 
dois paizes é bem presumivel que entre no caminho da Á 

ã 
; 

realização o projecto do Sr. engenheiro Sartiaux, daã 
Companhia de Caminhos de Ferro do Norte francez OU " 
qualquer outro bem distante do que imaginava Oo enge” “ 
nheiro Mathieu, quando Fox, o ministro inglez, e o prir- 
meiro consul Napoleão Bonaparte concordavam em quê . j 
podiam levar a cabo obra tão grandiosa. 

À geologia demonstra que, antes da epocha actual, o. 
mar do Norte estava separado da Mancha por uma jarçã 
faxa de terreno, que pelo norte ia de Dunkerque a Dove! 
e pelo sul envolvia a ilha de Wight e passava em curva CM : 
muitas milhas a oeste de Tréport, Dieppe e o Havre, con" ) 
cordando talvez com a angra onde hoje existe Cherburgo: 

dela acção vagarosa das aguas este isthmo foi q. 
corroido, e, segundo o geologo Lyell, ainda hoje o cana! 
da Mancha se alarga uns 40 metros por anno. 

Ora o facto é que o mar que n'outros pontos aperta 9 
convivio dos povos, ali procura afastá-los com a iotencia = 
das suas correntes, com a altitude das suas marés, com à 
rudeza penhascusa das costas maritimas, com os cachopo8 

qua n'ellas são avançadas sentinellas e com os tempora es 
que tantas vezes alli dominam. 

Em 23 de setembro ultimo na reunião de Londres da a 
«União franco-britannique du tourisme» de que já 
fallou, o Sr. barão de Erlanger recordou a ideia do ão 
genheiro : 'Mathieu, que no emtanto ficou esquecida 29º 
18706. 

De facto, uma estrada de mais de 40 kilometros ot 
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e, a par d'estes algarismos, a Inglaterra não troca com o 
resto da Europa senão 1.650:000 viajantes. 

Depois ainda observa o Sr. barão Emilio d'Erlanger que 
o custo d'esta obra não excederá 400 milhões de francos, 
e calcula que o trafego de: viajantes e mercadorias se ele- 
vará a cerca de 38 milhões annualmente, captivos de des- 
pesas de exploração avaliadas em 10 milhões de francos. 
D'esta forma, o rendimento liquido da obra corresponderia 
a 6,75 por cento do capital. 

A par d'estas considerações financeiras, a assembleia 
da União franco-britannica do turismo, .ouviu tambem o 
engenheiro Sir Francis Fox, que é um especialista emi- 
nente sob o ponto de vista technico, especializando-se em 
empresas de construcção de tunneis no Reino-Unido. Foi 
elle que fez parte da commissão de tres peritos que pre- 
sidiu á construcção do tunnel do Simplon, perfurando ã 
tambem muitos outros, especialmente sob o Tamisa e o 
Mersey. 

Na sua conferencia, este engenheiro recordou o projecto 
da ponte de Thomé de Gamond datado de 1857, que par- 
tia de East Ness Corner e entroncava no continente em 
Calais. O mais simples dos projectos de ponte previa um 
dispendio de 580 milhões de francos, recordando os de 
Schneider & 0.º de 1875 e o de Bernard de 1890. 

Tambem atlentou nos serviços de ferry-boais, lembran- 
do o da Central-Pacific, que circula no lago Michigan nos 
Estados-Unidos. 

Mede 129 metros de extensão, tem quatro vias-ferreas 
e os comboios embarcariam n'elle sem queos viajantes pre- 
cisassem de sahir das carruagens. 

No emtanto, os desniveis de marés com oito metros na 
Mancha tão precaria tornam esta solução, que póde affoita- 
mente pôr-se de lado. 

Analogamente as pontes com a violencia das correntes (29 
maritimas tornar-se-hiam um perigo para a navegação. 

Cingindo-se finalmente ao problema do tunnel, Sir Fran- 
cis Fox faz notar que nos dois kilometros em numeros re- : 
dondos que se perfuraram do lado da Inglaterra, a rocha é ADE 
de tal inodo compacta, que, sem. recobrimento algum de : 

Oravel para um invasor, contra quem nada poderiam os “protecção, nem por isso se produziram infiltrações que 
Canhões da frota brilannica. Intrometteu-se no caso a di- — mereçam a pena considerar-se praticamente. 

Plomacia, e... interromperam-se os trabalhos. á Assim como no projecto Sartiaux, no d'este engenheiro 
Os engenheiros francezes desejando fazer desanparecer. o tunnel seria constituido por duas galerias parallelas, gada 

todo o obstaculo que vinha da susceptibilidade britannica, uma com 5",40 de diametro interior, e afastadas de 10 
lizeram flgurar no seu projecto um viaduclo cuja construc- — metros, ligando-se uma à outra por meio de corredores. 

lo era capaz de dar segurança aos mais timoratos de As paredes do tunnel seriam constituídas por anneis de 
alem da Mancha. ferro fundido com espessura sufficiente para resistirem à 

—  «Consentiremos na construcção do tunnel, disseram os — pressão, e tanto externa como internamente revestidos com 

Officiaes superiores da almirantado inglez, se os canhões “cimento hydraulico, de forma que esta armadura constitui- 

las nossas frotas forem capazes de o destruir.» Esta condi- = ria uma especie de beton armado. . 
£ão devia ter no espirito dos que a formulavam o valor de Antes de. se iniciarem os trabalhos proprios do tunnel, 
Uma impossibilidade material, porque, à primeira vista, executar-se-hia um de muito menor diametro, para que, por e 

Não parece facil destruir um tunnel com a artilharia de elle, se evacussem os materiaes de desmonte e que de- o 

àvios. Mas os engenheiros francezes projeclaram um via- — pois serviria para a drenagem das aguas nas duas vias e : 
Uclo, na praia de Wissant, antes que o comboio se inter- para a ventillação. 

Masse no tunnel, de maneira que dois tiros de canhão Foi uma das questões que mais particularmente estu- 

Pensou em ligar os dois paizes sem ser por meio de em- 
arcações, logo que os caminhos de ferro se tornaram 

“Uma realidade. À par da ponte ideada por Thomé de Ga- 

Pos melhoramentos do porto de Lisboa, deve recordar-se 
o tubo immerso de Franchot e Tissié. 
— Tudo eram porém ante-projectos sem base segura, até 
“que, 68 annos depois da entrevista de Fox e Napoleão, se 
iniciaram novas combinações que redundaram no protocol- 
io de 1876. 

Iniciaram-se então os estudos geologicos e observou-se 
ue entre a França e Inglaterra se encontra uma camada 
e terreno cenomaniano com 60 metros de espessura. À 

Compacidade da rocha oppõe-se ás infiltrações, e, segundo 
O Sr. engenheiro Sartiaux já citado, serão em diminuta 
Quantidade as aguas a exgoltar. Baseia todas estas asser- 
ções em perto de oito mil sondagens que se fizeram, para 

— reconhecer os diversos terrenos que constituem o fundo 
—do Passo de Calais. 

A maxima profundidade entre Dover e Calais não ul- 
Alrapassa 45 metros e o comprimento total do tunnel está 
Caleulado em 39 kilometros e 616 metros. 
— Os trabalhos já zomeçados em Dover serão executados 
Pela companhia ingleza e os que se iniciaram em Sangatle 
Caberão à linha franceza. 
A proposito dos trabalhos que já se fizeram, não vem 

óra de geito referir aqui o que conta o ultimo numero do 
Je Sais Tout. : 
—  Fizeram-se sondagens tanto na França como nas cos- 
las de Inglaterra, por intermedio de duas sociedades que 
Poderam reunir capilaes importantes. Cavaram-se poços 
em Sangatle e perto de Folkestone e de cada um de esses 
— Poços partiu uma galeria que se prolongou até cerca de 
1.800 metros por debaixo do mar. to 
— Quando os trabalhos se encontravam n'este estado, a 
j ee publica preoccupou-se em Inglaterra com esta 
la submaritima, que podia tranformar-se em passagem fa- 

estruiriam esta obra de arte, impedindo assim o trajecto. 

ra maiores garantias a dar à Inglaterra, propoz-se que, 

lêvendo os comboios ser movidos por electricidade, ficasse 

1 territorio inglez a fabrica productora da energia elec- 

ea. 

— Nem assim sossegou o espirito publico inglez, que agora 
acceita com Sir Francis Fox a obra de que o ministro 
monymo d'este engenheiro contemporaneo se oceupava 

“Mm 1802 com o consul Bonaparte. 
— E que ha considerações economicas que se não devem 

1, quecer. Por exemplo, o Sr. engenheiro Sartiaux, num es- 

Ido publicado em 1911, notava que entre a França e aà 

Mlemanha transitavam 2.800:000 viajantes para uma po- 

ão combinada de cem milhões de individuos, que se 
vam 4.350:000 viajantes entre a França e a Belgica 

ollanda, cuja população total não ultrapassa 50 milhões 

Tx. 

dou Sir Francis Fox, a da ventillação, em que emprega po- 
derosos ventilladores que expellirão o ar no sentido da 
marcha' dos comboios, de modo que assevera que mais fa- 
cil é assim a resolução do problema do que o do areja- 
mento de numerosas galerias de minas actualmente em 
laboração. 

Na execução, os trabalhos nunca cessariam durante 
24 horas, em seis dias consecutivos, descansando-se no 
setimo. Em cada estaleiro haveria tres partidos que se re- 
vezariam de oilo em oito horas, precisamente no local dos 
trabalhos, de modo que se não daria interrupção alguma. 

Avalia em mais de 15 metros o avanço diario e por" 
isso annualmente se perfurariam 4.827 metros de cada 
um dos lados do tunnel. j 

Segundo este engenheiro, a perfuração da galeria auxi- 
liar duvaria quatro annos, podendo quasi simultaneamen- 



380 

te executar-se os trabalhos nas duas destinadas às vias fer- 

reas, d'onde conclue que no prazo de cinco annos estariam 

os dois grandes paizes europeus ligados ferro-viariamente. 

Para evitar o viaducto de que já se fallou, Sir Francis 

Fox inclina-se para um processo de defesa engenhoso. 

om um simples jogo de valvulas collocadas sob a fiscali- 

zação das auctoridades militares dos dois paizes, seria pos- 

sivel metter no tunnel uma quantidade de agua sufliciente 

para o inundar, e, quando se reconhecesse ter cessado O 

perigo, o exgotto far-se-hia com relativa facilidade. 

No projecto Sartiaux tambem ha duas galerias circula- 

res paralielas com 5"1,50 a 6 metros de diametro, uma 

destinada aos comboios que vão de França para Inglaterra 

e outra para os que fazem o trajecto inverso, exactamen- 

te como succede no projecto de Sir Francis Fox. 

Estas galerias são munidas de drenos e communicam 

em certos pontos uma com a outra, por melo de corredo- 

res tambem. 

Os drenos teem declividade bastante para convergirem 

a uma galeria inclinada tambem, de maneira que as poucas 

aguas que acaso se infiltrem, e as que cahirem na via, 

irão ter a poços d'onde poderosas machinas as exgollarão. 

Os comboios que vão para o tunnel destacam-se da 

linha de Boulogne a Calais nas proximadades de Marquise, 

ficando a estação distribuídora e o serviço aduaneiro em 

Wissant. Nesta estação a locomotiva electrica engata na 

cauda do comboio, que deixa alli a locomotiva a vapor. 

Analogamente, os comboios vindos de Inglaterra dei- 

xam em Wissant a locomotiva electrica, engatando-se, no 

que ao tempo representa cauda do trem a .machina, a va- 

por e seguindo assim rapidamente viagem. 

Calcula-se que a suppressão do embarque e desembar- 

que como agora succede, poupará pelo menos duas horas 

no percurso mais rapido. Por esta forma sem esperar ma- 

rés, sem transbordos, um viajante que saia de Londres 

ás 8 ou 9 horas estará em Paris ás 13 ou 14; póde tornar 

a metter-se do comboio ás 18 ou 19 horas e chegar outra 

vêz a Londres ás 23 ou 24. 

Como se vê, por este horario gastar-se-hia O mesmo 

tempo entre as duas grandes capitaes, que O que hoje 

precisamos para ir de Lisboa ao Porto, embora raro tenha- 

mos a felicidade de no mesmo dia tratar alli de negocios 

e voltar para casa. : 
Mello de Mattos 

O CANAL DO PANAMÁ 
Com relação ao grande acont: cimento mundial e his- 

torico da abertura d'esta importante via de communicação 

inter-oceanica, não resistimos à tentação de transcrever, 

traduzindo-o, o magnifico artigo que a seguir reproduzi- 

mos, e que é devido á brilhante penna do Sr. G. ÁAllix, 

'distineto collaborador do nosso muito estimado collega de 

Paris, o Journal des Transporis. 
«Todos os jornaes annunciaram, a 10 de outubro, que 

nesse dia ás 9 horas da manhã, o Sr. Wilson, presidente 

dos Estados-Unidos, premendo um botão electrico no seu 

gabinete de Washington, tinha communicado o fogo, a 

3.000 kilometros de distancia, a uma carga formidavel de 

— dynamite cuja explosão havia feito saltar o dique de Gam- 

bôa, sobre o traçado do canal do Panamá, e que constituia 

o ultimo obstaculo que separava ainda as aguas dos dois 

oceanos. Admiravel assumpto para philosophar: a face 

historica da terra profundamente modificada, o continente 

-— americano dividido em dois, as ondas do Pacifico unindo- 

se ás do Allantico! Neste ultimo ponto, a imagem evo- 

cada é apenas uma figura de rhetorica, visto que o plano 

d'agua do canal está a cêrca de 26 metros acima do nivel 

medio dos dois oceanos com o qual elle se ajusta por 

meio de represas. Os primeiros promotores francezes do 

anal recuaram perante a ideia d'um canal de nivel que 
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formasse estreito entre as duas Americas. De Colón sobre - 

o Atlantico, um alveo d'uma dezena de kilometros conduz 

2 Gatún, oude tres represas elevarão os navios até ao lagoa 

do mesmo nome que recebe as aguas do Rio Chagres. 

