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Rinda o fundo de assisteneia aos tubereulosos 

1º Sr. José de Abreu recebemos uma carta, cuja 

publicação nos pede, apesar de termos dada 

por encerrada a discussão acerca do fundo 

de assistencia aos tuberculosos ilegal e arbitraria- 
mente creado por um decreto sem valor jurídico. 

Por mera deferencia publicamos a parte essen- 

cial dessa carta, omitindo algumas reflexões banaes 

tom que abre e fecha. 

O fundo de assisten ja aos tuberculosos ferroviarios 

. Não me interessam divagações eruditas sobre legislação 

ferroviária e assim o demonstra o facto de não me ter apresenta- 

do à rebater as afinmações que o Sr. Fernando de Sousa fez na 

“Gazeta” em artigos sucessivos. O meu ponto de vista é actual, 
Obedece ás circunstancias do momento presente e é como tál que 

É preciso encara-lo. À legislação antiga foi boa, mas como as 

Condições. variarám desde então até o momento actual, como as 

Condições presentes são excepcionais, essa legislação teve neces- 

Siriamente de sofrer alterações que à condicionasse à evolução 

dos fenomenos sociais. Se assim não fôra, se as leis sociais fos- 

Sem. imutaveis como as lcis físicas, as sociedades teriam ficado 

NO cãos em que Cristo as encontrou. 

Quere isto sienificar que eu ache a nossa legislação ferrovia- 

ria impecavel ? Não mas o que é incontestavel é que essa legis- 

Ação precisava, e precisa muito, de ser moldada ás condições 
Sociais modernas. 

Não sou bolchevista, nem me sinto com essas propensões, 

embora pareça o contrario, mas o que não sou é retrogrado. 
Reconheço que em Caminhos de Ferro ha muito a fazer, que 

Portugal se encontra, relativamente à outros paizes, em um esta- 

do Embrionario ; que não somos um povo de empreendimentos 

Wigantados e por isso aceito sempre o pouco que aparece com 

Srahde entusiasmo, como português desejoso do progresso do 
Sen torrão natal, mesmo (Que esse pouco não resulte de uma me- 

ida governativa completa ou impecavel. 

Quanto há a fazer em Portugal à favor da massa humana ? 
Tudo, porque o Sr. Fernando de Sousa não desconhece que no 

+ 

EO. 

por J. FERNANDO DE SOUZA 

nosso paiz, nada ou quasi nada se tem feito nesse sentido pela 
simples e desconsoladora razãó-de que ainda se não compreen- 
deu que o homem precisa. dos mesmos cuidados que a maquina- 
ferramenta, para produzir trabalho economico. 

Se assim é, se assim o reconhecemos todos, para que tanta 

celeuma em torno deuma iniciativa tão util como à da criação 

do fundo de assistencia ? 
Nada tenho que retirar aos meus pontos de vista sobre este 

fundo. À sua criação não constítue, afirmo, um encargo para as 

Emprezas, por resultar de uma receita à mais, percebida do pit- 

blico. 

E' possivel que o recurso interposto pela B. A. e V. V. seja: 
decidido favoravelmente. Este facto, porém, não me induz a su- 
pôr que nas restantes Emprezas desapareça, porque nesta altura 

já devem ter alcançado à sua extraordinariá finalidade, 
Em que situação ficam, porém, essas duas Empreézas ? Numa 

situação falsa porque não fez/sentido que com os mesmos encar- 

os que as outras, tenham à seu favôr às percentagens relativas 

ao imposto de transação e fundo de assistencia. 

Poderão, na vêérdade, aleóar às suas dificuldades economi» 

cas, à desproporção entre a actualisação das suas tarifas e o agio 

dó ouro, ete., más o argumento aparecerá sempre: mas como é 

que as restantes Emprezas, nas mesmas condições podem fazê- 

lo ? E essas duas Emprezas não poderão responder, 

Mas vejámos se da aplicação do furido de assistencia resul- 

tam ou não beneficios para essas duas Emprezas que sob este 

ponto de vista se podem considerar como tipos. 

Em todas es Emprezas ha uma Caixa de Reformas e Pensões 

e um Serviço de Saúde. As caixas de Reformas. com à sua recéi- 

ta propria não se bastam e as Emprezas têm necessidade de as 

subsidiar. 

Os Serviços de Saúde são bastante onerosos para as Empre- 
zàs,, não tanto pelo seu sustento como pela soma importante de 
trabalho que 05 agentes deixavam de prestar. 

