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À estação do Porto e OS Seus 
azulejos artisficos 

Acha-se emfim quasi concluída a estação do Porto, em 

cujo vestibulo se estão collocando os quadros de azulejos 

pintados pelo eminente artista Jorge Collaço. 

Não virá pois fóra de proposito à rapida resenha da 

aceidentada historia d'essa construceção e a descripção da 

magnifica ornamentação que o seu vestibulo está rece- 

bendo. 
Foi Emygdio Navarro (que tão brilhante rasto deixou 

da sua passagem pelo Ministerio das Obras Publicas) quem 

auctorizou por portaria de 18 de janeiro de 1888, à con- 
strucção do lanço de caminho de ferro entre, Campanhã e 

uma estação central que se estubelecesse nas: proximida- 

des da praça de D. Pedro, constituindo à linha urbana do 

Porto. 
Ardua empresa era essa, em verdade, não só pelo ele- 

vado custo da linha, parte da qual em tunnel, mas ain- 

da pela difficuldade de obter terrapleno sufficientemente 

vasto para a estação. Estava então à testa da Direcção do 

Minho e Douro o illustre engenheiro que 1ão eminente lo- 
Bar oceupa na sua classe e tão honrosa folha de serviços 

conquistou nã sua carreira, consagrada quasi por com- 

pleto à construcção e exploração de caminhos de ferro, 

o conselheiro Justino Teixeira. 

O delineamento e execução de aquelle troço altestam 
a sua alla competencia. 

Existia entre as ruas da Madeira e do Loureiro, o con- 
vento de S. Bento da Ave-Maria êntestando com a que 
hoje se chama praça Almeida Garrett. O vetusto edificio e 
a cerca abrangiam espaço em rigor sufficiente para uma 
estação central, embora um povnvco curta. 

Pensou-se em prolongá-la, passando em viaducto sobre 
a praça Almeida Garrett e expropriando os predios que la- 
deiam à praça de D. Pedro, em frente da Camara Muni- 

cipal. 

O elevado dispendio a que essa solução obrigaria, (ê-la 
pôr de parte. Resolveu-se pois que o edificio de passa- 

geiros ladeasse a praça Almeida Garrell, que lhe daria 

acesso por meio de rampas e escadas, deixando-se em lun- 

nel a parte divergentefdo feixe de vias da estação. Resul- 
tou d'essa disposição um problema interessante, de con- 

slrucção essa irradiação multipla de tunneis do tronco — 

principal, sem o emprego de apparelhos complicados da pe- 

dra das abobadas. Manteve-se em toda a parte o apparelho 

orthogonal, obtendo-se o alargamento por meio de-resaltos. 

Começou desde logo a construcção com actividade, 

tendo que se demolir o velho templo do mosteiro, tanto 

assim que uma portaria de 5 de novembro de 1888 ap- 

proóvava o projecto, orçamento e caderno de encargos da 

empreitada D. 

A estação projectada era destinada a grande e peque- 

na velocidade, tendo o edificio para aquella: no topo, e pa- 

ra esta dos lados e ao longo das ruas da Madeira e do 

Loureiro; sendo um dos caes para a expedição e o outro 

para a recepção. 
Não tardaria o desenvolvimentordo trafego a mostrar 

a exiguidade do espaço para essa dupla funcção, de modo 

que a estação leria que ser exclusivamente destinada a 

passageiros e recovagens. 
Em 1893, achando-se a construcção bastante adeantada, 

foi apresentado o projecto para o estabelecimento imme- 

diato de uma estação para exploração provisoria ao longo 

da rua da Madeira, aproveitando o caes coberto que ahi 

se previa. O projecto e orçamento, na importancia de reis 

145:16584000, foi approvado por portaria de 26 de maio 

de 1894. 
Proseguiram os trabalhos para isso indispensaveis, de 

modo que em 8 de novembro de 1896 foi aberto á explo- 

ráção. provisória, para passageiros e recovagens, o troço 

de Campanhã a 8. Bento com 2.707", em via unica, mas 

com àa plataforma para duas vias. Os comboios do Minho 

e Douro seguiam directamente até à nova estação, em- 

quanto os da linha do Norte ficavam obrigados à reversão 

em Campanhã, coincidindo com a mudança de machina 

determinada pela distincção das duas administrações. 

Quando se constituiu, em obediencia à lei de 14 de 

julho de 1899, a Administração dos Caminhos de ferro do 

Estado, estava por concluir a plataforma da estação e por 

demolir a egreja. À ultima empreitada adjudicada G, es- 

lava quasi concluida, faltando ainda adjudicar à À para 

completar. a plataforma.
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Estava ainda por fazer o projecto definitivo do edificio 
de passageiros, cuja elaboração fóra ajustada com o archi- 
tecto Marques da Silva. 

Hesitava-se entre à construcção de um edificio só para 
o serviço ferroviario, e a adaptação de parte do andar su- 
perior à estação central dos serviços telegrapho-postaes. 
Depois de multiplicados estudos, optou-se pela primeira so- 
lução. 

Só em 1903 foi approvado o projecto definitivo do edi- 
ficio em forma de U, sendo os dois torreões lateraes des- 
tinados aos serviços de partida e chegada e ligados por 
um vestíbulo entestando com a estreita plataforma do topo 
que ligava entre si ns tres longitudinaes. Nos dois torreões 
lateraes havia andar nobre destinado às repartições do Mi- 
nho e Douro. Uma grandiosa marquise central cobria as 
vias e plataformas. 

Era tal a impaciencia do Porto de ver começado o edi- 
ficio, que em setembro de 1900 aproveitou-se o ensejo da 
ida d'El-rei D. Carlos áquella cidade, para a collocação so- 
lemne da primeira pedra no cunhal da rua da Madeira. 

À empreitada H fôra adjudicada por 37 contos, tendo 
sido assás difficil a sua execução sem prejudicar os pre- 
dios sobranceiros do tado da rua do Loureiro. 

Todavia só tres annos depois se começou a trabalhar 
activamente na construcção do edificio, pelo systema de 
tarefas proposto e applicado zelosamente pelo distincto 
engenheiro de saudosa memoria Basilio de Sousa Pinto, 
então sub-director do Minho e Dóuro. 

Havia sido approvado em 1903 o projecto do edificio 
de passageiros, sob reserva de modificação da fachada 
principal, demasiadamente ornamentada e na qual tinha 
logar a singelleza das linhas e a sobriedade dos ornatos. 

Foi o novo projecto da fachrda approvado por porta- 
ria de 22 de abril de 1904, ainda com a recommendação 
de se levar mais longe na execução o criterio da simpli- 
cidade sobria e elegante, que a custo lôra adoptado. 

Era preciso rever o orçamento, já porque as quantida- 
des reaes de trabalho excediam as previstas, já porque os 
preços por unidade tinham subido. 

D'essa revisão, approvada por portaria de 16 de maio 
de 1903, resultou a cifra de 243:7808000. 

Foi caminhando regularmente e sem grande presteza, 
a construcção. 

Ao tempo havia sido applicada na Eschola Medica de 
Lisboa, a ornamentação de paredes interiores com retabu- 
los de azulejos, em que o distincto pintor Jorge Collaço 
allirmava com crescente notoriedade a fecundidade do seu 
lalento e a variedade das suas aptidões artisticas. Pouco 
a pouco se approximara nas suas obras do tom inimitavel 
dos nossos antigos azulejos que dão um encanto indefini- 
vel ás edificações do seculo XVIII, 

No grande Hotel do Bússaco mais se aflirmavam os 
Seus progressos. 

Occorreu-me, por isso, em 1905 a ideia de fazer do ves- 
tibulo da estação do Porto uma obra de arte unica no seu 
genero, em que lodas às superficies das paredes com- 
prehendidas entre as cantarias, ostentassem sobre azulejos 
artísticos formosas paizagens da região, quadros pictores- 
cos de costumes populares, factos gloriosos da historia re- 
gional, como era proprio do adito de um caminho de fer- 
ro, abundante como nenhum em attractivos para o excur- 
sionismo. Num grande friso seriam evocadas as difleren- 
tes phases da viação através da Historia. 

Convidado Jorge Collaço à incarnar esta ideia, apenas 
esboçada, n'um plano definido e concreto, foi este apre- 
sentado por elle em 31 de julho de 1905 e approvado em 
principio pelo Conselho de Administração em 23 de agosto 
seguinte. — 

Um obice surgia porém, Tratava-se de uma superficie 
de 551º, que, aos preços alé ahi pagos, cusjaria 22? contos. 
Prestava-se o artista a reduzir a 20 contos esse dispendio, 
que poderia parecer desperdício n'uma estação. Seria este 
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porém um. edificio monumental, para o qual não era 
excessiva a acurada e original ornamentação do corpo 
principal. 

Bem cabido era pois um auxilio do Thesouro ao fundo 
especial pela dotação dos edificios publicos, equivalente à 
differença entre à quantia de 7 contos, em que era esti- 
mada uma ornamentação mais modesta, e a de 20 contos 
a dispender, Tudo era dinheiro do Estado, embora sabido 
de cofres diversos, sendo mais que provavel (como certo 
sahiu) que os 13 contos dos edificios se manteriam na re- 
gião dos mythos. Esta innocente convenção surtiu porém 
effeito. Pela portaria de 24 de novembro de 1905 foi sanc- 
cionada, sendo afinal contractados em 10 de janeiro de 
1906 os azulejos artisticos do vestibulo por 20 contos... 
(10 dias de estipendio de certa legião de apteros). 

O illustre arlista, enthusiasmado com o campo ollere- 
cido á sua actividade, poz logo mãos àá obra com ardor. 

Era de prever, e assim succedeu, que a concluiria 
muito antes de estar o vestibulo em termos de a receber, 
e isso explica a demora havida no assentamento dos azu- 
lejos. 

Os quadros eram examinados, logo que elle os pintava 
e antes de serem fixados pela acção do fogo. Depois de 
prompltos, mais garantida estava a sua conservação até ao 
assentamento, fazendo depositario d'elles o pintor, ao qual 
se abonava uma parte do custo, em vez de os sujeitar aos 
azares da armazenagem na estação do Porto. 

Não se previa então que uina commissão de syndícan- 
cia, desabrochando, como víçosa flôór, no ambiente novo de 
austeridade moral, em que a administração publica se tem 
retemperado n'estes ultimos annos para expiar o seu dis- 
soluto passado, fazia o signal de pudico horror perante o 
escandalo de tal deposito. 

Virá a pelo um dia historiar, por allo, os trabalhos 
de Hercules d'essa commissão, que esquadrinhou con- 
scienciosamente as cavallariças d'Augias dos Caminhos 
de ferro do Estado, e que, verdade, verdade, não achou lá 
muito sujas... Alé um relatorio elogioso fez, que se per- 
dew no gabinete do Ministro e nunca poude ser publicado. 
Podera não, versando os escandalos da gerencia da Caixa 
de Aposentações, ponto de appoio da alavanca com que 
varios Archimedes de pé pequeno é consciencia larga, le- 
vantaram o mundo ferroviario ! 

No. caso dos azulejos, assustóu-se à commissão por 
vê-los depositados em poder do pintor. Foi excesso de sus- 
to. Alguma coisa havia de extranhar. 

Deixemos esse microscopico episodio, para descrever 
rapidameénte essa bella obra de arte, que dentro de um 
e meio à dois mezes poderá ser vista e apreciada. 

O vestibulo é bastante extenso e alto, minas um pouco 
estreito, circumstancia desfavoravel à perspectiva. 

O teclo, ultimamente estucado, com molduras sobrias 
mas vigorosas e de alto relevo, colorido n'um ton bem 
escolhido, é digno do conjuncto, sem intemperanças de 
ornatos, ném arrebiques historiados. Não destoa, nem dis- 
trahe, , 

O socco, a cimalha, cordões, pilastras, hombreiras e ar- 
chivoltas de granito, dividem as paredes em retabulos de 
forma e dimensões variadas e constiluem a severa mol- 
dura dos quadros de azulejos. 

Corre em cima um friso azul e oiro, constituido pelo 
entrelaçamento estylizado de folhas de arvores da região. 
Logo por baixo circumda todo o vestíbulo uma larga faixa 
polychromica, reproduzindo pela sua ordem historica os 
multiplos meios de transporte usados em Portugal, desde 
os lempos mais remotos até à actualidade, em pictorescas 
scenas figuradas com propriedade historica, desde os Ro- 
manos, das invasões barbaras, dos Godos, dos Arabes, até 
á alterosa berlinda do seculo XVII e à inauguração de 
um caminho de ferro em nossos dias. 

Por baixo d'essa historia pictoresca da viação, ficam em 
cada parede dos topos dois quadros historicos.
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Do lado da rua da Madeira, o quadro superior repre- 
senta à batalha dos Arcos de Val-de-Vez,' bella composição 
cheia de vida, bem adequada ás predileições do artista. 
Entre as duas portas fica o painel inferior, representando 
Egas Moniz, apresentando-se com seus filhos ao Rei de 
Castella. 

No topo fronteito, do lado da rua do Loureiro, figura 
em cima a entrada solemne de D. João | no Porto, para ce- 
lebrar o sen casamento, e por baixo a conquista de Ceuta, 
em que a figura principal é a do Infante D. Henrique. 

Na parede longitudinal, do lado da gare, ficam dois 
grandes quadros, representando a procissão da Senhora 
dos Remedios em Lamego é a romaria de 8. Torquato em 
Guimarães, e outros de menores dimensões, adequados 
aos vãos das canlarias, lendo por assumptos: uma feira 
de gado; uma vindima; uma azenha no Douro; uma fonte 
milagrosa; uma ceifa; uma conducção de vinhos no Douro; 
uma castanheira; uma promessa. : 

Na parede do lado da praça Garretl, esvaziada quasi 
loda pelas grandes portas, álem do friso e da. faixa poly- 
chromica, apenas ha nos intervallos das portas estreitos 
rectangulos ornamentados com figuras symbolicas e moli- 
VOS ornamentaes accordes com o conjunecto. 

As portas que dão para à gare são encimadas com as 
armas das principaes cidades das regiões servidas pelas 
linhas do Minho e Douro. 

Aparte a grande faixa polyehromica, todos os azulejos 
são pintados à azul sobre fundo branco. 

OU soceo de granito sobe à allura sufliciente para pro- 
téger os azulejos contra os choques eventuaes. 

O vestíbulo. ficará inteiramente desoceupado e as suas 
paredes limpas da parasitaria vegetação das tarífas, hora- 
rios e annuncios. 

É' para desejar que vílraes bem escolhidos completem 
tas portas a ornamentação. 

Quem viu um à um, no escasso ambito do atelier, os 
quadros, mal póde fazer ideia do admiravel conjunclo d'es: 
sa grande obra, unica no seu genero, e que só lem um 
inconveniente: ... o risco de fazer esquecer à hora da par- 
tida e perder o comboio, ao viajante enlevado em exami- 
Ná-la. 

