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Rindaa questao 0as sobretaxas

Por mais de uma vez nos temos referido 4 lei n.‘
052 de 5 de marco de 1920, que veiu submetter os
nossos caminhos de ferro a um regimen anormal de
intervencdo do Estado na administragio e de partici-
pacdo eventual sua, nas receitas:

A essa leirveiu juntar-se uma portaria, que, sem ter
egual forga juridica, pretende remediar ommissdes de
aquella em pontos imperiantes:

() encarecimento dos materiaes € os inevitaveis
augmentos de salarios e ordenados determinados pelo
crescente custo da vida resultavam de duas causas:
era a primeira a perturbacio mundial causada pela
guerra e traduzida em diminui¢do da produccio ufil
pelo desvio (de milhdes de bragos dos trabalhos pro-
ductivos para os campos de combate ou para os labo-
res exigidos pelo estado de guerra; era a segunda a
consequente crise de transpo:tes.

A essas causas de accdo universal juntava-se enfre
nos a desordem administrativa e economica dando
logar a crescente desvalorizacio da moeda.

Nio podiam os precos de transporte manter-se
sem alteragdo, quando todos os outros subiam desme-
suradamente e como ell®s se exprimiam em moeda
desvalorizada.

Assim succedeu com os transportes por estrada e
por via maritima; o mesmo tinha de succeder com os

transportes ferro-viarios, Como era possivel conservar
as ‘tarifas sem altéracao, quando todos os elementos
da exploragao subiam de precgo incessantemente, a co-
megar pelo combustivel ?

E todavia, desde que se fallava em augmentos de
tarifas, surgiam os protestos de todos os lados, argu-
mentando-se: com a elevagido do preco dos generos a
gueiam dar logar, gracas ao espirito desaforadamente
ganancioso do commercio. Por minima e quasi supers-
ceptivel que fosse a parcela do pregcu dos generos
cerrespondente 4 elevacdo das tarifas serviria de pre-
texto a augmentos consideraveis; indo engrossar os
proventos dos intermediarios.

A custo e empiricamente se foram concedendo so-
bretaxas insuficientes nas condi¢oes mais variadas e
mais alheias a uma concepcio methodica.

A umas empresas concedeu-se a sobretaxa sem
condigdes; a outras que tinham garantia de juro de-
terminou-se gue parte da sobretaxa fosse considerada
receita fora do trafego, o que falseava a escripta e a
estatistica, A outras ainda, como as da Povoa e Gui-
maraes, concedeu-se a sobretaxa exclusivamente para
augmentios ao pessoal, devendo reverter para o Estado
qualguer excesso que houvesse; como se 0s materiaes
nao houvessem subido de preco!

N'essa confusa e desordenada maneira de proceder
apenas um acto se praticou subordinado a um eriterio
de ordem e de methodo: foi a revisio e unificagio
das tarifas confiada uma commissio em que as em-
presas tinham. representagio e da qual sahiram a ta-
rifa geral commum. e diversas tarifas especiaes vasa-
das em moldes uniformes. _

Essas tarifas implicavam um augmento normal e
permanente 'de taxas; derivado da impossibilidade do
regresso da antiga situagio economica, mas que tinha
de ser completado com sobretaxas temporarias corres-
pondentes & elevagio temporaria dos precos.

Negar d4s empresas o direito de as applicar era
condemnal-as 4 ruina, sujeitando-as a uma extorsio
legal em favor dos que lhes utilisam os servigos:

Importa recordar summariamenie os principios
economicos que regulam a tarificagio.

O precgo de transporte comprehende duas partes :
uma que € a remuneragdo da despesa a que essa ope -
ragio obriga; a oufra, que € uso denominar portagem,
constitue a remuneracao do capital.

O limite. maximo ¢é o valor economico do trans-
porte, representado pela vantagem a elle inherente, e
resultante, quer da differenca do valor venal da mer-
cadoria no ponto de chegada para o da partida, quer
do interesse que a viagem offerece ao passageiros que
a emprehende.

Desde que o pre¢o de transporte ndo exceda 0 seu
valor economico, antes fique um pouco abaixo d’elle,
de modo que nao seja impeditivo de nenhum trans-
porte e constifua incentivo para o fazer, a sua fixagio
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interessa apenas 4 divisdo d’esse valOr entre as entida-~
des que no transporte intervem, isto é entre a empre-
sa transportadora e o possuidor da mercadoria.

Uma reducgdao de tarifa abaixo do limite que nao
impede o transporte constitue apenas uma cedencia
feita pela primeira ao segundo.

Assim, se uma mercadoria vale 10 no mercado de
origem e 15 no de destino, o valor economico do
transporte é 5. Nio pode egualal-o e muito menos ex-
cedel-o o pre¢o do transporte sem impedir este.

Mas se o prego for 4, ja o transporte é possivel
com lucro para o possuidor da mercadoria.

Se o custo do transporte for 2, fica outro tanto
para o capifal, como portagem, dos 4 cobrados pelo
transportador. Se este reduzir o preco a 3, o valor eco-
nomico do transporte nio é modificado; continua a
ser 5, O transportador reduz a portagema 1 em benefi-
cio da outra parte, que tem o lucro de 2. E’' pois uma
variagdo na divisao de lucros, que niao tem nada com
o interesse geral.

Se o quinhdo da empresa é sufficiente para asse-
gurar uma portagem que remunere o capital, pode o
resto ser cedido ao publico sob a forma de reducgido
de tarifas, ou continuar a ser cobrado com applicacio
aos encargos de linhas suplementares menos produ-
ctivas, o que € mais conforme com o interesse geral.

O que ndo pode admittir-se é que o Estado avo-
que a si, por uma participagdo de receitas, o que deve
ser a rasoavel remuneragio do capital, privando-o
d’ella. Proceder por essa forma seria um acto de bol-
chevismo, uma verdadeira espoliagio.

O prego da tarifa é pois func¢io, nio tanto da
distancia, que sé infflue no custo do transporte, que
lhe é proporcional, como da differenca de nivel eco-
nomico, seja-nos licita a expressdo, entre o mercado
de origem e o de destino,

O custo de transporte por kilometro é sensivel-
mente o mesmo para os diversos objectos transpor-
tados. A portagem varia conforme a riqueza da merca-
doria e o valor economico do transporte a compor-
tam, podendo ser reduzida a zero ou quasi para favo-
recer certos transportes, comtanto que n’outros haja a
compensagao.

Assim se justifica a multiplicidade de precos e de
tarifas conforme o valor da mercadoria e as circums-
tancias economicas do transporte, de modo que a
somma das portagens perfaga, se fOr possivel, a justa
remunerag¢ido do capital. |

Seria preciso que este se achasse amortisado para
se prescindir da portagem, ou reduzil-a abaixo do que
a operagio comporta. Ainda n'esse caso seria prefe-
rivel crear assim receita a que se desse destino con-
forme com o interesse geral pela realisagio de obras
determinadas, como seria a vicinalidade dos caminhos
de ferro, isto é, a construcgdo das linhas secundarias
incapazes de remunerar o capital.

Porque a exploragio de um caminho de ferro
constitue um servigo publico entregue a uma empresa,
4 qual se confere um monopolio, tem o Estado o di-
reito de intervir na fixagdo das tarifas, homologando-
as préviamente, e fixando-lhes limites.

Quando a exploragio se torne sobremodo luerati-
va, péde actuar, usando dos meios de influencia que
tem sobre uma empresa concessionaria, para fazer ap-
plicar ‘a fins de interesse publico, taes como a cons-
trucgio de linhas complementares, o excesso dos lu-
cros além de uma rasoavel remuneragio do capital,
ou a uma reducgdo de tarifas a favor de certas mer-
cadorios cujo incremento de trafego interesse 4 eco-
nomia geral.

O uso d'este direito deve porém ser exercido com
prudente criterio, respeitando-se direitos adquiridos e
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evitando-se fazer esmorecer as iniciativas que possam
exercer-se na construccio e exploracio de caminhos
de ferro.

Mais imperioso ¢ esse dever, quando as empresas
de caminhos de ferro, longe de nadarem em prosperi-
dades, luctam com difficuldades grandes. Nio ha o di-
reito de as obrigar a uma exploragdo ruinosa, impon-
do-lhes tarifas inferiores 4s que o valor economico dos
transportes comporta, a nao ser que o Estado tenha
de o fazer por motivos imperiosos, cumprindo-lhe en-
tio compensar 4s empresas o prejuizo que lhes inflin-
ge privando-as de remuneracdo. Muito menos tem o
Estado o direito de avocar a si parte da receita que
lhes pertence e de que ellas carecem para ocorrer aos
seus encargos financeiros.

Infelizmente estes principios de sd economia e de
honesta equidade nas relagdes entre o Estado e as
empresas foram esquecidos na precipitada redacgao
da lei n.” 952.

Fra preciso obedecer ao mandato imperativo de
agentes das linhas do Estado, impondo ao Governo e
ao Congresso as suas exigencias sob a ameaga de uma
gréve que a lei lhes prohibia. A’s companhias eram
exigidas pelo seu pessoal concessdes que a impruden-
cia do ministro tornava mais largas do que podiam
ser. S6 pela auctorisagio de novas sobretaxas se po-
diam obter recursos para esses encargos.

Quiz-se porém evitar que os obrigacionistas do 2.”
grau reclamassem uma distribuicdo de receitas liqui-
das, que absorvesse recursos que urgia applicar a obras
e acquisicoes da conta de estabelecimento. Por outro
lado havia que contar com o jacobinismo ignaro de
elementos parlamentares influentes, cheios de anima-
dversdo para com as companhias e que declaravam ser
a melhor politica para com estas apressar-lhes a fal-
lencia ! .

D’esta conjuncgdo de preoccupagdes sahiu por jac-
tos successivos a lei n.” 952, cuja primitiva redaegao
foi modificada por uma emenda precipitadamente re-
digida. SRR

Depois de feitas largas concessées aos ferr oviarios
revoltosos do FEstado—o que é sempre facil, pois é o
Thesouro e portanto os contribuintes quem salda 0s
deficits da exploragio-——pozeram-se condi¢des, que 0s
leitores conhecem, 4 concessio das sobretaxas, cujo
producto foi exclusivamente reservado a saldar os de-
ficits d’exploragio, os encargos financeiros obrigato-
rios, & aos trabalhos da conta d’estabelecimento, re-
vertendo o saldo, quando o haja, para o Estado.

E’ ocioso repetir criticas jd feitas.

Confundiram-se encargos obrigatorios com encar-
gos fixos e entendeu-se erradamente que aquella for-
mula excluia qualquer distribuicdo 4s obrigagdes de
2.° grau, cujo coupon, variavel com as disponibilidades,
é tio obrigatorio encargo como o das do 1." grau, sal-
vo a preferencia e integral pagamento a estas assegu-
rado.

Podia-se dar a preferencia a melhoramentos ina-
diaveis sobre o coupon do 2.° grau, pois 4 concessio
das sobretaxas eram adstrictas determinadas condigdes
a que as companhias se sujeitaram para as poder co-
brar. O que se ndo podia fazer sem offensa de direito,
era abstrahir de compromissos tomados em convenios
sanccionados pelo Estado, nem imaginar que bastaria
uma referencia a encargos obrigatorios para excluir os
das obrigagdes de 2." grau. Mais flagrante era o erro,
quando o aggravava uma verdadeira usurpagio de re-
ceitas, um authentico acto de espoliagdo em favo!' de
Estado, previsto para acalmar os furores bolchevistas
de elementos parlamentares irrequietos.

Nem s6 os obrigacionistas eram prejudicados. Os
accionistas eram tambem esbulhados do direito a um
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dividendo, quando as receitas liquidas o comporiem.
Pois nao tem o seu capital direito a remuneracao ?
Como se quer chamar capitaes 4 obra necessaria do
desenvolvimento da nossa réde de caminhos de ferro,
se aos que j4 n'ella estio immobilisados se negam di-
reitos, que sdo transferidos para o Estado?

Os contractos, decretos e alvards de concessio
deram o direito d’'exploragdo, attribuindo.4s empresas
a propriedade das receitas cobradas mediante tarifas
que o Fstado homologa. As sobretaxas que vieram appro-
ximar os precos de transporte dos que correspondem 4
desvalorisagdio da moeda para que a encargos maiores
coincidam com maiores receitas, acham-se nas mes-
mas condi¢des que as taxas normaes.