Uma navegação de 40 kilometros conduzirá. á entrada do 

canal da Culebra que mede cêrca de 15 kilometros; em 

seguida desce-se para o pequeno lago de Miraflores, e, por 

meio de duas outras represas, altinge-se por fim O nivel 

do Pacífico. O dique de Gambõôa que o presidente Wilson = 

acaba de fazer saltar, serviu para proseguir-se por mais tem- Ã 

po com a excavação a secco no canal da Culebra; presen- 

temente as ondas do Chagres penetram ahi, e o traçado 

do canal está coberto d'agua em todo o seu comprimento, À 

o que permittirá trazer para a Culebra os cabos immobi--—- 

lizados nas duas extremidades do canal e desembaraçar-- 

se da terra cavada a nivel deitando-a nas partes profun- E 

das do lago de Galún. Mas se barcos pequenos podem, Ê 

desde já, passar d'um oceano ao outro, ainda é preciso 

muito tempo para que o canal possa ser aberto à navega- o 

ção, e o menos que se poderá admittir, sem se ser taxado 

d'optimismo exaggerado, é que a data de 1 de janeiro de 

1915, oflficialmente prevista, não seja ultrapassada. Falta = 

ainda excavar mais o alveo, acabar diversos trabalhos 

d'arte, completar as dragagens; e, infelizmente, o gigan+ 

tesco trabalho já completado é um pouco um trabalho de 

Penelope: não se passa um mez, se não: semanas, sem que 

os jornaes não annunciem novos desmoronamentos. e 

"Todavia não póde agora restar duvida, mesmo aos mais » 

scepticos, que a grande obra deve estar emfim completada : 

n'um dia mais ou menos proximo; e como a abertura d'eos a 

ta nova linha maritima será um acontecimento d'úma imMº 

portancia economica consideravel, o estudo das suas rYê- 

percursões provaveis tem sido e será ainda O objecto dum 

grande numero de trabalhos. O mais recente é oqueosr 

Daniel Bellet acaba de publicar no Jowrnal des Economistes 

sob este titulo bem appropriado para uma empresa quê 

se tornou absolutamente americana: «O canal do Panamá 

pagará ?» ' “o 

A lembrança do successo inesperado do canal de Suez e 

linha determinado em França, pelo novo projecto do Sr. de 

Lesseps, um verdadeiro enthusiasmo, que à lamentavel = 

queda da sociedade financeira arrefeceu mnito, mas dexa 
que os Americanos herdaram uma grande parte. E quelá 

como cá é muito vulgar imaginar-se que uma via d'agua 

artificial é invariavelmente muito economica e susceptível 

de prestar os maiores serviços aos transportes. «O examê 

da obra do Panamá, diz o Sr. Bellet, agora que se teem 

quasi todos os dados para a julgar fInanceiramente, é UM 

excellente argumento contra aquella «doença da canaliza” 

ção» que lavra um pouco em todos os paizes. Não quer 

comprehender que a velocidade nos canaes é impossível, 

mesmo nos canaes relativamente de grande secção, quahº 

do elles se destinam a dar passagem a barcos muito gra“ 

des: não se quer tão pouco comprehender que a immobir- 
lização das mercadorias eleva (de forma inapercebida pará” 

muitas pessoas) o preço do frete; não se tomam em Conta 

sileração as enormes vantagens da velocidade que offên=a 

recem os caminhos de ferro». e 

O successo do canal de Suez é devido a condições ex“ 
cepcionaes, e não deve haver illusão: é um canal de nt A 

vel, sem represas, portanto percorrido sem vagarosidades 

nem perigos; atravessa dois lagos que estão ao nivel do 
mar, o que diminuiu as excavações de terra a nivel; O 

solo, areia, argilla ou vasa era de facil excavação, não O 

stante ser necessario proceder a penetrações e a um trd 

balho continuo que por si só, de quatro em quatro annos 

uma cubagem equivalente pouco mais ou menos à cubagem 

primitivo do canal. Emfim as margens são suaves e O seu 

contacto sem perigo para os paquetes. Não succede O mes 

mo com os canaes de margens rochosas, como o canal de 

Corintho, que os navios não ousam allrontar; e será pe! 

ainda na Culebra. Um engenheiro que é uma auctoridadê 



no assumpto considera indispensavel revesti-la em todo o 
"seu comprimento de pontes fluctuantes de madeira. Quaes- 
quer que sejam as dimensões que se dêem a um canal, a 
marcha de um navio n'um alveo de secção sempre muito 
restricta, é lenta, difficil, perigosa; essa marcha encontra, 
em consequencia do fraco volume d'agua, no qual o pa- 
Qquete se move à maneira de embolo, varias resistencias, 
que não só a arrazam mas tambem provocam correntes 
Jateraes, redemoinhos, desnivelações, susceptiveis de fa- 
zerem arribar o barco. Todos estes riscos que quasi fazem 
abandonar canaes como os de Corintho, de Manchester e de 
Kiel, hão-de influir na frequencia do canal do Panama, onde 
as numerosas represas ainda mais os aggravarão. Os na- 
vios que fazem o serviço do Extremo-Orieênte não podem cru- 
Zar-se em marcha no canal de Suez: é um pouco teme- 
rario julgar-se que barcos muito maiores, o conseguirão 
sem exforço. sã 

— A avaliação do trafego provavel do canal é impossivel 
porque depende d'uma grande quantidade de elementos de 
que não se poderia dar conta. Limitarmo-nos a calcular 
à diminuição de distancia e de tempo entre dois pontos 
seria esquecer que a abbreviação não é tudo e que ha in- 
tleresse em preferir uma rota mais longa quando ella offe- 
reça trafego, frete de carga, operações commerciaes que 
venham augmentar, pelo caminho, as receitas da viagem. 
—, Evidentemente o canal criará novas relações entre os 
Estados-Unidos e uma parte da costa occidental da Ame- 
rica do Sul, e bem assim entre os portos orientaes dos 
Estados-Unidos e do golfo do Mexico e os portos yankees 
Ou canadianos sobre o Pacifico; diminuirá de 8.500 milhas 

—mMaritimas a distancia entre Boston e San-Francisco; appro- 
— Ximará tambem Nova-York de Honolulu e de Yokohama, 
Mas a via do Panamá não apresentará nenhuma vantagem 
Sobre a de Suez entre o leste dos Estados-Unidos e as Phi- 
lippinas ou a Ásia extrema oriental ao sul de Changkai. 

— O calculo dos navios que passarão pelo canal do Pa- 
— Namá deu, segundo os auctores, resultados muito diver- 
— Sos. As previsões do Sr. Emory Johnson parecem ao Sr. 
— Bellet demasiado exaggeradas; todavia o proprio Sr. John- 

sou não ha illusões sobre a altracção para o canal, visto 
que tem a recommendação de não afastar os naviós por 
taxas muito elevadas, e de ao contrario os atlrahir pela 
enda de carvão no proprio isthmo, por preços que não 
eixariam nenhum beneficio e que constituiriam um ver- 

dadeiro premio de auxilio.. Contrariamente à opinião do co- 
—ronel Geethals, director geral dos trabalhos, que declara 

— Considerar a obra do canal como uma empresa industrial, 
ue remunerará os capitaes empregados, os Americanos 

Parecem não ter grande confiança e põem em jogo mais o 
u amor-proprio do que os seus interesses. D'ahi a sua 

— hostilidade contra o caminho de ferro mexicano do isthmo 
"Tehuantepec; d'ahi o tractado de protectorado com o 

Estado de «Nicaragua, em virtude do qual este fica inter- 
dicto de conceder qualquer via de navegação artificial no 
seu territorio a qualquer outra nação que não seja os Es- 
dos-Unidos. Em resumo, a obra é para estes menos com- 

— Mercial que militar. À, perigosa travessia do couraçado 

que teve de dobrar o cabo Horn durante a guerra com a 
! Hespanha, determinou os Americanos a emprehenderemo aca- 

amento do canal para assegurar uma communicação mais 
rapida entre os seus dois mares, mas elles entendem ficar 

OS unicos donos e interdictar a passagem a outrem ; é por 
1880 que principiaram a fortificar e a armar o isthmo, e à 
uestão do rendimento economico não figura na primeira 

“la das suas preoceupações. Não ignoram que a explora- 
São financeira se traduzirá por um deficit. 

— As taxas previstas pela lei de 1912 permittem avaliar 
proximadámente as receitas brutas em 42 milhões de 

incos ou em 60, conforme se admitte um trafego de 7 

hões de toneladas, segundo a commissão americana do 

al ou de 10 milhões segundo o Sr. Emory Johnson. 
— Por outro lado, qual é o custo total do canal ? 
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A verba das despesas de estabelecimento d'origem 
franceza é em numeros redondos de 1.200 milhões de 
francos; este total já está consideravelmente ultrapassado 
pelas despesas americanas que estão sempre correndo. 

Presentemente attingem 362 milhões de dollars, não 
contando mais 10,5 para os trabalhos militares; o canal 
depois de terminado terá importado certamente aos Esta- 
dos-Unidos nos 375 milhões de dollars previstos nas ulti- 
mas avaliações (sendo as primeiras em 1906, de cerca de 
140 milhões de dollars apenas !). Isto perfaz, juntamente 

com os trabalhos militares, um pouco mais de 2 billiões 
de francos, e se se aceumulam as despesas das duas 
companhias francezas chega-se a poucó mais ou menos 
de 3,5 billiões de francos para verba do primeiro estabe- 
lecimento. total do Panamá. 

O Sr. Johnson avalia em 31 milhões dé dollars, isto é 
cerca de 160,5 milhões de francos, as despesas annuaes 
do canal em exploração normal, sendo 15 milhões para 
as despesas militares, 4,5 milhões para manutenção e ex- 
ploração, 11,5 milhões para o serviço dos juros dos capi- 
taes empregados na construcção. 

As despesas de manutenção e exploração serão certa- 
mente muito mais elevadas que as previstas pelo Sr. John- 
son. Quanto aos 11 1/, milhões de dollars, não asseguram 
sequer 3º/, de juro aos capitaes americanos, não fal- 
lando nas despesas francezas; e segundo as praticas anti- 
commerciaes que se encontram em todas as explorações 
de Estado, o Sr. Johnson não leva em linha de conta a 
amertização. À verba de 1601/, milhões de francos para 
as despesas annuaes está pois muito abaixo da realidade; 
e todavia essa verba ultrapassa terrivelmente os 42 ou 60 
milhões de receitas descontadas. O Sr. Johnson avalia que 
no primeiro anno, o trafego do canal não trará mais que 
um milhão de dollars, haverá portanto, segundo os seus 
proprios calculos, um deficit d'exploração de 30 milhões de 
dollars o qua! avolumará d'outro tante-o capital da empresa. 

Tambem, assegura o Sr. Daniel Bellet, é praticamente 
impossivel que jámais, por assim dizer, a via artificial 
cavada através do isthmo seja propria para renumerar e 
justificar os penosos exforços, tão custosos, consagrados à 
obraá. Os Americanos, julgando que ella duplicará o valor 
da sua frota, tornando-a simultaneamente disponivel nos 
dois lados maritimos, alimentam talvez outra illusão; por- 
que não está demonstrado qne a passagem dos navios de 
guerra, no canal do Panamá seja coisa facil e bem assim 
que a sua entráda e sobretudo a sua sahida ém caso de 
hostilidade com uma outra nação, possa fazer-se sem risco. 
Às sommas enormes que o deficit d'exploração do canal 
fará perder em cada anno ao thesouro americano permit- 
liriam aos Estados-Unidos adquirir uma segunda frota. 

Sob O ponto de vista economico, as vias ferreas trans- - 
continentaes que em grande numero atravessam o conti- 
nente norte-americano são susceptiveis de prestar mais 
serviços que o canal do Panamá, mesmo para o transporte 
de mercadorias, que teem que soffrer, nas duas extremi- — 
dades da via, num e n'outro oceano, às paragens e len- 
tidões resultantes d'um embarque. «O rodeio feito pelos 
navios que passarem pelo Panamá, o custo da taxa .a pa- 
gar, os riscos que terão de ser cobertos por qualquer se- 
guro, parecem-nos collocar o canal do Panamá n'um 
plano de inferioridade relativamente à via ferrea, o que é 
sempre o caso, quando, pelo menos materialmente, possa 
haver concorrencia entre a via de mar e a ferrea.» E o 
Sr. Daniel Bellet finaliza assim: 

«Achámos neste rapido exame do canal do Panamá, 
do seu possivel trafego, das receitas que d'elle ha a es- 
perar, das despesas que elle tem já trazido e trará ainda, 
uma nova prova e um novo ensinamento: em materia de 
communicações faceis, rapidas e seguras, o caminho de 
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ferro parece-nos sempre valer mais que a via maritima = 
artificial, quaesquer que sejam as dimensões d'esta ultima 
ou o luxo da sua construeção.» 
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NSPORTES 
Nova tarifa 

Para o transporte de diversas mercadorias por vagão 
completo, entre as estações de Espinho até Porto-Campa- 
nhã, local ou transito, e as de Sampaio de Oleiros até Al- 
bergaria-a-Velha, deve começar a vigorar no dia 10 do 
corrente mez uma nova tarifa combinada entre a Compa- 
nhia Portugueza e a do Valle do Vouga. 