O vandalismo indigena respeitará decerto 08 azulejos, 
tanto mais que minuciosas averiguações acalmaram já às 
apprehensões do seu civismo, certificando-o de que: nos 
quadros historicos nenhum rei figura da dynastia brigan- 
lina. E que assim não fosse, que o furor iconoclasta 

que o peito acende e a cór do gesto muda 

não tardaria em traduzir por actos à ameaça formulada. 
Não carecia à fama do consagrado artista da corda de 

louros que vae ser par elle a realização de tão bella e 
vasta obra. Poderão os zoilos criticar minucias de compo- 
sição, ou precipitações do desenho, esquecendo que são: 
4 intensidade da vida, a propriedade historica, a fidelida- 
de na reproducção dos aspectos pictorescos da paizagem 
6 costumes regionães, a harmonia do conjuncto, as quali- 
dades primaciaes de um trabalho decorativo de aquella 
mMagnitude. 

Quasi dez annos mediaram entre a humilde semente - 
“alivada cautelosamente à terra burocratica e'a plena flo- 
rescencia, perante o publico, d'éessa pictoresca synthese 
das bellezas naturaes e dos factos heroicos, da poesia, dos 
costumes do viçoso Minho e do Donro alcantilado. 

Como artista digno d'esse nome, essencialmente pro- 
gressivo na pujança do seu talento, critica Jorge Cullaço 
à sua obra, lamentando não ter, ao começá-la, o cabedal 
de experiencia tão acerescentado como hoje. 

— Que à sua consciencia artistica se acalme e à modes- 
ia O não cegue. Ao assentar no vestíbulo da estação o 
ultimo dos seus milhares: de azulejos, póde com ufania ex- 
Clamar: «exregi motumentum». 

JJ. Fernando de Sowza. 
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O desenvolvimento dos caminhos de ferro 
nas ilhas Philippinas 

O desenvolvimento adquirido pela viação ferroviaria 
nas ilbas Philippinas, nos ultimos dez annos, constitue o 
objecto de um interessante estudo publicado recentemente 
em Vhe Railveay Gazette, & alfivma de um modo notavel o 
poder da iniciativa americana. 

Antes dos Estados-Únidos tomarem posse d'aquellas 
ilhas, à unica linha ferrea existente era a linha de Manila 
à Dagupan, concedida pelo governo hespanhol a uma com- 
panhia ingleza que a construiu e a explorava. Esta linha 
linha um desenvolvimento de 122 milhas, através de um 
paiz plano, mas cortado por numerosos cursos de agua, 
e que constiluia, por certo, uma das mais ricas regiões 
do arclipelago philippino. À construcção tinha sido relativa- 
mente facil, e a parte mais onerosa era à que se referia 
às diversas pontes exigidas para a travéssia dos cursos 
de agua, entre as quaes merece especial menção a ponte 
sobre o Rio de Pampange, que custou 100.000 libras. Ha 
tambem uma secção da linha em que os irabalhos de 
conservação absorvem importantes sommas, por corres- 
ponder a uma região que frequentes vezes é inundada 
"pelas cheias resultantes das chuvas. 

Antes da oceupação americana, o armamento da linha 
era inglez, e oO pessoal empregado era, à excepção dos 
funcciónarios inglezes collocados à frente dos diversos ser 
viços centraes, quasi exclusivamente constituído por natu- 
raes das ilhas, ensinados por pessoal inglez especialmente 
destinado o esse fim. 

Estava longe da prosperidade a situação da companhia. 
exploradora, e basta notar que nunca distribuiu dividendo. 

Quando rebentou a guerra hispano-americana, em 
1898, a linha [oi posta fóra de estado de servir, e mesmo 
depuis, até 1901, só foi vtilizada pelos Americanos com 
um fim puramente militar, para as operações que susten- 
taram contra os rebeldes indigenas. Foi só em 1901 que 
à linha voltou ao poder da companhia ingleza, que conti- 
nuou a explorá-la como: d'antes. 

Em 1905, porém, o governo do archipelago, devida- 
mente auclorizado, apresentava o plano de medidas que 
ia fazer tomar rapido incremento à construceção da rede 
ferroviaria das principaes ilhas. 

Um concurso aberto n'esse anno, propunha a adjudica- 
ção da construeção de linhas ferreas n'um total de 1,233 
milhas, distribuidas pelas principaes ilhas (Luzon, Panay, 
Negros, Cebu, etc.). 

Depois de varias combinações, as concessões foram 
adjudicadas a duas companhias que se formaram entre 
grandes. financeiros americanos. Essas companhias são: a 
Manila Railroad Company, e a Philippine Railway. 

A primeira adquiriu todas as linhas relalivas à ilha de 
Luzon, e à segunda ficou com as linhas das ilhas de Pa- 
nay, Negros e Cebu. 

e 

As linhas da Manila Railroad Company, comprehendem 
actualmente o desenvolvimento que se vê no seguinte plano: 

CONSIrHIda Sea aaa 482,7 milhas 
Bm CONSIoCaOD: aeee TATO 
PROJOCIAUAS oculos, 1928 

ORLIO 

Nestas linhas comprehende-se a da antiga companhia. 
ingleza, que foi adquirida pela Manila Railroad Company, 
ficando os Inglezes interessados na nova companhia. 

As linhas são classificadas em duas divisões principaes: 
a do Norte, com 306,6 milhas em exploração e a do Sul 
com 176,1 milhas em exploração. 

Nus linhas. do Norte as principaes são: a de Manila a 
Dagupan (da antiga companhia ingleza), a de Dagupan à 
San Fernando de Union e Camp One, e os ramaes das
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provincias de Pampange e Tarlac. Esta rede de linhas 
alravessa as mais ricas e mais povoadas regiões do archi- 
pelago, e o seu trafego augmenta de anno para anno, 
apresentando-se um lisonjeiro futuro para a exploração. 

A divisão do Sul comprehende todas as linhas ao sul 
de Manila e a linha de Baguio. Deve notar-se, sob o pon- 

to de vista da organização financeira da companhia, que 
as linhas d'esta divisão correspondem à uma concessão 
cujas acções são garantidas pelo governo philippino, o 
que não succede com as da divisão do Norte. Às princi- 
paes linhas do Sul são: a de Manila a Albay que deve ter 
355 milhas, mas de que só estão construidas 88 milhas 
até Lucena, a linha de Baguio, e os ramaes de Balangas, 
Cavite e Santa Cruz. 

Todas as linhas já em exploração teem dado um bom 
rendimento, e assegura-se uma prospera siluação para o 
conjuncto da rede, que deve servir uma ilha fertil, popu- 
losa, e que contem a capital do archipelago, importante 
cidade commercial com mais de 200.000 habilantes. 

Em 1912 foram abertas á exploração 40 milhas de 
linha, e em 1913 foram completadas mais 20 milhas. À 
companhia espera concluir a sua rede em 1918, o que 
dará uma de media de 85 milhas a completar em cada 
anno, resultado deveras notavel para ser assignalado. 

As linhas são todas da bitola 17,066 (3 pés e 6 polle- 
gadas). 

Em nenhuma linha das construídas agora, se encon- 
tram grandes obras de arte. 

A linha de Baguio, actualimente em construcção, corre 
através de uma região montanhosa e atinge a elevação 
de 1.500 metros approximadamente. Baguio é uma apre- 
Ciada estação para veranear. 

O material circulante da Manila Railroad Company com- 
prehende actualmente 20 locomotivas e cerca de 400 car- 
ruagens e vagões. 

* 

A outra companhia a que alludimos, a Philippine Rail- 
way Company, possuia pela sua primiliva concessão as 
linhas projectadas para as ilhas de Panay, Negros e Cebu. 
D'estas linhas estão construídas e em exploração 73 mi- 
Ilhas na ilha de Panay e 60 milhas na ilha de Cebu. A'lem 
destas linhas, a concessão abrangia mais 22 milhas na 
ilha de Panay, 100 milhas na ilha de Negros e 35 milhas 
na ilha de Cebu, mas, por accordo com o governo, à com- 
panhia adiou indefinidamente a construeção d'essas linhas. 

Os termos da concessão garantem por um periodo de 
30 annos o juro de 4º, ás acções d'esta Companhia, por 
modo identico ao que referimos para as linhas do Sul da 
Manila Railroad Company. 

As linhas da Philippine Railway Company não apresen- 
tam obras notaveis de engenharia, e em todo o processo 
de construcção diligenciou-se sempre conseguir que ficas- 
se muito baixo 6 custo da conservação, e que fosse tam- 
bem muito economico o preço da exploração. 

A linha da ilha de Panay serve uma região muito po- 
pulosa e termina ao sul da ilha, na cidade de lloilo, gran- 

— de porto cominercial de assucar das Philippinas, com uma 
população de 45.000 almas. De Iloilo para o norte, a linha 
alravessa primeiro uma extensa planície até Passi, e de- 
pois corta uma cadeia de elevações que se extendem entre 
Passi e Dumarao. Esta região é toda susceptível de grande 
desenvolvimento de cultura agricola, 

De Dumarao a linha segue até Capiz, o outro terminus, 
atravessando o valle de Panay River, onde existem os 

principaes trabalhos de aterros e pontes. E' esta a parte 
da linha que exigiu maior dispendio. 

Na ilha de Negros a principal linha a construir é a de 
Savára e Cabancalan. Esta. linha deve correr na região 
junto da costa oriental e sul da ilha, que abrange a mais 
importante zona de producção de uassucar do archipelago. 

A linha em certos pontos corre apenas a uma milha 
da costa, e em toda esta parte não existe nenhum porto 
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de mar. Dada a natural riqueza da região que ella se des- 
lina a servir, prevê-se um grande desenvolvimento futuro 
para a sua exploração, e projeclam-se liuhas addicionaes 
na exlensão de muitas milhas. 

A linha da ilha de Cebu vae desde Danao e Argaão na 
extensão de mais de 30 milhas, passando por Cebu, à 
mais antiga das cidades do archipelago, e uin dos seus 
importantes portos. À linha tem tambem ligação com o 
moderno porto de Cebu, que possue docas onde podem 
entrar navios com 8 metros de calado, e caes acostaveis. 

A linha corre através das populosas cidades da costa 
e ao longo de uma rica planicie, que é intensamente cul- 
livada. Esta planície é corlada por numerosas correntes 
de agua, e assim o projecto da linha comprehende um 
desenvolvido trabalho de terraplenagens e grande numero 
de pontes. 

* 

Como dissemos no começo d'este artigo, o desenvolvi- 
mento das construcções ferroviarias nas ilhas Philippinas 
representa, sem duvida, uma notavel obra da inicialiva 
americana. 

De 122? milhas construidas e exploradas, que constitui- 
ram desde muito tempo, à unica linha ferrea do archipe- 
lego, passou-se em menos de 8 annos para um total de 
482? milhas em exploração, e 147 em censtrucção, álem 
das que já se acham estudadas. Isto representa uma me- 
dia, por anno, superior a 40 milhas construídas, e prevê- 
se, como ficou dito, que esta media será duplicada nos 
annos proximos, até 1918, em que se presume ficar com- 
pletla a rede da ilha de Luzon, que é a mais importante. 
Deve notar-se ainda que uma das principaes dilficuldades 
com que se tem luctado, é a falta de trabalhadores aptos 
para este genero de construcções, e principalmente a ca- 
rencia de empreiteiros para tomarem conta dos diversos 
trabalhos. Estas difliculdades é que levaram as companhias 
concessionarias à contractarem com uma companhia de 
Nova-York 6 encargo da execução de todos os trabalhos 
de construcção das linhas. 

Raul Esteves 

MINISTÉRIO DO FOMENTO 
Direcção Geral de Obras Públicas e Minas 

Repartição de Caminhos de Ferro e Pessoal 

.— Atendendo a que a conta de liquidação da garantia de juro da 
linha de Santa Comba Dão à Viseu, apresentada pela Companhia 
Nacional de Caminhos de Ferro e referente no pritieiro semestre 
do ano econômico de 1914-1913, está nos termos de ser aprovada: 
manda o Govérno da República Portuguesa, conformando-se com 
o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas e Minas, que à 
mencionada Companhia seja paga a quantia de 20.767807, como 
liquidação desta garantia de juro. 

Paços do Govêrno da República, em 19 de Fevereiro de 1918— 
O Ministro do Fomento, JL. Nunes da Ponte. 

Atendendo à que a conta de liquidação da garantia de juro da 
linha de Foz Tua a Mirandela, apresentada pela Companhia Na- 
cional de Caminhos de Ferro, e relerente ao primeiro semestre do 
ano económico de 1914-1915, está em termos de ser aprovada: 

Manda o Goóvérno da República Portuguesa, conformando-se 
com o parecer do Conselho Superior de Obras Públicas e Minas, 
que à mencionada Companhia seja paga à quantia de 16797830, 
pelo complemento do juro de 33 por cento, garantido pelo artigo 
27.º do seu contracto. 

Paços do Govérno da República, em 19 de Fevereiro de 1915— 
O Ministro do Fomento, José Nunes da Ponte,
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Às locomotivas das vias ferreas 

Uma das maiores conquistas da engenharia moderna 
foi, sem duvida alguma, o encurtamento das distancias 
lerrestres por meio do emprego dos caminhos de ferro, 
que hoje sulcam o globo formando uma rede com mais de 

Dr WE No 

Locomotiva do «Pennsylvania Railcoads 

um milhão de kilometros de extensão. Esses comboios são 
rebocados, como toda a gente sabe, por locomotivas, cujas 
transformações, sobretudo a partir de 1840, teem sido 

surprehendentes. Já não vamos aqui fallar nas modifica- 
ções alé essa data e desde que circulou a primeira loco- 
motiva em Inglaterra, no dia 24 de dezembro de 1802, 
nos arredores de Camborne, arrastando uma carga de 10 

toneladas e caminhando com uma velocidade de 8 kilome- 
tros á hora. 

Hoje, as velocidades dos comboios teem augmentado 
espantosamente, a que deu origem o emprego de novas 
locomotivas, cuja potencia ultrapassa, e muilo, à das em- 
pregadas em 1840. Os carros para passageiros tambem 
softreram grandes modificações, como o provam os carros 
dos comboios rapidos de longo curso. 

Para que os comboios possam alcançar as velocidades 
com que hoje circulam nas vias ferreas, é necessario 
angmentar à producção do vapor, e 1880 CONSegue-se aug- 
mentando as dimensões da caldeira e da grelha. Mas, 
por outro lado, este augmento de dimensões não é sem 
limite, pois que a largura de nos- ! 
Sa via porlugueza $ de 1,67 e, 

portanto, à largura da grelha pou- 
co deve ullrapassar essas dimen- 
sões; álem disso, foi preciso col- 
locar a grelha sobre o rodado, o 
Que teve como consequencia aug- 
Mmentar a altura da locomotiva. 
Essa altura é limitada pela altura 
dos. lunneis e das differentes obras 
de arte, e assim se viram os en- 
genheiros obrigados a augmentar 
O comprimento da caldeira, dimi- 
nuindo a altura da chaminé, o 

que obriga à producção de li 
ragem artificial, ordinariamente fei- 
la pelo vapor de escape dos cylin- 
dros. 