Pode o Estado impdr que se attenda de modo es
pecial aos melhoramentos indispensaveis da explora-
¢ao por obras complementares e por acquisices de
material circulante, ndo porem exigir que para elle re-
verta uma receita que por titulo juridico alguum pode
Ser sua.

Se ao menos se tivesse reservado a situagdo finan-
ceira das companhias anteriormente 4 guerra, de mo-
do que ellas podessem dar 4s obrigagdes de 2.° grau
e 4s accdes 0 coupon ou o dividendo distribuido em
1913, ndo seria tdo flagrante a espoliagdo.

Veiu depois aggraval-a, com excellentes intengdes
alids, uma portaria posterior, a que em tempos nos re-
ferimos, attribuindo ao Estado a propriedade, ndo sé
das installagdes fixas,— o0 que era ocioso estatuir, pois
todos os contractos as attribuem ao dominio do Esta-
do—, como do material circulante, que segundo esses
contractos pertence ao dominio das empresas.

Nio podia uma portaria infirmar disposicdes de
leis e para mais de leis especiaes sanccionando con-
tractos. E’ discutivel se essa condigdo podia ser posta
a4 concessdo de sobretaxas pela lei n.° 952, mas a po-
der sel-o, era mister para tanto uma lei.

Que razoes determinaram a publicacdo da porta-
ria ? ;

Aventou-se manifestamente um possivel resgate em
futuro mais ou menos proximo, julgando-se inadmis-
sivel que um material comprado pelas forgas das so-
bretaxas, pelo Estado auctorisadas, tivesse que ser pago
por este quando resgatasse as linhas. Equivalia a pa-
gal-o duas vezes, pois a compra do material seria feita
com dinheiro que sem ella engrossaria o saldo perten-
cente ao Estado.

E' palpavel o vicio do raciocinio, baseado: 1.°, em
ver-se nas sobretaxas uma cessao de receitas graciosa-
mente feita pelo Estado e ndo a justa rectificagio do
pregco dé transporte em harmonia com a desvalorisa-
¢do da moeda; 2.°, em suppor-se legitima a reversio dos
saldos para o Estado.

Assim pois, ndo s6 este chama a si receitas de on-
de podiam sahir remuneragiio para o capital das com-
panhias, como ainda declarar seu material circulante
que pelos contractos d4s companhias pertence. Nem
40 menos essa compensagdo da falta de remuneragio
para o capital-acgdes ?).

E todavia emquanto as companhias estio quasi
todas em situagdo angustiosa, o Estado aufere enorme
luro das quantias com que contribuiu para a constru-
€¢do das linhas.

Se sommarmos as subvengdes das linhas do Leste
& Norte e Beira Alta com os addiantamentos feitos para
ctomplemento de juro garantido a linhas do continente,
chegamos a um total de cerca de 30.000 contos.

Pois bem: o Estado recebeu em 1920, sé de im-
Pposto de transito e sello*em caminhos de ferro, mais
de 2.000 contos, nio contando o sello da Assistencia.

A essa quantia haveria que juntar o valor, muito
Superior: 1.° dos transportes postaes gratuitos; 2.° das
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reducgdes usufruidas pelos transportes de servigos pu-
blicos militares e civis. Nao erramos reputande muito
por baixo em 5.000 contos annuaes o proveito directo
que o Estado tirou em 1920 dos caminhos de ferro
explorados por companhias, com o0s quaes dispendeu
até agora 30.000, em parte reembolsaveis. E’ um juro
de 16 “/o‘

Além d’isso o patrimonio do Estado foi accrescen-
tado com cerca de 60.000 contos.

Entretanto, as Companhias, que immobilisaram
47.000 contos, nem o coupon das suas obrigacées po-
dem pagar integralmente.

Pois é para o Estado que teem de reverter o saldo,
se o houver, da receita de sobretaxas!

Como se querem atrahir capitaes para a obra tio
necessaria do desenvolvimento da réde, se com tal sem-
ceremonia e desrespeito de direitos assegurados pelos
contractos sio tratadas as empresas a que se deve o
melhor da nossa réde?

Vamos buscar um exemplo recente.

O sr. Fausto de Figueiredo emprehendeu com a
mais rasgada iniciativa a grande obra da creacdo de
uma estancia de turismo e balnear de primeira ordem
no Estoril. Era elemento essencial da obra a electrifi-
cacio da linha de Cascaes, que vae transformar as
condigoes de aquella importante zona suburbana.

A Empresa Estoril arrendou o ramal de Cascaes
prara o explorar com tracgio a vapor, emquanto se
nio effectuasse a electrificagio.

Subiram as despesas e por isso reccorreu, como
as outras empresas, 4s sobretaxas.

E’ com o rendimento da linha que conta para oc-
correr aos encargos do capital que immobilisar e parte

do qual serd representado por acgdes.
Como fazel-o porém, se lhe contestarem o direito

a essa applicagio do valor das sobretaxas depois de
saldado o deficit de exploragdo?

Quanto 4s obrigagdes que emittir, nenhuma duvida
pode haver.

O seu coupon serid um encargo financeiro obriga-
forio.

E emquanto a emmissdo se ndo faga, o saldo das
sobretaxas podee deve ficar em reserva para ser gasto
nas obras de conta d'estabelecimento, como o sdo ma-
nifestamente os trabalhos de electrificagio.

E’ preciso porém que ao capital-acgoes, cujo divi-
dendo ndo é propriamente encargo financeiro, se possa
dar dividendo, quando caiba no saldo das receifas. E’
possivel obter parte do material pago em acgdes, ndo
porém se a estas se negar dividendo, porque o Estado
avoca a si a propriedade dos saldos.

Pode haver maior iniquidade que a de uma lei que
tal situagio cria?

Pelo que respeita ao material circulante, todo o que
a Empresa adquirir tem que ser por ella entregue 4
Companhia Real no fim do arrendamento.

E’ pois a esta e ndo 4 Sociedade Estoril que inte-
ressa a portaria de maio de 1920 que reivindica ille-
galmente para o Estado a propriedade do material
circulante adquirido pelas forgas das sobretaxas.

A lei n.° 052 carece portanto de ser revista, elimi-
nando-se a clausula da reversio para o Estado do sal-
do do producto das sobretaxas.

Quanto 4s obrigagdes de 2. grau e aos dividendos
de acgfes, ndo podem ser excluidos da participagdo
n’esse saldo, devendo-se dar a preeedencia 4s despesas
inadiaveis da conta de estabelecimento, de modo que
se possa assegurar uma exploracdo regular. Essa pre-
cedencia deve ser prudentemente regulada para se
ndo esbulhar o capital da remuneragdo a que tem di-
reito. '

' |. Fernando de Souza



148
A expropriacae nacional

A imprensa noticiou que o sr. Anselmo de Andrade
em . accio da Cruzada Nun’'Alvaras, assignaria um
manifesto ao pais, onde o illustre economista diz que
o valor da nessa riqueza nacional foi jd abservido
pelo da nossa divida publica.

Ndo chegimos ainda a esta situacdo mas para 14
marchamos com rapidez. A nossa divida nacional es-
tara em 1.600,000 no fim d'este anno economico, A
nossa rigueza era de 3.200.000 contos antes da guerra
devendo agora estar talvez em 2.600.000 contos,. pela
moeda, antiga, pois de entio até hoje consumiram-se
ou destruiram-se algumas centenas de milhares de
contos da fortuna preexistente, computados da mesma
forma. A relacio da pumeua paracom. a.segunda é
j4, pois, superior a 60 o%. Come 0 deficit. ga-
lopa cada vez, mais  por Lcnteuas de: milhares de
contos .annulamente, ¢ claro; que por estes. despe-
nhadeiros em /que vamos, tudo estaria  sobrepujado
pela_ divida dentro de pouco . tempo, se acaso fosse

. possivel. esta derrocada sem mais graves cataclysmos
de que resulte. o remedio ou o aniguilamento.

Os econoffiistas, e entre elles o sr, Anselmo de
Andrade, andam principalmente occupados: com a
idea de que ¢ preciso desenvelver-se a producio. Nin-
guem deixa de collocar no primeiro plano, essa neces-
sidade, que acima de tudo o é no ramo fundamental
da agricultura. Todos os erros e loucuras nos encami-
nharam para, circunstancias taes que estamos na insuf-
ficiencia progressiva daquillo gue serve para a nossa
alimentagdo, vestuario e calgado, sewm haver tambem
ouro. para comprar fora .0 que nos falta. A populacio
vae diminuindo e a que subsiste n’esta decadencia pa-
vorosa ¢ cada vez mais famelica e esfdrrapada

Mas essa nova produgao indespensavel é absoluta-
mente impossivel sem a resolucio do problema finan-
_ceiro, o qual tambem o é sem uma operagdo inversa
da expropricdo de explorados por exploradores, em
que temos vindo desde 1914, com as desordens do
Thesouro, do Banco de Portugal e de todo o mercan-
tilismo, Nio temos duvida em asseverar que esta neces-
sidade, tio saliente como a de conseguir da terra a
nossa allmentacao natural e civil, estd sendo desattendi-
da, nao dizemos sé. pelos politicos, mas tambem pela
quasi totalidade dos nossos economistas. Eé precisa-
mente para ahi que as. vistas iniciaes devem convergir
com intensidade e efficacia. |

Em 1 de julho de 1014 a dmda publica estava em
048.143 contos. Era de 181:321 contos a externa e de
466.822 a interna. |

No fim do  corrente anne.economico,, a pnmelra
estard em cerca. de, 253.000 contos, a: Stgunda em
cerca .de 1.356.000: contos & © total em. cerca; de
1.600.000. Este quadro que devia. estar na mente de
todos, poe em evidencia numerpsas realidades tragicas.
Mas uma das principaes ¢ a de que ji forem absorvidos
por -diversos elementos nacionaes valores carrespon-
dentes a 42 °/, da nossa fortuna antiga. Pele caminho
em que vamos, essa absorpgdo  contra a. natureza e.a
justica. -estard em cerca de 50 °/. no fim de 1921, Fm
curfos annos chegaria aos 1007/, se isto fosse pos-
sx,vél sem complicagdes de outra especie,

Quere isto dizer que a nagiojinteira. deve j4 a 1ma

equena parte dos seus membros 42 ,/° daquillo que
ella possuia em 1914. Essa relacdo deve mesmo ser ji
de 50,4/, visto a riqueza, nacional, caleulado o valor
pela moeda antiga, estar j4 apenas em 2,600,000 contos:
approximadamente.
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Nio, offerece. duvnda que. a,divida interna. ide
1.356.000. contos é de ouro, embora praticament; a
refiramos. ao papel deprec:lado

Se. amanha voltarmos 4 situacio aambial de 1914,
a importancia de 1,500.000 contosou mais que o The-
souro deve aos portugueses serd em moeda de ouro,
que € alids a indincada nos bilhetes do banco. Assim,
a0 passo que a nossa fortupa teria diminuido intrin-
secamente. em algumas centenas de milhares de con-
tos de. vellio padrao, uns tantos elementos do proprio
paiz teriam sobre esta um crédito superior.a 50 /" da-
quella. Talvez até mais de metade da riqueza. nacional
pertenceua a elles, no seu valor, s¢ por factos poste
rior a 1910, visto que entio era apenas de 466.000
contos a divida interna. . |

Nio se objecte que  difficilmente e s6 mui tarde se
chegam a0 par cambial, se acaso ld chegarmos. E' bem
positivo que pelos nossoes modos actuaes de vida nunca
realizaremos esse idial: Mas tambem 0 € que este deve
estar e estd na mente de todos. E no fim de tudo, 0
mal de que se trata € sempre de primeira grandeza,
ainda que o mesmo crédito anomalo seja algum tanto
inferior, por differencas de moeda.

Como succedeu e continua 'a succeder tudo isto?
Poruma verdadeira expropria¢ao nacional feita em favor
do menor numero de portugueses com prejuizo dos
restantes e dos proprios destinos do pais.