À nova tarifa que vem preencher uma lacuna que já 
se estava fazendo sentir, pois que os transportes entre as 
estações do Valle do Vouga e as da Companhia Portugue- 
za, álem de Espinho, só disfructavam de preços da Tarifa 
Geral, vae certamente beneficiar muito o commercio da 
região servida pela linha do Valle do Vouga, que é fertil- 
lissima e susceptivel de grande desenvolvimento. 
A tarifa inclue na sua classificação todas as mercado- 

rias que podem constituir ou que já constituem, trafego 
proprio das zonas a que altende,. pelo que contem um 
grande numero de rubricas. 

Os seus preços—preços de estação a estação—estão 
divididos em quatro series, e são bastante reduzidos. 

Como a linha do Valle do Vouga é de via reduzida, e 
portanto nem todo o seu material dispõe da mesma capa- 
cidade para carregamento que o da Companhia Porlugue- 
za, ha mercadorias cujo minimo estabelecido para vagões 
completos differe nas duas linhas, como por exemplo os 
adubos agricolas, que na Companhia Portugueza teem o mi- 
nimo de 10 toneladas e no Valle do Vouga o de 8 tonela- 
das. À tarifa indica os minimos em cada uma d'essas li- 
nhas, e será applicada sempre que:seja attingido o mini- 
mo de carga exigido pela Companhia a que pertença a 
estação expedidara, ou quando convenha pagar como tal. 
A Companhia Portugueza, quando não sejam os minimos 
por ella estipulados, não considerará, porém, a remessa 
de «vagão completo» para os effeitos do expedidor e do 
consignatario gosarem da faculdade de effectuarem de sua 
conta e risco as operações de carga e descarga. 

As demais disposições da tarifa, relativas a forneci- 
mento de material, retorno de encerados, carregamento 
dos vagões, etc., obedecem á mesma orientação que as 
de outras tarifas em vigor nas linhas da Companhia Por- 
tugueza. 

Transporte de pyrites para Povoa e 
Braço de Prata 

Deve brevemente ser posto em vigor um additamento à 
tarifa n.º 8 de pequena velocidade da Companhia Portu- 
gueza, pelo qual será concedido ao consignatario que no 
prazo de um anno tiver recebido has estações de Povoa 
de Santa Iria ou de Braço de Prata e procedente de Ven- 
das Novas ou mais álem, o minimo de 500 toneladas de 
pyrites, (excepto as queimadas) por éxpedição de vagão 
completo .ou pagando como tal, o reembolso da diferença 
entre o que tiver pago pelo parcurso de Vendas Novas ao 
destino e o preço de 983 por tonelada, incluidas as des- 
pesas de manutenção, excepto as de carga e de descarga 
quando as remessas procedam de Vendas Novas, e a de 
descarga no destino quando procedam d'álem de Vendas 
Novas. 

Esta medida tem por fim. beneficiar importantes trans- 
portes que carecem de protecção especial e que se desti- 
nam ás fabricas d'adubos chimicos da Povoa e Braço de 
Prata, e que tem encontrado da parte da Companhia Por- 
iugueza a maior boa vontade em facultar transportes ba- 
ratos, a todos os productos da industria portugueza, sendo 
de crêt que ella vá cada vez mais offerecendo d'estes be- 
neficios. 

Prazo para carga e descarga de vagões 
Foi approvado pelo Governo, devendo entrar ém vigor, 

a partir de 24 do correnle, uma modificação á tarifa de 
despesas accessorias da Companhia Portugueza, pela qual 
O prazo para a carga e descarga dos vagões estipulado pelo 
artigo 8.º daquella tarifa é restringido nos mezes de agosto 
a dezembro, quando taes operações sejam feitas pelos ex- 
pedidores ou consignatarios, pela forma seguinte : 

No prazo de 3 horas deve ficar concluida a operação 
de carga ou descarga dos 3 primeiros vágões de cada re- 
messa; nas 2 horas seguintes um novo grupo de 3 vagões 
da mesma remessa. | 

istes prazos são elevados ao duplo para as seguintes 
mercadorias, quando transportadas a granel: adubos, areia, í 
azulejos, batatas, barro, cal, carvão, cebollàás, fructas, gar- É 

rafas, ladrilhos, loiça, minerios, sal, sucata, telhas, terras = 
e tijolos. 

A Companhia viu-se fores a tomar esta medida por- 
que a intensidade do trafego nos referidos mezes excede 
em certas occasiões por tal forma o movimento normal 
que so vê em embaraços para poder attender as requisi--— 
ções dos vagões, devido à morosidade que resulta das 
operações de cargas e descargas serem feitas pelos expe- 
didores e consignatarios, demora que prejudica não só a 
Companhia, mas ainda mais o publico pela falta de vagões = 

Em vista d'iisso a Companhia resol-- 
veu tambem reservar-se a faculdade de, na referida epo” 
para os transportes. 

cha, proceder de ofílicio á execução d'aquellas operações, 
sempre que, 

mento em que tenham sido postos os vagões àá disposição 
dos expedidores ou consignatarios, cobrando os respecti- 
vos direitos, 10 centavos por tonelada e operações. 

Ficam exceptuadas d'estas disposições as remessas de = 
animaes, materias perigosas, vehiculos e volumes de peso 
indivisível desde 3.000 kilos. 

Tarifa Internacional n.º 301 de pequena 
velocidade 

A tarifa internacional n.º 301 de p. v. actualmente em 
vigor para o transporte de varias mercadorias entre Pór-- 
tugal e França, vae dentro em breve ser ampliada à esta--— 
ção de Bayonne da Companhia do Midi de França, com pre- 
ços especiaes, 08 quaes terão tambem applicação ás esta“ 
ções francezas situadas áquem de Bayonne. 

sta modificação é importantissima, porquanto as re- 
messas de ou para Bayonne até agora disfructavam dos 
preços da estação de Bordeus, bastante mais elevados 
que os que vão ser estabelecidos. 

Tambem a mesma tarifa vae passar a ter applicação 
ás mercadorias procedentes de ou destinadas a pontos $i 
tuados álem de França. 

As remessas cuja procedencia ou destino definitivo 
seja uma estação belga, allemã, suissa, italiana, ou ainda 
de qualquer outra nacionalidade álem da França, seguirão 
a destino por meio de reexpedição na estação franceza do 

sendo da conta dos interessados, estes as 
não tenham iniciado dentro de uma hora contada do mo- 

percurso Hendaia-Bordeus- FA que o expedidor indicar 
na guia. 

Às taxas d'essas remessas nos percursos hespanhoes é 
portuguezes serão processadas pelos preços da 5,º serie 
da tarifa. quando despachadas por vagões completos de ” 

5 ou 10 toneladas de carga. 
E' esta mais uma boa medida tendente a facilitar as 

relações commerciaes entre Portugal e o extranjeiro, Ju 2 

que não póde deixar de ter a melhor acceitação por Pê 16, 
do publico. 
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Vichy desanimado, mas agradavel.—Um bom hotel e um janrar 
: esplendido. rio e Genebra.—ãA linha do Jura.—Londres 
"” em Dijon. 

: Por natural pendor, desagrada-nos sempre a decaden- 
— Cia; e ver uma cidade ou estação de banhos depois de pas- 
— sada a epocha é sempre ver em espirito o que já não 6, 

o que "já não está, o que deve ter sido interessante, o 
— brilho que se apagou, o movimento que estacionou. 
: ' Estes parques, estas ruas, estes hoteis, tudo esteve 

— Cheio de gente, mas tudo está quasi deserto; este grande 
— café-concerto já não funcciona; aquelle e aquelle theatro, 

fecharam; os principaes e grandiosos hoteis já não recebem 
hospedes; n'aquelle coreto tocava uma bella. orchestra 
quatro vezes por dia, mas já não toca;.os grandes esta- 
belecimentos de Joalharia, de antiguidades, de quadros ri- 
quissimos, empacotam á pressa para irem para outra par- 

te; os clubs põem taipaes. 
E um levantar. de feira, gradual mas continuo, dia a 

dia, e para cada lado que nos voltemos, encontramos sem- 
pre uma indicação que nos diz :-—Viesse mais cedo; agora, 
adeus, até ao anno que vem. 

Mas Vichy é uma cidadezinha tão encantadora que ain- 
—da. mesmo desataviada das suas louçanias estivaes não 
"deixa de ser agradavel, se o tempo está bom, para a 
estada de uma semana. 

: E até diremos mais; agrada estar alli n'este final da 
E epocha, com menos gente e pouco movimento, e se temos 

menos. diversões, não. nos falta todo o conforto e temos 
mesmo maior liberdade do que em plena estação, em que 
o alto mundo alli. se reune e por vezes nos constrange, 

“Senão com as suas exigencias, com a agglomeração de 

acotovella por toda a parte» como é costume dizer-se, 
“porque, cá por fóra, só muito raramente se acotovella. Em- 
purrar, metter os hombros, disputar o logar a quem o tem, 
só se usa nos paizes de, pouca: educação. Quem quer pas- 
sar, pede licença; quem não o póde fazer, conforma-se: 
viesse mais cedo. Muitos maus costumes ha, qne nós não 

“lemos, mas esse é muito raro... 
Nos parques, quasi vazios, mais facilmente nos assen- 

Cirenlar sem perigo de sermos atropellados por autos. 
Sentimo-nos livres, e nós adoramos a liberdade. 

: Os. hoteis que, na epocha, nos fazem pagar elevados 

“preços, dão-nos alojamento e alimentação por uma diaria 
razoavel. 

—Vive-se, n'esta epocha, quasi que na Genebra dos Ge- 
nebrinos ; os hoteis são mais baratos, o commercio reduz 
OS seus preços. 

=. Os theatros estão abertos; ha onde passar as noites, e 
emquanto não veem os frios do inverno, as bellas noites 
de luar — porque Genebra tem um clima delicioso -— deixam- 
nos excellentemente passear nos parques e jardins. e. 

dois caminhos mais directos: o que segue a maior parte dos 
— Viajantes, por Bellegarde, Guloz, Bourg, e o por Lausanne, 

Pontarlier, Dôle. 
Aquelle era nosso já bem conhecido, de outras viagens; 

este, não só tinha o valor da novidade, como certamente 
Seria mais interessante por atravessar em pleno Jura. 

e note- se, que sendo mais accidentado, nem por isso 
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gente , por toda a parte. E não dizemos «gente que se. 

tamos onde queremos; nas ruas, quasi desertas, podemos 

Para seguir para Paris ha, entre outros mais longos, 
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é mais demorado o trajecto, porque se sae e se chega á 
mesma hora, visto ser menor o percurso. Por isso mesmo 
é levemente mais barato uns quatro francos, o que lar- 
gamente compensa termos.que pagar, no trajecto da Suissa, 
o transporte da bagagem. 

Apenas ha o incommodo de um trasbordo em Lausan- 
ne, mas tão facil, que se passa, na mesma plataforma, de 
um à outro comboio, tendo este bella carruagem directa 
do P.-L.-M. 

Todo o caminho offerece panoramas deliciosos, e para 
os que já conhecem a parte até Lausanne, o interesse so- 
be de ponto ao subir-sé o monte Tendre, cujos elevados 
picos alcançam 1423 metros, ao lado ão Suchet que attin- 
ge 1610 metros, elevando-se sempre a linha até Vallorbe, 
onde se.passa a fronteira. 

Ahi foi feita ultimamente uma nova linha que estabe- 
lece a ligação mais directa, e está a concluir-se uma enor- 
me estação, estylo suisso antigo, muito original. 

Para o lado da França começa-se em breve a descida, 
pelo valle do Doubs, qua é lindissimo, serpenteando- se 
continuamente. 

Em Dôle é ligado ao trem um vagão restaurante, para 
Os que seguem directamente a Paris, onde o comboio chega 
às 11 da noite. Mas como em caminho fica Dijon, cidade 
importante que não conheciámos, ahi nos ficámos para 
della fallarmos a seguir. ' 

Para terminar este dia de excursão, um espectaculo 
inesperado se nos apresenta: Dijon estava completamente 
envolvido em nevoeiro, não se vendo de um a outro lado 
da rua. 

Era uma atmosphera londrina que nos rodeava e che- 
gou a pôr-nos um certo embaraço para escolher hotel, 
porque, á parte o principal, o da Cloche d'Or, que é no 
centro da cidade, todos são no largo ou proximidades da 
estação. 

só com certo custo conseguimos descortinar por entre 
a bruma a porta do Moderne, que é bom e novo, como o 
seu titulo indica. 

E n'este caso, citaremos o que escolhemos d' Se vez e 
do qual cremos ter já fallado em 1906:—0 International, 
um verdadeiro paraiso com os confortos d'um palacio, Ea 
cozinha de um nababo. á 

Mesmo na estação em que aquelles bellos quartos são 
disputados por todos os que conhecem o seu excellente ser- 
bra OS seus preços são inferiores aos dos demais hoteis, 
de. 1.º ordem cómo aquelle; passada a epocha é dos raros 
que oa abertos, mesmo o unico, dos bons, que não fe- 
cha, e o custo da pensão, desde 12 francos por dia, é ex- 
traordinariamente barato, attenvto o seu conforto e o ser- 
viço exemplares. pts 

Para a clientela de luxo, para os que gostam de vi-- 
ver sumptuosamente e nem mesmo gostam senão de gas- 
tar muito, tem o Sr. Soalhat, o amavel proprietario do /n- 
ternational o. ultra-faustoso hotel Astoria, ao qual faz re- 
clamo especialmense. com os seus luxuosos quartos de 
grande preço. 