O augmento ão comprimento 
da caldeira dificultava a passagem 
nas curvas, o que levou à adop- 

Ção, na parte anterior das locomo- 
livas, de uma boggie, ou quadro de 
rodas, para lhe darmos uma desig- 
nação portugueza. E hoje todas as locomotivas de com- 
boios rapidos de longo curso teem na parte anterior aquel- 

la disposição. 
O peso das locomotivas deve assentar todo sobre as 

rodas motoras, afim de que estas possam rodar e não pa- 
linar. E, por isso»que as locomotivas teem varios pares 
de rodas combinadas, isto é, ligadas por bieilas. Os eixos 
de algumas supportam, cada um, a carga de 16 toneladas. 
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Para ver quão espantoso é o numero de locomotivas 
que ha no mundo, basta dizer que a Inglaterra possue 

| locomotiva por cada 1,606 km. de via explorada; à 
iompatnhia franceza do P.-l.-M. possue 2.970 locomo- 
livas, 6.548 viaturas ou /ourgons e 90.000 carros ou wa- 
gons. 

As machinas americanas fazem-se notar pela impor- 
lancia das suas dimensões e do seu peso; a nossa gra- 

vura representa uma das locomo- 
tivas do Pennsylvania Railroad, 
que pesa 123 toneladas e arrasta 
comboios de 500 toneladas, para 
os quaes antigamente se emprega- 
vam duas machiras. 

Uma das maiores locomotivas, 
que existem no mundo, é à que 
foi construída na America para as 
necessidades dos comboios de mer- 
cadorias da Erie Railroad Compa- 
ms esta locomotiva arrasta um 

comboio de 10.000 T. com uma velocidade de 16 km,., 
mede perto de 27",00 de comprimento total e.pesa 265 
T. Um homem conservar-se-hia de pé facilmente dentro 
da caldeira, pois esta mede 2,75 de diametro; o com- 
primento é Jde 12º” e pesa 52 T.; a capacidade é de 
20 m. c.; a superficie de aquecimento é de 570 m. q., 
com 404 tubos de 0",06 de diametro e 7” de compri- 
mento. -- 

Fallemos agora das locomotivas electricas, usadas cor- 
rentemente em alguns caminhos de ferro. Apresentamos 
nã nossa gravura a locomotiva usada nas linhas do cami- 
nho de ferro Marienfelde-Zossen, na Allemanha; bateu o 
record do mundo, atiingindo a velocidade maxima de 160 
a 210 km. à hora. À ullima locomotiva de este genero, 
construida em França, mede 20” de comprimento, pesa 
136 T. e desenvolve uma potencia de 1.600 cavallos; as lo- 
comotivas electricas americanas pesam 100 T. e desenvol- 
vem uma potencia de 3.000 cavallos. 

Segundo experiencias feitas pela New-York Central 
and Hudson River Railroad Company, provou-se-que a 

. J a” 4 
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locomotiva electrica de Siemens e Hulske, do caminho de ferro Wllemão Murienfelde-Zossen 

locomotiva a vapor póde atllingir velocidades que va- 
riam de 90 a 120 km., ao passo que uma locomotiva elec- 
trica, rebocando o mesmo peso, póde attingir 130 km. à 
hora ! 

Alem de todas estas locomotivas, tambem ha outras 

para expulsar a neve que obstrua a via, como vem repre- 

sentada uma na nossa gravura. E' uma das mais podero- 

sas locomotivas postas em serviço na America; o carro é
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montado em 2 quadros de rodas, com 
caldeira e machina:; o apparelho cor- 
tante é formado por uma roda com 
10 palhetas munidas de facas. 

As velócidades dos comboios es- 
lão asseguradas pela potencia das lo- 
comotivas, pela grande estabilidade 
das vias, pela ausencia de corpos 
extranhos sobre ellas e por um bom 
systema 1le signalização. O conforto 
obtem-se por melioramentos e aper- 
feiçoamentos, cada vez mais luxuo- 
SOS, com camas e todos os accesso- 
rios precisos para percorrer grandes 
distancias. 

Ir de Lisboa a Constantinopla é 
hoje um passeio facil, que se póde 
fazer com toda a segurança e com- 
modidade. 

Affonso de Castilho 
iugenhoiro Civil Pero 

Depositos de carvão no Canal do Panamá 
A Commissão do Canal do Panamá publicou uma 

Memoria sobre o estabelecimento de dois grandes depo- 

sitos de carvão, siluados ás duas entradas do canal: do 

lado do Atlantico em San Cristóbal, e do lado do Pacífico 

em Balboa. 
Segundo a citada memoria, trata-se de estabelecer em 

San Cristobal um deposito da capacidade de 290.000 tone- 

ladas, e outro em Balboa de 169.000, 
Em ambos os pontos o deposito será formado por um 

grande tanque de cimento armado, onde cerca de metade 
do carvão será sempre conservado debaixo d'agua, como 

reserva para tempo de guerra, e a outra metade fóra 

d'agua para ser relirado para as viagens ordinarias dos 

navios de guerra ou mercantes. E' possivel que se arren- 
dem determinadas secções dos tanques, à companhias 
carboniferas que desejem ter depositos seus no canal; mas, 
neste caso, o serviço de taes depositos far-se-bhia sempre 
por pessoal do Estado, à preços reduzidos. 

Outrosim se reserva o Governo o direilo de construir 
os depositos e de collocar nas muralhas as cabreas e 

demais apparelhos necessarios, principalmente as cabreas 

para à descarga e carga do carvão, carrelos que o 

transportem em pontes sobre o tanque, para onde seja 

necessario amontoá-lo, ete., ele. 
A installação de San Cristóbal deve ser capaz de car- 

regar 1.000 toneladas e de descarregar 2.000 por hora; 
a de Balboa 500 e 1.000 toneladas, no mesmo lempo. 

Em geral, os barcos não atracarão às muralhas dos 
depositos, mas receberão o carvão transportado primeiro 
por barcaças. 

Segundo communicação feita à «Société des Ingénieurs 
Civils de France», o tanque do lado do Atlantico deve ter 
305 metros de comprimento por 76 de largura. 

O fundo ficará à 5,"”8 abaixo do nivel medio das marés, 
é a parte superior dos caes à 3,"05 acima do mesmo 

nivel. Haverá, pois, abaixo das muralhas, ou caes, a pro- 
fundidade de 8,"85. Com este Iypo de depositos haverá 
dois processos de se utilizar o material. Podem dispór-se 

08 caes de carga e de descarga, dos lados oppostos dos 
tanques, uns em frente dos outros, com os montes de 
carvão ao centro; ou então, collocar os caes de descarga 
perpendicularmente aos de carga. 

A capacidade normal de todo o tanque será de 240.000 
toneladas, podendo elevar-se a 290.000, augmentando-se 
de 3 metros, proximamente, a altura dos montões. 

O tanque à entrada do Pacifico terá 152,"5 de compri- 
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l.ocomótiva. com apparelho rotativo de expulsar a nove 

mento por 76 de largura, como o outro; porém ha uma 
variante do projecto, em que estas dimensões passam a 
ser, respeclivamente, de 152,”5 e 103,"7. À capacidade 
normal deste tanque será, pois, de 135.000 toneladas, 
podendo ascender a 160.000, augmentando-se a altura dos 

montes de carvão. O fundo ficará a 5,5 abaixo das marés 

medias, e a parte superior das paredes à 5,05 acima do 
mesmo nivel. BsSINO PP cab, 

Congresso Internacional de Engenheiros, em 1915, 
em S. Francisco da California 

De 20 a 25 de setembro do eorrente anno reunir-se-ha, 
na Exposição de S&S. Francisco, 0 maior congresso de en- 
genheiros dos até hoje realizados. Intitular-se-ha Congres- 
so Internacional de Engenheiros, e terá como Presidente 
Honorario o Coronel Geo W. Goethals. Distribuiram-se para 
cima de 80.000 convites entre os architectos e engenhei-. 
ros civis, de machinas, de minas, de construcção naval e 
militares, de quarenta nações, Grande numero d'elles rês- 
ponderam promettendo tomar parie no congresso. 

As sessões ellecluar-se-hão no novo Auditorivwm que 
se está construindo no centro da cidade, O salão principal 
tem capacidade para dez mil pessoas, e sendo necessario 
servirão onze salas menores para quaesquer reuniões par- 
licutares. O congresso funcelonará sob os auspícios de cin- 
co Associações nacionaes: à Sociedade Americana de En- 
genheiros Civis, o Instituto Americano de Engenheiros de 
Minas, a Sociedade Americana de Engenheiros de Machinas, 
o Instituto Americano de Engenheiros Electricistas, e a So- 
ciedade dos Architectos Navaes. 

Uma Comissão, composta de dezoito dos mais illus- 
tres engenheiros da California, secundará nas varias tare- 
fas as entidades acima nomeadas, 

O Congresso subdividir-se-ha em onze Sub-Congressos. 
Entre estes encontra-se o que lerá a cargo o estudo dos 
problem4s resolvidos com a construcção do Canal do Pa- 
namá e dos da influencia exercida por este sobre o com- 
mercio do mundo, o38 direitos commerciães, e sobre os 
problemas do trafego em geral. 

O Coronel Goelhals, pessoalmente, apresentará todos 
ns documentos referentes à construcção do Canal, e toma- 
rá parte nas discussões que à este assumplo se prendam. 
As suas palavras e os seus dados terão valor de palavras 
e dados officiaes e constituirão a bistoria documentada de 
uma das maiores obras de engenharia que se teen levado 
a cabo no mundo. 

Projecta-3se reunire publicar tudo isto, n'um livro que ha- 
de dar brado por toda a parte, e cuja publicação será um dos 
maiores serviços que se fiquem devendo a este Congresso. 
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Os caminhos de ferro em Portugal 
XIX 

A exploração das linhas de Leste e de Lisboa à Gaia até serem 
entregues á Companhia, 

Por um artigo dos estatutos da Companhia Real de Sa- 
lamanca, obrigara-se à explorar por sua conta e risco os 
lauços dos caminhos de ferro que se fossem abrindo à 
circulação até estar concluída a linha de Leste, e mais 
tarde, por accordo mutuo, foi esse prazo alargado até 
estarem completas as duas linhas, incluíndo à ponte sobre 
o Douro e à estação na cidade do Porto. 

Em consequencia d'isto, começou ella a explorar à 
linha do Leste, de Lisboa à ponte de Asseca, no dia em 
que lomou posse d'essa secção, até Santarem no dia 1.º 
de julho de 1861, até Abrantes em 7 de novembro do 
anno seguinte, até ao Crato a 5 de maio, até Elvas em 27 
de agosto e até Badajoz em 24 de setembro de 1863, e à 
linha do Norte, de Gaia a Estarreja em 8 de junho d'este 
ultimo. anno e até Taveiro em 10 de abril, do Entronca- 
mento a Soure em 22 de maio e de Soure a Taveiro em 
7 de julho de 1864, ficando.n'esse dia estabelecida a liza- 
ção por caminho de ferro de Lisboa com à margem 
esquerda do Douro, em frente do Porto. 

E não pareça extranho incluirmos n'essas secções uma 
de Elvas a Badajoz, porque realmente assim aconteceu. 

Na epocha em que se organizou à Companhia e ainda 
muito depois, contava-se que, quando à linha do Leste 
ficasse prompla, já estivesse aberto à circulação o caminho 
de ferro de Madrid por Ciudad Real, Merida e Badajoz à 
fronteira, podendo desde logo fazer-se a ligação das duas 
e aquella trazer ao nosso paiz 0s passageiros e merca- 
dorias de Hespanha e de França, o que seria muito impor- 
tante pelo movimento que de certo haveria com destino a 
Lisboa. 

Kisses calculos, porém, falharam, e em junho de 1863 
da linha hespanhola estavam assentes os seis kilometros 
de via, desde a fronteira até Badajoz, mas não existia 
posto algum aduaneiro na raia, nem estação n'essa cidade, 
e d'ahi para a estação de Hespanha estava muito atrazado. 

N'estas circumstancias, D. Jesé Salamanca ajustou com 
à Companhia hespanhola explorar por sua conta os seis 
kilometros da raia a Badajoz, e assim o fez até junho de 
1865, em que as linhas do Norte e Leste foram entregues 
à Companhia Real. Continuou esta a exploração do pequeno 
troço, e só em fins de 1970 é que d'elle tomou conta a 
Companhia de Ciudad Real a Badajoz, apesar de em 1864 
ter aberto à parle entreBadajoz e Merida e em fins de 
1866 àa de Merida a Ciudad Real, flcando assim à nossa 
capital ligada com a rede ferroviaria hespanhola e por- 
tanto com a do resto da Europa. 

Durante a construceção, repetidas yezes foi modificado 
0 horario dos comboios, para que com a abertura de novos 
lanços os beneficios da viação accelerada se fossem exten- 
dendo a maior numero de terras, e quando a linha de Leste 
ficou completa estabeleceram-se dois comboios diarios em 
cada sentido, um que transportava as malas do correio e 
levava carruagens de 1,º e de 2.º classes, e outro mixto 

para passageiros de todas as classes e mercadorias. 
Na linha do Norte tambem os comboios foram percor- 

rêndo os diversos troços que se iam acabando, e quando a 
expioração se extendeu do Entroncamento até Gaia, publi- 
con-se um novo horario, no qual se tratou de combinar 
no melhor modo possivel o serviço das duas linhas do 
Norte e do Leste. 

Passou então a haver dois comboios ascendentes e 
dois descendentes por dia entre Lisboa e as estações 
terminus, sendo um do correio e outro misto. Entre 
Lisboa e o Entroncamento os comboios das duas linhas 
lormavam um unico, fazendo-se no Entroncamento a sepa- 
ração da parte que seguia para o Norte e da que con- 

linuava para Leste e tambem a juneção dos que ahi che- 
gavam vindos das duas direcções. 

O comboio correio do nórte gastava 10 horas e meia, 
e o do Leste approximadamente 9 hóras e meia, e os 
mixtos entre Lisboa e Gaia 14 horas, e entre a capital e 

Badajoz 12 horas e meia. 
Ainda antes de decorrido um mez, foi esse horario 

substituido. por outro, no qual se teve principalmente em 
vista favorecer as relações de Lisboa e Porto pelo comboio 
carreio, passando este a fazer o trajecto em 9 horas e 40 
minutos na ida, e 9 horas e 53 minutos na volta. Sendo, 
porém, muito differentes as distancias que separam o Porto 
e Badajoz do Entoncamento, e não podendo as horas de 
partida e de chegada do correio nas nossas principaes 
cidados variar senão dentro de limites maito estreitos 
por causa dos interesses do commercio, foi preciso demo- 
rar no Entroncamento mais de duas horas o comboio correio 
de leste para haver correspondencia entre o Porto e Ba- 
dajoz. Os mixtos das duas linhas ficaram sem ligação no 
Entroncamento, com grave prejuizo das classes menos 
abastadas, porque, apesar da empresa conceder aos pas: 
sageiros de 3.º classe que ahi chegavam, continuarem à 
viagem no primeiro comboio correio em carruagem de 2.* 
classe, ainda assim tinham de esperar no Entroncamento 

mais de 8 horas os que iam do norte para leste e quasi 7 
e meia os que iam de leste para o norte, 

Por esse lempo, lendo o governo recebido muitas 

queixas ácerca do serviço de exploração nos caminhos de 

ferro, foi nomeado uma commissão de inquerito composta 

dos engenheiros Margiocchi, Nunes de Aguiar, João Maria 

Leitão, Sebastião do Couto é Gromicho Couceiro, para 

apreciar a verdade d'essas reclamações e propór o que 

julgasse conveniente para remediar essas faltas ou irregu- 
laríidades. 