Nos sete annos, contados até julho préximo, o aug-
mento da divida interna terd sido de 900.000 contos-
No fim de 1921 terd ido a 1.100.000 contas e depois
a muito mais, com intensidade progressiva, pelas ten-
dencias existentes:

Foi para desenvolver a nquera da nacﬁo? De mo-
do nenhumz: ella, pelo contrario, diminuiu em centenas
de milhares de contos antigos. Foi para muitosirem
vivendo e oufréds accumulando fortuna, 4 custa dos
restantes e dos descendentes de todos. Quasi tudo do
gue o Estado gasta pelo novo systema de ruina passa
para a.mao de certas minaoias exploradoras da poli-
tica; do commercio e de servicos restrictos. . .

A expropriagio fez-se e faz-se com enormes effeitos
actuaes e futuros. .

A populagfio j&, vae balxando a, algumas dezenas
de milhares  de cabegas poranno e agora sob a
mfluenc:a -exclusiva dos  factores. financeiros, econo-
micos e moraes d'esta desordem colossal. Baixard cada
vezmais, continuando  as causas. A gente que fica ou
apparece ¢ cada vez menos bem alimentada e vestida,
é cada, vez mais fraca e cheia de miserias deé todas as
naturesas., . ;. Y

A potencnahdade de producao dlmmul ran:damente,
nio sO por todos essas graves circunstancias; mas, pre-
cisamente parque. os. recursos que a podiam manter,
jd, nem dizemos augmentar, sdo;devoradas pelo pro-
prio systema, de explorar politica e mercantilmente.

Como. querem quese produza  mais? E/ absolu-
tamente impossivel com menos llabltantes a mms de-
voradores fazer ésse milagre. |

_Nio ha remed:o" Ha s6 um; rque sé nés e poucos
mais temos. a frangueza de, declarar E’ acabar 'devez
com o systema expropriante, comegando tambem pela
expropriacao, de uma grande parte daquillo que jé foi
expropriado.  N'uma, palavra, ‘o principio  da -obra é
cortar mais de.150.000 contos na despeza, exigit com
justica guantia. mdo inferior ds ' fontes de receita nor-
maes e reivindicos para o Estado em curto pericdo
algumas, centenas de milhares de contos dos novos
ricos. Entdo nos, lembraremos todos efficazmente de
que ¢ myster cultivar a terra e haverd um Estado ¢om
auctoridade, for¢a e recursos para nos ajudar,



| ainda poriahi; 86 cresceria o numero dos esfomeados,
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Nao querem o que manda a penitencia do erro,
a rudeza da verdade, a energia 'da justica A natireza
Continuara a saber tomar  viganga. ']d temos menos
500.000 habitantes do que deviamos n'este ‘tnomento-
Amanhi  tertamos menos 1.000:000 e ndo ficariamos

dos: rotos, | dos corruptos: dos revoltados de lndas as
especies.
Qmmm de jc.’sns

o !.!',

09 oleos . commbustiveis
_ . nos caminbos de ferro

Num numero -recente registdimos que a Compa’nhia
Portugueza tinha realisado experiencias ccoroadas de
exito com uma locomotiva adaptada para queimar oleo
em logar de carvdo, D'eésde entio tivemos 0 ensejo de
exarhinar  a locomotiva em  questio observando-a

em funcionamento e considerdmos que 0s nossos lei=

tores - teriam  interesse em conhecer alguns detalhes
teenicos do svstema empregado.

Notaremos primeiro que a natureza especial de
ima locomotiva apresenta certas difficuldades 4 adap-
lago para o consumo de oleo e a preparagao d'uma
fornalha apropriada a. este fim-exige um cuidadoso

¢studo.
Enumeremas estas dtiilculdades. a saber:

1970 espaco restficto disponive] para a aplicagio

do injector.
20 volume 1esmcto para a combustdo na caixa

- de foéo

3. As grande variaces de Cargi e tiragem.

Para wencer estas difficuldades e assegurar'com
qualquer carga cumplela combustio do oleo sem a
Producgio de fumo, & necessario: |

@) Um injector convemeute
b)Uma disposicao de orificios, para mgresso do ar
la caixa de fogo cuidadosamente  estudada.

Na' locomotwa n.” 327 da Companhia Portugucza
0 sysfema ‘do combiistor d’oleo empregado é o da

“The' Scarab ‘Oil’ Burning''Company,” Limited», uma”

Companhia Ingleza que tem’ estudado esta especrah-
dade e tem‘instalado o sensystema em grande numero
de loconiotivas de' todos 0§ txpos.

O'injector”« Searaby ¢ muifo simples ¢ efficiente.

E' composfo ‘de uma espatula com a boca approxi-
Mmadamente de 100™/,, de largura apresentando’ umas
Pequenas ‘salienicias, 'O oleo combustivel, a passagem
do ‘qual é-regulada pelo fogueiro” por ieéio de nma
Valyula situada na plataforma da Tocomotiva, alimenta
tsta ‘espatula, espalhandb-se pela superficie da mesma
€ transbordando pela boea 'num fino jacto! As salien-
Clas a que nos referimos servem para maiiter umforme
4 espessura do jactorde oleo.

lLogo abaixo ‘e um ' pouco atraz da boca da espatula
thcontra-Se uma fenda estreita na mesma extensao da

occa, por -ondese faz passar vapor i pressdo del kilo-

8rama por ™ aproximadamente.

-

O wvapor, encontrando ojacto do oleo, reduze o @il

Infimas  particulas; risto ¢ pulverisa-o. E" esta ~a pri-
Meira opera¢io essencial para queimar oleo, pois sé
Com éle neste estado se pode manter a combustio.
Quando este jacto: pulverisado se inflama resulta uma
Chama larga, a intensidade da qual depende da quanti-
dade de oleorque passa pel® injector. E' evidénte que
tste. injector possue a vantagem de ser extremamenfe
Simples, ¢ nio tendo passagens estreitas pelas quaes o

149
oleo tenha de

possivel linpar ot regular o injector durante a viagem.
Regulando-a valviita do oleo, o injector “Searabr anite
uma chama do tamanho quie se desejar, desde a sufi-
ciente para sOmenfé manter a pressio até 4 neces-
saria ‘quando a locomofiva reboca um comboio pe-
sado a grande velocidade.

Occupando-1os em'seguida da disposicdo do injector

na caixa de fogo, observaretnos que'o systema «Scarab»

consiste em collocar o injector 0 mais baixo possivel na
frente da caixa defogo, debaixo do anel de fundacaio.
O ¢imzeiro empregado quando a locomotiva consﬁme
carvao é modificado para servir de ‘descanco ao m]ec-
tor, ou se for necesssario, colloca se um novo cinzeiro.
A chama é pr OJEClada a direc¢do da parede posterior
da Ionmlh,a d'onde ¢é.distribuida. pela parte ;superior e
paredes ‘lateraes a caminhe dos tubos de fumo. O
cinzeiro possuc um.iundo falso coberto de barro refrd-
tario, por cima glo gual opera a ehama. N'este fundo
falso fazem-se uns furos para a passagem de ar regu-
lados por abafadores. Logo acima do injector uma
abobada de' tijolo tefrétano ¢ construida de forma
que, quando o jacto de oleo pulvensado se inflama
primeiramente e se estd procedendo 4 necessaria mis-
tura de ar, a c¢hama ¢ concentrada e a combustio
encontra-se {4 adiantada antes da chama atingir as
superficies telafivamente frias da caixa de fogo. Esta
abobada prolonga-se por metade da caixa de fogo em
dir?¢gdo -4 porta d'esta. Qs lados do cinzeiro, a’ parte
inferior. e

profegidas por barro refratario. Uma segunda. abob da
acima. da primeira e inteiramente separada d’esta, é
construida na fornalha. Esta abobada  forma um an-
aulo com 0 eixo  horisontal da caldeira e produz o
effeito de reduzir a precipitagio da chama. em direc-
cao aos fubos de fumo, assegwrando a uniformidade

_ passar, hido estd sujeito a ficar entupido
com residuos de carbone! Esta vantagem ¢ de grande
importancia 16 ‘caso de uma locomotina em’ que nao é

e a parede posterior da caixa de fogo onsde |
chama € primeiramente projectada, como se disse, 420/

da_ sua distribuicdo ,por, toda;a supetficie de aquem-

mento da caixa de fogo.
Uma vez em laboragdo, a caixa de fogo fica com-

letamente ¢heia «de wma - massa de chama branca

massica, observando-se um fumo cinzento pallido sa<©

hindo da chaminé., Quando se consome oleo combus-
tivel,

fanto. o fume negro,; como a. completa ausencia

de iumo. intlica que a combustdo naoise estd efetuan--

do satisfeitoriamente.
O primeiro caso ¢ a évidencia de que uWma grande
proporedo nde vapor de vleo 'se estd escapando sem

ser queimado, devido 4 insufictencia dedr;'6 segundo s

que se estd admitindo ar em excessor o que’ faz baixar

a temperatura da caixa de: fogo, provocando assim a:

perda de preciosas unidades calorificas no ar que:se

escapa sem sem se queimay.
Como 'se deprehende; o trabalho do foguen'o é

incomparavelmente mais leve do que exige uma loco-

-

motiva ‘queimando carvdo. Obtem-se uma complefa

ausencia de faiilhas da chaminé ¢ a caixa de fogo en-

contra-se sempre apta a acomodar-se 4s exigencias
que se'the fagcam, A lotomotiva depors de alguns ‘dias,
de trabalho ‘nio necessita de remogio’de cinzas e de

limpesa de tubos e caixa de fumo, ¢ este facto'em
conjiinto com’ a'éeonomia de tempo necessario para
levantar’ vapor quando se coriséme oleo, deve neces-

sariamente  resulfar em grandes economias nas des-

pesas dos depositos de locomotwas
Effectuando oarmazenamento ém condigoes conve-

para tim dia de'trabalho '€ uma ‘apera¢io'tio simples
como ‘o fornecimento de agua, sem ocupar mais ’tempo
Por este meid forna-se possivel uma grande economia

nientes, o fornecimento de oleo 2 ‘uma Tocomotiva
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de frabalho sobre o systema actualmente empregado
em abastecer os tenders de carvdo por meio de fra-
balho manual. O consumo de oleo é approximadamen-
te metade do de carvdo para o mesmo percurso com
a mesma carga, e tomando em consideragio que o
oleo occupa sémente 2/3 do espago occupado por egual
quantidade de carvido, é evidente que se torna possivel
uma enorme economia no espago destinado ao com-
bustivel.

Ao confrario do carvio, o oleo combustivel nio
soffre deterioragdo com o tempo e nao estd sujeito a
combustio espontanea. Mas ainda, sendo facil o seu
transporte por meio de bombas, pode o oleo ser ar-
mazenado em condi¢ées que nao serviriam de forma
alguma para o carvio.

Gith

«Elementos para el estudio del problema
ferro-viario de Espana»

Por amavel offerta do distincto capitio de enge-
nharia hespanhola Snr. D. Rafael Marim del Campoy
Penalvez, um dos cooperadores desta obra, foi-nos offe-
recido ¢ ultimo volume, o VI, desta importantissima
publicagdo que o antigo ministro do Fomento d’a-
quelle paiz snr. D. Francisco de Cambdé y Batlle, fez
executar por um grupo de escolhidos entre os mais
competentes collaboradores, os Snrs:

D. Antonio Valenciano y Mazeres, engenheiro chefe
de Caminhos, Canaes e Portos e advogado, chefe da
Direcgio de Concessio e Construccio de Caminhos
de ferro do ministerio de Fomento;

D. José Maria de Zumalacarregui y Prat, doutor em
Direito, Philosophia e Letras, Professor da Economia
e Fazenda Publica da Universsidade de Valencia;

D. Pedro Paulo de Alarcén y Contreras, enge-
nheiro de Caminhos Canaes e Portos:

D. Raphael Marim del Campo, a que acima nos
referimos;

D. Felix Escalas y Chameni, doutor em direito,
;fice secrefario da Camara do Commercio de Barce-
ona;
~ D. José Torino y Guinot, ajudante de Obras pub-
licas, chefe de Repartigdo, official de Concessio e Cons-
trucgdo de Caminhos de ferro do Ministerio do Fo-
mento; ,

D. Julio Alvarez y Buznego, Professor Mercantil,
official do Corpo de Professores mercantis ao servico
da Fazenda Publica; e

D. Jodo Baptista Martinez de Diego, official da
dRep:rticio de Concessido e Construccio de Caminhos

e ferro.