E já que alludimos. à amabilidade de M. Soalhat, cite- 
mos: um facto que o caracterizou, durante a nossa estada 
alli. 

Num dia começaram a perceber-se uns ruidos de festa 
que se preparava. Era O casamento de um filho do pro- 
prietario do hotel. 

Os hospedes não só foram convidados a assistir á fes- 
ta, como, logo ao almoço, notaram que o serviço fora aug- 
mentado. 

No jantar, porém, o menu foi egual ao do banquete 
que ao mesmo tempo era servido na festa intima da fami- 
lia, composto dos mais finos pratos da cozinha franceza, 
com vinhos em profusão das mais raras marcas. 

Imagine-se a surpresa de um hospede, que, chegando 
no comboio da tarde, veiu directamente para à mesa, sem 
de nada saber, ao ver que os: creados lhe serviam'o mais - 

2, 
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fino vinho do Rheno, o melhor Bordeus, o mais velho Bor- 

gonha e o mais caro Champagne. O homem sorria para 

- os .creados e para os outros commensaes, e terminado. o 
jantar declarou que d'oravante, ao procurar hotel, se in- 
formará sempre se ha algum em que se case um filho do 
dono da casa. 

De Vichy a Lyon são quatro horas, no rapido que, se- 
guindo, em parte do trajecto, o curso do Loire, tem que 
atravessar o extremo norte da região montanhosa cha- 
mada o Macisso Central, o que obriga a linha a fortes 
rampas e bastantes obras d'arte. 

Lyon é tambem já nossa bem conhecida; não obstante 
dificil é passar aquelle importante centro sem lhe consa- 
grar um dia ou dois, quanto mais não seja, para rever a 
bella cidade que se extende nas margens dos dois rios, o 
Rhodano e o Saône, o primeiro dos quaes é um dos mais 
importantes da França, e onde o commercio e a industria 
teem um tão grande desenvolvimento, que, em muitas es- 
pecialidades, abastece toda a França. 

De Lyon a Genêve, ou a Genebra, como nós dizemos, 

a belleza da linha sobe de ponto, porque ella propria sobe 
de nivel, tendo que se valer da vertente do Jura, seguin- 
do o encantador valle do Rhodano. 

A bella capital da Suissa franceza apresenta, nesta 
epocha, um caracter mais placido do que em-pleno verão, 
quando milhares de forasteiros a enchem; de saccola às 
costas os que se propõem fazer alpinismo, de Baedeker na 
mão os que vão por simples turismo commodo, para só 
subirem montanhas commodamente recostados nos ascen- 
sores e caminhos de ferro electricos, que tornaram a Suis- 
sa o paiz das alturas accessiveis aos commodistas. 

Ee 

A volta ao mundo pela telegraphia sem fios 
Do nosso estimado collega, Industria e Invenciones, 

de Barcelona, transcrevemos, com a devida venia, as se- 
guintes linhas: é : Y 

«A telegraphia sem fios póde ter uma applicação com- 
mercial de enormissima importancia. Tendo-se em vista 
que um cabo ordinario transatlantico, importando n'uns 5 
milhões de escudos, não póde transmittir mais que 35 pa- 
lavras por minuto, e que duas estações telegraphicas sem 
fios podem eflectuar esse mesmo serviço com uma velocidade 

duas vezes e meia maior, com uma despesa d'installação 
que não vae álem de dois milhões, e cujas despesas de 

exploração são muito mais inferiores ás do cabo, ver-se- 

— ha a formidavel corcorrencia que a telegraphia sem fios 
póde fazer a este ultimo. 

O preço de um cabo submarino cobrindo uma extensão 

de 3.000 milhas, varia entre 35 a 50 milhões, ao passo 

que duas estações de telegraphia sem fios dando o mes- 

mo resultado importariam apenas em 3 milhões. Afim de 
poder attender á manutenção do cabo a companhia explo- 

— Tadora deve fazer um negocio de 2.500:000 pesetas, ao 
- passo que para a lelegraphia sem fios é sufliciente 2 º*/, 

— (dessa somma. 
Dois milhões ds palavras a fr. 1,25 por palavra repre- 

sentam uma somma sulfliciente para cobrir as despesas do 
cabo, ao passo que o mesmo numero de palavras, por me- 
tade d'aquelle preço, não só cobrirão as despesas para a 
manutenção da telegraphia sem fios, mas tambem permit- 

tiriam deduzir 35 º%, das entradas para amortizar o capital. 
Não ha duvida que a tarifa da telegraphia sem fios é 

mais elevada que a do cabo, mas as despesas para repa- 

rações e manutenção d'um cabo são mais elevadas do que 
as necessarias para a manutenção de uma estação de -te- 
iegraphia sem fios. 

Uma. companhia que possua 3.000 milhas de cabos sub- 

marinos, deve ter um barco prompto a fazer-se ao largo 

— em qualquer momento, para eflectuar quaesquer repara- 

— ções necessarias n'um determinado ponto. Isto representa 
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uma despesa de 1.250:000 peésetas. As estações de tele 
graphia sem fios occupam apenas alguns metros quadra 
dos e as reparações eflectuam-se facil e rapidamente. 

À Inglaterra e a America teem tomado isto em linha de 
conta, e de commum accordo elaboraram planos cujo fim 
é assegurar um serviço de communicações em torno do 
globo. Provavelmente, serão utilizadas as estações já exis-- 
tes : a de Cornwall (Inglaterra), que foi a primeira instal- 
lada por Marconi em 1901 e que serviu para as primeiras 
experiencias através do Atlantico, e a de Glace-Bay (Nova 

Escocia). 
Em Belmar (Nova-Jersey, perto de Nova-York), será 

edificada brevemente uma grande estação; a transmissão 
irá até á zona do canal de Panamá, e de alli para Hawal. 

A estação de Hawai, uma das mais importantes d'aº 
quelle grupo, ficará communicando com o Panamá, &. 
Francisco e Philippinas, e brevemente com uma projectada 
estação na Nova-Zelandia. 

Manilha, a ultima estação do grupo americano, ficará li- 
gada a este com Singapura, do grupo inglez, que commu- 
nicará continuamente com as estações de Bangalore e de 
Aden. D'ahi por deante as communicações transmittidas 
para o sul, por sobre as grandes montanhas da Abyssinia 
e os desertos da Africa Oriental allemã, chegarão até Pre- 
toria no extremo da Africa do Sul. Provavelmente a esta- 
ção de Pretoria ligará com a que se conta estabelecer em 
Buenos-Aires. EA : : 

De Aden, sobre o Mar-Vermelho, poder-se-ha commu- 
nicar com uma estação do Cairo, e a mensagem transporá 
prodigiosamente o Mediterraneo e a Italia e chegará a Bar- 
celona, Paris, Berlim ou Londres, gastando apenas alguns 
minutos. 4u : 

De Inglaterra seguir-se-ha a rota actual de Clifden (Ir- 
landa) a Glace-Bay (Nova Escocia), para ligar com o Ca- 
nadá, ou então, utilizando a nova estação mais poderosa de 
Londres, para se alcançar o ponto de partida, Nova-York- 
Belmar. j 

Aproveitando esta cadeia de estações que formam a ar- 
teria principal de um grande systema, poderá um despa- 
cho radiotelegraphico dar a volta ao mundo em dez eta-- 
pas, partindo de Barcelona. 

De Nova-York poder-se-hia seguir a rota S. Francisco- 
Hawai, mas actualmente isso é impossivel, visto que as 
estações pertencem a companhias differentes, que não ad- 
mittem a transmissão mutua de telegrammas,. E' este O 
caminho que se seguirá dentro em pouco, quando a esta- 
ção de Manilha possa cummunicar, mas actualmente póde 
dar-se já a volta ao mundo, passando por uma larga se- 
rie de pequenas estações de pouco alcance, situadas ao 
norte da Australia. 

As grandes estações que se virão a estabelecer em = 
breve na America do Sul, simplificarão bastante a actual 

linha quebrada, e quando a installação d'essas estações 

estiver terminada, ficarão consideravelmeute reduzidas as 

actuaes tarifas, podendo-se communicar em qualquer pon- 
to do globo, por preços infimos. 

E eos . 

À arbitragem obrigatoria na Nova-Zelandia 
O primeiro ministro neo-zelandez elaborou um projecto 

de lei tendente a punir o operario, que tome parte n'uma 
greve illegal, com uma multa de 10 libras. O patrão que 
declare um lock-out illegal pagará a multa de 500 libras. : 
O syndicato, cuja maioria de membros tomem parte n'uma 
greve illegal, fica responsavel e o tribunal poderá annul- 
lar o registo d'esse syndicato. Má 

Alem d'isso, estipula o projecto que, nas industrias 

não sujeitas á lei de arbitragem, nenhuma greve poderá 

ser declarada sem o consentimento da maioria dos opera--— 

rios, obtido por votação secreta, aliás ficarão os operarios 

expostos ás mesmas penas que n'um caso de greve illegal. 
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O gaz nos automoveis 
Pensa-se em utilizar o gaz natural, existente em gran- 

des quantidades nos Estados-Unidos, para dar movimento 
aos automoveis. Deve-se esta ideia ao Sr. A. Schenk, da 
Virginia, que obteve patente de invenção para um metho- 
do para liquefacção do gaz natural dos poços d'aquella re- 
gião, comprimindo-o em cylindros de aço semelhantes aos 
de acetylene dissolvido. As experiencias effectuadas deram 
excellentes resultados : um dos automoveis ensaiados, um 

Ford, percorreu uma distancia de 160 kilometros com 9 
metros cubicos de gaz. Um cylindro contem 18 metros 
eubicos de gaz, com que se póde percorrer uma distancia 
dé 300 kilometros. Trata-se, actualmente, de estabelecer 
depositos por todo o territorio da Republica; que sirvam 
para substituição dos tubos vazios por outros cheios. Es- 
pera-se poder fornecer o gaz por metade .do preço de 
equivalente quantidade de petroleo. 

Companhia Portugueza. — Segundo consta o ra- 
pido de Madrid vae passar a ser composto com as novas 
carruagens d'esta companhia, que já se encontram em Lis- 
boa. O novo material substitue com vantagem o actual da 
Companhia dos Vagões-leitos, pois são mixtas de 1.º e 2.º 
classe, tendo 23 logares de 1.º e 15 de 2.º. Os compar- 
limentos de 1.º transformam-se em cama podendo com- 
portar cada carruagem 10 leitos. 

; Este material é o mais luxuoso e confortavel que se 

póde imaginar e d'elle nos está promettida uma larga des- 
cripção, que daremos n'um dos proximos numeros. 

Companhia Nacional. Esta companhia vae pro- 
ceder à transformação do seu material de passageiros na 
linha de Vizeu, começando pelas carruagens de 1.º? classe, 
que ficarão com 3 compartimentos, com 6 logares cada um, 
corredor, retrete, lavatorio, etc. 

Valle do Vouga.- Em meados de novembro, conta 
esta companhia abrir á exploração o troço de Bodiosa a 
Vouzella, e por todo o mez de dezembro inaugurar O resto 
da linha, ou seja de Vouzella a Ribeiradio, cuja construc- 

ção vae muito adeantada. ; 

Lobito.— Do relatorio de agosto uitimo do commissa- 
rio do Governo junto do caminho de ferro de Benguella, 
enviado ao ministerio das Colonias, extractamos os seguin- 
les pontos: ES : 

Os dois vapores com material para a secção da linha 
que acaba de ser aberta, fizeram a descarga àá razão de 
420 toneladas por dia, um, e o outro a 514, tendo segui- 
do todo o material para o kilometro 430 em 38 dias, à 
razão de dois kilometros por dia (rails, travessas, elc.) o 
que mostra estarem bem montados os serviços de descar- 
ga e de transportes da companhia. 

Vae ser construido um tanque de ferro de 300 metros 

cubicos em S Pedro, e montar-se a canalização entre o 
kilometro 118 e a estação de Catengue, para abastecimento 
da agua; esperando-se tambem o material para outro tan- 

que de 1:000 metros cubicos nó Lobito, com os competen- 

les filtros, para se garantir o abastecimento de boa agua 
Potavel à populáção e aos navios. 

Começou a ampliação de mais 28 metros da ponte do 

Lobito, o que muito facilitará a atracação dos barcos. 
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Continua com excellente resultado o emprego da lenha 
nas locomotivas, tendo-se feito no mez de agosto a eco- 
nomia de 2.685500. 

Ficou resolvido não .parar com os trabalhos para a 
construcção da seguinte secção, ordenando-se que conti- 
nuassem as terraplenagens na proporção de 1.500 libras 
por mez, até que se faça o contracto para a construcção 
das outras secções da linha. 

Receitas até 31 de agosto ultimo: total 305.363341. 
Despesa tolal, 202.849A88. 

Por telegramma foi communicado que a receita do mez 
de setembro foi de 56.000Ã00, e a despesa 32.000300. 

Durante o mez de setembro, seguíido foi tambem com- 
municado telegraphicamente pelo medico da companhia, foi 
regular. o estado sanitario em todo o percurso da linha. 