O V. V. diz o Sr, Fernando de Sousa que subsidiou com 

30 contos anuais os seus tuberculosos. 

Se 6 fundo não aplicado reverte para a Caixa de Reformas e 
Pensões, não vai aliviar os encargos das Emprezas no fespectivo 

EIA o
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subsidio, depois de ter concorrido para aliviar os encargos do 

seu Serviço de Saúde * 

Se assim é, como é que este fundo onera as Emprezas ? 

A ar IA RS ER LORATA TAL NWA OO SO LST AA COLA AE MOS OATSV ATA MENS LE a 

JOSE DE ABREU 

À mais cabal resposta à esta carta... é O nosso 

ártigo anterior a que a mesma se refere, deixando 

de pé a sua argumentação. 

Convem todavia explanar algumas das nossas ob- 

servações anteriores para mostrar como se legisla 

em Portugal, com excelentes intenções, sem dúvida, 

mas sem o cuidado e atenção devidos. 

Alguns médicos da C. P.;, empenhados na creação 

de sanatórios pára ferroviários tuberculosos ou em 

risco de o ser, comunicou ha pouco mais de um 

ano o seu entusiasmo ao Sr. Dr. Nuno Simões, en- 

tão Ministro do Comércio, sugerindo-lhe a creação 

de um fundo especial de assistência, para o qual 

contribuiriam todas as emprêzas. 

Tinham estas solicitado então a elevação das so- 

bretaxas, a que a Junta Consultiva deu o seu assen- 

timento, 

O ministro, esquecido de que a autorisação de 

uma sobretaxa é apenas o reconhecimento, da justa e 

necessária actualisação das taxás em vista da desva- 

lorisação da moeda e não uma concessão graçiosa 

do Estado que à pode restringir ás condições que 

. entender, julgou qne era o meio de angariar receitas 

para o Estado, e de realisar o plano proposto da as- 

sistência aos tuberculosos. Pelo proposto n.º 9551 de 
28 de março de 1924-considerou terminada à isen- 

ção do imposto de trarisacção estipulada na lei 1308 

de 21 de setembro de 1922, declarando erradamente 

que essa isenção fôra concedida ás emprezas, quando 

ao público pertencia pagar o imposto, como paga os 

de trânsito e sêlo, e como resulta de estar na lei o 

termo da isenção dependente do acrescentamento do 

imposto á tarifa, o que não foi consentido, violando- 

se pois a lei ao tributar as emprezas. 

Beterminou alem disso o decreto que se reser- 

Vasse uma percéntagem do producto das novas so- 

bretaxas para um fundo de assistência. 

As empresas ouvidas sobre o caso reclamaram, 

mostrando algumas delás que se não fazia sentir a 

necessidade dessa assistência especial nas suas linhas 

é defendendo o direito de disporem das suas recei- 

tas. Algumas, como à do Vouga, para afirmarem 

praticamente esse direito, deram uma dotação espe- 

cial à sua Caixa de Aposentações para ocorrer á re- 

ferida assistência, 

Veiu depois o decreto n.º 90787 dê 11 de junho 

crear o fundo com uma certo ambiguidade de lin. 

guagem, que permitifia mais tarde unifica-las, como 

fôra o plano primitivo. Não era pois destituíida de 

fundamento a apreensão, pela Companhia da Beira 

Alta manifestada, de ver desviadas receitas suas para 

estabelecimentos alheios. 

Fundamentalmente ilegal pelas razões que alegá- 

mos em artigos anteriores por dispor de receitas 

das companhias ou lhes lançar um imposto de assis- 
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fencia, o decreto agravava esse arbitrio fazendo - 

recair à percentagem sobre as receitas totais 

das empresas (sem especificar ao menos se são ape- 

nas as do tráfego ou se abrange as fóra do tráfego) 

e dando rectroatividade á prescripção, pois mandava 

aplicar desde 1 de abril um imposto creado em 11 

de junho. Mais ainda: declarava propriedade do 

Estado e incorporava no dominio publico, por uma. 

aplicação arbitraria do decreto de 31 de dezembro 

de 1864, edificios que de modo algum se podiam 

considerar parte integrante dos caminhos de ferro 

ou dependencias da sua exploração. 

Tudo isto, que infringe os principios basilares da 

legislação, é encomiado em vazias declamações do 

Sr. José de Abreu. 