Este VI tomo é um folio de 404 paginas, primoro-
samente impresso em rico papel velino; os 5 tomos
anteriores teem respectivamente 172, 170, 266, 428 e
519 paginas, com 4 mappas, 91 graphicos e 208 qua-
dros féra do texto,

Isto, pelo que se refere 4 parte puramente mate-
rial da obra, o que j4 nos d4 um indicio da sua im-
portancia.

E nao podemos deixar em claro uma nota excep-
cional e que demonstra quanto e como bem se traba-
lha 14 féra:—este 6.° volume contendo 404 paginas,
composto e impresso na maxima perfeicio nas Offi-
cinas Graphicas Reunidas, foi executado apenas em
14 dias de trabalho ordinario, e nio tem um unico erro!

Mas folheando-a, lendo aqui e alli varios dos seus
capitulos, compulsando o indide geral dos 6 volumes
que este ultimo volume publica, vé-se que o modesto
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titulo de elementos para estudo do problema ferrovia-
rio hespanhol cobre um estudo completo da situagao
dos caminhos de ferro, durante a guerra e no comego
da post-guerra, estudo documentado com todos os ele-
mentos de apreciagdo, ainda os de mais recente data,
porque, tendo+se acabado de imprimir no ultimo dia
de fevereiro p. p. j4 ahi se encontraram os principaes
dados estatisticos das grandes companhias hespanho-
las em 1910.

E’ interessantissimo o “Resumo geral do objectivo
da obra* que é feito, em 61 paginas pelos collaborado-
res d’este monumental trabalho e o Epilogo, escripto,
como o Prologo, pelo illustre estadista que o mandou
fazer, epilogo em que se passa em revista, de uma
forma, a um tempo sucinta e clara, tudo o que da reu-
niao de tantos elementos resulta, nio s6 pelo que se
refere” 4 actual situagio ferroviaria no paiz visinho
como em todo o mundo.

O Snr. Cambé mandou fazer este traballio com 0
fim de facilitar o exame e a discussdo, por parte do
Parlamento e da opinido publica, do projecto de lei
que se propunha apresentar para o resgate, pelo Es-
tado, de toda a rede ferroviaria hespanhola, conforme
0 expoz no seu livro «Ocho meses em el Ministerio de
Fomento» publicado um anno depois de ter abando-
nado o poder,

Ahi, a solucio a que o Snr. Cambé chega ¢é a de
que o Estado, resgatando as linhas, deve crear um
conselho ou Commissdo ferroviaria com attribuices de
adminitragdo superior, entregando a exploragido 4 in-
dustria privada. E’, nos seus tragos geraes, a situagao
das vias ferreas italianas. .

No tomo V vemos que, tratando-se de paizes que
adoptaram o systema mixto de exploragdo ferroviaria,
pelo Estado e por companhias, se fazem quaisquer re-
ferencias a Portugal,

Certamente muito resumido serd o due sobre 1n6s
ahi se diz, motivado pela falta de elementos.

Realmente, quem quizer fazer a historia dos cami-
nhos de ferro em Portugal, encontrar-se-ha com a dif-
ficuldade de reunir elementos que andam dispersos
por publicagées que ficaram imcompletas, como a
“Legislagdo» de Correia Fino, que apenas alcanga 1914,
pela morte do seu coordenador; terd a impossibilidade
de obter a obra de Frederico Pimentel, «Apontamen-
tos para a historia dos Caminhos de ferro», hoje ra-
rissima, terd, emfim, que compulsar todos os 33 volu-
mes de anno da nossa Gazefa onde lastimard que
tambem o estudo comegado pelo distincto engenheiro,
Alberto d’Oliveira, em comego ficasse, pelo fallecimento
do auctor. A nossa tio modesta estatistica official anda
quatro annos atrazada, havendo, sim a especial do
Sul e Sueste, trabalho perfeito de Snr. Carlos de Vas-
concellos Porto, e a das varias companhias, que s6
as publicam para seu uso; mas nada existindo ha muito
sobre a importante rede do Minho e Douro, perten-
cente, como a do Sul, ao Estado,

Coisas nossas!

Voltando 4 obra a que nos estamos referindo, nio
deixaremos de notar que ella é tudo que de mais no-
tavel se tem produzido no mundo, que o saibamos, e
apesar do seu prego ser caro, relativamente ao cam-
bio da nossa praga sobre Madrid, ella devia ser adqui-
rida ndo s6 pelas nossas trez principipaes bibliothe-
cas publicas como pelas Direcgdes Geraes que se occu-
pam dos Caminhos de ferro, Associagio de Engenhei-
ros etc.

Pomos o volume que recebemos 4 disposi¢io de
quem o quizer consultar, n’esta Redacgio, e se conven-
cerd, por elle, do que acima dizemos, e pomos 0s ser-
vigos dos nossos estimaveis correspondentes em Madrid
tambem ao dispér de quem desejar adquirir a obra.
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De resto, talvez as repartigoes officiaes possam ob-
tel'a, em melhores condigdes, dirigindo-se officialmente
a0 Ministerio do Fomento, em Madrid.

Agradecemos penhorados a offerta que nos fez o
nosso amigo Snr. D. Rafael del Campo, e satisfazendo
ao seu pedido estamos reunindo quantos trabalhos e
elementos possamos obter para o estudo da vida dos
nossos caminhos de ferro, o que serd um dupplo pra-
zer para nés, por attendermos aos seus ensejos e por
facilitar, no possivel, que 0 nosso paiz seja estudado
na sua industria ferroviaria.

S
A unificacdo das locomotivas ame ricanas

O projecto de typos unificados de locomotivas foi
um dos primeiros trabalhos da Railroad Administra-
tion, quando o governo americano a collocou 4 frente
dos servigos ferro-vidrios, como consequencia da sua
resolugio, como medida de guerra, de intervir nos
servicos de caminhos de ferro.

Apesar de uma tenaz oprosicio a fal medida,
muitas machinas se tem jd construido segundos os
modelos adoptados, que foram seis, impossivel como
é, tentar o emprego de um unico modelo de locomo-
tivas em todas as linhas e em todos os servigos. Cada
um d'estes typos tem um modelo ligeiro e outro pesado
0 que praticamente dd um tofal de 12 deversidades de

machinas.

Nio se tentava, portanto, a substituicdo das antigas €
differentas locomotivas por outras, dum s6 typo, mas
sim, da unificagdo de certas locomotivas e certas pecas
comuns a todas as locomotivas, a redugao da diversi-
dade existente a um pequeno numero de typos nor:
maes, contendo pecas aplicaveis a todas ellas.-

A unificagio reflecte-se principalmente nas fabricaas
constructoras, Uma officina que, 2am 5 semanas, pode-
ria produzir 163 locomotivas de um typo unificado, nao
daria mais de 104, de typos differentes. (Yma outra
casa comunicou que estava habilitada a construir, se-
gundo um typo unificado, uma tonelagem superior em
30 /¢ 4 que poderia produzir, em egual tempo e com
machinas do mesmo peso, se fivessem planos differen-
tes,

A commissio elaborou a unificagdo das dimensodes de
numerosas pegas, nao sendo necessario que sejam do
mesmo typo nem adquiridas nos mesmos fornecedo-
res, para, unificadas as suas dimensoes, serem inter-
substituiveis. Esta unificagdo applicou-se, por exemplo,
aos injectores, aos lubrificadores, 4s valvulas de segu-
ranca, 4s mudancas de marcha automaticas, etc, abran-
gendo um total de 1.297 pegas. Todas as caldeiras teem
a mesma disposi¢io geral, os sobreaquecedores sio
do modelo de colector superior, os tubos, pequeros
ou grandes, ndo sio de mais de quatro comprimentos.

Todos os tubos aquecedores tem 140 centimetros
de diametro e todos os tubos ordinarios de fumo 57
millimetros para as locomotivas de linha e 51 paraas
machinas de manobras.

A unificacio das dimensdes de fornalhas permitte
a troca de pecas da ealdeira e do cinzeiro. O mesmo
comprimento de fornalha se emprega em cinco e tres
typos: trez larguras bastam para os 12 typos.

Trez dos typos de locomotivas teem rodas motoras
de 1,448 de diametro, e as outras trez fem-nas de
1,600. Os cubos das rodas ¢ 0s aros sao em grande
parte intertrocaveis. Os eixos conjugados de certos ty-
pos pesados sdo os eixossmotores de outros typos. O
mesmo succede com as caixas de ensebamento destes
eixos, € com os seus elementos constituitivos. Todas
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as bogies de frente sdo intersubstituiveis, excepto no
modelo Mallet pesado, e todas as porteriores teem os
IMEsSmos Coxins e eguaes caixas.

Um unico modelo de embolo serve para oito typos
de machinas e numerosas pecas de mecanismo sao
applicaveis em 2 ou mais typos differentes. S6 sio
precisos trez typos de fanders, com caixas de agua de
30, 38 e 45 metros cubicos de capacidade.

Tambem nos vagdes de mercadorias foi possivel
unificar varios orgdos. Assim, 3 modelos de vagoes
sobre bogies, correspondentes ds tonelagens de 20, 25
e 35 toneladas, servem para 17 classes de vagoes.

As instrucgdes fornecidas 4 Commissio referiam-se
4 elaboracio de modelos de pegas para 12 locomoti-
vas, devendo ella occupar-se especialmente da creagao
de modelos para as pegas mais facilmente sujeitas a
deterioracio e a frequentes subtituicdes, de modo que,
no limite em que isso é compativel com a economia e
a boa marcha do servigco, essas pudessem ser adapta-
veis a tantos typos de machinas quantos fossem possi-
veis.

O mesmo aconteceu com o material mobil. Até 17
classes de vagdes, compreendendo vagoes cobertos,
vagbes de animaes, refrigerantes, vagdes-cisternas etc.
foram estudadas de diversas dimensoes, capacidades
e construcgdes e contudo foi possivel, ndo so cons-
trui-los de maneira que nao se necessitam mais do que
trez typos de bogies, mas tambem se realizou a cons-
trucgdo e em alto grau de perfei¢ao.

A medida de exito é o servico que se possa exigir
a uma locomotiva oua um vagao. Se, gracas a reducgao
de tempo gasto nos depositos e nas officinas, se puder
augmentar em 1 °/, o tempo disponivel para o servigo,
ter-se-ha, na realidade, juntado uma unidade a cada
100 locomotivas ou vagaoes.

Ora uma addicio deste genero ndo augmenta em
nada os gastos de estabelecimento, nem custa nada
de reparagdes, nem produz gastos de amortizagao.

Fornecimento de carvoes

O Colliery Investiment Trust of America, incorpo-
rated, 291, Broadway, New York et 171, Queen Victo-
ria Street, Londres, estd em condigdes de expedir im-
mediatamente carvoes para gaz e para aquecimento
que dio na analyse resultados excepcionaes. Estes car-
voes gosam de grande reputagio nos Estados Unidos
e tem sido empregados em larga escala pela marinha
americana e pelas fabricas de gaz. |

Sewth
Os caminhos de ferro argentinos em 1920

Damos em seguida. alguns numeros traductores: do
movimento ferro-viario na Argentina, durante a anno
de 1020, pondo entre parenthesis 0s numeros respec-
tivamente correspondentes em 1910,

Extensio da rede: 35,201 kilometros (35,257); esta-
coes: 3.359 (3.350); locomotivas: 3.910 (3.824), carrua-

ens: 6,008 (6.150) vagdes para mercadorias: 80.000
(70.446). -

A tonelagem transportada foi de 44.323 milhares
(38.073, em 1019), e o numero de passageiros condu:
sidos de 82.280.000, contra 68.547.200 em 19190 o que
representa um augmento de 14 o/° para trafico de
de 20 ,/° para a circulagio de viajantes.