França 

+ Por decreto de 3 de outubro de 1913 será desclassificada, a 
partir da organização da rede de interesse local do territorio de 
Belfort. dos serviços urbano e suburbano definidos abaixo, a parte 
da linha de tramway, em exploração, comprehendida entre a praça 
Corbis (antiga praça da Bascule) e à praça do Hôtel-de-Ville (an- 
tiga praça das Armas), em Belfort, que foi declarada de utilidade 
publica pelo decreto de 16 de setembro de 4897. 

Ficou approvado: SE 
a) O accordo sobre o conveniô e o caderno de encargos anne- 

x0s ao decreto de 13 de setembro de 1897, estabelecidos, a 26 de 
outubro de 1912, entre o maire de Belfort, em nome da cidade, e a 
"Companhia dos tramways electricos de Belfort”; — - 

b) O convenio assignado, a 9 de janeiro de 1913, pelo adminis- 
trador exercendo funcções de prefeito do territorio de Betfort, em 
nome do territorio, e os Srs. Baert e Verney, concessionarios da 
rede de interesse local declarada de utilidade publica pela lei de 
23 de novembro de 1909, para a organização, na dita rede, de um 
serviço urbano entre o limite do bairro excentrico de Méntbéliard 
e a Fundição de Belfort, e de um serviço suburbano entre Dan- 
joutin e a Fundição de Belfort. 

— A abertura do tunnel do Mont d' Or, cuja construcção foi 
decidida pela conferencia franco-suissa, para as vias d'accesso do 
Simplon, concluiu-se em 4 do corrente mez d'outubro. O eixo está 
verfeitamente justo. Quatro engenheiros da Companhia do P.-L.-M 
foram os primeiros a atravessá-lo. Vallorbe festeja o acontecimen- 
to e o canhão ribombou. 

O tunuel do Mont d' Or representa a mais importante obra da 
linha Frasne-Vallorbe. Tem um comprimento de 6.099 metros, dos 
quaes 990 pertencem à territorio suisso e 35.109 a territorio francez. 
Gastaram-se 34 mezes e meio na abertura do tunnel, apesar de se 
ter previsto que à obra levaria apenas 32 mezes a concluiu-se. 
Este atrazo foi devido ao apparecimento de quantidades conside- 
raveis d'agua, tendo-se extrabido 10.000 litros por segundo. São 
necessarios ainda quatro mezes para se terminarem completamente 
os diversos trabalhos interiores do tunnel. 

Belgica 

A "Companhia nacional dos Caminhos de ferro Vicinaes” apre- 
sentou àá repartição dos caminhos de ferro os planos relativos à 
construcção de uma linha vicinal de Bracquegnies a Havré. A no- 
va via partirá de Bracquegnies, atravessará Strépy, Maurage, Bous- 
soit e chegará a Havre, 

— Em Bracquegnies, o novo caminho de ferro será ligado ao vi- 
cinal de Bracquegnies a Casteau, e em Havré ao de Havré a Mons. 

Allemanha 

Estão actualmente entaboladas negociações entre a adminis- 
tração dos caminhos de ferro da, Prussia, e o ministerio dos Cami- 
nhos de Ferro da Belgica, ácêrca de uma via-ferrea de Aix-la-Cha- 
pelle-Louvain, por Tongres. 

. Sefôracabo este projecto, tambem graças a uma segunda 
linha de Liége a Verviers, se alcancaria à via-ferrea de Herbes- 
thal a Bleyberg. .
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Em Mondariz acaba de organizar-se uma companhia, composta 

de varios capitalistas d'alli e de Vigo para a construcção e ex plora- 

vão d'uma linha clectrica entre Mondariz e Vigo, passando por 

Ponteareas, Porrifo etc. 
A estação geradora será em Porrinho junto á estação do caminho 

de ferro. 
A companhia de que faz parte E. R. Peinado, proprietario do 

Grande Hotel e balneario de Mondaríz trabalha com toda a activI- 

dade para que esteja a funccionar na proxima epocha balnear, 
le melhoramento que muito vae facili- 

tar a concorrencia aquella estancia, que ficará assim ligada pela 

viação accelarada não só à rede da M. Z. O. V. como tambem 4 

. 

E' sem duvida um granc 

nossa linha do Minho 
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Hespanha 

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Amortização do 1.º semestre de 1913 

de 1:040 obrigações de 3 º/f privilegiadas, de 2.º grau. 

261.839 262293a262295 262421 262422 264.069 266.459 

266.460 . 267.915 a 267.922 .271.854 272.028 a 272.952 273.085 
274.284 à 274.288 2743600 a274363 375.512 276.683 276.699 
377.804 a 277.809 277.81h 27/9900 2/20/02 ATO LO ALA 
277.980 278170 283.081 a283.085 283.000D 9286.1562 286.160 
287.510 a 287.514 287.809 a 287.811 288.112 288.113 292477 a 
292.509 9293.145a293.160 296.124a296.126 299.527 a 299.537 

304.020 — 307.994 301.815 301.816 303.572a2303.574 304.015 
309.922 311.475 311.612 312023a312.025 312403 314845 
314.846 317.029a317032 317.349 319.683 321.952 325.321 
320.483 320.885 a329887 330.017a330.025 332806 333.535 
333.839 a 333.844 337.423 2337.4504 338.808 ad38.870 339.139 
339.140 341.615a341.620. 341.639 2 341.648 341.652 a 341.680 
341.731 a 341.745 341.747 341.748 342./03a342.773 042783 2 
342.787 342.787 3hk3.075a343.077 343195 343196 343.498 
343.825 a 345.900 347.483 347.48%4 348183 34818%h4 348.180 
348.521 a 348.537 354.461 a 354.404 3549598 354.612 353.729 
355.898 a 355.900 357,809 362793 365.250 365.254. 

Estas obrigações teem todas o coupon n.º 13 e seguintes. 

3EE 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 31 de Outubro de 1913. 

Sahiu o relatorio da Companhia de Moçambique, respeitante 
a 1912, demonstrando possuir em numerario, quantias emprega- 
das em reportes, depositos em diversos bancos, e lettras do Tne- 
souro, 1:834 contos, sendo 197 emáfrica e 1657 na Europa. 

O excesso das receitas sobre as despesas cifrou-se em 195 con- 
tos, tendo havido em relação ao anno transacto, uma diminuição 
de 54 contos. 

Segundo o exarado no referido relatorio pela Direcção teria 
havido, em vez de diminuição, um acerescimo de 40 contos, se 
não fôra a queda do preço da borracha, e ficado por cobrar 43 
contos. — O parecer dos corpos gerentes é que do saldo da conta 
de Perdas e Ganhos, na importancia de 494 contos, não seja dis- 
tribuido dividendo, propondo que da referida quantia se retirem 
5 º/o para fundo de reserva, em harmonia com os estatutos da 
Companhia, 121 contos para diversas amortizações, discriminadas 
no relatorio e para conta nova o restante: 62 contos. 

a 5832,5; €.5.000 a 5833. 
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No. 420 LIDA da AB8Z:. 800 3.868 4.570 Esta Companhia tinha distribuido em 1911, o dividendo de 1 
3.392 6.799 a 6.804 LEDZ à 740065 7.914 8.765 à — shelling por acção. 
8767 109014 15453 1395454. 10438 160439 18352 * 

18.370 18876 4194115 20836 21.099 21400 21.763 ' ; : RA 
22378 a 22.381 24893 a 24897 24987 27270 27,655 Realizou-se no dia 25 do corrente mez o sorteio das obrigações 
JO 28682) 2898394 "30072 030078 30.819 314405 3./º 1905 (sopeirinhas) sendo sorteadas com os principaes premios, 

EIS  JAIIS SAIDO IA: 32/6018 “DO0 IA as seguintes: 
0,024 a 40024 43561 a 43.564 453.840 a 45842 5.007 a 174.684, 5.000$00-—161.711, 450500—114.863, 180500 —126.426 
46.000 46.500 a 46.513 46.632 46.665 a 46.667 46956 —180500— 252.443, 180500—9.341, 4550024463, 45800—A40.588 
47.079 a 47.083 50160 31855 51836 52307a52313 — ASS00—111.392,45500—119.462, 45500— 131.124, 45800. 
55.960 56.073 a 56.086 37471 58.225 a 58.298 60.303 : 2 ó = 
63.113 a 63115 63.826 63827 641290 64121 - 64369 Em consequencia dos ultimos acontecimentos politicos que 
64.870 685755 G5.756 79386 2 72388 7925829 74546 tanto, perturbaram o sossego da cidade, as transacções teem sido 
750939 76.057 276.060 764164 76.292 a 76.295 76.500 quasi nullas; todavia o movimento commercial da nossa praça foi 

77.401 77.902 78891 78892 78986 a 78988 80495a Segundo as estatisticas, de 1321 contos. os 
80.500 81.605 a 81.610 82154 831490 834150 84.880 A exploração nacional, durante o anno findo, foi de 34.324.993 
86448 a 86450 88007 a&S8009 88012 88013 8985 a  escudos;o quantitavo de 260.204 para mais relativamente ao anno 

89.868 89974 91.858 291.864 93022 94025 93.340 transacto. : NE 
096.424 97419. 97.420 97571 97572 4100.781a100784 Pela estatistica especial respeitante a 1912, o commercio e in- 
112669 119673a112.677 112680a112684 113018 1i3148a —dustria manifestaram desenvolvimento satisfactorio. 

113.162: 113.566 114.990 115.331 115.332 115.459 117.907 * 
120.405 a 120.408 123.038 123.234 123.235 124.004 125408 à MES dio ; ; 
195413 195.685 195.867 127.368a4127.372 130.569a130.872 As inscripções continuaram conforme os preços antecedenies, 

131.885 132326 132851 133.599 133.600 134.294 2134.2096 tendo regular movimento. ij | 
136.981 136.285 139.997 139.998 145.809 145.810 146.462 a Todos os outros valores do Estado mantiveram grande firmeza. 
146.473 149.967 152493 158.732 161.653 a 161.656 162898 à As obrigações externas conservaram os respectivos preços, 
162903 163.261 a163.264 163.505 163.506 163621a163624 —sendó da 1.º serie 67,20 e da 3.º 69,40. : i 

165348 167430 4168.857a168.861 170.004 171.013a171016 As acções bancarias não manifestaram movimento sensivel, 
L7LSAS a 171.550 172.694 172.698 175.996 175.997 1779244 à Conservando os preços anteriores, excepto as do Banco de Pertu- 

177.248 177385 177.631 2177.634 177.648 177642 178208 gal, que baixaram 0,50, cotando-se a 154,50; as do Commercial à 
178.962 a 178.964 179.781 a 179.790 180.824 181.624 181.625 135,00; as de Lisboa & Açores 110,00 e as do Ultraniarino à 995 
183.776 a 185.778 186.491 186.785 186.788 186975 186.976 Phosphoros continuaram a 57%, i 
187.991 a 117.224 189.371 193.720 193.721 196.395 a196.398 Norte e Leste tiveram o preço firme de 63% e por ultimo, ven- 
196.567 a 196 571 198.245. 198.459 a 198.468 200.482 201.772 —dedora62$350e comprador a 62550. : 
209.744 a 202.746 203499 206,063a206.066 208.276 a208.278 Tabacos sem movimento, tendo à cotação de 69 e depois ven- 

209.270 a 209.278 213.407 213409 21341 213413 213445 dedores a, 66,50 sem registo de operações. j 
213.417 213419 213.421 213493 9213495 9213497 213499 As de Companhias africanas mostraram alguma melhoria, mas 

213.431 213.433 213435 213437 214546 a214349 214531 à — todosos valores apresentaram frouxidão. 
214554 QIS170a2A5ATA 2QI15534Aa2ASH36 218.392 a9218.397 As do Caminho de ferro, exceptuando os de Norte Leste 2.º 

219.021 219022 219417 219851 219852 220251 220.910 grau, conservaram alguma firmeza. 
290.911 224118 224.678 225.686a9225 706 226.056 226.057 * 
998.356 232342 233.040 233.970 234.051 a234058 234593 a : É 
934.525 236.242 237.219 238487 240.247 240.248 9212316 a Os cambios que no principio da quinzena mostraram bastante 
242.325 243.015 243.294 244.000 244188 a244190 244.993 firmeza, fraquejavam bastante na ultima semana, havendo por isso, 
245.010 245.100a245,106 245.260 a245.264 246.475 246.489 poucas transacções. ao i 
246.490 248.762 249.9912249.997 253.830 235.985 a255.993 A Junta de Credito Publico adquiriu na 1.º quinta-feira d'esta 
256.593 a 256.595 258.488 260.339a260.363 261017 261.825a quinzena 25:000 £, sendo 5.000 à 5$32,2;10.000a 5832,7; 35.000
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Não houve mais concursos para compras de cambiaes no 
corrente anno em consequencia do Sr. ministro das Finanças deter- 
minar que o ministerio cuja pasta dirige fornecesse à Junta o quan- 
titativo necessario para os encargos da dívida externa. 