E a que veiu a tirada sobre os euidados que me- 

rece a machina humana e que se declara estarem 

inteiramente esquecidos em Portugal ? E isto a pro 

posito de caminhos de ferro, cujas emprezas tem 

todas creado espontaneamente e subsidiado larga- 

mente Caixas de aposentacões e socorros! 

Só nas linhas do Vale do Vouga o capital acu” 

mulado pela Caixa, devido principalmente aos su 

bsidios da Companhia, excede ao cabo de seis anos: 

a cifra de 450 contos. 

Não foi preciso que legislação 

bolchevistas impozesse essa creação, 

Importa contrastar um argumento que na carta 

figura acerca da disparidade de atitudes das diver- 

sas companhias perante o decreto. - 

Cada uma procede como entende. 

As que protestaram contra o decreto fizeram-no : 

principalmente por não poderem aceitar o perigoso 

precedente de uma tal invasão de atribuições e mê- 

nosprezo de direitos. E tanto assim é que a do Vou- 

ga acrescentou aos subsidios que já dava á sua Casa 

xà uma subvenção especial pouco inferior á que O 

decreto prescrevia, e regulou a aplicação porque O 

quiz e como quiz. À 

Bem avisadas andam pois as emprezas que rear 

gem contra actos ilegaes do governo, que asinten” 

ções não justificam, e taes são que apenas obtiveram 

a defeza infeliz que os leitores viram. 

E ponto final no assumpto. 

nei 

O ANTE-PROJECTO DE PLANO DE CAMINHOS DE FERRÔ 

A CONSTRUIR EM ESPANHA, PROPOSTO PELO C. S. 6 

F., E A8 COMUNICAÇÕES HISPANO-LUSIADAS | 

— a, - ——  — 

O Brazil Ferro-Carril de 9 de Julho último di 

gnou-se transcrever o interessante artigo do nossº 

ilustre colaborador D. Gabriel Urigúen, que sob º 

titulo acima publicámos no nosso número de 1 de 

Julho do corrente ano. —— À 

Os nossos agradecimentos, ao ilustre colega do 

Rio de Janeiro. 

de tendencia 

o 
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O Porto e os Caminhos de Ferro de Lourenço Marques 

| 

ESTA época de desanimos tudo que se faça para 
nos dar um pouco de 2lento e de confiança 
me parece útil, À divulgação de algumas coisas 

que temos e que provam inergia e faculdades de tra- 
balho de portugueses, parece-me o caminho fnais 
«Sado para se conseguir esse desideratum ; e entre es- 
Sas coisas pode dizer-se afoitamente que o porto e 
os caminhos de ferro de Lourenço, Marques nos dão . 
honra e dão honra à engenharia portuguesa. 

A “Gazeta» estava naturalmente indicada para al- 
bergar nas suas colunas o que se possa dizer sobre o 
assunto e só me pesa que pena mais autorisada do 
que a minha não tome a seu cargo a explicação pu- 
blica que todos nós, Os que servimos nêsses caminhos 
de ferro, devemos dar, infelizmente ponco tenho es- 
crito sobre o assunto, 
esse pouco muito in- 
completo. 

Breve descripção do 

Porto e dos Caminhos 

de Ferro de Lourenço 

Marques 

Os estudos para 
um caminho de ferro 
de Lourenço Marques 
à frontei.sa do Trans- 
Vaal começaram em 
1886, seguindo-se a 
construção que foi ter- 
Mina a em 1894, data 
em que Lourenço 
Marques ficou ligado 
Por via férrea a Joan- 
nesburg. 

Os trabalhos do 
porto começaram em 
1895, tendo-se iniciado em 1902 a construção da pon- 
te-caes em madeira, mais tarde (1910) substituida pela 
actual de cimento armado. 

. — Nenhum caminho de ferro em Portugal tem tido 
um desenvolvimento tão rápido como êste, em cujas 
instalações se veem os mais modernos melhoramentos 
em matéria de portos é de caminhos de ferro, 

a) Apetrechamento do porto 

O porto de Louenço Marques (a “Delagoa Bay» das 
cartas inglesas) é incontestavelmente o mais bem ape- 
trechado de todos os portos do sul d'Africa, e talvez 
de toda a Africa. E, se e formos coinparar ao de Lis- 
boa, concluiremos que êste está na infância ao pé da- 
Quele seu irmão, mais novo em idade. 