As receitas brutas foram calculadas em 226.860
milhares de pesos-ouro; as despezas ;em 174.738
milhares de pesos, ficando o lucro de 52.127.
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VIAGENS E TRANSPORTES

Conferencia do Bussaco
Tratego entre Portugal e Franga

Nos dias 24 e 25 d’este mez deve reunir no mag-
nifico hotel do Bussaco a conferencia sobre trafego
internacional a que ji nos referimos, a qual serd pre-
sidida pelo Director da Companhia Portugueza o En-
genheiro snr. Ferreira de Mesquita. ,

Alem d’este snr. sio delegados da Companlia
Portugueza 4 conferencia os snr. Alvaro. de Lima
Henriques Engenheiro chefe da explora¢do, Vasco de
Souza e Vascorncellos, chefe do Servico do trafego e Ma-
nuel Rueda, Engenheiro sub chefe do mesmo servigo.

A Companhia de Salamanca 4 fronteira de Portu-
gal nomeou delegados 4 conferencia os snrs. Enge-
nheiros Luiz Novaes, Director interino da Exploracgdo
e José Fernando de Souza, Inspector Geral Tecnico;
a de Medina a Salamanca o snr. D. Victor N6 Her-
nandez, Engenheiro adjuncto 4 Exploragio, e a do
Norte de Hespanha o snr. Alfredo Gerald, Engenheiro
addido 4 exploragio.

As companhias francezas do Midi e de Paris a Or-
leans fazem-se representar, respectivamente, pelos srs.
Charron, Inspector Chefe adjuncto 4 Exploragio, e os
srs. Bloch, Engenheiro Chefe da Exploracio ¢ Jacquiot,
Inspector dos Servicos Commerciaes.

Estes senhores fazem-se acompanhar de suas espo-
sas, excepto e o snr. Novaes que vem com uma sua
irma viuva,

Em seguida 4 reunido os senhores delegados
estrangeiros tencionam fazer alguma excursées no
nosso paiz.

Servico na estagdo do Roclo

ngido ao gr.ande augmento de quantidade de re-
messas que diariamente afflue 4 estacdo do Rocio, a
Companhia Portuguesa vé-se na necessidade de passar

_Carta de Paris

XX

De Nice a Monte Carlo - Villefranche e Cap Ferrat - O grande
Casino’ d¢' Monte Carlo - Jogadores - Os jardins do Casino
Cannes vista a correr - O Primelro de maio em Paris.

Estando-se em Nice, o passeio a Monte Carlo ¢é
obrigatorio. E nada menos de trez meios de transpor-
te estio 4 disposi¢io dos passageiros. Ha o carro elec-
trico que durante duas horas geme.nas curvas e con-
tra<curvas da estrada ondeante, e que custa apenas um
franco; ha o caminho de ferro, com numerosissimos
comboios e ha o bello servigo de auto-omnibus, mag-
nificos autos turistas, comodos e confortaveis, e que
vencem o0s 20 kilometros que separam Nice de Monte
Carlo em trez quartos d’hora.

A Ajagem ¢é extremamente agradavel; semipre 4
beira mar, aquelle mar tio azul que parece o de Por-
tugal, d4-nos continuamente aspectos de verdadeira
fantasia, sobre tudo essa bahia tranquila de Villefranche,
onde estavam dois grandes couragados francezes, car-
rancudos e sinistros, contrastando com o casario ale-
gre da costa, que se debruga quasi a escorregar na
praia, € essa caprichosa Cap-Ferrat deliciosamente
verde, que avanga pelo mar como o exporio d'uma

galera.

para a estacio de Santa Apolonia uma parte do servi-
¢o que actualmente se faz n'aquella estagao:

Por este motivo a Companhia pediu auctorizagdo ao
Governo para restringir o servigo no Rocio ao seguinte:

Expedi¢do de volumes em g. v., para qualquer des-
tino, de peso nio superior a 10 kilogramas, e animaes
vivos quando taxados a peso em conformidade com o
artico 52 da Tarifa geral; volumes de peso niao supe-
rior a 200 kilogrammas para a linha de Cascaes, e quais-
quer remessas de ¢, v. com destino a Franca.

Recepgdo de remessas de grande velocidade de
qualquer procedencia constantes de fructos, creagao,
oves, hortalicas e lacticinios, cujos volumes nao exce-
dam o peso de 200 kilogramas, quaesquer remessas de
crande velocidade procedentes de Franga e animaes
vivos gquando taxados a peso nas condiges do art.® 52
da Tarifa geral.

Tambem acceitard para expedir para a linha de
Cintra pelos comboios tramways que partem entre as
5 e-as 10 horas, volumes com peixe transportados por
vendedores ambulantes.

Cargas e descargas de vagdes na estacgao
de Vizeu

Os caes da estagio de Vizeu da Companhia dos
Caminhos de Ferro do Valle de Vouga jd difficilmente
satisfazem as exigencias do trafego que afflue a essa
estacdo; por esse motivo e para facilitar as cargas e as
descargas de vagaes, a Companhia publicou um aviso
segundo -0 qual é permittido que féra das agulhas da
estagiio @ até 4s agulhas do Servigo de Tracgdo, se fa-
gam’ essas operagoes nas condi¢des do art.® 3da Tarifa
de despezas acessorias € mediante o pagamento por
manobras suplementares de $20 por cada tonelada
indivisivel -com sujei¢ao ao minino de cobranga de
2500 por vagao,

Esta taxa é sujeita 4 sobretaxa em vigor.

A entrada ¢ revestida de lindas vivendas, garrida-
mente abertas ao sol, com os seus jardins tropicaes
envoltos d'uma paz tranquila. e doce. ‘

Antes de Monte Carlo, avista-s¢ 4 direita Monaco
erguido num promontorio sobre o mar, com o sei
casario velho e triste, d'onde apenas resalta o bello
palacio do Principe de Monaco.

O automovel vae deixar os passageiros no jardim
de Monte Carlo, junto mesmo ao Casino.

A impressao, ao descer-se do carro € que se cahiu
num verdadeiro Eden. Dum lado o Casino, verdadeira
maravilha d’arte, do outro o jardim € os terragos dos
cafés com uma vida mundana inegualavel.

Apesar do bulicio da tarde, e de. qudsi todas as
mesas dos cafés estarem cheias de gente, ha ali uma
cerfa tranquilidade; coriversa-se sem ruido, lembrando
aquillo mais um sanatorio de repouso que um passa-
tempo. ] '

O jardim tratado com um grande esmero, ¢ de
perfeita flora orientdl, ¢ o asseio é ali tdo perfeito, que
quem fizesse o sacrilegio de deifar para o chido o en-
velope de uma carfa amarrotado, veria logo um em-
pregado pressuroso ir apanhé-lo.

¥ » ®

A enlrada no Casino ndo ¢é porem facil. Logo 4
porta é-nos indicada uma grande sala onde se reque-
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sita o' bilhete de admissdo que é grafuito e onde enchem
de perguntas os visitantes. Pedem o passaporte, con-
ferem-1he todos os dizeres, exigem-nos a indicagdo do
hotel onde estamos, e passado dez minutos dao o de-
sejado bilhete. Isto, é claro, s6 para a primeira vez, de-
pois ndo tem mais que se trocar o bilhete por outro:
A gente da terra, e do principiado ¢é-lhe rigorosamente
interd ta a entrada. Os monaconezes sao excluidos de
foda a espécie de imposto—o jogo paga tudo - tem 0
direito’ de ser deputado do principiado — e elles sdo
tantos que quasi ndo cabem no parlamento,—mas niao
podem entrar no Casino e arriscar cinco francos 4 ro-
leta, ou ao bacarat. Mesmo a gente das localidades
proximas, na Fran¢a ou na ltalia, que ndo seja rica,
da mesma forma niao lhe é permitida a entrada, o que
torna o Casino, o verdadeiro fructo prohibide d'aquelle
paraiso que é Monte Carlo.

Entremos pois no Casino. As salas teem a severi-
dade d'un templo, tal é a imponencia das suas linhas,
e a riqueza dos seus tetos d'onde pendem pesados
candelabros cujas lampadas electricas, produzem pela
sua multiplicidade verdadeiros jorros de luz.

As mesas de jogo sucedem-se umas ds outras, cada
qual com mais gente em redor, que n'uma ancia pa-
cata olha o voltear da roleta, cujo resultado € ds vezes
n'uma vertigem, uma grande fortuna.

O silencio é 4s vezes profundo; sente-se o saltitar
da pequena bola sobre as concavidades da roleta,
abate-se a respiragio; ha rostos que fazem contracgoes,
sentem-se as palpitagdes do coragdo’ d’aquella gente
muda, que sem um murmurio se veé caminhar para a
ruina. Mas ao pé d'essas almas estranguladas na ago-
nia d’uma derrocada, ha mulheres que sorriem, sen-
tindo-se felizes em perder luizes 4s dezenas—o dimheiro
nio é seu!— e ha homens impassiveis cujo olhar nao
se modifica, com a perda ou com o ganho; é-lhes tao
indifferente perder um milhdo, como ganhar trez ou
quatro. A saftisfagio suprema era levar a banca i ¢l6-
ria, 0 que lhe daria mais celebridade que a conquista
de duas Cecilias.

Poucos porem o teem conseguido, ¢ justamente
por que isso ¢ difficil, maior € © desejo de o realisar.

o« ¥ ®

Tinha tambem no programma d’essa tarde a ida a
Monaco, atrahido, ¢ claro, pelo famoso muzeu oceano-
oraphico, organisado pelo Principe, esse grande amigo
de Portugal, mas nao tive coragem de abalar. Aquel-
les jardins que envolvem o Casiio, com aquella som-
bra deliciosa, que um sol, ja forte, fazia apetecer, reti-
veram-me até quasi 4 noite.

Esquecido pois Monaco, era preciso regressar a
Nice: as noites eram frias, e a dogura do sol tinha-me
dispensado de agasallio. Desta vez preferi 0 comboio,
o que tambem ndo deixa de ser interessante, pois 0s
varios tuneis do trajecto, alguns tdo pequenos que quasi
nio guardam todo o comboio, mostram ao viajante
uma serie de quadros, qual d’elles mais variado.

Mas o que é bom acaba depressa, € uma demora
en Nice de mais dois dias de que estava previsto, im-
pedit-me de me deter em Cannes, esse féco de luxo
de recato aristocratico internacional.

No entanto a beleza dos seus hoteis refulgindo ao
sol, do casino e das vivendas ricas escondidas entre as
palmeiras, mais me animou o desejo de alli me demo-
rar, n‘uma outra viagem e s¢ nao uma temporada

pelo menos uns dias.

. (iuerra Maio

P. S.—Na Gazeta de 16-de janeiro d’este anno, re-
erindo-me 4 questio operaria, disse que o proximo
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1.° de maio marcaria a temperatura das forcas dns ele-
mentos dirigentes das classes trabalhadoras. ;

E assim foi; em 1010, a famosa C. (3. T. ordenou
que ndo trabalhasse ninguem, que os restaurantes ¢
cafés tivessem as portas encerradas, que todo o tran-
sito parasse, e que quem quisesse comer que comesse
em casa. Nada disto sucedeu, afinal.

Em 1020 esta medida foi ainda mais ampliada, com
a paralisagdo dos caminhos de ferro, € com a ameacga
d’'uma greve revolucionaria, mas cujos resultados bur-
lescos a Gazefa referiv ha um anno. Agora, aC.G. T.
apeiada do seu prestigio, os seus mandatarios reduzidos
a infima condicio de pregadores de moral-avariada,
nio ousaram fazer paralisar a vida, com receio, é claro,
que a ordem ndo fosse acatada.

Tudo correu normalmente, e o Excelsior publicando
umas photographias dos comicios, onde entraram
meia duzia de pessoas, mostram bem que a paralisa-
cdo-festiva do Primeiro de maio é uma questao acaba-
da. Chido que deu uvas e ja nem parras dd.

a. M.

- -

izl
0 caminho de ferro do Gabo 4o Gairo

_Varias vezes temos fallado da construgcdo desta
linha que ha-de estender-se por 9.000 kilometros, mais
d:a quinta parte da circumferencia do globo, € que reu-
nird no seu percurso elementos variadissimos pela na-
tureza e civilizagdio, que até agora nio tinham sido li-
gados entre si!