»* 

O cambio durante à quinzena não teve alteração sensivel. 
Abriram em 16 do corrente a 75 !/g-Ad-preços que quasi sem- 

pre mantiveram e compra hoje a £ 53331 e venda a 3834. 
O Rio-Londres foi durante a 1.º semana desta quinzena 16,5 

(14,54,5); no sabbado ultimo, e hoje 16 9/;; ou 14576.9 por esterlino. 
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Curso de cambios, comparados 

EM 31 DE OUTUBRO EM 1º DE OUTUBRO 
À OTTO UN CO A at 

Comprador] Vendedor |Comprador| Vendedor 

Londres Cheque: ii. 4 hh7/g | ho 3/16) O se 
» SUECA ORE, ANE OO AB 5/30 o 48 18/18 — 

Paris. COSQUEOAS escada do 117632 635 629 632 
BONI A A AN EO 260 261 2591/23 [7260 42. 
Amsterdam Chem. 1. o: 439 4h1 h38 hh4O 
Ma Geo si. o. 990 1000 985 995 

Cotações nas bolsas portugueza e extranjeiras 

O U'TU BRO 

; O ID evecnememeeneeseesAANNCTNN eo RO 
Bolsas e titulos 

I6 rr 18 20 21 22 28 24 | 27 28 29 30 31 

É | 

Lisboa: Divida Interna 3º/º) assentamento — — 39,40 39,30 — 30,25 39,25 39,30 39,40 — 39,40 | —— 39,25 38, 2o 
Divida Interna 3% COUDOD. enc ca 39,40 | 39,40 — do IOR5A ADO AS O E o SURDA OA DO dO — 30,30 39,30 | * 39,20 

» » 4%, 1686, C/DLOMIOS seios 2IHOM] 21800] 218400 — — R0f815 — = — — 21800 — -—— — 
: à TROLL RASTRO " ão CH5$50 — — — c55$50 | coog40 — coo$oO | co5$40 | co5840 | c55830 — 
, AP O O CIT AAA e. ão. s = | a50800 | c49890]. “— — o A OA E = GORDA 

Li » 3 o 1905 e/premios Cetera — 9805 o 9805 — paánio 5 bio ee 9800 9800 8895 E : 8590 

» » 4/4 9% 1905, (0.º. de 1.º Est)[ — — — — — e dois — sor — o bs a ESA 
» » 519761900, ob. (0.º de. Est) — — q — — Es o — as — a ra sã e. 

» Externa 3 o coupon 1.º série ......] 67510] — 67H00) O7HOG0| << — 6700]. 67800] GTH10| GTH10] 67820] G67810| G7$20] 67520 
» » do ia Es BORIS NE AAA AV —— — — — — ão do — — Em ss ES o do 

.. » » SIRI E o O RASTRO DEE: 69820 | 69820 | 69810 — 69800 s— — 69810 | 69820 — 69840 e — — 
— Obrigações dos Tabacos 4/2 oiii. — — — — e Nas, DE Ss ão Eis e. o E, SS. 

Acções Banco de POrtUgal... col o 155800 — — — — — — — 154850 | 154850 o .s 154870 | 154870 

» » Commercial de Lisboa...... — — — — = E. So 1358450 E E es des Do E 

» n Nacional Ultramarino....... o e — 99800 | 99800 is E 99800 — e 99800 | 99800 | 99800 — 
» » fava ode & A Spa eb did e — — — — — i Es. o 110800 ão a. a o” “EM 

é. Gompanhia Gam. Ka POP caia. — — Ss — — — — — — 62h20 | G62800| G1850 sim — 
» dotupanida NATAN CRS CAN UNA é e ão 5860 E ELA a, AAA 2” o. " o ge 1ó : e s 

» — Companhia 'labacos, COUpONn,....1.. e“ ão | ORADO disso a es ne .. do Es ia e o PE 
* — Companhia dos Phosphoros, couponta 57850 — 57820 — — 57800 e. Fo 57800 ns 57850 | 57840 2 57815 

O brig. Companhia Através (AFfLiCa..s1 1000. — 88H00 Sao 88H20 | 88H00 | 8SÃH1O VA SS$10 + 88890 as so 88H20 | g8Ã20 
» — Companhia Cam. F. Por. 3º/, 1.º grauf" — — — — — .” E E o 6586 ão Não E es 

Gompanhia Gam. F. Por, 3º/,2.º graul  — 18810 ba — 48800 ão 47880 o 47880 | 47890] 48800] 48610] 48815] 48860 
Companhia da Beira Alta 3º/,1.º grauf. — — o. e — — é. — — 2 ds e. del o 
Companhia da Beira Alla 3 º/)2.º grauf — 1785 | 17445 — 17815 is 17815 E is. 17810) 17815 E 17820 a 

Companhia Nacional coupon 1.º sériel — — — TSBHO0 | = — — estos — — o. Es to ão " 
Companhia Nacional coupon 2.º serief —— .— jr. 635800 | G4800 — — 64800 — os — E ds ão 
[fal CR e PRS A RCA REA O — — — — os o. E ao S8$50 | o SA 88850 PP SE 

» NINA AS EEN ve VA NA — -—- — + T8A80 | 78880 ” so EA Es SE TERA a "F "O 

« » 4 ; e o CUCA Fala Io Re — o” nã po — e— e — — do C— fato Aos ARE 

Paris: 3 %, portuguez 1.º serie... ão 62,80 — — daad 62,75 ã 62,95 68 o e * ss Se 
Acções Companhia Cam. 1. Port. ii... — — — — es — — e AA PA 1 do 291 a 296 E = 

» —Madrid-Caceres-Portugal....1..10.. DO xo — — 31 PÁ NES 31 Be 31 — — ie 290 320 — 
Madrid-Zarvagoza-Alicante cs. 447 — 445 318 ns 446 ” ão vãs SE E E a E 

E ASSENTAR A o A ES RUA E A EAR AAA a É doa e “SA E. 447 PÉ de ã. 2 Cm ne A e. PA 3 ão 

Obrig. Companhia Cam. F., Port. 1º grau..1 307 308 306 306 308 306 307 306 306 305 306 305 304 e 
» Companhia Cam. F. Port. 2.º grau ..f 228 228 228 826 224 220 294 224 — 294 2925 295 27 sa 
» Companhia da Beira Alta... 978 2VT8 978 VI 979 978 978 976 2976 973 976 975 974 e. 
» Madrid-Caceres-Portugal.......1..0. 167 168 — 169,60 | 166- 162 155 159 + 160 161 161 — = 

Londres : 3, portugnez... il... BADU 62,50 | S08,001 69,50. 62501" 62:50: 62,6 62,50 1 62,501. 62,50] « 62,50] * 62.501 “622 E 
a o” ro in e e. * 84 .. — 82,75 — — — Amsterdam: Obrig. Atraves d'África. 

TEREI IEEE ERA. ICONE EEE ERA SEA 22 ECT PA TALE ARE ELE ET Es TRATORES AEE IIITAT OT 

— Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e bhespanhoes 

preme SE 

aedo Fes PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 
SS are —- 

LINHAS | eso e 1913 1912 Differença 1913 1912 Differença 

Kil. Totaes Kil. “«-Totaes 1913 . ; 1913 

Portuguezas Escudos Escudos Escudos Escudos | Escudos | E: cudos 

Companhia Camb- Rede gefal ..... 14 Outubro do é Cb 1,073 | 5:304 465800 |---102.295/800 | 5.038591 | 4943858 | -— 95333 

nhos de ferro! Vendas Novas...| » 70| 114.524500] 70) 1099765800|-- 4548500] 1.636505| 1.571508]|-- 64597 
POPLUQUEZOS - - (Coimbra a Louza| 1» > 29/ 25777800) 29) 27013800/— 12365800] S88S86G| 931845 /— 42462 
CR COORD A É 20 » 681 | 1:654.496541 | 681 |1:6359.561838 | — 5.064897| 2429831 | 2436894 |— 78h35 

NE IO 6. DOURO 12 db 471 [1:559.688500 | 467 |1:462.395865 | -- 97.2929835 | 3311543 | 3.104887 | 206856 
DINA AA o aaa dad Came 16 Setembrol 253] %417.308529|] 253] 400390861 |-- 16.917868| 1.649843| 1.582857 — 66886 

Companhia Nacional... 1.12... AS. 185 | 135.043$50]| 185 126.961841 | 8082309] 729896] G686827|+ 43869 

Ci geo ESSA, ANSESTRR 31 Julho 36 82.222875 356 79.317831 | 2905824] 1468526] 1.416838 | —— 3188 

Porto à Povoa e Famalicão .. 31 Agosto 64| 110954557 64| 1046353599 |-- 63008581) 1.733866 | 1.635521 | 98845 

Hespanholas Pesetas Pesetas Peselas Pesetas | Pesetas | Pesetas 

Norte de Hespanha NO CA A 10 Outubro [3.681 119.586.488 3.681 114.553.992 + 5.039 496 39 66h 31190 = 18544 

Madrid-Zaragoza-Alicante...... A 3.664) 102.516.618/3.664| 99482.033|- 3.034.583] 27979] 274131/4- 8298 
— PARCOS o 1.083) 21.396113/1.083] 21939747/— 543624] 10756) 20258/— 302 
Madrid-Cac.-P. e Oeste de Hesp.| 20 >» 777 8.307.253 | 777 8.285 175 | | 22078| 10691) 10663 28 
Lorca a Baza e Aguilas..:.... 18. > 168) 3438474) 168)  2992745/4 455729] 20467) 17813/4 2654 
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1 7 — IMMOVEIS 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes Habitações no Entroncamento.......1ic.20.000o 12:0275948 

j : Eschola Cainões no Entroncamento. ..... RATOS: SIA 

— Relatorio do Conselho de Administração e Parecer do ão ent Onstalta polleges oancio, RS ESA  OJAERTA É 
Conselho Fiscal, apresentados á Assembleia Geral dos — Dito em Torres VCdras.... 11100 cc. 8: 9988862 : 

Accionistas, de 7 de Junko de 1913. Dito;emc Goiana Ada A A NAO 2:7718390 4 

(OmEnuação) Sotima — Reis o TERNO SA 37:2568438 — 
TERCEIRA PARTE 

Caixa de Reformas e Pensões 

—annos successivos, restando por liquidar pela Caixa de Soccorros 
— soba epigraphe «Construcções e Obras a amortizar» a somma de 

A importancia da contribuição do pessoal n'este anno foi: 

Ficam existindo em 31 de Dezembro de 1912 7138 

Como nos Relatorios anteriores publica-se em seguida o «Ba- OL JOIAS 2 ee SRA 6:2508795 A 
lanço» d'esta Caixa, na data de 31 de Dezembro de 1912, e egual- por QUO tias canarda 31:1358855 . 

mente a respectiva conta de «Ganhos e Perdas», que em detalhe : ; a. À 
apresenta quaes as receitas e sua importancia que a Companhia Em total — Réis..... — 37:3868650 : 
entendeu affectar ao serviço de reformados e pensionistas. : 

BALANÇO EM 31 DEZEMBRO DE 1912 Da analyse da Conta de «Ganhos e Perdas» verifica-se que a À 
Administração da Companhia concorreu em 1912 com às seguin- & 

e ACTIVO tes verbas, para esta Caixa: , & 
O ASR RR PES CC LIA TEC o Roo) Ro E A A AE AROA 938882 ” ; 8 : h Á 

Papais RTAC ES BANS TS SO ONO QE PA 905:9908875 . 1 º*—Totalidade das receitas affectas a este EAR 22:9908480 .: 
Terrenos O BUNPORGAMONtO Ss: cul Siedac oo ira) festebo EX o 2.º Subvenção da Companhia—Exercicio de 1912. 25:000 8000 
ATO ORE RSA AA E RA PSIRICO *  37:2560438 3.º — Augmento do activo por passagem dos immo- ! 

D ; é E “RR EO, Z 49: 7 . É BD e y >. é À 

ARS dos Caminhos de Ferro Portuguezes — 42:0788108 S9A:B04858 veis da Caixa de SOCcorros. «ih saída do 18:6298144 — 
SIDA O POROUS AU e ae io CAR ad NDA VU CDA da pd ua de ac arara 20:5248500 k q — & 

CONTAS DE ORDEM Totalos Bife io Nai PR 66:61 93624 7 

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes-— c/valores : 
OM, AODOSICO: te o dennsadalacascartaveda neo de auteas a na eda ca 316:1208560 5 À : > A á E 

ES ANS 6125500858 Os papeis de credito, que representam a Inversão parcial das “) 

E” SEA NESTA A TO TANa MV AC NBA, O sommas com que contribuiu por joias e quotas o pessoal actual- ã 

o PASSIVO mente ao serviço, foram augmentados com a acquisição em 1912 à 
Contribuintes: de mais 670 obrigações de 3%/, privilegiadas de 1.º grau, emissão ú 

VOO E SAS ATOR ao 76:9608009 da «Beira Baixa», da nossa Companhia e constam do seguinte : 
OUOLAB CS dd da ad dae aa Ea 322:6798704 309:6395713 quadro: 1 3 

tesempeae——— — VIIAJO de 
EE 

ReembolSoS ++ .5151101 ico rsss 60248320 PAPEIS DE CREDITO o 
BRSO0S DOF DAMA. .cAidicariaoss cedecricaraçõvisrão 4938945 A R : 

SEADE Ro RUA RO LIA ICO: "995060 Existencia em 31 de Dezembro de 1912 : 
COStána HQUIdar: 20 de Corante near bai a VB328974 — ——w .——— A 

TIUÇÕE O QL PRP ER RARA DOIDA SRS NA Ao 6:5998346 á15:4198358 0 & 
” fair 4103: h US É Tuca, ; "e 

CONTAS DE ORDEM Designação tidade]| Cotação Réis a 

Valores em deposito na Companhia Real dos Caminhos de Ferro ' É 

POCLIAUOLOS dc oca uns ara dado duda adere tender uia 316:1208500 o 

Tótal geral RéiSwu altere cacem dardos T31:5390858 — Acções da Comp.º Real dos Caminhos de Ferro e 
Portuguezes: fe 

GANHOS E PERDAS de nanitala, sto BNAS b9| 718100 4:104g9no — > Mm 
EXERCICIOS ANTERIORES A : de usofructo: o. ã E A ES 1 58100 98100 é 

Saldo devedor em 31 de Dezembrô de 1911.......1.. 41:8TABRAOS EO UA mana iria dos doe Geral do Credito Pro- A 

Deduzindo: ! À é bai PEA de 5 a SE BO CRE Bora 28 bd fo ETR A e 
* : j 3 : € da Pose : 81 SE 

peraç 2relal reie t SS... —20:2765302 SS : Operações em 1912 relativas a exercicios anteriore Ro 16839 91:55 8841 Obrigações do Governo, Portuguez de 4 */. (Em- " 

: EXERCICIO DE 1912 prestimo de 1888) «iii cassar raras: 149] 208000 2:0808000 a 

Encargos: : Obrigações da Com-( de 3º/, 1.º grau linalienaveis | 1.28? 718000 91:022 8000 o 

À Reformados : 39:3018020 panhia Real dos)» 3º%/º1.º nn .sciee 1.134] 718000 80:5148000 “O 

RAIANANA la rca dae NE d onte cas raio? TRIRSDROA) Caminhos de Ferifa Que MU iva NS: 1.335] 778120,88]  102:9568379 . 
ENA cao MORADA TAS SÉ pa ia GTS H361 ro Portuguezes f[» 3%,2.º » «Beira Baixar] 268] 578650 15:4508200 a 

TOSA do MINS a rca Ce ANNE A ada NANA 89:377 8202 Representando MOIA: oaa ide da KANE ADA TERA 202:929857o 3 

EXERCICIO DE 1912 : ! & 
Receitas: 

Nro Os e gro vEAgINARA RE AO Tai joho 10 6a Ms e 

Aflfectas pela Companhia: Pessoal inscripto: | : :; . 