A baía tem uma largura maxima de 36 km. e um 
comprimento de 42 km. 

A entrada faz-se pelo canal de Polana, dragado a 
21 pés e meio abaixo do baixa-mar de aguas vivas 
(teórico) isto é, dando passagem a navios de calados 

J, 

até 20 pés em aguas mortas e 35 e meio em aguas 
Vivas, 

O numero de farolins, marcando a entrada é de 
7, alem das boias luminosas. 

Para o serviço do porto dispõe-se de três reboca- 
res (dois de alto mar) com velocidades de experiência 

Vista da Ponte-Caes 

pelo Ens. FERREIRA MENDES 

entre O e 14 nós e cujas máquinas têm potências en- 
tre 700 e 2200 HP, e de duas dragas das quais a mais 
moderna é a «Inhaca», draga de sucção, dragando 
por hora 900 m. c. em areia compacta, 1800 m. c.em 
lodo grosso e 3.600 m. c. em lodo fluido. 

A ponte-caes mede 1.624" de extensão e é, como 
disse, em cimento armado. Comporta simultaneamen- 
te 12 navios de grande tonelagem e para as opera- 
ções de carga e descarga tem 1 guindaste de 60 to- 

neladas. 11de 15, 2 de 10, 15 de 5, 1 de 8 é 2 de 3, 
todos electricos. 

O recinto do porto, completamente vedado, é 

muito amplo, com 12 hangares-cobertos ocupando 
uma superfície de 16,270 m. q. e servido por 6 linhas 
de caminho: de ferro que Permitem a descarga directa 

e. para vagões. 
Recentemente foi 

inaugurada uma doca 
seca para navios de 
cabotagem até 1 700 
toneladas, 

Dispõe tambem o 
porto, no entreposto 
da Matola, duma ex- 
plêndida instalação de 
frigorífico e moagem 
que deve ter um lar- 
go futuro para à ex- 
portação de carnes e 
íructas do Ttansvaal 
e do districto de Lou- . 
renço Marques. Esta- 
va dado de arrenda- 
mento a uma compa- 
nhia cujo contrato foi 
rescindido e espere- 
mos que, brevemente 
volte à funcionar para 
benefício . da econo- 

mia da Provincia. 
O recinto do porto está bem iluminado e para êsse 

fim e para fornecimento de energia foi montado uma 
instalação geradora constituída por dois grupos electro- 
geneos de 300 kw. cada e duas baterias de acumula- 
dores de 1330 ampéres-hora no regime de descarga 
de 1 hora, instalação quê está sendo duplicada e deve 
estar completa dentro de três meses. Cada grupo 
electrogéneo é formado por uma caldeira Babcok 
Wilcox, tipo terrestre, de dois corpos cilindricos com 
sobre-aquecedor e grelha automática, e uma máquina 
a vapor Belliss, vertical, de 450 HP, 375 rotações por 
minuto, accionando directamente um dinamo de cor- 
rente contínua de 300 kw., 600 volts. Cada dois grupos 
funciona sobre um condensador de superfície com 
arrefecimento por circulação de agua salgada, 

Por ultimo, tem o porto para carregamento de 
carvão duas instalações carvoeiras. 

A primeira foi inaugurada em 18 de Maio de 1914 
e adquirida à casa Mac-Myler Interstate Company, de 
Cleveland, U. S. A. 

Esta carvoeira recebe num berço o vagão carrega- 
de, por meio de reboque dum cabo sem fim, e eleva-o 
virando-o em seguida sobre uma calha que o despeja 
no porão do navio. Para isso tem um guincho, sus- 
ceptível de elevar 150 T (toneladas de 2000 libras)
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accionado por dois motores electricos compound de 

250 HP cada. Despejado o vagon, o guincho arreia 

a carga, utilizando como freio a energia produzida 

pelos motores que então trabalham como geradores 

em derivação. 
As manobras da calha são feitas por um outro 

guincho accionado por um motor serie de 50 HP, 500 

volts. À calha tem na sua extremidade uma tromba 

telescopicá que auxilia a distribuição do carvão nos 

porões e é accionada por um outro motor, 

A capacidade.horaria de carga prevista é, para este 

aparelho, de 400 T, o que dá 3.200 T. no dia de oito 

horas de trabalho, mas a carga horaria média tem sido 

-de 450 T, ou seja, ou seja, 3.600 T por dia de.traba- 

lho. Teem-se atingido maximos de 590 t/h. 