Vamos tratar da parte desta empresa que poderia-
mos chamar pitoresca e que encontramos no trabalho
do sr. T. Datrebil. ' :

O caminho de ferro atravessard— ou para melhor
dizer atravessa, porque a linha do Egypto estd jd con-
cluida—a terras dos Pharads. Note-se, pois, que, por
uma casualidade imprevista, este caminho de ferro que
ha-de atravessar pela primeira vez terras completa-
mente virgens de civilizagdo, terras onde a barbaria
humana vive em plena selvajaria e lucta com os ani-
maes ferozes das selvas, tem o seu ponto de partida
no lugar onde a cultura se manifestou pela primeira
vez na histéria e se manifestou com um explendor
proporcionalmente nunca ultrapassado. ' '

Dir-se-hia que os constructores deste caminho de
ferro audaz e monstro tiveram o capricho de torpar
realidade um sonho; quizeram partir do Cabo da Boa
Esperanca, esperangados, e, passando pela barbaria
mais completa ¢ primitivasque se conhece, chegar ds
terras egypcias, ds terras onde o homem construiu edi-
ficios e esculpiu estatuas que ainda hoje resistem d ob-
servacio mais escrupulosa e exigente, e deler-se em
Alexandtia, o lugar da terra onde, segundo parece, foi
ufilisada pela primeira vez, gragas ao engenho do ho-
mem, a forga expansiva do vapor.

Fffectivamente no anno 1l de |. C. vivia em Alexan-
dria um sdbio mathematico chamado Heran, e tambem
«Heran o antigor, que inventou um machinismo com
o qual as portas do templo se fechavam e abriam so-
sinhas, gragas ao vapor. Q povo cria, entdo, que ellas
s¢ moviam pelos espiritos.

Dois mil annos depois, quando se construiu um
caminho de ferro no coragio de Suddo, os arabes
criam, ante a machina a vapor, exactamente 0 mesmo:
um chefe chegou a dizer ao engenheiro da compa-
nhia constructora, que era crueldade encerrar um espf-
rito numa machina tio pequena e obriga-lo a arrastar
tantos vagooes.

No extremo do continente africano os indigenas do
paiz de Mataleles criam igualmente —como qualquer
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pacasio campesino no comego do emprego das machi-
nas a vapor,—que “os bois iam dentro da machinar.

Pois, quarenta seculos depois de apparecer a civili-
zagao immortal entre os homens, projecta-se a empre-
za de percorrer em algumas horas, levados pelo vapor,
um territorio que comeca nas terras do maior atraso e
termina nas do primeiro adeantamento.

A machina a vapor parte das serras da ignorancia
completa—pelo menos em materia de progresso scien-
tifico-industrial — e vai entrar triunfante, no final do
seu percurso conquistador, na cidade da sua avo. O
homem que percorrer em caminho de ferro o trajecto
do Cabo ao Cairo, poderd figurar-se sem grande es-
for¢o de imaginagido, que viaja no fempo ¢ ndao no es-
pago e que percorre, ndo a terra mas a historia da ci-
vilizagao atravez 00 seculos.

Que difficuldades encontrariam na empresa estes
homen emprehendedores? Que territorio gueriam do-
minar? Até que ponto exigia o seu proposito decisao
e tenacsidade?

O trabalho de menos importancia nesta empresa es-
tava na magnitude da obra, facilmente concebivel; o gra-
ve edifficil estava em que todos os trabalhos se tinhamque
fazer num meio hostil. Tinham que se defrontar no ter-
reno, com os lagos, alguns gquasi tio grandes como a
(ra-Bretanha, outros a 900" acima do nivel do mar;
atravessar o magestoso Zambeze e galgar as incompa-
raveis cascatas de Victoria, onde o sol forma com a
agua pulverizada um arco iris constante, desde o nas-
cer até se por. Tinham que atravessar bosques profun-
dos e selvas invioladas onde habita o ledo. Tinham
que defrontar-se com hipopotamos e rhinocerontes e
crusar as planicies onde a hyena e o chacal, roem os
esqueletos das girafas que anteriormente devoraram.

Um dos trogos ji terminados é o de Uganda.
Parte de Bombasa, no sudoeste e dirigindo-se para o
norte fermina nas margens do enorme mar interior que
¢ o lago de Nyassa e que conta 42 kilometros quadra-
dos.

As cascatas de Victoria despenham-se numa exten-
sdo de mais de kilometro e meio de largura e duma
altura de 122 metros. A agua produz um estrondo en-
surdecedor e levanta uma verdadeira nuvem de gotas,

Por c¢ima deste abysmo houve necessidade de lan-
car uma  poute. Comegou-se por instalar uma fabrica
de electricidade junto da cascata que fornecia a ener-
gia-motriz necessaria. Depois com a ajuda de um cabo
de ago, estendido por cima do abysmo, foram os ma-
teriais transportados a pouco e pouco.

Pega por pega, foi transportada pelo cabo uma lo-
comotiva; e immediatamente se comegou a construcgao
da ponte em ambas as margens ao mesmo tempo.
Comegada em Outubro de 1004, com regularidade e
continuamente, foram as duas paries crescendo uma
para a outra, até que, ao cabo de desanove semanas
de trabalho, se enconfraram as duas metades, que
coincidiam tdo perfeitamente que nem uma differenga
de um quarto de centimetro se enconirou.A ponte
mede 198 metros de comprimento e passa sobre as
aguas a 127 metros de altura.

Nio foi esta a unica ponte que tiveram de cons-
truir; quando depararam com o rio Kafu tiveram de
luctar, alem de tudo, com os indigenas que se nega-
vam a trabalhar debaixo d’agua, dentro das campanulas
submersas. Como desta vez ndo dispunham de cabo
por cima do rio, liveram qgue fazer passar uma loco-
motiva, ja armada, sobre um enorme pontao.

A’ lucta com o terreno e com os homens, havia que
juntar a lucta com as feras de todas as especies e {a-
manhos.

A feroz formiga branca roeu os postes do telegra-
pho e as travessas da linha, compromettendo varias ve-
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zesa seguranca dos trabalhos. Os elephantes e rhinoce-
rontes causaram f{ambem varios prejuisos, chegando
mesmo, segundo afirma o sr. Datrebil, um dos primei-
ros a atacar de noite uma locomotiva de trabalho,
tombando-a.

Os ledes fizeram grandes estragos. Emquanto se for-
mou a linha de Uganda, desappareciam por noite, um
ou ‘dois homens, arrebatados por uma parelha de ledes
que rapinavam pelas redondezas do acampamento,
zombando de fodas as precaucgdes e armadilhas. Se
acendiam fogo, erusavam-no; se levantavam estacadas,
saltavam-nas. Muitos operarios tinham assim desapa-
recido, quando. por fim, o coronel Patterson recorreu
a um estratagena efficaz: atou a uma arvore um cavallo
e escondeu-se élle proprio na ramagem. Os ledes acer-
caram-se, atrahidos pela presa, e entio poude aquelle
official matd-los a tiro. Tratava-se de dois grandes
ledes jd velhos a que faltava a agilidade para a caga
das selvas e que acharam no acampamento uma presa
mais facil.

Por fim, muitos daquelles homens que se defron-
taram victoriosamente com as forgas da natureza, com
a torrente avassaladora, com o elephante gigantesco,
com o ledo real, com o rhinoceronte formidavel, aca-
baram por sucumbir ante um inimigo minusculo ¢

irrisério: o mosquito do somno.

e
A electrificacdo das linhas europeias

Por toda a parte do mundo se estuda actualmente
o movimento de substituigio do vapor pela energia
electrica, nos caminhos de ferro.

Na Suissa, o plano completo de electrificagao apro-
vado pela Federagio acha-se a caminho de realisagio,
porem, ainda dependente da execugdo duma projectada
e ja em parte realisada, réde de energia electrica que
fornecera a energia.

Na Franca, um plano analogo, resultado do estudo
tecnico, econdmico ¢ financeiro do assunto, intima«
mente relacionado com uma réde nacional de energia
electrica, comegou jd a ser executado.

Ultimamente foi publicado pela Commissao um volu-
me que, alem de planias, mappas, etc.contem 0s pro-
jectos de electrificacio das tres linhas do Midi, de Orléans
e de Paris-Lyon-Mediterraneo; a opiniio da Commissio
sobre o systema da tracgio, e como resenha fornecida
pelas proprias Companhias sobre as vantagens econo-
micas que serdo consequencia da electrificagdo.

Na Inglaterra constitui-se a Eleefrification of Rail-
waiys advisdry - Comitee que sc. fem encarregado de
estudar o assunto, trabalho em que nao tem descan-
sado, conseguindo publicar ultimamente o resultado
dos seus estudos e as suas conclusoes entre os guacs
se notam a imposigio duma unificagio quasi absoluta
de systemas com alguma excepgdo muito rara, imposta
pelas circunstancias de momento.

A Commissao encarregada do assumpto na Belgica
encaminhou os seus primeiros frabalhos para a electri-
ficagio das linhas de Bruxellas-Amberes, Nord-Midi
e Luxemburgo. A primeira comegard pela electrifica-
¢io dos servigos de passageiros entre Bruxellas-Norte
e Antverpia- Centro.

Ao confrario a electrificacio da linha do Luxem-
burgo comegard pelo servico de mercadorias nas li-
nhas de Arlon-Schaerbrek, Arlon-Ronet, Arlon- Athus,
Marbehan=Virton-Lamorteau, Marlois- Kinkempois e
Litge-Guillemiu, para o trafico de mineraes.

Na Itdlia os trabalhos de electrificagdo, comegados
ha mais de 15 annos, continuam progressivamente,
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tendo ultimamente sido adaptado um plano mais geral
e intenso.

A linha de Giovi devera ficar electrificada de Ranco
a Novi até fins de 1921 e da Novi a Alexandria em fins
de 1922,

Serd tambem electrificada a linha de Susa-Turin,
prolongamento da do Monte Cenis e o ramal Trofarello-
Chieri. Ao mesmo tempo emprende-se-ha o rapido
Mildio-Genova. Estdo se ja transformando as linhas da
Companhia do Norte de Mildo que liga esta cidade
com o0s jagos italianos.

Na Austria, a falta de carvdo decidiu o governo a
constituir grandes cenfros electricos no Danubio, perto
de Vienna; assim como no Fischa e Kehrenbach, para
electrificagdo dos caminhos de ferro dos Alpes. Acham-
se j4 em construccdo uma centnal de 44.000 kilowatts,
em Krems; e outra em Zillings e mais tres sobre o
Mur que dario de 66.000 a 80.000 kilowatts.

A Suécia foi um dos paises onde mais cedo se
pensou na electrificagcio dos caminhos de ferro. Assim
jd em 1907 o Estado comprou um certo numero de
quedas de agua, e organizou um plano completo de
electrificacdo para 2.000 *™ de linhas, com cinco cen-
traes hydraulicos e duas a vapor para reserva.

O primeira anno deu uma economia de mais de um
milhdo de kilowatts. Entio resolveu-se electrificar a
linha de Kiruna a Rihsgransen, hoje em plena activi-
dade e com admiraveis resultados.

Em vista d’isto foi decretada a electrificacdo das
linhas Goteboy-Alingsas e Stocholmo-Mirsta. SO na
primeira d’estas linhas a economia foi, no primeiro
anno, de 60.000 kilowatts, tendo augmentado com o
trafico’

Na Noruega, a electrificagdo, por conta do [s-
tado, comegou-se pela linha de Christiania a Dram-
men.

Na Allemanha foi onde se esbogaram os primeiros
ensaios de electrificacio, sendo bem conhecidos os
trabalhos [déste genero nos caminhos de ferro da
Prussia.

E j4 depois da guerra se comecaram construindo
as grandes centraes do Noroeste de Berlim e de Lubbe-
nau.

Este movimento, que se nao tem s desenhado na
Furopa, ¢ acentuadissimo na America e principal-
mente nos Estdados-Uuidos.

Brasll

Electrificacio da linha Jundiahy-Campinas.—Esta
id encommendado & Westinghouse Electric Internaciona:
Company todo o materialZnecessario para a electrifica-
¢do da linha da Companhia Paulista, entre Jundiahy e
Campinas, sendo electrificados de seguida 45 kilometros
e posteriormente os restantes 115.

As locomotivas para comboios de passageiros sao
de 2.000 H. P., por hora e tem o peso de 121 tonela-
das. A forga motriz serd transmitida com troleis por
um circuito aereo de 3.Q00 volts, corrente continua.