Billietós dê gare.:.l./1:ld: [0:2428020 Empregados e operarios inscriptos em 31 de De--—- e. 

Marcesão de logares ISIS DOAA: A: i on zembro de 19141...... ” " PA NÉ E A AAIRO a Srag ão a 

nnuncios nas estações........ :0708&000 SCri » RS o Da au os EA e ão 

Bilhetes gratuitos de circulação 2:395 460 22:9903480 Inscriptos durante o anuno de 1 COMA AE A E 

Propriás: Ro EE RAN Reformados durante o anno de 1912..... TT ETERE 18 
. 1. * N às FS À Aa 

PAMITANE ND AOS DA POA Eliminados por demissão em 1912... 
õ s de ns de ec .. VOS ou: Eos jus : TEENS que taça pa 

Lucro em títulos sorteados.... 145460 Fallecidos em 1912. .*...111020+: FER 32 39 : 
Rendimento liquido de casas.. 2608349 À + ' — : 

Aluguer de terrenos........... 28H65 Ficam existindo em 31 de Dezembro de 1912 3:274 " 
Reembolsos de 1907 não recla- : ; | —— ã 

[ES PPA TODARORO RESPIRO STIBIIO — 13585097 Pensionistas: & 

: TAZ ines — 368871? q) Reformados existentesem;3i de Dezembro de É 
Reversão de FO e quotas por fallecimento, demissão e relorma Ansa 1911 951 o 

/ ETNIA bicos Cod Cb irao aa NA a a CU CARA aa EA de 9: 85 ; ppa a É E oa EAN AE No SA MIRA BONE SCINNATES e RA : o. 

Bubrenção é baidafia. reletiva É AUT iii trcedaddaçioo 25:0005000 Reformados durante o anno de 1912........ . 18 269 À 

CALREA 3 SAND AÇOA ag TERA — 68:8528702 Reformados fallecidos ém 4912... diciaaao. o 18 : 
Saldo devedor em 31 de Dezembro de 1912..........1... 20:524f500 teformad À A — . 

dial AMA  E9:3T7ÓR02 Ficam existindo em 31 de Dezembro de 1912 — 251 é. 
eceaaeeetbrecossecasacearna : CERERERERERERE RA) * * á F” tentes em 31 de Dezembro de n— 3 

— Examinando o Balanço encontra-se no activo sob a rubrica?) Legalamos ext É rss SINA ufa 689 r 
«Immoveis» uma nova conta, que comprehende a antiga «Habita- ariná admitidos dra tda Sã 

; : : : urante o anno de 1912  . 66 ; : 
ções no Entroncamento» cujo saldo devedor era de Réis 12:0275948 RORRNIOR UMINIA Y ! connigães 1º OO 

e quea differençaou sejam Réis 25:2285490 representa o custo Perderam o direito: : 4, 

“dos immoveis pertencentes à Caixa de Soccorros, ir segundo Por falleimenta ui add PERA A h í 

determina o Regulamento de 31 de Dezembro de 1 passam a POr COGAIONIO. ct RA CTA dA 9 : 

ser pertença da Caixa de Reformas e Pensões. : Por TORIOMIGada:s elo Da io fara EA 9 & 

A verba indicada de Réis 25:2288490 tinha sido amortizada em Por passar à cargo da Caixa da Comp”. hã - 
Y - de 

— Réis 6:5995346 que no Balanço figura a credito da Caixa de Soc- 
- — corros, sendo esta somma o verdadeiro custo dos immoveis trans- Caminhos de Ferro Portuguezes.—Lisboa, 9 de Maío de 1913 ; E 

f feridos, porém como o seu valor real seja o do custo effectivo ou 
Á fosse de Réis 23.228/5490, foi este o adoptado, o que fez augmen- 0 Presidente do Conselho de Administração na 

tar o activo realizavel de Réis 18:6295144 em diminuição da con- Victorino Vaz ger 1a) 2. 
inúa ! ta de «Ganhos e Perdas». 



ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

Construcção dá linha do Guadiana 

Secção de Evora a Reguengos 

No dia 4 do corrente mez, pelas doze horas, na séde da secção de 
— Cconstrucção em Evora, Rua de Aviz, 3, perante o chefe da mesma 
— Secção, se ha-de proceder à arrematação das empreitadas abaixo 
— designadas, de construcção de terraplenagens e obras de arte da 
— Secção de Evora a Reguengos, linha do Guadiana, ficando assim 
— sem effeito o annuncio de 11 de Outubro de 1913, visto o praso 

— desde a inserção do mesmo no Diario do Governo n.º 239, de 13 do 
— Corrente, até o dia que se achava marcado para a arrematação, ser 
— inferior ao determinado na portaria de 12 de Outnbro de 1903: 

N.º 1. Terraplenagens e obras de arte==Base de licitação 10.659840, 
deposito provisorio 266849. ARENA, 

—  Nº2, Terraplenagens e obras de arte==Base de licitação 6.211373, 
" deposito provisorio 155830. FAIA : : 

O concorrente, a quem a adjudicação fôr feita, reforçará o seu 
— deposito provisorio até a percentagem necessaria para perfazer 
— 8 por cento do importancia total da adjudicação. : 

— Os depositosdevem ser feitos até as dez horas do dia da arre- 
Maltação. h 

O programma do concurso e caderno de encargos estão paten- 
— tes na secretaria do serviço de construcção e estudos, Largo de S. 
— Roque, 22, Lisboa e na Direcção do Minho e Douro, Porto,e na 
— Sede da secretaria dareferida tecção, onde podem ser examinados 
— todos os dias uteis, das.dez ás dezaseis horas. 

ti 

E 
APRR

CIS:
 

> 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Construcção da linha do Sado 

No dia 11 do corrente mês, pelas quatorze horas, e perante à 
— Direcção dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, se há-de proce- 
— der á arrematação das duas empreitadas de construcção de reser- 
— vatorios, em cimento armado, para tomas de agua, respectiva- 
— rente nas estações de Torre Vã, Ermidas, Louzal e ao kilometro 
— 19 130, do lanço do Garvão a Azinheira dos Bairros; e nas estações 
— de Caveira, Grandola e Valle do Guizo, no lanço de Azinheira dos 
"Bairros a Álcacer, da linha do Sado. — É eu 
= Os depositos provisorios são respectivamente de 555 e 3750, 

e devem ser effectuados em qualquer das thesourarias dos Camí- 

E nhos de Ferro do Estado, até ás treze horas do referido dia. 

Õ Os programmas do concurso e cadernos de encargos estão pa- 
À lentes na secretaria do serviço de construcção e estudos, Rua de 
Í S, Mamede, 63, Lisboa, e na Direcção do Minho e Douro, Porto, 

— onde podem ser examinados, todos os dias uteis, das dez ás dez- 
— seis horas. 

F 

Construcção do ramal de Portimão a Lagos 

No dia 48 do corrente mez, pelas doze horas, perante o chefe 

da secção de construcção do ramal de Portimão à Lagos, em Por- 
timão, se procederá à arrematação de empreitada n.º 17, de con- 
Strucção de seis casas de guarda e duas do guarda e partido, cuja 

— base de licitação é de 6.101586,. o 
4. O deposito provisorio, que deve ser feito em qualquer das the- 
— Zourarias dos Caminhos de Ferro do Estado, ou na estação de Por- 

: 
| 

: 
; 

: 

: 

+ 

— limão, até às 11 horas do referido dia 18, é de 152353. f 

—. O programma do concurso e o caderno de encargos estão pa- 
— lentes na secretaria do serviço de construceção, Rua de S. Mamede 

— 63, ao Caldas, Lisboa, e na secção, em Portimão, onde podem ser 
— &Xxaminados todos os dias uteis, desde as dez ás dezaseis horas. 

VE
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S Leilão 
— Nodia8S do corrente mez e dias seguintes, ás 11 horas, 
À Dor intermedio do agente de leilões Sr. Casimiro Candido da 
— Cunha, na estação principal d'esta Companhia, em Lisboa Caes dos 
é Soldados, em virtude do art.º 143 da tarifa geral, proceder-se-ha à 

— Yenda em hasta publica de todas as remessas com data anteriop=a 
à 3 de Setembro de 1913, bem como d'outros volumes não reclamados. 
—. Avisa-se, portanto, os consignatarios das remessas indicadas na 

Junta relação e d'outras que pela sua menor importancia se não 

“Mencionam, de que poderão ainda retirá-las, pagando O seu debito 

À Companhia, “para o que deverão dirigir-se á Repartição das Re- 

— Slamações e Investigações na estação do Caes dos Soldados todos 
os pias nteis até 4 do dito mez de Novembro inclusivê, das 10 ás 

10ras,. : 

sh, 3150 de Malveira à S. Mamede, 98 pacotes de madeira com 
“784 kilos a Silvano Marcellino; 21.752 de Alcantara T. a Caxarias 

E barricas de cimento com 1.400 kilos a Manuel Ramalho; 63.021 
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de Coimbra a Lisboa-P, 1 caixote de livros com 113 kilos a Felix 
Horta; 9.923 de Caes do Sodré à Paço d'Arcos, 1 caixa de xaropes 
com 33 kilos a João Augusto Porto; 78 030 de Lisboa P. a Porta- 
legre, 9 volumes differentes com 390 kilos a E. Pinto & Comp”; 
5.877 de Leça a Alcantara M, 1º guindaste, e 2 rolos d'arame com 
4.270 kilos a João Alves da Silva; 10.632 de Soure a Braço de 
Prata, 1 * vagão com cal em pedra com 3.020 kilos, á Fabrica 
de Material de Guerra; 80424 de Gaia, a Palalvo, 2 c. de vinho 
engarrafado com 136 kilos José Martins Jacintho; 16.855 de Ovar a 
Gaia, 1 (*) vagão de carrasca de pinheiro com 3.840 kilos a José Pe- 
reira Valente & Filhos; 79.298 de Lisboa P. a Stº. Anna, 1 caixote 
de oleados com 89 kilos a Antonio Dias Successores. 

(*) Estas remessas serão vendidas em leilão nas estações des- 
tinatarias no día 5 do corrente mez. 

datada * $ 

Fornecimento de'oleo de purgueira 

No dia 47 de Novembro pelas 14 horas, na estação central de 
Lisboa (Rocio), perante a Commissão Executiva d'esta Companhia, 
serão abertas as propostas recebidas para o fornecimento de 39 to - 
neladas d'oleo de purgueira. 

As condições estão patentes, em Lisboa, na repartição central 
do Serviço dos Armazens Geraes (edificio da estação de Santa 
Apolonia) todos os dias uteis das 10 horas ás 16. 

O deposito para ser admittido a licitar deve ser feito até ás 12 
horas precisas do dia do concurso, servindo de regulador o relo- 
gio externo da estação do Rocio. 

Fornecimento de barro refractario nacional 

-— No dia 3 do corrente mez pelas 14 horas, na estação central de 
Lisboa (Rocio), perante à Commissão Executiva d'esta Companhia 
serão abertas as propostas recebidas para o fornecimento de 40 

toneladas de barro refractario nacional, das proveniencias de Oli- 
veire do Bairro e Ovar. : 

As condições estão patentes, em Lisboa, na repartição central 
do Serviço dos Armazens Geraes (edificio da estação de Santa 
Apolonia) todos os dias uteis das 10 horas às 16. 

O deposito para ser admittido a licitar deve ser feito até ás 12 
horas precisas do dia do concurso, servindo de regulador o relo- 
gio externo da estação do Rocio. | 

FREIOS DE VACUO 
Harry Edward Gresham e George Kiernan, 

desejam vender ou conceder licenças para 
a exploração do privilegio de invenção que 
lhes foi concedido em Portugal, para «áper- 
feiçoamentos nos ejectores para apparelhos 

de freio de vacuo». 