À commissão reconheceu os defeitos do horario em 

vigor, mas entendeú que não era facil remediá-los todos 

de prompto, e que, quando muito, se poderia attenuá-los em 

parte. Com este intuito lembrou, que, alternando um pouco 

as horas da partida do correio de Lisboa e Porto, poderiam 

reduzir-se as grandes demoras no Entroncamento, e que, 

sendo pequena a velocidade eflectiva dos comboios-correios 

e não convindo augmentá-la muito, seria de grande van- 

tagem para muitas terras, determinar que esses comboios 

levassem carruagens de 3.º classe e parassem em Lodas 

as estações, embora d'ahi resultasse accrescimo no tempo 

do percurso total, e que lhe parecia util para as capitaes 

dos districtos que os comboios mixtus tambem levassem 

correio para essas cidades, a fim de n'ellas haver duas 

distribuições. 
No serviço de mercadorias observou a commissão 

falta de regulidade & demora que se não justificavam; 

notou tambem insufliciencia e mau estado de locomotivas 

de carruagens e de outras especies de material circulante 

e ainda que o pessoal era pouco numeroso e pouco conhe- 

cedor do serviço. 
A' empresa foi dado conhºcimento d'estas informações 

para ella providenciar, e em resultado d'isso foram feitos 

esses comboios e em um momento as alterações aconse- 

lhadas pela commissão, passando a gastar os comboio-cor- 

reios da linha do Norte 10413" quer na ida quer na volta 

e os do Leste 944 o ascendente e 9434 o descendente e 

sendo reduzido bastante o tempo de espera no Entronca- 
mento. 

Alem dos comboios que já havia, estabeleceu-se mais 
em cáda dia e em cada linha um comboio especial de 

mercadorias ascêndente e outro descendente, que de 

Lisboa a Gaia gastava 31455" é no sentido inverso 3115" 

e na linha de Leste 26428” na ida e 28h50" na volta. 
Este horario, que começou à vigorar em 25 de novem- 

bro de 1864, só veiu a ser substituido no anno imediato, 

quando a exploração das linhas era já feita pela Compnhia. 

AO.
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VIAGENS E TRANSPORTES 
Mercadorias cuja exportação está prohibida 

Foi ha poucos dias publicado um decreto prohibindo à 
exportação de 1ã em rama, cardada, penteada, em fio ou 
em desperdicios, é lã de trapo. 

Esta medida tem por fim evitar a sabida da 1ã neces- 
saria para a elaboração da industria nacional, pois dada a 
necessidade que nas nações belligerantes se está accen- 
tuando dia a dia da entrada de lãs estrangeiras para o fa- 
bricoó dos seus tecidos, dado o consumo extraordinario 
com o fardamento dos exercitos e a paralyzação parcial 
das suas industrias, dentro em pouco toda a 1ã portugue- 
za seria exportada, com o grave risco de terem de fechar 
as nossas fabricas e haver falla de tecidos para o nosso 
consumo. * 

Em vista da medida governamental, a Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portuguezes acaba de publicar um avi- 
so, elucidando o publico sobre as mercadorias cuja expor- 
lação está prohibida e que o caminho de ferro não póde 
acceitar a despacho para o estrangeiro. Essas mercadorias 
são, álem das lãs acima referidas: cereaes, legumes, vi- 
veres, comestíveis, gado de qualquer especie, combusti- 
veis, taes como o carvão, lenha, madeiras em bruto, car- 
queja, petroleo, gazolina, etc., ete.; pneumaticos, protec- 
tores para rodas e mais pertences de vehiculos aútoino- 
veis. 

Comtudo, sempre que os expedidores apresentem no 
aclo d'expedição auclorização especial, para cada remessa, 
devidamente aulhenticada pela Alfandega, permiltindo a 
sahida do artigo, o caminho de ferro acceitá-las-ha a trans- 
porte. 

Quando seja apresentada à despacho uma mercadoria 
sobre a qual o caminho de ferro tenha duvidas se está in- 
cluida nas calegorias acima indicadas, só será acceila 
para expedir em portes pagos e sob reserva de responsa- 
DS AÇe da Companhia pelo transporte até à Alfandega de 
sahida. 

Transporte de assucar 

Uma das primeiras medidas do actual Governo [oi a 
annullação da que o seu antecessor havia adoptado, de não 
permiltir à sahida de Lisboa de assucar ém remessas de 
peso superior à 100 kilos, por se ju'gar desnecessario em 
vista de já haver assucar bastante no mercado de Lisboa 
para o seu abastecimento. 

Succede, porém, que poucos dias depois d'esse proce- 
dimento se viu na necessidade de voltar à primeira phase, 
aggravada ainda com a restricção ao peso de 30 kilos. 
Isto é, agora não se póde expedir para fóra de Lisboa pe- 
lo caminho de ferro remessas de assucar com mais de 30 
kilos sem que os expedidores apresentém declaração es- 
cripta com o visto da polícia. 

Esta medida que à primeira vista impressiona apenas 
pelo lado sympathico, qual o de se evitar que falte o as- 
sucar para consumo na capital, leva-nos à entrar em co- 
gitações sobre o seu alcance, quando ouvimos dizer a pes- 
soa interessada no assumplo, que ha em deposito em 
Lisboa avultada tonelagem de. assucar que garante O con- 
sumo, acerescendo a circumstancia de que álem do que já 
veiu de Barcelona e d'outros pontos de Hespanha, algu- 
mas toneladas mais veem já à caminho, 

Ainda uma outra coisa para a qual não encontramos 
explicação, é o facto, que nos alflirmam se tem dado, de 
não se ter imposto a mesma restricção aos transportes que 
se ellectuam por via fluvial e maritima. À ser assim, im- 
porta a medida em grave prejuizo para o caminho de fer- 
ro, pois que natural é que os expedidores optem sempre 

pela via que não lhes oflerece embaraços, em prejuizo da 
Outra. 

istamos convencidos de que, só por um lapso, se póde 
ler dado a desegualdade na forma de procecer com as 
duas vias transportadoras, e de que se não foram já adop- 
tadas as devidas providencias, o serão em breve e em- 
quanto durar este estado anormal que, sem duvida, não 
durará muito tempo. 

Comboios rapidos Lisboa-Porto 

A circulação dos comboios rapidos entre Lisboa e Por- 
to, n.º 51 e 52, que havia sido prorogada até 28 do mez 
findo, foi novamente prorogada até 31 d'esle mez. 

Transportes de cortiça, casca para cortumes, 

carvão vegetal, etc, 

Deve entrar em vigor no proximo dia 16, nas linhas da 
Companhia Portugueza, a nova tarifa especial interna n.º 
13 de pequena velocidade, destinada a substituir a actual 
do mesmo numero e que regula os preços de transportes 
de cortiças, cascos para cortumes, carvão vegetal, etc. 

Como já tivemos occeasião de referir, a nova tarifa ofle- 
rece importantes vantagens sobre à anterior, especialmen- 
te no que respeita a préços de transporte de cortiças, à 
cuja industria deve vir prestar um importante auxilio. 

Tambem no inesmo dia 10 entra em vigor um addita- 
mento à Classificação geral, para à inclusão das rubricas 
casca de mangal e discos de cortiça que figuram na nova 
tarifa 13, e que na tarifa geral ficam disfructando dos pre- 
ços da 2.º e 1.º classe respectivamente. 

Ampliação á tarifa N. B. n.º 6 de pequena 
velocidade 

Bntra hoje em vigor nas linhas da Companhia Portu- 
gueza é da Beira Alta, um aviso ao publico pelo qual as 
remessas de madeira de pinho em toros, por expedições 
de vagões completos de 10 todeladas ou pagando como 
lal, que se eflectuarem entre as estações de Santa Comba 
Dão e as de Gaia e Porto-Campanhã, passam a ser taxadas 
ao preço de 2500 por tonelada, 

Tambem pelo mesmo aviso as remessas de cereaes, fa- 
vinhas, volão, semeas e outros residuos da moagem de ce- 
redes e legumes seceos, que se effectuarem por expedição 
do minimo de 1.000 kilos ou pagando como tal, entre as 
estações de Murtede e as de Lisboá-Caes dos Soldados, Al- 
cantara-Terra ou Mar, passam a ser taxadas ao preço de 
2890 por tonelada, nas condições da tarifa especial N. B. 
n.º 6 de pequena velocidade, combinada entre as duas re- 
feridas Companhias. ' 

Tarifas d'aluguer de terrenos para deposito 
de mercadorias nas estações 

Entra hoje em vigor nas linhas do Minho e Douro uma 
tarifa regulando o aluguer de terreno para deposito de 
mercadorias nas estações. 

Estabelece a tarifa preços por metro quadrado e por 
tres mezes, seis mezes e um auno, e que variam confor- 

me a importancia das estações, sendo o preço minimo de 
810, 815 e 820 respectivamente por trimestre, semestre 
Ou anno. 

Quando o lerreno alugado fique em caes coberto, ou 
ainda quando o arrendatario desejar fazer qualquer obra 
no terréno alugado, os preços do aluguer são augmenta- 
dos de 50 º(,. 

O aluguer é pago adeanladamente, e a Administração
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declina toda a responsabilidade pelas faltas ou avarias que 
soffram as mercadorias depositadas nos terrenos alugados. 

Tambem nas linhas do Sul e Sueste vae entrar em vi- 
gor a partir do dia 20 do corrente, uma nova tarifa que 
vem substituir a que vigora actualmente para aluguer de 
lerrenos nas estações. 

Semelhantemente á do Minho é Douro estabelece pre- 
ços por metro quadrado para tre3 e seis mezes e um an- 
no, tendo para aluguer em caes coberto preços varios, e 
para caes coberto os preços geraes de 3530, 840, 810, 
respectivamente por tres, seis e doze mezes. 

Em ambas às tarifas as Administlrrções se resersam 
o direito de fazer cessar o aluguer, quando o julguem con- 
veniênte, sem que por isso 08 arrendatarios tenham direi- 
lo à indemnização. 

A “Carris de ferro do Porto” ea Camara 
Sobre este assumplo que tratamos no nosso passado 

numero e consideravamos já arrumado, tendo concluido a 
questão entre a Companhia e a vamara por o Sr. Gover- 
nador Civil fazer respeitar à resolução dos Lribunaes e à 
Companhia poder fazer ciroular os carros pela linha nova, 
com grande satisfacção e applauso do publico, recebemos 
à seguinte carla que não queremos deixar de publicar, 
pela muita consideração que o seu signalario nos merece, 
fazendo-lhe, porém, os commentarios que ella nos sug- 

gere: 
Sr, Redaclor da Gazeta dos Caminhos de ferro 

. Como assíduo leitor da Gazeta dos Caminhos de ferro, não po- 
dia passar-me despercebido o artigo do numero ultimo sobre à 
questão da Carris do Porto com a Camara, e permitta-me V... que 
extranhe à attitude d'esse jornal, que procura estudar sempre as 
questões antes de às discutir e ser álem d'isso imparcial, 4o pas- 
so que no artigo à que me venho referindo se vê claramente que 
elle foi suggerido por pessoas absolutamente alfectas à Compa- 
nhia JATS ou pelo menos, antagonistas e inimigas da vereação 
aclual, 

A questão que se debate é importantissima, porque trata de 
definir principios primordiaes de interpretação das condições do 
contracto é é absolutamente analoga aquella que se vein ventilan- 
do entre à Camara de Lisboa é a Companhia Carris da mestma ci- 
dade e em que a Gazeta dos Caminhos de ferro tem estado abso- 
Ilntamente ao lado da Camara, por esta defender os interesses dos 
Municipes, compellindo a Companhia ao cumprimento do seu 
contracto, quando esta suppõe que é independente e que póde fa- 
zer o que melhor entender sem dar satisfácções. 

Não pretendo, de forma alguma, defênder uns ou outros, she 
ho imparcialmente devo dizer que embora à razio esteja do lado 

à Camara, podia esta talvez ter recorrido a outros processos de 
defesa, bem como egualmente à Companhia Carris, mas o que de 
modo nenhum vejo é que a Camara deixasse de respeitar à deli- 
beração dos tribunaes, quando são estes mesmos, (que, por inter- 
medio dos juizes que deram o accordam, declaram que «não de- 
ram posse da rua, mas sim da linha». Ora desde que assim é, e 
como & Camara é à unica entidade que tem jurisdicção sobre o 
transito nas ruas, é absolutamente legal que ella, recontiecendo a 
posse da linha, porque até lioje nada fi, em que se contestasse tal 
direito, tenha no emtaánto o direito de impedir todo o transito de 
vehiculos n'uma rua, sejam elles quaes forem. 

Se estas linhas merecerem a attenção de V... muito folgarei 
bai à questão seja devidamente estudada e discutida por quem 
tentre os collaboradores d'esse jornal tem sobeja dompetencia 
para o fazer, pois assim obterei mais documentos para meu estu- 
do proprio. 

Sem nais, sou, eté., leitor assíduo 

Jayme Nogueira d' Oliveira, Bngenheiro 

O Sr; Nogueira d'Oliveira é o actual chefe do movi- 
mento dos Caminhos de ferro do Minho e Douro, tendo 
exercido egual cargo na Companhia Carris; e, sendo filho 
do Sr, presidente da Camara do Porto, natural é que de- 
fenda à attitude de seu pae; não sendo senão louvavel 
que elle proprio s& illuda, pensando que póde ser julga- 
dor imparcial quem tem à voz do sangue a bradar-lhe 
que siga o caminho da defesa da Camara. 
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O primeiro período d'esta carta allivrma tres factos e? 
por infelicidade sua, em lodos tres se engana: 
1.º — que esta redacção não estudou a questão; 
2.º —que o artigo que publicámos (vê-se claramente, 

diz o illustrado engenheiro) foi suggerido; 
3.º — por pessoas absolutamente (0 italico é nosso) af- 

feclas à Companhia ou inimigas da Camara. 
Todas estas afirmações cahem pela base, se lhe disser- 

mos, o que vamos fazer com toda a verdade que ninguem 
nos póde contestar: : 

1.º—que a questão foi estudada, pelos numerosos do- 
cumentos que, tanto por parte da Camara como pela da 
Companhia, tem vindo nos jornaes do Porto. No proprio 
artigo fizemos perceber— isso sim, bem claramente — 
que desde muito acompanhavamo: a questão, com o inte- 
resse que ella merece; e foi só quando ella attingiu um 
caracter de conflicto e de injustificavel teimosia por parte 
da Camara, que exposemos o nosso parecer, 

2.º — repellimos com toda à energia a insinuação de 
que, para escrever n'esta Gazeta, recebamos suggestões 
sejam de quem forem. 