As locomotivas para servico de mercadorias sio de
1.500 cavallos por hora, pesam 87 toneladas e utili-
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zam | o mesmo cireuito; sendo a sua velocidade de 04
kilometros 4 hora.

Linha de Magé.—Estalinha que partindo da esta-
¢io do Rosario na linha do Norte e passando por
Suruhy, Iruy e Magé, ligard em Porto das Caixas, com
a linha de Cantagallo, esti jd quasi completamente
construida desde Inhamerim até Magé, que ficard lica-
da ao Rio de Janeiro, com o percurso, via Entronca-
mento (Linha do Norte), logo que os trabalhos se
concluam, o que se espera realisar no final do cor-
rente anno.

O trogo entre Rosario e Inhamerim tem jd a cons-
trugdo iniciada. Enfre Magé e Porto das Caixas, estao
terminados o0s frogos, de Magé ao km. 20.500 e de
Porto das Caixasao Km- 26 300; e trabalha-se na cons-
trugdo de duas pontes uma sobre o rio Macacti e ou-
tra sobre o Guapy e no aterro para ligagio dos trogos
ja construidos. |

Argentina

Foram jd iniciados pelas Administragio dos ca-
minhos de Ferro do Estado os trabalhos de construc-
¢ao do primeiro trogo da linha de Salta a Huaytiquina,
que ligara com a que o Governo chileno construird
desde este ponto até ao porto de Antofagosta, o que
pord as provincias do Norte da Argentina em comu-
nicagdo directa com o Pacifico.

Suissa

TuneldoSimplon — Teem avangado rapidamente as
obras determinacio do duplo tunel do Simpl6n, achan-
do-se ja concluidos os frabalhos da vertente meridio-
nal numa, extensio de 8.706™ e na vertente septentrional
em 8.781". by

Na prefuragio empregam se actualmente 350 ope-
rarios que, em média, produzem um avango de 200"
por mez.

Salvo qualquer circunstancia imprevista, espera-se
inaugura-lo em Junho proximo.

Caminhos de ferro nos Agores—Para fornecimento
de energia para um caminho de ferro que ligara entre
si os varios concelhos da ilha de S. Miguel, ja estao
terminados os estudos e projectos de aproveitamento
das aguas da Ribeira dos Tambores.

A linha ferrea serd, segundo se espera, inaugurada

por todo 0 anno que vem.

Servico combinado (e combois ¢ transatianticos

Na conferencia franco-hispano-portuguesa que este
anno se deverd realisar no Bussaco, para ftratar de
assumptos relativos 4 comunicagdo e commercio entre
osY trez! paises, serd tentada a ligacdo de servigo dos
comboios frapidos e de luxo com os de po rtosescala
daynavegagdo {ransatlantica.
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A gerencia de 1920 na Companhia Nacional

Publicado para apresentagao e apreciagdo na as-
sembleia geral ordinaria d’esta Companhia, que deve-
ria ter reunido em 12 do passado més, se fivesse havi-
do o numero de accionistas necessario, recebemos o
Relatorio referente 4 gerencia de 1920, que finalmente,
sé foi discutido na sessdo realizada em 7 do corrente.

As receitas, por linhas, foram de 183:3015330 reis
para Mirandela; 170:791$050 para Braganga e de
228:4865600 para Vizeu. |

O numero de kilometro percorridos foide 171.749
e o de toneladas rebocadas de 13.846.890.

O saldo da conta de Ganhos e Perdas que ¢ de
32:432$825, propde-se a Direc¢iao applica-lo segundo
o quadro seguinte:

Para o Fundo de reserva, 5 por cento

sobre 31.300801....c.onevecivoione 1.568%45
Para os corpos gerentes, 12 por cento

sobre 31.369%01-......,-.. B e o 3.768%28
Para completar o Fundo de reserva .

UM EAD Y 1 TR e g D i A h T S P 2.1608$59
Para dividendo de 2?%/; por cento ou

$35 por acgido, liquido de impostos ... 21 801885
Para donativos 4 Caixa de aposenta-

COCE € 'SOCCOTTO8 119y S a't s 8 o ais s So. 0 2.000800
Para contribuigoes e conta nova....  1.133§65,5

Tota s Tw s,

32.432$82,5

CARTEIRE DOS ACCIONISTAS

Companhia dos I:n'lm’nli;i; de Ferro da Beira ma
Assembleia Geral ordinaria d'Obrigaclonistas

Fm observancia aos artigos 51, 52 ¢ 33 dos Estatutos, & couy
cada a Assembleia Gerdl ordinaria dos poriadores d'obrigagoes

de 1.° e 2. graus d'esta Companhia, quepossitirent, l’d‘n’fnosj 1enos
dez d'estes ﬁlt"ulos, para as 15 horas de scm fem; 1 de Maio

p. f. na séde do comité, em Paris, 19, Rue de Mikigt % 4

Esta reunido tem por fim, conforme preceituam oS .artigos 22
¢ 52 dos Estatutos, a eleicio de dois Administradores.

O deposito d'obrigacoes para esta Assembreia deverd ser feito
até o dia 16, inclusivé, do mesmo mez de Maio, em Paris, o
Comptoir National d'Escompte, 14, Rue Bergére; em Lisboa, na
Casa chrK Burnay & C.*, 10, Rua dos Fanqueiros; e no Porto,
no Banco Allianga.

As procuracoes dos Obrigacionistas residentes em Portugal
deverdo ser legalisadas por notario; e as dos rosidentes em Franca
pelo emairer da sua residencia, on por notario.

O recibo do deposito servird para a admissido na Assembleia

Cieral.
Paris, 23 d'Abril de 1921.

() Comité de Paris.

-
Assembleia Geral Ordinaria de Accionistas

De cottformidade com os arf," 39, 40 ¢ 41 dos Estatulos, é
convocada a Assembleid Geral ordinaria dos Accionistas d,esta
Companhia, portadores de, pelo menos, vinle acgdes, para as 14
horas de segunda-feira, 23 de Maio p. f, na séde social da Com-
panhia, em Lisboa, rua Viclor Cordon n.* 1, 2.

O deposito de accdes ao porfador deverd ser feito, conforme
preceitua o art, 39, quinze dias antes da reunifio, em Lisboa, na
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Casa Henry Burnay & C.*, 1), Rua dos Fanqueiros, no Porfo, no
Banco Allianca. e em Paris, no Comptoir National de Escompie,
14, Rue Bergére,

Esta reuniio tem por fim; = a) Apresentacio do ‘Balanco ¢
contas do Fxercicio de 1920; —=b) Discussdo e votagdo do Rela=
torio do Conselho d'Administragdo sobre o mesmo Exercicio e
respectivo parecer do Couselho Fiscal; - ) Eleigdo d'um admi-
nistrador, conforme o arf." 22 dos Estatutos e de fr¢z membros
effectivos e de dois suplentes para o Conselho Fiscal. :

As prociracdes “dos ‘aceionistas residentes em Portugal déve-
rdo- ser legalizados per notario, ¢ as dos residentes em: Franga
pelo «maires da sua residencia on por notario. Q recibo. do de-
posito servird para a admfssdo na Assembleia Geral,

Lishoa, 17 d'Abril de 1921,
O Conselho & Administragio

——

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRD
Lisboa, 12 de Maio de 1921.

86 podemos continuar a registar factos caractéristicos da'nossa
tragica situacio economica e financeira, sempre abandonada &
fatalidade da accio de todos os faciores da nossa desorganizagao
nacional.. Ndo temos estatisticas, porque fudo se atraza e se es-
conde cada vez mais, mas 0 que aparece 4 vista de todos & por
demais significativo. '

A paralizagiodo commercio vae augmentandosempre. A nossa:
exportagdo de.vinhos, de cacau, de corfiga, de conservas, em de-
cadencia crescente, arrasta naturalmente a importagio cada vez.
mais para baixo, sendo apenas grande e até cada vez maijor a do
trigo ‘o ‘que ‘¢ ainda 'um ‘signal da enorme desgraga’déste paiz.
Todo o commercio se queixa da diminuiciio detransacgoes. O
mal repercute-se logo em todas as outras classes sociaes.. .

Como consequencia necessaria devem estar baixando conside~
ravelmente as receitas alfandegariasi Este effeito pode aparente-
mente,  ser algwm tanto modificado pelo facto: de sérem pagos em:
ouro os direitos em grande parie, Mas isso fazsse & custa de
maior depauperamento nacional e ainda assim ndo poderd Tmpe-~
dir que diminuam os rendimentos aduaneiros. E' mais um auxf-
lio a progressio do deficit, que presentemente com diférengds
cambiaes de cerca de 900 %, -ja vae galgando pelos-400.000 .
contos alem. ' ' '

Nio bastava que tudo isto f0sse assim e que se viesse semeando
cada vez menos. Cahiu-nos ¢ cima uma estiagém formidavel,
como ndo temos ha muito e que tem causado 0s seus tristes effei-
tos por todo o paiz, mas especialmente do Mondego para baxo. .
Nesta vasta zona do sul uma grande parfe das hortas e dascea- .
ras estd perdida. A nossa producgiio agricola, que positivamente =
vein decerescendo  sempre atravez da guerrd e ‘ainda mais depois
della vae sen desastrosa emy 1921, Os effeifos desta: grande cala- -
midade jd4 se estio sentindo, mas depois hio de ser tragicos. O
caso ndo seria gravissimo, s¢ as restantes circunstancias fossem
normaes. Mas estés malés chegam-nos depois de arrdinamentos
colossaes feitos durante sete annos de loucuras, deimpreyidencias
¢ devastacoes que de mais a mais ndo cessan, autes se aggravaw.
sempre.  Onde estd o ouro para se comprar no exterior o que ndao

Jproduzimos cd dentro? Nido o temos agora menos o teremos
 adiante  Aquelle que vamos consegwindo ¢ 4 custa de agios pro=

gressivos ¢ desmoronadores.

Continuam a exercer esforqos parg atlenuar 2 actfo detodos
estes-malés com dinheiro que pes fosse emprestado pelo estrans
geiro. NA0 o conseguem emm ¢oudicdes ncceif;l'w}‘f:';'. A Ingl :
Franga, a Belgica, precisam de (odo 3 e tenham
pouco. Os Estados Utiido® s o emprestavam com juros
res ¢ garantias de primeira ordem, OS tstrangeifps subem
bem que 0 nosso paiz esta cﬁt._.prugr,essh'a. lesorganizacao politi
financeira economica ¢ moral” Ninguemn acode a um dissip
SENA0 com segurancas ¢ usuras que levam o rest
honra do perdulario. i T

O que se continua a fazer no paiz¢ Duas cousas principal-
mente, Uma é o augmento pavatosodas despezas publicas pelas
subvengdes e pelos agios. Outra ¢ a exploragdo desaforada, igno-
bil e ruinosa de todos os valores dinda existéntes, em, execugio
cada vez mais feroz do systema geral de banditismo estabelecido..
Uma parte do. funccionalismo de finangas entende-se espoliante-
mente com 0s contribuintes em prejuisy cada vez niaior do Esta-
do. Quando todos aquelles que vendem mercadorias oun servigos .
de alto abaixo, tratam apenas de ver como devoram o alheio, com |
pregos esfoladores, com trapacss na quatidade, nopeso, na medi-,
da, na qualidade, O regimen do furto é geral nio 86 nas cidades
mas tambem nos campos, o que & ainda mais significativo.
espirito de falsificacio enche {oda’ anoéssa vida. O leite é vendido
com mistura de urina, que deixa subsistic a densidade. Miseravel:

e repelente sociedade: que insignificantes e maus administradores,
nio foi preciso para se chegar a tal objeccdo! _ |

O parlamento nada faz nem pode fazer. E' mesmio delle e
dos partidos que’ sabe ' a importancia de todos os governos, De:




Caminhos do Ferro Portugvesss

Gomissdo do Museu Ferrovidrio (CEMF)
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gzeerm quando atiram para ahi com lll’llb impostos. Os que se  afundando financeira, economica e socialmente, Mas podemos
wota nm(l o fimt de” 1@2& ‘dariam mais 50.000 c(%nfof por anno, s¢  deixar de dizer o que vemos?