Para tratar e informações o agente official 
de patentes J. A. da Cunha Ferreira, R. dos 

Capellistas, 178, 1º, Lisboa. 

Tr 
Alexandre Fontes GRALHOS DEPENNADOS 

Critica á reforma orthographica de 1 de setembro de 1911 
Preço 60 reis 

ORTHOEPIA E ORTHOGRAPHIA 
Preço 200 reis 

Pedidos ao auctor, R. Nova da Trindade, 48, 1.º — LISBOA )) 
= ; 

É ; j TE ie 

ANIMATOGRAPHOS 
Olympia. — Rua dos Condes. Sessões todas as noites. 

Salão de concertos e cinematographo. Todas as noites soirées 

elegantes. A's quintas, malinées-rose com programmas 

escolhidos de canto, concerto e «films». Sempre os mais 

escolhidos films da actualidade. i 

Trindade. — Salão de Concertos e Cinematographo.— 

Terças e sextas, Soirées-concertos.—Quartas e sabbados, 

Soirées da Moda. Os melhores concertos de Lisboa.
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— AGENDA DO VIRIANTE 

BILBAO Gran Hotel Viscaya. — Todo o con- GUIMARÃES Grande Hotel do Toural.- PARIS Ad. Seghers.—lkepresentante de gran 

aaa a on aa 2 La a 

forto. Cozinha esmerada. Succursal na ilhã 15, Campo do Toural, 18.—kEste ho- . des fabricas da Belgica, Allemanha, ete.— 
a. de Chacharra-Mendi.—Proprietario, Felix Nufiez & C.º | tel é sem duvida um dos melhores da provincia, de | Rue Serio. 1. 

EO inexcediveis commodidades e asseio; tratamento re- o. pr 

: ENO paris VEfIS : cominendavel—Proprietario, Domingos José Pires. PORTO arando nave! ne PORTO. STLE MO: 
ur de 1. Lits à ressorts. ( $ 

: BRAGA-BOM JES US é sino big is a LISBOA C. Mahony & Amaral. — Commis- | Téléphone. Boite aux lettres—Salles de lecture et de 

S ” do E! ad G H 1da B SS Vie sões, consignações,, transportes, ete. Vidê réception. Bains. Journaux. SEEN AENIRA: 

es o P eva or- irande ote da oa ista. annuncio na frente da capa—kRua do Commercio, João P &! ão De hanteos-: j 
é —Serviço de primeira ordem. Banhos completos. Ser- |<9 956 PORTO 0ão Pinto rmao.—bvespachantes E 
! viço especial para diabeticos. Bons quartos. Luz elec- |“ —khua Mousinho da Silveira, 134. 3 

: rica. Asseio e ordem. Preços modicos. Canha & Formigal. — Artigos de G : ! be : : | 3 Pcs Eta: À ran Fonda de Madrid. — rin- 
& ASAE ATRO Ja LISBOA Iercearia. — Praça do Municipio, n.ºº é, SEVILHA cipal estabelecimento de Sevilha — Illu- 
Rs | id ta tod, = Sereicó Ga nbltiolra/or 5,6, 07, minação electrica—Luxuoso pateo—Sala de jantar para ' 
E «a — Serviço ue pri. sira or- . | 200 pessoas— Banhos. ” 

: . CINTR! dem — Aposentos confortaveis e asseados MADRID Gran Hotel de Londres. — Pri js 4 
Esso, — Magnificas vistas de terra e mar-- Sala de jantar moroso servico de alojamentos e cozinha. VALENCIA D'ALCANTARA Viuvade Jus j 
. Ps 150 pessoas — Magnifico parque para recreio — Il- | Conforto inexcedivel. 3 Fachadas — Preciados, Galdo | j to M. Estel 

uminacão electrica— Telephone n.º 15— Preços razoa- | e Carmen. Preços modicos.— Proprietario, Emilio | Jez. — Agente internacional de aduanas y trans es : À | BIer ç ç ! B .. 
: 3 * veis — Propiietario: José Lopes Alves. Ortega. portes. 

HORARIO DA PARTIDA E CHEGADA DE TODOS OS COMBOIOS EM 1 DE NOVEMBRO DE 1913 : 
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AVISO AO PUBLICO 

1.º ADITAMENTO À CLASSIFICAÇÃO GERAL 
PEQUENA VELOCIDADE 

Desde 1 de Outubro de 19138 a classificação geral em vigór é modificada como se segue: 

a 

: o Números das ta- Classes | Números das ta- 
Designação das mercadorias A rifas especiais ignaçã j da rifas especiais a Tarifa | internas. apli- Designação das morcalurias Tarifa lstaeaão apli- Geral caveis Geral caveis 

Automoveis armados (Tarifa geral, Capitulo XV)...... = o AÇO Locomotivas transitando sobre as suas proprias rodas 
Ex É Para a eral, CANO AVES So e arado. — o — BArcos (Lárita poral, Capitulo MVT.: criada. — 2 =. ; 

Bombas de incendio armadas (Tarifa geral, Capítulo XV) . E ei Tt LAIO 0 PARRA Ma Sa RSA CRSUARAAOS A RREO MERO EF T 2 

Botes (Tarifa geral, Capitulo XV) ..lliliaiio. . dz Z Maquinas agricolas não designadas sobre rodas ....... I 7 — 

Caldeiras montadas dobre rodas es AO ae to É ão im Maquinas não designadas sobre rodas... .. ev duo EE Sia SEL. ———— 

Camions armados (Tarifa GOTAS CUADIEUIO AVI o o ho: = == = Material de incendios sobre rodas (Tarifa geral, Capi- 
ES AS SS o SO o a SERA SEO EADRIDEEO SA ESTO RN — = — 

Cangus (Faria pera; COBINBSR VI oco a Si — = =. F 
: : . Objectos de pêso inferior a 100 quilogramas por metro 

Carretas armadas (Tarifa geral, Capitulo XV) ........ = == — cúbico (Tarifa geral, artigo 60.º) não designados .... = — — 

Carroças armadas (Tarifa geral, Capitulo XV)........ = = Te Reparos (artilheria) armados (Tarifa geral, Capitulo XV)|  — — — 
sã a e * : 

Caruegens (Tarifa geral, Capitulo XV) 1. o) E Tenders armados, carregados sobre vagões (Tarifa geral, 

Carruagens de caminhos de ferro armadas sobre vagões ?t Capitulo XV)... = e. —= 
Tanf 1 itul ENE TINRA  da So RN E REAGE S SENNTR AoA - — 2. . (Tarifa geral, Capitulo XV) | Tenders circulando sobre as suas proprias rodas (Tarifa 

Carruagens de caminhos de ferro circulando sobre as geral, Capitulo XVI)... creo nã = es 
suas proprias rodas (Tarifa geral, Capitulo XVD).... — = Ee 

EEHHAGOLAS! WO DADA, ATDIGUAR SL: Panio la cao LER É É —- 
EENÉLIOS. RIYRNAAS: Ciao eo Can Ea ca e AESA Ando d À em : 

| Vagões de caminhos de ferro, armados, carregados sobre 
Cilindros compressores armados (galgas) ..... -...... É se | Vagoes (Larita geral. Capitulo XV) cv caca — o — 

; RENA EIS DANHAUT RO APESAR e NA o OTRAS ON ara A EA, a) 7 = Vagões de caminhos de ferro circulando sobre as suas 

roprias rodas (Tarifa geral, Capitulo XVI). ....... — — — Embarcações (Tarifa geral, Capítulo XV). ....11110100 / — — SE Besh ( una ro ) Y 
e Veículos para transportes terrestres, não designados, ar- Galgas (cilindros COIADLeSSOFES) ATIBAÕRS e ivicévicrs | : es E dh: Tarifa SENA Capitalo XV) SENA : Wine: , = e. = 2. 

Lanchas (Tarifa geral, Capítulo XV). lille. — a e 2 : 
: E : Viaturas militares armadas (Tarifa geral, Capitulo XV)| — — — 

Locomotivas montadas, transportadas sobre vagões (Ta- ] 
HH DEral, ASABISUOZA MO) ca ES Ana RA AA A a a ea Ss Volumes de pêso inferior a 100 quilogramas por metro 

cúbico (Tarifa geral, artigo 60.9) ...liiccaaaa.o ão CC a 
Locomotivas de via rêduzida montadas :..121l0vveçoo: ] — . 

: Da Ro CRASE ARE o RS RANA. É — — 
Locomotivas transportadas sobre vagões (Tarifa geral, 

CABIIRO XVI 1a SEA cn a ce e MAN dita E be. — ZONAS. ebecouvillea Armadas +... iai toa. É 7 — 

Nota. — Às mercadorias incluidas na classe especial da mesma classificação, serão taxadas pela 1.º classe da Tarifa geral. 

Lisboa, 1 de Setembro de 1913. 

O Presidente do Conselho de Administração, 

José Cupertino Ribeiro Júnior. 

439—500 ex. Outubro de 1913— Tip. dos Cam.** de Ferro do Estado 
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HOS DE FERRO PORTUGUESES 
Sociedade Anónima. Estatutos de 30 de Novembro de 1894 

SÉDE : ESTAÇÃO DO ROCIO — LISBOA 

AVISO AO PUBLICO 
1.º ADITAMENTO 

Á 

TARIFA DE DESPEZAS ACESSORIAS “ 

Estacionamento de vagões 

A intensidade do trafego nos mezes de Agosto a Dezembro excéde em certas ocasiões por tal fórma o mo- 
vimento normal, que, para poder atender às requisições de vagões dos expedidores, se torna indispensavel na- 
quela quadra do ano abreviar quanto possivel as operações de carga e descarga das remes:as de vagões com- 
pletos. 

Dada a demóra que resulta de tais operações serem feitas pelos expedidores e consignatarios, demóra que 
redunda em prejuizo do publico, por ter por consequencia falta de vagões para os seus transportes. estes Ca- 
minhos de Ferro reservam-se a faculdade de, na referida época, proceder de oficio à execução daquelas opera- 
ções, sempre que as cargas ou descargas de conta dos expedidores ou consignatarios não tenham sido iniciadas 

— dentro de uma hora contada do momento dos vagões serem postos à carga ou descarga. 
Quando essas operações sejam feitas pelos expedidores ou consignatarios, os prasos para carga ou descarga 

dos vagões serão, durante os mezes de Agosto a Dezembro, ambos inclusivé, os abaixo indicados. 
Findos estes prasos, as remessas ficarão cativas do pagamento dos direitos por estacionamento de vagões, 

“previstos no Capitulo IV, artigo 8.º da Tarifa de Despezas Acessorias, em vigôr. 

Praso para carga ou descarga de vagões completos 
No praso de 3 horas deve ficar concluida a carga ou descarga dos 3. 

— primeiros vagões de cada remessa. jr 
: £: é 

Em cada 2 horas seguintes um novo grupo de 3 vagões da mesma re- 
— messa deve ficar completamente carregado ou descarregado. 
e 

no 

A 
a 

e 

A 
. fo 

rafas, ladrilhos, louça, mineral, sal, sucata, telhas, terras e tijolos. 

— Estes prasos serão elevados ao duplo para as seguintes merca- 
dorias, quando transportadas a granel: | 

- 
É 

Em 
E 

o” 

Aduelas, areia, azulejos, batata, barro, cal, carvão, cebola, írutos, gar- 

Quando as operações de carga ou descarga sejam feitas pelo Caminho de Ferro, cobrar-se-hão os respecti- 
vos direitos, 10 centavos por tonelada e operação. E 

e 
São exceptuadas das disposições dêste Aviso, as remessas de animais, materias perigosas, veiculos e mas- 

sas de peso indivisivel desde 3.000 quilogramas. 

— As disposições do presente Aviso entram em vigor em 24 de Novembro de 1913 
Em tudo que não seja contrario ao que o presente dispõe ficam em vigôr as disposições da Tarifa de Des- 

pezas Acessorias, em aplicação desde 20 de Janeiro de 1912. 

Lisboa, 23 de Outubro de 1913. 

O Engenheiro Sub-Director da Companhia ã 
Ferreira de Mesquita 

. BD. 2.268 

oração — Serviço do Trafego 
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o Aviso ao Publico B 2260 de 13 do corrente. 

: Exploração — Serviço do Trafego 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES 
Sociedade Anónima — Estatutos de 30 de Novembro de 1894 

Séde : Estação do Rocio — Lisboa 

AVISO AO PUBLICO 
Devendo ser já do conhecimento publico 

o novo regimen de importação em Espanha 
das mercadorias exportadas de Portugal, que 
pelo findo Tratado de Comercio ali tinham 
livre entrada, as disposições do Aviso ao Pu- 
blico B. n. 2.260 de 13 do corrente sobre só 

serem aceites em portes pagos as expedi- 
ções para Espanha das mercadorias com- 
preendidas na tabela A do referido Trata- 
do, passam a ser restringidas apenas ás 
expedições de: 

Peixe fresco ; Mariscos, 
Caça, carnes verdes, aves; 
leite e hortaliças, legumes 
verdes e quaisquer generos 
de facil deterioração, sal e 
aguas. 

Fica pelo presente anulado e substituido 

-— Lisboa, 17 de Outubro de 1913. 

BB. 2.261 O Director Geral da Companhia 

L. Forquenot 
" Expediente 338 
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