Temos por norma invariavel lançar sobre o papel em 
que escrevemosão que a nossa consciencia nos diz ser a 
linha recta da justiça, sem cuidar se nisso desagradamos 
a Pedro ou agradamos a Paulo; se fazemos o serviço de 
uns ou combatemos os ideaes de outros. 

Não precisamos e não acceilamos suggeslões, na per- 
feita independencia com que emittimos à nossa opinião, 
subordinada apenas, sempre e unicamente, à defésa do in- 
teresse do publico. 
3.º — quem é nosso «assíduo leitor» (som o que muito 

nos honramos) devin saber que os artigos não assignados 
são, N'este jornal, do proprio pusho ou da responsabilida- 
de do seu diveclor, E o priinceiro o caso que se dá, e el- 
le, nem de vista conheces hoje ninguem na Companhia 
Carris do Porto, como quasi ninguem na Cainara da mes- 
ma cidade. 

O segundo período tem duas alfirmações tão falhas de 
razão, como as do primeiro. 

À questão que se debatia não era de definição de prin- 
cipios do contracto, mas de definição de attribuições da 
Camara. 

À Camara concedeu à construcção de uma linha para 
cireulação de carros electricos, e approvou em sessão de 
4 de março de 1909 um plano geral do serviço dos car» 
ros, no qual na linha «da  Ervilhi»rera supprimido o 
serviço. 

Viu mal esse plano? approvou sem estudo? Tudo isso 
é possivel, mas dizem os Hespanhoes «con su pan se lo 
coma». Está approvado. 

Pretender depois, sob o phantastico pretexto de que 
tem que fazer obras de nivelamento da avenida, impedir 
à e.reulação dos carros, é que não póde fazê-lo. 

À acceilarse esse principio, não havia companhia de 
viação possivel. Hontein na Boa-Vista; hoje na linha de 
Campanhã; amanhã na praça da Liberdade; por toda a 
parte a Camara poderia mandar levantar a calçada e en- 
lulhar as linhas. 

A outra allfirmação— que esta questão é absolutamente 
analoga à da Camara de Lisboa com a respectiva Carris— 
é tambem menos verdadeira, 

Aqui não se trata de uma linha concedida e construi- 
da, mas da linha do Chiado apenas indicada n'um annexo 
a um contracto, como muitas outras que, até hoje, ainda 
não foram construidas nem pedidas expressamente. 

A linha do Chiado tem contra si, entre outras razões, 
o estrangular todo o serviço de viação n'uma arteria es- 
treita, ingreme e impropria, onde a circulação de vehi- 
culos e peões é intensissima; e é por isso, e só por isso, 
que a Camara nunca a deixou construir — note, nem a 
actual, nem as antigas Camaras o fizeram — nem qual- 
quer o deve lazer.
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Vae mwisso o interesse do publico e mesmo a sua segu- 
rança pessoal e — disso sim—é que ás Giumaras cumpre 
não descurar. 

Nem a Companhia portuense tem comparação com a 
de Lisboa... senão nos elevados preços das suas passa- 
gens. 

Esta é uma Companhia de capitaes estrangeiros remu- 
nerados por enormissimos dividendos; não ha que ler dó 
de que a falta d'uma linha não lhe augmente o seu im- 
portantissimo grau de prosperidade; na do Porto o capital 
é todo portuense (consta-nos), não recebe um centavo de 
dividendos; não ha o direito moral de à prejudicar, diffi- 
cultando-lhe o exercício da sua industria, ella à qual a ci- 
dade tantos serviços deve. 

Não vê o Sr. Oliveira que a Camara desacátasse a de- 
cisão dos tribunaes, porque estes «não deram posse da rua, * 
mas sim da linha». 

Já é vontade de não ver. 
Mas o que é a posse da linha senão o livre uso 

d'ella? 
E então possuir uma linha ferrea é ter uma porção de 

Carris e travessas estendidos por uma avenida e inutiliza- 
dos sob camadas de terra d'outra entidade ? 

Nem valeu à Camara à sophistica desculpa de que não 
podia proceder aos trabalhos sem soterrar a linha, porque 
veiu o Sr. director d'obras publicas e declarou que tal não 
era necessario; testemunho official e auctorizado, mas, de 
resto, escusado, porque toda à gente via—e até de longe 
se vê—que n'uma avenida de 30 ou 40 metros de largu- 
ra, e, para mais, ainda não edificada dos dois lados, não 
são os exiguos dois metros que à linha oceupa, indispen- 
suveis para deposito de lerras. 

Era positivamente comico ver uma repartição official 
servir-se d'um estratagema transparente, como esse, para 
fazer chicana, para fazer o que em linguagem vulgar se 
chama uma partida ! 

Tinha a Camara «outros processos de defesas diz o Sr. 
Oliveira. 

Por certo que os teria e muito bem lhe ficaria se fos- 
sem melhores de que estes. Mas tambem entendemos que, 
se os linha, ou os tem, elles devem ser empregados para 
levar a Companhia a servir melhor o publico, com carrei- 
ras mais frequentes, com velocidade menos moderada 
(nos sitios em que o póde fazer, sem perigo) com larifas 
mais * baratas, porque as que estão são carissimas. Isso 
sim, que é serviço publico digro de applausos que não 
lhe regateariamos. 

Por fim, termina o Sr. engenheiro Oliveira por uma 
aflirmação com a qual de forma alguma concordamos: que 
à Camara tem o direito de impedir todo o transito de ve- 
hiculos n'uma rua, sejam elles quaes forem. 

Perdão, isso é que não tem. 
Onde iriamos parar se tal theorema se demons- 

trasse ! 
Amanhã a Camara impediria à circulação na rua dos 

Clerigos, só para embirrar com um sujeito que lá mora, 
e prejudicaria assim todos os habitantes do local, todos os 
da cidade e até a nós proprios, se n'essa oceasião estives- 
sermos na Invicta ! 

Póde fazê-lo em casos muitissimo excepeionaes, por um 
tempo limitadissimo, por motivo de segurança publica; 
nada mais. 

Não confundamos 6 direito de regular com o de impe- 
dir, termos que não são synonymos: nem a Camara do 
Porto, ou qualquer outra, queira arrogar-se o litulo de do- 
na das ruas, que são de todos nós, de todo o paiz, com- 
petindo-lhes apenas prover à sua conservação, illumina- 
ção, limpeza, e à regulamentação do transito só para que 
não se deem desastres, choques de vehiculos ou outros 
casos identicos, ; 

Aqui tem o illustre technico 0 nosso parecer, sem pre- 
lenções a estudo por competencia de que nos confessa- 
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mos carecidos, mas com a imparcialidade com que pro- 
CNTAmos escrever; e sem aspirações a que possatnos offe- 
recer documentos para illustrar o sen esclarecido espi- 
rito. : 

PP. 

A electrificação dos caminhos de ferro 

federaes suissos 
Decidin-se definitivamente o emprego da lracção elec- 

Lrica nos 3.017 kilometros de linhas dos caminhos de fer- 
ro da Suissa; começar-se-ha por electrificar, como de 
imaior urgencia, a linha do S. Gothardo, que é tambem à 
mais importante de toda à rede da republica. Adquiriram- 
se já parte das forças hydraulicas necessarias; a operação 
fez-se há alguns annos atraz, particularmente nos cantões 
altravessados pela mencionada linha. 

Para a electrificação d'este caminho de ferro, votou-se 
o credito provisorio de cerca de oito mil contos: e esta 
obra, cujo termo se calcula para 1928, está já iniciada, 
isto é, estão já lançados os projectos definitivos para à 
parte hydraulica. 

Começar-se-ha a electrificação na secção Eratfeld a 
Bellinzona, com um percurso total de 109 kilometros e 
na qual está incluido o grande tunnel. 

As uuas maiores fabricas geradoras, d'esta secção, 
estão já em construceção, uma em Amsteg, na vertente 
norte do S. Gothardo, e à outra proximo a Piolta, na ver- 
tente sul e nos arredores do lago Ritom. 

Na fabrica de Amsteg, que se aproveilará do Reuss e 
dos seus alliuentes, com uma queda de 275 metros, in- 
stalla-se presentemente um imaterial capaz de produzir 
32 000 cavallos; na estação de Piotta, com uma queda 
de 800) metros, obler-se-hão 50.000 à 52.000 eavalios. 

Calcula-se que a potencia media necessaria em 1918, 
será de 6.550 cavallos, e a maxima, de 19.000. Por con- 
seguinte, em caso de não funccionamento de uma das fa- 
bricas geradoras, a outra poderá assegurar todas as ne- 
cessidades da linha. 

A fabrica geradora de Piotla alimenta-se de agua pelo 
lago Ritom, e no verão, quando o Reuss na vertente norte 
vá muito eheio, toda à agua da estação de Piotta póde 
ficar de reserva para as necessidades do inverno, indo 
então o rio muito fraco. Em certos periodos, especial- 
mente por um inverno muito rigoroso, não se póde contar 
senão com uns 6.000) cavallos, fornecidos pela fabrica de 
Amsteg, e 8.000 fornecidos pela do Ritom; no emtanto se- 
rá possivel manter uma producção constante de cerca de 
26.000 cavalios, que será sufficiente para toda a linha 
do 8. Golhardo. Os caminhos de ferro suissos possuem 
tambem outros mananciaes de forças hydraulicas no Reuss 
e no cantão do Tessino. 

A energia produzida nas fabricas transmittir-se-ha por 
cabos, n'uma tensão de 60.000 volts, a tres ou seis snub- 
estações, conforme as necessidades, onde se retomará à 
corrente à tensão de 15.000 ou 7.500 volts, tambem con- 
forme o exijam as necessidades, 

Tendo em consideração os resultados empíricos do 
Lótschberg, decidiu-se definitivamente excluir à corrente 
triphasica e adoptar a monophasica. Ainda, se mais por 
deante se reservasse para a linha do 8. Gothardo a dis- 
tribuição à 7,500 volts, poderia adoplar-se, sem grandes 
inconvenientes, a tensão de 15.000 volls no resto dos ca- 
minhos de ferro suissos, onde os lunneis são menos fre- 
quentes. 

De resto, à escolha da corrente é um dos problemas 
mais importantes que se resolvem, antes de intentar qual- 
quer electrificação. Succede isto especialmente no caso do 
S. Gothardo, pois que, qualquer que seja o systema esco- 
lhido, será preciso no fuluro extendôê-lo a todos os cami- 
nhos de ferro da republica. Num paiz plano, em que são 
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raros os lunneis, à experiência demonstra que nada se 
perde adoptando uma tensão de 15.000 volts; numa linha 
como a do $. Golhardo, que possue numerosos tunneis, à 
segurança é menor. No periodo de transição, durante o 
qual a tracção se fará parte pelo vapor e parte pela elec- 
Iricidade, será mister adoptar à tensão de 7.500 volts, 
por causa da foligem que envolva os isoladores e que 
OCcasiona os curios: circuitos, 

As vantagens da corrento monophasica sobre a conti- 
nua ou à triphasica são frequentemente fracas quando se 
lrate, por exemplo, de tremvias, de Jinhas de eremalhei- 
ra, ou de linhas de perfil relativamente facil; mas são im- 
portantes e nuinerosas no caso de uma linha extensa e 
accidentada. A'lem d'iisso, com à corrente monophasica 

póde empregar-se um fio de contacto muito simples, e 
este facto seria sufficiente para recomendar o seu em- 
prego n'uina linha (ão acceidentáda com à do 8. Gothardo. 
As locomotivas dos comboios do 8. Gothardo rebocaim, 
aclualinente, oito carruagens de quatro eixos; será preci- 
so, porém, que as locomotivas eleclricas sejam capazes 
de arrastar dez úWeslas carruagens. Examinaram-se dois 
Iypos de machinas: um, destinado, especialmente, à btrac- 
ção dos comboios expressos internacionaes, que circulam 
com a velocidade media de 90 kilometros à hora, mas 
que tambem se possa empregar na tracção de toda à 
casta de comboios; do outro, mais leve, não foram fixadas 
as caracteristicas. 

As officinas aclualmeênte existentes em Belliuzona, te- 
rão una secção espécial para o concerto do material cir- 
culante da lracção electrica; e háverá oflicinas para con- 
certos ao longo da linha, em Biasca, Ernstlel, Airolo e (G63- 
chenen. 

Resolveu-se que os caminhos de ferro da republica 
possuissem as suas fabricas geradoras proprias, que lhes 
forneceriam à corrente necessaria, e que em nenhum caso 
se confiaria este serviço à industria particular. Por muitas 
'azões, assentou-se na conclusão de que esta seria a com- 
binação mais satisfactoria e mais economica. 

Convencionou-se em pedir preços e condições a casas 
extrangeiras, no que se refere a machinas e mais mate- 
rial; porém, em consequencia de certos faclos recentes, 
velalivos a duvidas suscitadas de fóra, não serão admitli- 
das na adjudicação senão firmas nacionaes. 

À despesa total com a electrificação na secção Erstfeld- 
Bellinzona da linha do S. Gothardo, está calculada em oito 
mil contos, mas é preciso não esquecer que grande parte 
das installações fixas, elc., não sómente servirão para 
esta secção, como lambem, para toda a quinta circum- 
seripção dos caminhos de ferro suissoós, de que forma 
parte a liuba do $. Gothardo. 

As despesas de organização e de administração estão 
calculadas para duzentos contos; o juro dos capitães da 
primeira installação, em 400 contos; as expropriações, em 
86 contos; a infrastructura, a superstruclura, as officinas 
P armazens, as installações lelegraphicas, as semaphori- 
Cas, as canalizações de distribuição, as fabricas hvydro-elec- 
tricas, elc., em 6.500 contos; o material circulante, etc, 
em 149 contos; mobiliario, arranjos, ele., em 30 contos; 
experiencias e medidas de precaução, durante o periodo 
transitório, inclnindo 200 contos para despesas imprevis- 
las, 635 contos; total, 8.000 contos. 

Multiplas são as vantagens que os caminhos de ferro 
Suissos contam tirar da dispendiosa empresa da electrifi- 
Cação das suas linhas, mas as principaes são, indisentivel- 
mente: primeiro, que com a electricidade só terão que 
contar com forças hydraulicas, que pertencem ao paíz, e 
hão haverá necessidade de comprar carvão no estrangei- 
ro, e, consequentemente, augmentará à independencia 
economica da Suissa, sobretudo em face da Allemanha. 
Em segundo logar, *supprimir-se ha o fumo.com todos os 
seus inconvenientes, sendo esta vantagem verdadeiramen- 
le innegavel. Por outro lado, espera-se que à velocidade 
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dos comboios nos grandes declives, angmasnte sensivel- 
mente; que, graças ao empreégo de machiínas mais fortes, 
possa vir a supprimir-se a tracção dupla; e, por ullimo, 
que un tracção electrica venha por fim a reconhecer-se 
como menos dispendiosa do que a tracção à vapor. Caleu- 
la-se que o beneficio resultante da economia da tracção, 
começará à assignalar-se a partir de 1918, 

A electrificação dos caminhos de ferro suissos marca 
um progresso de extreina importancia no emprego da 
tracção electrica. À linha do S. Gothardo, entre Lacerna e 
o ponto culminante do grande tunnel, sobe 714,75 metros. 
Pois é interessante observar que a differença de altitude 
entre o ponto mais elevado do Lútscliberg e Brigne é só 
de 561,75 metros, emquanto o desnivel entre este tunnel 
e Spiez, no lago de Thaunn, não excede 611,70 me- 
ros. 