Apesar do que se tem dito, esta carvoeira poucas 

avarias tem tido; desde 1914, 13 paragens, somando 

81 dias de interrupção de trabalho. 

A segunda, <Provay», foi inaugurada em 10 de 

Junho de 1923, 
Numerosas criticas teem sido feitas á esta carvoeira 

por tecnicos e por curiosos, mas para se poder ajuizar 

com verdade necessario se torna considerar os factos 

passados e que leváram à sua construção. 

Em ano que não posso precisar as autoridades da 

União Sul-Africana (creio que o director dos South 

African Railways) avisou o governo da Provincia de 
Moçambique que a exploração das minas de carvão 

do Transvaal tomaria em breve um grandêé incremen- 

to, sendo necessario que o caminho de ferro de Lour- 

renço Marques tomasse as suas providencias para que 

fosse garantido o transporte e carregamento de três 

milhões de toneladas de carvão por ano. Em face 
disso o governador geral, por acordo com o director 

do caminho de ferro estabeleceu um plano de melho- 

ramentos que consistiam essencialmente no seguinte: 

reforço da linha de Ressano Garcia, para 0 que se 

adquiriram carris mais pesados; aumento do numero 

e capacidade das locomotivas (adquiririm-se locomo- 

tivas potentes) ; melhoramento da entrada do porto (a 

dragagem começou e continua com a nova draga 

«lnhaca”, adquirida expressamente e foi melhorada à 

sinalisação ; aquisição duma nova carvoeira. 

O praso indicado pelo governo da União foi rela- 

tivamente pequeno, creio que um ano, e tornava-se 

mister que à nova carvoeirá fosse inaugurada tão de- 

pressa quanto possivel. Era esta a principal directriz 

na escolha do tipo. de carvoeira. 
Uma carvoeira do tipo da existente, Mac;Myler, 

embora prestando, como presta, excelente serviço, não 

sérvia, pois exigia uma extensão de caes de que se não 

dispunha na ocasião. ; 
O prolongamento do caes necessario, era obra 

que, alem de elevar o custo da instalação, demorava 

demasiadamente a inauguração. Teve pois, de se es- 

colher um tipo que se instalasse na porção de caes 

disponivel e que simultaneamente désse um rendimen- 

to maior do que a carvoeira n.º 1. O tipo adoptado, 

com às mudificações feitas pelo engenheiro electricista 

chefe do C. F.L. M., Provay, engenheiro distinto e 

que no decurso de mais de uma dezena de anos ao 

serviço do Estado português tem prestado relevantes 

serviços, parecia satisfazer às condições estabelecidas. 
Mas, se o governo português fez, embora com sa- 

crificio, tado que era necessario para garantir a ex- 

portação de carvão nas quantidades que llie foram 

indicadas, mantendo assim o bom nome de Portugal e 

do C, F. L. M. as previsões feitas pelo governo Sul- 
Africano não se conifrmavam e, como mais adeante 
mostrarei o trafego do carvão não aumentou, tendo 

até diminuido, diminuição provocada pela abstenção 

de alguns mercados certos, originada em dois factos 
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principais : o desenvolvimento da grande nação japo- 
neza e as medidas tomadas pelo governo da União, ha 

alguns anos, contra os residentes indianos, o que acar- 

retou uma natural reacção e a consequente perda de 
muitos mercados na India. 

Foi posto assim em eheque o director do Cami- 

nho de ferro, que apenas cumpriu ordens superiores, 

e que, estou convencido, fez o que humanamente era 

possivel na ocasião, embora os criticos de catedra di- 

gam o contrario. 
O funcionamento desta carvoeira, menos simples 

do que o da carvoeira n.º 1, resume-se em poucas 

palavras. 
Os vagons são” rebocados para um berço, por meio 

dum cabrestante accionado por um pequeno motor 

eléctrico ; colocado aí o vagon, o berço é voltado por 

um guincho e o carvão despejado numa tremonha 

e depois vazado em quatro vagonetas de 7 toneladas 

de: capacidade, sendo às portas da tremonha acciona- 

das a ar comprimido. ) 
As vasonetas sobem a duas plataformas de estruc- 

tura metalica e são vazadas em tremonhas sobre ele- 
vadas donde o carvão é despejado em dois baldes de 

4 e 8 toneladas que os guindastes de 60 e de 10 levam 
aos porões dos navios. 