- a8 circunstancias o permittissem. Agora o ministro das financas Q..
Propoe nma nova contribuigdo de registo. Ella iria até'11 * ;:
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Banco Nacional Ultramarino

Socledade Anonyma Oe Responsabilidade Limitada
CAPITAL SOCIAL FUNDOS DE RESERVA CAPITAL EMITIDO
Esc. 48.000:000$00 Esc. 24.900:000$00 Esc, 24.900:000$00

BANCO EMISSOR NAS COLONIAS PORTUGUEZAS

: FUNDADO EM 1764
SEDE EM LISBOA AGENCIA EM LISBOA

Rua do Commerecio Caes do Sodré |
CODIGOS: Risgro, A, B.. C. (5™ Eomion), Likser's, Pmco, BENTLEY'S, IMPERIAL, PETETSON'S
ENpERECOS TELEGRAPHICOS : COLONIAL & EM LoNDRES, Pams, New-York B Kingiassa ULTRANACIO

Dependenclas:
INGLATERRA—Londres, 27, Throgmorton Street FRANCA —Paris, 8, Rue du Helder
ESTADOS UNIDOS—New-York, 91, Liberly Street
BRAZIL—Rio de Janeiro, Campos, S. Paulo, Santos, Bahia, Pernambuco, Parahyba do Norte, Pard, Manaus

CONTINENTE Aveiro, Beja, Braga, Braganga, Castello Branco, Coimbra, Covilhd, Evora,
Extremoz, Faro, Figueira da Foz, Guarda, Guimardes, Lamego. Leiria, Olhdio, Portalegre, Portimio, Porto, Santarem,
l Setubal, Silves. Tavira, Torres Vedras, Vianna do Castello, V. Real de St Antonio, V, Real de Traz-os-Montes, Vizen.

ILHAS ADJACEETES —Funchal (Madeira), P. Delgada (§ Miguel-Agores); Angra do Heroismo (Acores).

AFRICA OCCIDENTAL —S. Vicente e S. Thiago (Cabo Verde), Bissan ¢ Bolama (Guiné), .
Kinshassa (Congo Belga), S. Thomé, Principe, Cabinda, Loanda, Malange, Novo Redondo, Lobito, Benguella,
Belmonte (Bihé), Mossamedes, Lubango.

AFRICA ORIENTAL—Lourengo, Marques, Inhambane, Beira, Chinde, Tete, Quelimane, Mogambique, Ibo.
INDIA —Mormugio, Nova Goa, CHINA - Macau, TIMOR—Dili.

M. A [N Mschinenfabrik_Augsburg Noernberg

ALLEMANHA

CONSTRUCCOES METALLICAS em todo o genero
GUINCHOS, CABREAS para portos, fabricas, etc.
Legitimos motores DIESEL a oleos pesados
MOTORES a GAZ POBRE Caldeiras e MAQUINASIa vapor

WAGONS em serie | CAMIONS

ADOLF BLEICH ERT LEIPZIG-GOHLIS

TRANSFORTADORES AEREOQOS

Vias suspensas para carga, descarga e baldeacido de mercadorlas

UNICOS REPRESENTANTES:

ESTABELECIMENTOS HE R OE.ID L..°"
LISBOA — Rua da Prata, 14
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A mals antiga ¢ a maior fabrica 2 4 . Uma experiencia de mais de gu-
de funiculares aereos e de V) ¥ : : & § . Arenta annosna construccao de
linhas elektricas suspensas. ) : . : f ©_installacoes de transporte.

N

Ad olf B'Iiyenl"ch ert - ‘ " )

‘ Cahbos aereos para transporte de materiaes em grande escala, sobre terrenos intransi-
> taveis. Cargas isoladasiaté 4,5 tons; pofencia até 500 tons. de transporte-hora.,
‘ Caminhos de ferro aereos electricos, para servige de altos fornos e offici-
’ nas diversas.
‘ Grewvas de cabo, transportadoras lde cangirdes. Correias transportadoras.jinstallagoes
para carregar e descarregar navios,
' ’ REPRESENTANTES: ESTABELECIMENTOS HEROLD L.PA_Rua da Prata 4 —LISBOA
4
' "A"AVA"AVAVAVAYA?ATAVAVA' ‘
L ®
PREMIOS NAS EXPOSIGOES
o vonro: went . COMPANHIA oo oiRecgao —PARIS, RUA DE MADRID, 45
Path, 1278 Tiermacional B¢ Lopdoes ' Para Portugal, Hespanha, Franca e Belglca

pﬁx niversal de Parfs, 1900, - FORA
D CO CURSO, Membro do Jury: In-
ternacional de Mildo, 1906. I R E I D 0 v A c U 0

Freios continuos automaricos ¢ ndo automaricos para caminhos
de ferro ¢ tremvias a vapor

FREID PRIVILEGIADO DE ALTA PRESSAD PARA COMBOIOS DE GRANDE VELOCIDADE
fFreie de acgao rapida
para grandes comboios de passageiros e mercadorias

Signaes de alarme combinados com os friose
CONSTRUCCAD SIMPLES : ACCAO MODERNA
CONSERVACAO QUASI NULLA

Lista dos caminhos de ferro de Portugal que teem adoptado este freio:

Continente t Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes — Cami-
nhos de Ferro do Minho e Douro — Caminhos de Ferro do Snl e Sul e
Sueste—Companhia da Beira All: l-l,0m|mu||m de Guimaries— Companhia
do Porto & Povoa e Famalicio — Companhia Nacional — Companhia do
Valle do Vouga.

Ultramar : Lourenco Marques ao Transvaal.

Companhia de Sequros FIDELIDADEy | | QLY MPITA (e

EUNDADA EM 1838 RENDEZ-VOUS MUNDANO
Séde Largo do Corpo Santo, 13, 1." LISBOA l
Telef: Central-Direcgdo, 1739-Expediente, 388 O grande siceesso cinematographico
Enderego telegraphico: “FIDELIDADE" '
(upmu' omitido ... .. ra44:0b0800 ‘ Regmrvag. ooove voia.  SEB TLRBSS o CONDENADO

Capital dr’sf’mbnhmfn 67800800 Prejuizos pagos. ... 4,892 036 H04 DF A[T‘ONE&O GA]O

Effeclua seguros maritmos e lerresires na séde e nas correqpondeuctas
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Os vapores leem magnificas accommodagies para passageiros, Nos p
cama, roupa, proprinas a creados e ontras despesas, Para carga e passagens {rala-se com os

AGENTES EM LISBO#A: JAMES RAWES & C." — Rua do Corpo Santo, 47, 1.°
NO PORTO: TAIT & Co. — Rua dos Inglezes, 23. 1.0

ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY

Continuam regularmente as carrelras para: Madeira
ontevideo e B

os das passagens inclue-se vinho de pasio, comida & porlugueza

de Janeiro, Santos,

S. Viconte, Pernambuco, Rio
uenos Aires

LISBOA Caes do Sodre, 52

J. T. Pinto Vasconcellos Lim.™

Agentes da Norwegian Steamships Line Standard

Carreiras regulares para Londres, Liverpool, Havre, Rouen, Anvers, Amsierdam, Rotterdam, Hamburgo,
Dantzig ¢ outros portos 0o Mediterraneo.

PORTO -

—Tel. 5140 o 514|

52, Rua do Bomjardim —Tel.746

Vapores a sahir do porto de hisboa

Anvers
Vapor lwlgn HWELVETIER.
Sahird a 20 de Maw

Agentes, Hinry Bornty & G5 K.
dos Fangoaires, 10.

Madeira e Acores
Vapor portugusz §, MIBUEL.

Sabird a 20 de Maio
,  Empresa Insnlana de Navegacio,
= (. Sodré, 34, 1.2

Barcelona, Marselha,
Livorno e Gevona
Vapor italiano GONZAGA. !
Sabird @ 20 de Malo:
Agented, Pato & So'to Malor.
Rua do Ouro. 24

Vapor hespaoh | SUEVIA.
Sabl' A em 20 de Maio .

Agemes Heory Biruay & G B,

dos Fanqueiros, 10 A

|
Glasgow
Vapur inglvy BARON KEL-
VIN., Salird o 25 de Mo
Agontes, B Pinto Busto & 6 " Lt.
r:it‘.i o Rlulh", rl'. 1.7

Inglaterra

Vapor inglex GRANTULLY

CASTLE, salivi no [im Jo mez
Agentes, B Frato Basto & C. %Lt
Cavz do Sooard, 61, | °

Leixdes e Liverpool
Vapor ingle: ANSELM.

Sahird a 20 de Malo
Agentes, Garland Lololey & 0.°
T. 40" Corpo Santa; 10, 2.9,

Londres & Anvers
Vapor ingle: ALVARADD.

Suhird a 22 de Maio.
Agenites, B, Pinto Basto & .° Lt
Caes do Sodré, 64 1.0,

Londres e Rouen
Vapor oorncguer PAN.
Satiicd a 16 de Malo

Avointeos, Pinto de Vageoneellos
Cavs Ju Solre, 52

II' .

Madeira e Canarias
Vagor inplez RGUILA.

Qalurda a 20 de Maio
Agentes, Gurland Laidley & 6.0

T. do Gorpo Santo, 1o, 2.9

Madeira, S. Vicente, Per-
nambuco, Bahila, Iilo de
Janeiro, § antos, Monte-

video & Buenos Alres

Vapor inzlez ARAGUAYA.
St a2 de Maio
Agentes, Jumes Hawes & 08 Mala
Réal Ingleza, K. do Corpo Santo, 47

Marselha

Vapor [runcer ASIA. Saliird
i I8 de Mato.

Agentes, Orey, Antunesi& (8 Lt
== Pr. Dugque da Terceira, 4,1.¢

— -

New York e Baltimore

Vapor americano WEST LA-
SHAWAY. Sabird a 30 de Mawo.

Agentes, Henry Durpay & G5 1,
dos Eunqueiros, 10,
Pernambuco, Bahia

e Rio de Janeiro

Vapor braztlviro CAXIAS.
Sahird no fim do mer
Agantes, Pinto & Sotlo Maor
Rua do Ouro. 94

s ——— ——

Pernambuco, Bahia, Rio
de Janeiro, Santos Mon-
tevideo @ Buenos Aires

Vapor hollande: HILVERSUM,
Ruhird a 78 4o Maio.

Agontes, Orvey, Anluges & ¢ *
I bugue da Torewra, 4, 1Y

Providence & New York
com sescala por Ponta
Delgada, Angra e Horta

Vapor fraucez BRITANNIA.
Saliira a 14 de Maio,

Agentes, Ovay, Antunes & 0 Lt
P gue ds Terceira, 4, 1.*
B AR B . N & i Y W g -
Rio de Janelro, Montevi-

deo o Buenos Alres.

i vapor francez LUTETIA.
Sabird o 24 de Mato.

Agentes, Orey, Antnoos, & 0.
e, Dugue da Tercelru, 4 1.0

e e -

Rio de Janeiro, Santos,
Montevideu o Buenos
Aires

Vapor hol andez: BRABANTIA.
Salibrd a 23 (e Malo, '
Agentes, Orey, Antunes & €.
Pr. Dugue da Tercuira, 4, 14

Vigo & Bordeus
Vapor franver SAMARA.

Salirh a 21 de Malo.
Agontes, (rey, Anltnes & [
Lbo 1 Dugue da Teroeira, 4, 1.0

—— b . —— o A— —

Vigo, Cherbourg _
e Southampton

‘ Vapor ingl = ANDES.,
Sahirad de 20 de Maio.

Apentes, James Raowoes & C.8 Mela
Real Ingleza. R, do Corpo Santo, 47

Vigo e Liverpool
Vapor inglez DESNA.
Sahird a 22 de Majo. .

Agentes, Jumes Hawes & C.%Mala
Hoeal Ingloga. k. do Corpo Sento, 74

Plymouth, Boulogne
msterdam

Vapnr hollandez GELRIA.
Sabird a2 ne Mao
Agentes, Orey, Antones & G *.
P Dugue da Terceira, 4, 1.5

Ulgo‘

GOES DIAS, T.LIMITADA

COMMISSOES, CONSIGNACOES E CONTA PROPRIA
IMPORTACAO E EXPORTACAO

Rua Alves Correia, 15, 3. (S. José) — LISBOA
Enderego telegraphico - HERCULA

Codigo: A, B. C. 5" Ed’