Alé ao presente, as rudes e pictorescas paizagens cru- 
zadas pela linha do 8. Golhardo, velam-se em parte aos 
viajantes, pela densa fumaceira que se forma dentro dos 
lunneis; mas quando a linha seja electrica, os caminhos 
de ferro da Suissa lencionam juntar aos comboios, pelo 
menos aos rapidos, carruagens de observação. 

Trabalha-se actualmente no plano de uma d'estas car- 
ruagens para Lluristas, segundo o typo aperfeiçoado em- 
pregado pelo Canadian Pacific Railway. 

ff SERRANO 

Companhia Portugueza. — E' inaugurada breve- 
mente à segunda via da linha férrea do Norte, entre às 
estações de Pampilhosa e Mogofores, na extensão de 13 
kilométros. 

Valle do Vouga.—rFoi aberto ao publico um bufete 
na estação de Sarnáda, estando quasi concluido o hotel 
annexo, que já recebe hospedes n'uma das dependen- 
cias. 

São dois melhoramentos de incontestavel valor para 
OS passageiros d'esta linha. 

= A Companhia submetleu à approvação do Governo 
as contas da sua garantia de juro referentes ao primeiro 
semestre do anno econemico de 1914-1915, nà importan- 
cia de 51:472862,7. 

Lourenço Marques a Inhambane.— Foi nom ea 
da uma commissão formada pelos Srs. José Joaquim de 
Almeida, inspector agronoino, Sezinando Ribeiro Arthur, 
engenheiro-adjuneto do porto e caminhos de ferro de Lou- 
renço Marques, e Alvaro Julio Marques da Silva, inspector 
da cirecumscripção do distristo de Lourenço Marques, para 
proceder-se à escolha dos locaes mais conveniêntes, nos 
rios Incomati e Limpopo, para a passagem da linha ferrea 
que ha-de ligar Lourenço Marques com Inhambane. 

Transportes de cereaes, farinhas e legu- 
mes.—Tendo, pelo decreto n.º 1.322 de 12 do corrente, 
sido annullados os decretos de 30 de dezembro e & de ja- 
neiro ultimo, ficaram annullados os avisos que as diffe- 
rentes linhas ferreas publicaram em janeiro proximo pas- 
sado, relativos a certas restrieções a observar nos trans 
portes de trigo é outros cereaes, farinhas e legumes, dei- 
xando, portanto, de se exigir à apresentação das guias 
authenticadas pela auctoridade administrativa, para accei- 
lação. das. remessas para expedir, seja qual: fôr o peso 
e o seu destino,



Hespanha 

Uma commissão de engenheiros militares e civis está percor- 
rendo a região limitrophe entre o Aragão e à Navarra, para estu- 
dar um projecto de caminho de ferro entre Pamplona e Jaca, 
passando por Sangíiesa, Liédena e Banhos de Tiermas. 

Conquanto nos ministerios do Fomento e da Guerra nenhuma 
petição exista ácêrca d'esta linha, afirma-se que tudo está decidi- 
do para o inicio das obras, que ficarão a cargo dos Srs. Elizondo 
e Escoriaza, concessionarios dos caminhos de ferro economicos de 
Pamplona-Sangiiesa e de Cinco Viilas. 

ESA À »Gaceta» (Diario do Governo) publicou um decreto 
auctorizando o Ministro do Fomento a proceder, de harmonia com 
as disposições das leis geraes de Obras-publicas, à construeção 
das explanações e mais obras da secção de Balaguez a Camaras, 
do caminho de ferro internacional de Lerida a Saint-Girons pelo 
valle de Noguera Pallaresa, e de accordo com o projecto que se 
approve para à totalidade da linha. 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro. — Nos termos dos arti- 
gos 12º e 13º dos Estatutos, verificar-se-ha no dia 10 do cor- 
rente, ás 14 lioras, no escríptorio da Companhia, rua de S. Ni- 
colau, 88, 1.º, o sorteio das obrigaçõas de 1.º Serie, «Mirandella- 
Vizeu», que lito de ser amostizadas em 4 de abril de 1963. 
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BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 27 de Fevereiro de 1915. 

Companhia do Caminho de Ferro de Bangualla.— No dia 2 do corrente, 
realizou-se em Londres uma assembleia de obrigacionistas da 
Companhia Tanganika Limitada para resolverem o adiamento do 
pagamento do juro das suas obrigações, fixando o pagamento 
d'esses juros para um vencimento de 6 inczes devois de assig- 
nada à paz da actual guerra, 

O capital da Companhia Tanganika é de: 

£ 975:008 em acções 
£ 2176:480 » obrigações 

O activo principal consiste em: 

40%, da União Mineira do Alto-Catanga; 
90%, do capital da Companhia do Caminho de Ferro de Benguella; 
T5% da Rhodesia Katanga Junction Railway and Mineral Com- 

pany; 

tendo esta Companhia (Tanganika) gasto £ 6.000:000 em ad- 
quirir e desenvolver este activo. = 

A situação da Companhia do Caminho de Ferro de Benguella, 
nos ultimos dois annos, era à seguinte: A 

A Companhia Tanganika tinha financiado este Caminho de 
Ferro inteiramente com capitaes portuguezes e inglezes, para a 
emissão de £ 4.000:000, quando um banco estrangeiro se propoz 
completar a linha com capilaes estrangeiros tambem. 

Os capitaes allemães offereciant-se para este trabalho, com a 
condição, porém, do contróle do Caminho de Ferro, que foi im- 
mediatamente recusado. ; 

Uma outra  offerta foi feita pelos financeiros belgas, para com- 
pletar a linha, sujeitando-se ás seguintes condições: 
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O contráóte ficar inteiramente nas mãos da Companhia Tanga- 
nika e approvação do governo portugues, tendo a Companhia 
Tanganika adoptado o critério de que só se desfazia de metade de 
interesse e de metade do contróle se alguem llie pagasse a totali- 
dade das suas obrigações, cerca de £ 2.000:000. 

A 'Tanganika levantou e gastou já nesta linha cerca de 
£ 4.000:000, e se outros agorn desejam aproveitar à sua valorização, 
lerão de pagar para se associarem à empresa, 

Estas negociações estavam quasi coneluidas, quando rebentou 
à guerra, que impediu a sua eflectivação. 

As receitas do Caminho de Ferro de Benguella mostram já o 
augmento seguro do trafego de retorno e os augmentos do trafego 
de cerentes exportados que são deveras evidentes, 

Forma-se, com bases seguras, à convicção de que dentro de 
quatro annos o trafego de coreaes, por si só, pagará os juros de 
todas às obrigações, 1 

À construcção da linha através de Angola, juntando este ter- 
ritorio com as regiões mineiras de Catanga está incluída no pro- 
gramma do ministro das Colonias belga, e este Camintio de Ferro 
será um poderoso elemento do desenvolvimento de Catanga. 

Um calegorizado engenheiro belga calcula que logo que o 
caminho de ferro chegue ás minas terá d'alli um trafego annual 
seguro, de 40:000 toneladas de mineral que lhe dará $80:000 libras 
de lucro, liquido, e quando ligar com à linha da Catanga muito 
mais o rendimento augmentará, 

* 

Banco de Portugal— No relatorio publicado por este Banco, veri- 
fica-se no activo uma existencia em numerario de 1.376 CONtos, à 
earteira commercial com 22.283 contos, dos quaes 2136 são con- 
stituíidos por Bilhetes do Thesouro tomados e descontados ao Go- 
verno. 

A carteira de Fundos inscreve se no balanho com à verba de 
6.397 contos. 

As contas de credito e supprimento accusam um saldo de 
35.299 contos, e os contractos especiaães com o Estado, de 17,557 
contos; é Thesouro em conta corrente de 23.760 contos. 

Os effeitos depositados são de 82.171 contos; 08 emprestimos 
sobre penhores por 1.445 contos e o dividendo do 1.º semestre por 
405 contos. 

A divida geral do Thesouro subia em 31 de dezembro proximo 
passado, à 79.778 contos. 

Verilica-se no passivo na conta de credores 82.171 contos; fun- 
do de reserva, 3.832 contos; ganhos e perdas, 2.120 contos; cir- 
enlação fiduciaria 36,458 contos; Junta do Credito Publico em con- 
ta de Deposito, 1.936 contos; obrigações das classes inactivas, 870 
contos. 

Contribue este Banco para o Estado, com à participação de 
1.247 contos. 

Propõe a Direcção o dividendo de 10 %,. 
Publicou este Banco o balancete referente a 18 do corrente, 

com o seguinte Activo e Pussivo: 

Activo; 

DONRSSO CACOS o Neo DNA AA e LO CIR 
Bilhetes do Tesouro (OUPO). cc, 
Tltesouro— conta COMENte. ill, 

20:020,810,45 
1:031,076,78 

26:768,579,93 

Passivo: 

13:833,407,47 
1:533.8374,71 

97:460,654,37 (5) 
Junta do Credito Publico—e' de deposito. . 
Numerario em Cireulação. .... cics e 

iu 

A Companhia de Seguros Ultramarinos publicou o seu relatorio, 
verificando-se o lucro de Esc. 27.633547,6, propondo.a Direcção 
para Fundo de Reserva 9.000; para dividendo, 12 %,, 6.000; e 
saldo para conta nova 7.56119, 

Realizou an Companhia Probidade a assembleia geral, proporn- 
do 15 *, para dividendo, e 9.0008 para Fundo de Reserva. 

” 

A Companhia Fidelidade approvou o seu relatorio, votando o 
dividendo de 50S por acção. 

= ” 

Bolsa — Tem sido durante à quinzena quasi nullo o movimen- 
to, registando-se apenas procura em Fundo Interno 3 %,, Externo 
1.º Serie e Ac-ções Bancarias, havendo grande procura para Ultra- 
mario, que sestem cotado sem coupon à 1004. 

Tambem o 1.º grau Norte e Leste teve larga procnra, chegando 
à cotar-se a 765.
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Cambios.—O exlorço realizado pelo Governo com à importação 
de cereaes representa ja 3.448 contos ao cambio actual, o que 
muito deve contribuir para o ageravamento da nossa situação 
economica. 

As compras feitas pelo Governo concorreram inmenso para o 
agoravamento cambial, cotando-se clieque sobre Londres a 34 TE 

Os cambios firmaram-se, sem esperança de proxima melhovia, 
ficando as taxas que figuram na nossa tubella à seguir. 

A libra negocrava-se hontem, sabbado, à 6890 - 7800, e o agio 
do ouro a 35 0%, e 4 4. 

O Rio-Londres inscreveu=se a 12 9%; ou 195104 reis à libra. 

Londres cheque 
so O0AV coesa 

Paris cheque...... 
Berlim à 1 

Curso de cambios, comparados 
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Amsterdam chieque 
Madrid cheque evs.... 

Em 27 pe FeveneiRno | EM 13 DE FEVEREIRO 

Comprador]! Vendedor WComprador| Vendedor 

Eee Dos 35 14/g | 35 351/g | 83 
EAD AA EST IE 3534 | — 
ETA 810 814 812 818 
LENA 300 315 300 315 
DEN 368 37 565 570 

à trato 1380 1390 1360 1370 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 
FEVEREIRO 

Bolsas e títulos TIA ITIZUVUÂDa—n————. TETE 

7 IR 19 20 2 23 24 25 26 TI — — — — 

Lisboa: Divida Interna 3º/, assentamento! 39 59,00 | 30:30) 39,00] 35,95) 39,925] 3923] 39,95] 3995] 30925 = = = fo 
Vivida interna 3% COUPOND. ceras 38,05 3 39,05 39,10 39 39 36 39,10] 39,05 39,05 ãs = Es — 

2 . 4 */a 1888, C/fremios....... — — 21980 | 21680]  — 21H85 — 285 | 21485 | 2485 = = = 2 
“ à Veio IBBBIBA ca soa belaanos -—— D7TBRO — 57680 IBS00 — —- — = = = = —— — 
" " E ES boo URSO AO NES PARIS — o 50020 E — -—- — — = = = & os = 
6 “ 3 e 1905 C/premios........ 9815 98to 6515 9615 — 9830 — 9820 = —— 2 se A — 
« é GUN IO05, (CT de Ko ES] — — — — - — — - — - — — — — 
" v 5 4/4 1909, 06, (GC. de F.º Est] — SI800 -— SOCO — — — 80000 = = = = Ss = 
“ u“ 4 Jo LIZ ORTO. e ese nao eloa — — — So = — | — — 918006 | 01500 = —= =. = 
" externa 3 */a coupon 1.º Serie... 70650 | SOFTO| TIBO0]| T7O0090| 91510 = TIROO | TOU | TO0690| 70590 — = — - 
W Ba CAE TV) NOS O CAS SON — 70890 — — 10850 — = — - 2 e = os EO 
ó De FER RAR (fu (ISCA O ATI ATA TIS4A0 | T2d50] 72480] T3600| 53859 — = * = ue E = à E= 

Obrigações dos Taliatos 4/4 Yes — — — — iso em <= = * sã -— = = = 
Acções Banco da Portugal. cics 2110 78850 | — — — — [ISO] — [177500] 172800] = = = = 

. « Commercial! de Lisboa...... — — e — — — = o -— = = = = = 
J « Nacional Ultramarino....... — — — = — 100/00 | 100500 | 1008400 | 100500 — — - — o 
“ é Lisboa & ÁACOFES ico — — — = — — — — 110600 — -— — i= = 
« Companhia Cam. FE. POST cce — — -—- -— — = = = Es = = e. ss = 
vu Companhia Nácional.s 1. c++ -— —- = -s | = = -- — — — = — — e 
« Companhia Tabacos, COUpol.s see. s - GR$0O0 — ) 68H40] U8F50| G8SS5O = 6850 == É = a RN 
« Conpanthia dos SIOERDATOE, couponl 54550) 54550) S4880 emo Ca D4B50 | B4050| 354800 — D48OO — — — = 

Obrig. Companhia Atrevos WAffeno. 11. — — — — — — a SSH00 | SR$00 RA ao = = E 
« Companhia C., F. de Benguelia...... — — 29 — — — — = ás” = = = & SE 
« Companhia Cam, E, Por. 3/41. grau — — 12500 = — Ta$00 = TR$00 — == - = = = 
« Companhia Cam, E. Por. 3 */42,º grau — -- — — -— = — — 41800 | 41800 E — = = 
« Companhia da Beira Alta 3*/,1.º grau -- — — = -— — = 57500 — — — — <= = 
« Companklila da Beira Alta 3º/,9.º grati — — — So. -— — — — — -— — — o + 
« Companhia Nacional coupou 1. série — TI650 — TIDO = = — — = -— — — — = 
* Companhia Nacional conpon 2.º seriel — — -— — — — : e — — = = = = 
* “Companhia das Aguas de Lisboa....| S0500] SCgo0)| SOFO0| SOF5OI — — 80500 | SOBO0 — | 80900 = — = ide 
“« prediaes 6 fo SE SA MEDA SO ACO) Dre — = = — 87850 | RIB50| S7ÃDO — 87850 = — - — = 
. TO NAS do Edo ERC Cd 77800 =. — -— TI6S5O A o. sn TIBSO = ts — ão R 
UÚ Z CB SE AA RIR RA OA TAboO — — — — — TABOO = IM — — e = E 

Paríss 3; portuguez 1 Serie... 
Acções Companhia Cam. FE. Porcos: 

* Madrid-Caceres-Porlugal cics 
« Madrid-Zarvagoza-AliChile 21211212. 
dl) LC ADORIMABN Co SA ana SARA DANA AO: 
« Companhia Cam, F. Port, 1.º graus. 
* Companhia Cam. F. Port, 2.º grau. 
* Compuntida da Beira Alla. 
* Madrid'Caceres-Portugal. 1122000. 

Londres: 3 portugues iii, 
Amsterdam: Obrie, Atraves d'Africa. 
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Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e bespanhoes 

dio PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 
LINHAS | de janeiro 1915 1914 : 

e e — isto ancas add | aro: bia Mo Ai [gt =sto, 
Kil. Totass Ku Totaos 1915 1915 

1 Porluguezas Escudos Escudos Escidos | Escudos | Escudos | Escudos 

Companhia Caml- Rede geral ..... 18 Fevereiro [1.073 | 7851875001 41.073] 703162800 |-|- 80.025500] 729890] G35g$32/-)- 74358 

hos de ferro Vendas Novas...| » ' 70 18.324800 7O 14280800 |-|- 4044500] 261877] 2045800, 57877 

PONTUQUÊSES-- - [Coimbra a louzal » >» 39/ 3159500] 29/l  3633500/— 471500] 108803] 1295527]/— 165384 
BUTO SUGOBIO. aa. nda: 10 » 681| 4179531858] 681) 195973587 /— 16442829] 263562] 2Q87577|/-— 24515 

ENNOO DONO ssa res tus v " KW71 | 112.974800| 471) 41M.368547|— 28394347] 24985] 3SO0SI41— 605290 

ATI AO Ab, PEN 31 Dez. 1914] 253] 3564791884] 253] 618900530 | — 54108834 | 2232837 | 2446524 |— 213887 

Companhia Nacional 1... cs... 21 Janeiro | 485 6646508 | 1485 GUSISTL— 307563] 355892] 37SO8B|— 1866 

Yalle do VOUBA: 112 eve 20 Feverciro | 176 18611848] 152 [5631893 [-|- 2979855] (105875) 109584|/ 2591 
Porto á Povoa e Famalicão ....| 31 Dez. 1915] 36 1674308329] 36) 174841507 |-- 7401575] 2089898 |31295816 |— 132818 
IIS SS RTAC AOC 31. Outubro 64| 121173538] 64) 1978025846 /— 6719508] 1893533 | 1,9985831 | — 104898 

Hespanholas Pesetas Peselas Pesetas Pesetas | Pesetas | Peselas 

Norte de PRCSDANDOS: soa ca tina 31 Janeiro 13.681 11.381.493 [3.68] 11.72922150/— 340.657 3.091 3.184 | — 9 

Madrid-Zaragoza-Alicante..... <; Vac » 3.664) 10.0774254/3.664| 10393242/— 315818 2.750 2.836 | — 86 
TAL SEER SO ORE 2 “ 1.083 2.320.255 | 1.083 2458.376 /— 138121 2.1h2 2269/— 1427 

Madrid-Cac.-P, e Oeste de Hesp | 10 Fevereiro] 777 916.289] 777 1.044.693 /— 198.404 1,479 1344 | — 465 

Lorca a Baza e Aguilas.......2] 13/ 168 351.370] 468 94.198 — 1428298 2091) 294/— 850 
Dm A A A AO, O AO O AO O EE A a e e e
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Caminho de ferro electrico de Salerno 
a Amalfi (Italia) 

Oblida à concessão do caminho de ferro electrico de 
Salerno a Amalfi, com o subsidio annnal de 10.000 líras 
(cerca de 2.0003 escudos) por kilometro.e por 50 annos, 
a Companhia Geral aliana de Caminhos de ferro econo- 
micos submeteu ultimamente à aApprovação governa- 
mental o projecto definitivo da linha, com 0%,95 de lar- 
gura de via. 

Segundo o projecto, considerado admissivel pelo Con- 
selho “superior de Obras-publicas, a linha terá a extensão 
de 19,763 kilomeltros, 12,183 em recla e 7,580 em cur- 
va. À pendente maxima será de 46 º,. 

Os lunneis projectados são em numero de 35, com à 
extensão totál de 6.010 metros. 

Duas são as obras de arte, especialmente apontadas, 
à saber: uma ponte murada de 119,5. no despenhadeiro 
de Corso Regina, e à ponte-viaducto de 3 vãos, de 20 
metros cada, sobre o rio Atrani, Ha outras obras de arte, 
em numero de 84, de extensão variavel entre 0,4 e 
10", ê 

Ão longo da linha haverá as seguintes estações: de 
Salerno, de Vietri, de Maiori, de Minori, de Amalfi, e os 
apeadeiros de Cetara, de Erchie e de Atrani. 

À companhia concessionaria apresentará em breve à 
approviação do ministro, um novo projecto para à ligação 
da estação de Salerno com o porto. 

Fecah, 
Receptor de t. s. f. de algibeira 

Leu-se n'uma revista extrangeira, que o governo alle- 
mão oflerecera uma enorme quantia ao profesor Domenico 
Argentieri, de Florença, pelo apparelho radio-telegraphiso 
de algibeira, por elle inventado; mas; com louvavel pa- 
triotismo, o inventor recusou a offerla, e poz o seu in- 
vento ás ordens do governo da patria. 

O novo apparelho, cujas experiencias se realizaram na 
presença de uma commissão official italiana, custa sómen- 
le cerca de 38 escudos, e graças à elle foram intercepta- 
dos, em Áquila, despachos partidos da torre Eiffel, isto é, 
da distancia de mais de 1.000 kilometros. 

O padre Alfani, director do Observatorio de Florença, 
fallando deste invento, contou que, ao rebentar à guerra 
actual, O governo italiano ordênara que fechasséem todas 
as estações onde funccionasse o invento de Argentieri, e 
inclusivô a respectiva secção do mencionado observalorio. 
No dia seguinte, Argentieri apresentou-lhe copia de varios 
despachos de 1. s. f. officiaes, e que elle havia intercepta- 
do sem necessidade de installação nenhuma. 

Existem varios meios de obter este mesmo resultado, 
segundo o padre Aifani. 

O mais simples, embora o mais rudimentar, consiste 
no emprego de um receptor formado por duas agulhas de 
aço espeladas numa batata. 

Estamos a ver que as batatas, com tal importancia 
scientifica, vão subir de preço. 

Goa, 
O Canal do Panamá 

Apesar da guerra, O transito pelo Canal do Panamá foi 
muito importante desde à inauguração, pois de 15 de 
agosto até 1 de outubro passaram pelo Canal 81 navios 
de varias lonelagens. À 15 de outubro houve novo des- 
monoramento de terras no corte de Culebra, mas começa- 
ram logo a trabalhar as dragas e com tal força que à 20 
de outubro já haviam aberto uma passagem de 45 metros 
de largura por 12 de profundidade. 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Companhia Através d'Africa 
Relatorio do Conselho de Administração apresentado 

á assembleia geral de 11 de novembro de 1914. 

(Contíinuado do numero 652) 

Nota das despesas feitas com as reparações das obras d'úrte entre os 
kilumetros 47,500 e 52,350 a que se refere o officio nº 85 da 
Fiscalização do Governo, de 16 de Maio de 1914: 

£o kilometro 47,300. 9338505 escudos 
” » hB.340. J47TEIT7 » 
n » 49 121, 169502 7 
” h DO, 358. 190837 " 
y » 39,808. 32877 " 
y » 52,351. 235824 n 

Total. 4497582 » 

Por aqui se vê que à falta de reparações em que o Governo 
pretendia basear-se, para applicar à companhia o artigo 36.º do 
contracto de 1885, era de importancia minima para justificar tal 
applicação, estando à Companhia, como acima dissemos, proce- 
dendo à essas e outras reparações, algunas das quaes podem ser 
consideradas transformações, como seja principalmente à da 
ponte do Luinha, y 

Pntretanto e apesar d'isto, o decreto não foi ainda annullado, 
e, bem. que não tivesse sido cumprido nas suas disposições 
basilarves e nos seus intuitos fundamentaes, e à companhia o consi- 
dere nullo, elle está de pé, mantendo, pelo menos, uma injusta 
desconfiança no credito da Companhia, impedindo-a cada vez 
mais de poder tomar resoluções convenientes para à exploração e 
conservação da linha, com à segurança com que às tomaria se à 
ameaça que o decreto traduz não estivesse latente. 

É este mais um facto que complica à questão entre o Estado e 
à Companhia, que, se prejudica esta, mais prejudica o commercio 
de Loanda e ainda mais o proprio Estado, 

É natural que, em face da tentativa do Governo de intervir na 
administração da Companhia, os Trustees e os demais interessados 
extrangeiros. protestassem, como protestaram contra isso, em face 
das claras disposições do contracto de curadoria. Um dia, em que 
isso su (Orne necessario, se mostrará eláramente quem foi inutil- 
mente provocar taes protestos, e se mostrará egualmente que, 
devido aos extarços da Companhia, às causas não tomaram, na 
occasião, um caminho que podia trager para o nosso paiz um 
desuire, como tem tido outros, de que não se tem livrado senão à 
custa de grossos prejuizos, ' 

Os gravissimos acontecimentos internacionaes, que no momen- 
to, actual infelizmente convulsionam à Europa, vieram relegar 
para um plano secundario a nossa questio em relação a esse 
ponto; mas, se ha muitos que vão, lia muitos que ficam; e não 
será possivel que estes queiram compensar-se de tantos e tama- 
nlios prejuizos que estão soffrendo, aproveitando, mais tarde ou 
mais cedo, direitos que não tenha sido legalmente, liquidados, e 
que não podem desapparecer, como tantas outras cousas para 
sempre desapparecem, em tão tremenda conflagração ? 

E terá então o vosso Conselho de Administração, como teve em 
Abril p. p., meios de evitar o choque de interesses, cujo sacrificio 
não póde decerto ser estipulado em tractados internacionaes de 
qualquer natureza que seja, antes pelo contrário mais razão téem 
ara serem considerados, vistos os prejuízos havidos ? É se não 
I10UYer o perigo, como até ba pouco, de serem esses interesses 
defendidos com mais ou menos violencia, serto por isso menos 
elicazmente defendidos com mais ou menos diplomacia ? 

É caso em que convém pensar um ponco quem nisso tem o 
dever de pensar, 

Continuando de pé 0 decreto de Março, e tendo augmentado 
por isso as difficuldades da Companhia, visto que o receio de que 
tal violencia fosse mantida lhe restringiu o credito, insistimos 
com o Governo por varias vezes para ser liquidado por qualquer 
forma o incidente, sempre sem resultado algum. Era, porém, 
absolutamente necessario tomar qualquer expediente, que, embora 
não podesse fazer os Governos cumprir os contractos de aceordo 
com à arbitragem feita em 19141, mostrasse 40 menos inilladivel- 
mente à nossa razão e à nossa justica, por uma fórma oficial, por 
assim dizer, e que não podesse ser attingida pela suspeita injusti- 
ficada e malevola com que pretenderam attingir a da liquidação 
de contas em 1911, 

Depois de peusar maduramente sobre o assumplto, e sendo-nós 
vedado, bem como ao Estado, pelo contracto de 1883 e pelo Esta- 
tuto, 0 recurso de liquidarmos as questões pelos tribunaes, resol- 
yeuo vosso Conselho de Administração recorrer de novo à arbilra- 
gem, informando o Governo, em oflicio de 3 de Julho, de que a 
Companhia requereria a arbitragem judicial no Tribunal do Com- 
mercio, dêntro do prazo de 13 dias, segdentro d'esse prazo o Gover- 
no não nomensse os seus arbitros para à liquidação dás questões 
pendentes, nus termos do artigo 68.º do contracto de $5 de Setem- 
bro de 1885 e do artigo 72.º do Estatuto.
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Conveiu "mais no Governo ver nisto uma imposição, para não 
dar resposta alguma, e, n'essas circumstaáncias, a Companhia fez à 
petição ao Tribunal do Commercio do Porto, por intervenção do 
seu advogado, nos seguintes termos: 

Diz a Companhia dos Caminhos de Ferro através d'Áftrica, 
Sociedade Anonyma de Responsabilidade Limitada, com à sua 
séde na rua de Bellomonte d'esta cidade, que pretende deduzir e 
fazer seguir os seus termos, contra o Estado, representado pelo 
Dig."º Agente do Ministerio Publico, perante este Tribunal Com- 
mercial, uma acção ordinaria, nos termos seguintes: 

1.º Que existindo de ha muitos annos divergencias entre a 
Companhia e o Estado, com relação à regularização e liquidação 
das suas cóntas, foram ellas solucionadas pela sentença arbitral 
de 18 de Dezembro de 1911, 

2.º Que, em virtude d'essa sentença, que fez transito em julga- 
do, ficou a Companhia à dever ao Estado à quantia de 16:637871, 
que a Companhia depois d'essa sentença satisfez e que 0 Estado 
recebeu. Mas 

3.º Que o Estado, posteriormente áquella sentença, continuou 
como até alii, a deixar de cumprir às suas obrigações pára com à, 
Companhia, não saldando regularmente as suas contas com ella, 
de forma que à mesma Companhia é actualmente credora do 
Estado por quantia avultada, como em execução d'esta sentença 
se liquidará. Porquanto : 

4.º Que, segundo o artigo 22.º do contracto entre a Companhia 
e o Estado, de 285 de Setembro de 1883, o Estado não tem pago à 
Companhia, desde aquella decisão arbitral a subvenção a que 
está obrigado, na importancia de 1:199594 por anno e por cada 
kilometro, mas apenas o absolutamente indispensavel para se 
eflectuar o pagamento do coupon e amortização das obrigações. 

3.º Qua depois da sentença arbitral, o Estado contínua a dohitar 
à Companhia pelaà importancia das differenças cambiaes do referido 
coupon e amortização, apesar de. essas differenças cambiíaes terem, 
pela mesma sentença, ficado a cargo do Estado. 

6.º Que, pelo mesmo motivo, e contrariamente ao preceituado 
no artigo 23.º do mesmo contracto de 1885, o Estado não tem pago 
o tomplemento das despesas da exploração do Caminho de Ferro, 
na razão de 1:200500 por anno e por kilometro, mas apénas à 
gUEnDa jo 56:000500 por ano, de promissorias ao Banco de 
ortugal. 

7.º Que a tudo isto tem falta o Estado, depois d'aquella sentença 
de 18 de Dezembro de 1911, apesar d'essa decisão arbitral ser 
exequivel como as sentenças dás justiças ordinárias nos termos 
do ártico 54.º do Codigo do Processo Civil, Alem d'isso 

8.º Que, segundo o artigo 25.º $ 4.º 1.º 3 do referido contracto 
de 1885 o Estado deixou de demarcar e fazer entrega à Companhia 
dos terrenos márginaes à linha, á medida que as secções do cami- 
nhos de ferro se foram abrindo, o que tem causado enormes e 
avultados prejuizos que em execução de sentença egualmente se 
liquidarão. Contrariamente, 

9.º Que o Estado, contra as exempeóes estabelecidas nó artigo 26.º 
do mesmo contracto de 1885, tem exigido à Companhia, e esta 
tem pago, todas às contribuições geraes e municipaes, apesar de 
esta garantia das exempções do pagamento das referidas con- 
tribuíções durar por todo o tempo da concessão. | 

10º Que por tal motivo, teem advindo à Companhia, faltas de 
receita e augmentos de despesa; com manifesto prejuizo para a 
sua administração interna e ainda pára os seus accionistas, pre- 
Íjuizos que tambem em execução de sentença se liquidarão. 

11.º Que ultimamente, e contra o estatuído no artigo 68.º do 
referido contracto de 1885, e séem se observar previamente o 
preceituado no artigo 356.º do mesmo contracto, o Estado pelo 
Decreto de 17 de Março do corrente anno de 1914, fez inventariar 
todos os bens da Companhia e procedeu a um vistoria à linha com 
o fim de indevidamente se apropriar das receitas da linha e tomar 
conta da administração e exploração do caminho de ferro, com 
graves prejuizos e descredito para a Companhia, Leia 

12:º Que, por tal motivo, este estado de intransigencia por 
parte do. Estado, em resolver todas estas questões de interesse 
Maximo para a Companhia, teem impedido esta de dar todo o 
desenvolvimento à exploração do seu caminho de ferro, bem como 
aos outros negocios que com essa exploração estão intimamente 
ligados e que trariam grandes vantagens para o fomento da 
provincia d'Angola, : 

13º Que, como é de direito, está o Estado constituido na 
Obrigação de indemnizar a Companhia de todos os prejuizos 
Causados com a falta do cumprimento d'aquelle contracto d 23 de 
Setembro de 1883. E 

14.º Que, nos termos dos artigos 68.º do mesmo contracto e 72.º 
dos Estatutos da mesma Companhia, approvados pelo Governo, 
todas as questões que se suscitarem entre o Estado e à Companhia, 
teem de ser resolvidas por meio de arbitros. Pelo que 

Nestes termos e nos melliores de Direito, deve julgar-se proce- 
dente e provada n presente aeção e por virtude d'ella o Estado 
Condemnado à satisfazer à Companhia o saldo das suas contas e 
segundo as obrigações do mencionado contracto de 188% e pos- 
leriores à sentenca arbilral de 18 de Dezembro de 1911, e bem 
assim, a restituir-lhe o que indevidamente tem recebido das con- 
tribuições geraes e municipaes da Companhia; fazendo a demarca- 
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cão e entrega dos terrenos marginaes à linha, indemnizar a Com- 
panhia da falta da entrega d'esses terrenos até ao presente, assim 
como revogar aquelle Decreto de 17 de Março do corrente anno, 
sendo mais condemnado a satisfazer á Companhia os prejuizos 
muleriaes e moraes que tal facto lhe causou. Assim 

—P.aV,Exs Sr, Juiz Presidente d'este Tribunal Commercial se 
digne mandar que D. esta se cite 0 Dig.*º Agente do M. P, como 
representante do Estado, para na 2º andiencia depois de feita a 
sua citação, ver aceusar esta, e n'essa mesma audiencia nomear e 
ver nomear arbitros que procedam à solução d'esta acção, seguin- 
do-se os demais termos do artigo 56.º e seg. do Codigo do Pro- 
cesso Civil até final. 

E. RM. 

* O Advogado, Alberto Gartos Freire Themudo Rangel 

Admitida. à petícão, foi o Governo intimado para a nomeação 
dos arbitrós, dévendo a questão seguir os seus devidos termos. 

Rebentou então a conflagração europeia, com todas às pertur- 
bações internas que taes factos produzem, e à que o Governo ti- 
nha de prestar desvellada attenção. Considerando o vosso Conse- 
lho de Administração como um dever patriotico não desviar, em 
pouco que fosse, à attenção do Governo do estudo e resolução de 
tão graves assumptos, resolveu desistir da acção intentada, en- 
viando ao Sr. Ministro das Colonias copia da moção apresentada 
em sessão do Conselho de Administração de 7 de agosto, do teor 
seguinte: 

Moção 

O. Conselho d'Administração da Companhia dos, Caminhos de 
Ferro Atrávés d'Africa, entendendo ser um dever de patriotismo, 
no presente momento, não destrahir as attenções do Governo dos 
importantissimos assumptos à que tem de prestar os seus cuidados, 
para evitar que o nosso paiz seja mais rudemente attingido pelos 
resultados do grande conflicto internacional: attendendo à que o 
proseguimento da questão, que ultimamente apresentou no Tribu- 
nal do Commercio d'esta cidade, pode porventura dar logar à 
exigencias inconvenientes por quaesquer interessados nos nego- 
cios da Companhia, o que poderia complicar mais a situação: re- 
solve fazer sustar desde já 4 acção intentada, reservando o seu 
proseguimento para oceastão mais opportuna. Resolve mais, com 
o fim de concorrer quanto possa para evitar difficuldades nas rela- 
ções entre Angola é à metropole, acceitar toda e qualquer modifi- 
cação temporaria nas tarifas, que o Governo julgue conveniente, 
para facilitar os transportes no seu caminho de ferro, compromet- 
tendo-se a não fazer reclamação alguma, por qualquer reduceção 
no rendímento duránte este VOOS como lhe é facultado pelo 
artigo 31.º $ 3.º do contracto de 235 de Setembro de 1885, — Porto, 
7 de ugosto de 1914. — Augusto Gama. 

à qual S. Ex.* respondeu da fornia que segue: 

Ministerio das Colonias.— Direcção Geral das Colonias.— 4.º Re- 
parlição.— N.º 1:339.—Ex "* Sr—Sua Ex.* o Ministro a quem foi 
presente o officio de V. Ex* de 7 do corrente, cobrindo copia de 
uma moção apresentada em sessão do Conselho de Administração 
d'essa Companhia n'aquella data, encarrega-me de significar a 
V, Ex.º que lhe foi wuito gruto conhecer da attitude patriotica 
apresentando a citada moção e do Conselho de Administração da 
Companhia que à approvou.—Saude e Fraternidade. — Direeção 
Gera des Colonias, em 15 de agosto de 1914 —Ex.*º Sr. Pre-siden- 
te do Conselho de Administração da Companhia dos Caminhos de 
Ferro Através d'Africa—O Director Geral, (ass) Joaquim Basílio 
Cerveira é souza d'Albuquerque e Castro. 

Está, portanto, a acção em suspenso até que às circumstancias 
permiltam encetá-la novamente, se o Governo não preferir, fa- 
zendo-nos a devida justiça, cumprir os contractos, feitos de boa- 

fé com o Estado, de que é representante, ou entrar comnosco em 

um accordo que nos permitta cumprir a nossa missão e afugentar 
de vez receios de maiores e mais graves complicações futuras. 

(Continua) 
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Vapores a sahir do porto de Lisboa 

Africa Cccidental 

Vapor portugues LOANDA, S1- 
irá à 10 de márco. 

Kmprisa Nácional de Navegação. 
R. do Commercio, 8. 

Africa Oriental 

Yacor portugusz AFRICA. 
Saliirá u 3 de março. 

mpresa Nacional de Navegação. 
. do Commercio, 85. 

Bahia, Rio de Janeiro e 
Santos 

Vapor. inglez SOCRATES. 
Sútlira à 2 de marco. 

Agentes, Garland ENIO & LO 
'. do Corpo Sánto, 11, 2.º ” 

Leixões e Liverpool 

Vapor ingles AIDAN,. 
10 de marco. 

Agentes, Gartaud Laidley & O 
T. do Corpo Santo, 11, 1.º 

Sahirá à 

Liverpoo! (directo) 

Vapor  ingle:z SCEULPTOR. 
Ealnrá a 2 de março, 

Agentes, Garland Laidley d& O 
Te do Corpo Santo, 11,/2.º 

Madeira, Pernambuco, 
Bahia, Rio de Janeiro, 
Montevideo e Buenos 
hires 

Yapor Mgics ARAGUAYA, Sº- 
irá a 16 de março. 

Árontes, Jomes Rowes, & CS R. 
do Corpo Santo, 47, 12º 

Pará e Manaus 

Yapor ingloz ANTONY. Sabi- 
vá a 12 de março. 

Agentes, Garland Laidiey & 6.º 
do Corpo Sato 19, 2: 

Pernambuco, Bahia, Rio 
de Janeiro, Santos, 
sido fc dossna e Buenos 
Aro 
Vapor C RONANDES HOLLANDIA. 

Sahirá 4 B de marco 
Agentes Orey, Antunes & 8 Pr, 

da Terceira, 4, 1º Duque 

Pernambuco, Bahia, Rio 
de Janeiro, Santos, 
REA IENINOS e Buenos 

=) 
Vapor hiollandez FRISIA, Sa 

hirá a DO de março. 
= Agentes, Orey Áutunes, & 6 Pr 

luque da Terceira, 4, 1.º 
A S.Miguel, Terceira, Gra- 

ciosa, $. Jorge, Pico, 
Fayal, Flôres e Corvo 
Vapor portuguez FUNCHAL. 

Salirá' a B de março. 
Agonte, Germono 8. Atuaud, O. 

do Sodré, 84, 2.º 
TM SME TM 7200 

Vigo, Folnossonos Lon- 
dres e Amsterdam 
Vupor hollundez TUBANTIA. 

Sabirá à 4 do março. 
Agentes, Orey, Antúnes & CG Pr. 

* Duque da Terceira, A, 1.º 

A sahir- de Leixões 
Rio de Janeiro, Santos, 
Montevideo e Buenos Ai- 
res 
Yapor frances AMIRAL-DE- 

OERSAINT. Salirá a Ede março 
Aventes, Armindo Daniel de Mat 
Praucisco, 7. &, > tos Limit,º KR. do 
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fada SA 

Caminhos de Deo do Estado 
DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Tarifa de aluguer de terrenos para deposito de mercadorias nas estações 
(Aprovada por despacho ministerial de 6 de Fevereiro de 1915) 

Em vigôr desde 20 de Março de 1915 

- — 

Preço por metro quadrado 
— —p—p—p—SC—— A nn ——— 

Estações Cáis descoberto Cáúis coberto 

Trimestre | Semestre | Ano | Trimestre | Semestre | Ano 

BRO A a AAA A 820 | $25 | 50 

Moita, V. Novas, Pinhal Novo, 
Casa Branca, Alvito, Beja, 
Faro, Evora, Extremoz e 
VT, a o eo oo EPE ANEEOASASO S08 | $10 1820 

Torre da Gadanha, Cuba, Al- 
justrel-Castro Verde, Olhão, p30 | S40 1570 
Loulé, Vila Rial, Aldega- 
lega, Montemór, Móra, Sil- 
vos 6 Portimão. fu... $06 | 308 1815 

Todas as outras estações e 
ABONÁCITOS :. e a dA a AE H04 | 805 |S10 

CONDIÇÕES 

1.º—Os pedidos de aluguer devem ser dirigidos, em papel sêlado, á 
Direcção destes Caminhos de Ferro. 

2.º— 0 pagamento será efectuado adeantadamente. 
3.º—0 deposito de mercadorias, feito no abrigo desta tarifa, é de 

conta e risco dos expedidores ou consignatarios, declinando a Admi- 
nistração toda e qualquer responsabilidade por faltas e avarias. 

4,º— O aluguer subentende-se só para: mercadorias que tenham sido 
ou: devam ser transportadas pelo Caminho de ferro, não sendo com- 
tudo obrigatório, 7 

D.º—A Administração reserva-se o direito de fazer cessar o alu- 
guer, sempre que para isso tenha conveniencia, não tendo, por tal 
motivo, o interessado direito a indemnisação alguma, 

A presente anula e substitue para todos os efeitos a tarifa de alu- 
guer de terrenos, em vigór desde 1 de Outubro de 1903, 

Lisboa, 2 de Setembro de 1914, 
Pelo Engenheiro Director 

Exp: n.º 1359 ofosé Elbecasis Junior 
bh)



GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES 
Sociedade Anónima — Estatutos de 30 de Novembro de 1894 — Séde: Estação do Rocio — Lisboa 

Serviço directo combinado com à Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses da Beira Alta 

AVISO AO PUBLICO 

TARIFA ESPECIAL N. B. Nº G6— PEQUENA VELOCIDADE 

Transportes de MADEIRA DE PINHO NACIONAL EM TÓROS 
de Santa Comba para Gaia ou Porto-Campanhã, ou vice-versa 

CEREAIS, FARINHAS, ROLÃO, SEMEAS E RESIDUOS DA MOAGEM 
DE CEREAIS E LEGUMES SECOS 

de Murtêde para Lisboa-Caes dos Soldados, Alcantara Terra ou Mar, ou vice-versa 

A partir de 1 de Março de 1915 as remessas de madeira de 
pinho em tóros que, por expedições de vagão completo do minimo de' 
10:000 quilogramas ou pagando como fal, se efectuarem da estação 
de Santa Comba para as de Gaia ou Porto-Campanhã ou vice-versa 
(via Pampilhosa), ao abrigo da tarifa especial N B. nº 6 de pe- 
quena velocidade, serão taxadas aos preços seguintes: 

Companhia da Beira Alta . ..... $78 
Companhia Portuguesa . ...... 1822 

PAR cid 2800 

A partir da mesma data as remessas de cereais, farinhas, ro- 
lão, semeas e outros residuos da moagem de cereais e legumes 
secos que, por expedições do minimo de 1:000 quilogramas ou pa- 
gando como tal, se efectuarem da estação de Murtêde para as de 
Lisboa-Caes dos Soldados, Alcantara Terra ou Mar ou vice-versa (via 
Pampilhosa), ao abrigo da referida tarifa, serão taxadas aos preços 
seguintes: 

Companhia da Beira Alta: ..... $54 
Companhia Portuguesa. ...... 2636 

po BR A Saçã: 2$90 

Em tudo que não seja contrario ao que se dispõe no presente 
Aviso ficam em vigór as condições da referida tarifa N. B. n.º 6 de 
pequena velocidade. 

Lisboa, 20 de Fevereiro de 1915, 

: O Director Geral da Companhia 

B. 2.458 Ferreira de Mesquita 

— Exploração— Serviço do Trafego — 
OA Ca RAS STS [STS Sae TO 5, Nipemeae PR RAR RSRS A 