A capacidade de carga horaria prevista é de 600 

T, mas até agora tem-se obtido apenas uma capaci- 

dade media de 400 T e maxima de 470 T/h. E' natu- 
ral que estes numeros tendam a aumentar quando O 

pessoal fôr estando mais familiárisado com o funcio- 

namento da carvoeira ou quando nela se façam pe- 
quenas modificações. | 

Uma rapida analise do funcionamento das carvoei- 
ras mostra-nos logo que o funcionamento do aparelho 

antiso é mais simples que o do novo. Neste as bal- 
deações são em menor numero (no antigo só uma, 
embora de maior altura) e daí o dizer-se que a car- 

voeira Provay parte mais o carvão do due a Mac- 
Myler. Não é inteiramente sem fundamento esta asser- 

ção, mas à quebra não é tão grande como se diz e O 

prejuízo não é tambem exagerado, visto que na maio- 
ria dos usos industriais não há absoluta necessidade 

de carvão com dimensões determinadas, e quando fôr 

necessario lá está a carvoeira n.º 1 para carregar esse 
carvão. ! 

As minas fornecem, alem do carvão vulgar, um 

outro chamado especial, que vem com dimensões cer- 
tas e marca propria. Este é sempre carregado pela» 
carvoeira Mac-Mylef. 

O que é certo é que o porto de Lourenço Marques. 

está apto a carregar cerca dé cinco vezes o que carre- 

gou no ultimo ano e que os sacrifícios feitos não ti- 

veram ainda à sua compensação, mercê de causas 

diversas. 
b) Caminhos de ferro 

As linhas exploradas por este caminho de ferro, 

são : , 

a) linha de Ressano Garcia, que liga Lourenço 

Marques ao Transvaal — bitola 1,067, 

b) linha de Xinavane — terminus Xinavane — bito-º, 

lá 1º 0607. e 
c) linka da 

1,067 
e ainda duas linhas de bitola menor: a de Marracue- 
ne e a de Gaza. 

A mais importante e de maior trafico é a de Res” 

sano Garcia, que mede 88 km. de extensão, serve à5 

linhas de 
Witbank-Spmigs, 
Belfast- Lidemburg, 
Nelspruit-Graskop, 

Swasilandia-terminus Goba — bitola
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Machadodorp-Breyten e 
Messina-Komatipoort, na União, e faz a ligação 

"de Lourenço Marques a Johannesburg e Pretoria. 
O que é o movimento desta linha ver-se-à nos pe- 

quenos dados estatisticos que vão adeante, 
Depois de reforçada, ficou esta linha em explendi- 

das condições, permitindo fazerem-se comboios inter- 
nacionais dignos desse nome, Os carris nela empre- 
gados são de 80 libras por metro corrente. 

A linha de Swasilandia, talvez a de maior futuro, 
vive actualmente numa estagnação de todo o ponto 
Sentado! e pesando no orçamento do caminho de 
erro. 

Foi construida com a ideia de ser ligada à rede da 
União, pois, ao que parece, Lord Milner, quando alto 
comissario da. Africa do Sul, garantiu ao então Go- 
vernador geral de Moçambique, General Rosado, a 
proxima construção duma linha na Swasilandia que 
convinha a ligara Lou- 
renço Marques; contudo 
essa linha, apesar dos 
imensos recursos da 
União e dos territorios 
sob a cdministração do 
governo inglez, ainda está 
em projecto. i 

Para se avaliar da im- 
portancia futura da linha 
da Swalisandia (actual- 
mentente 69 km.) basta 
examinar-se um mapa da 
região. Se fôr ligada a 
Breyton atravessará a 

tensão, drenando assim 
minerios (principalmente 
carvão), gado e os pro- 
ductos da terra em que 

Poroutro lado, quer a li- 
gação seja feita a Brey- 
ton, quer a Carolina, quer 
ainda a Barbeton, a dis- 
tância de Lourenço Mar- 
ques às ricas regiões do 
interior e designadamente 
a Germiston (o que equi- 
vale a dizer a Johannes- 
burg e a Pretoria) fica 
consideravelmente redu- 
zida; no primeiro caso a 
525 km. quando hoje pela 
Ressano Garcia é de 619. 

A linha de Xinavane tem 142 km, e, pelo seu pro- 
longamento, unirá Lourenço Marques a Vila Nova de 
Gaza e à Inhambane, servindo o vale do Limpopo 
que pode ser o celeiro da Provincia logo que sejam 
feitos os trabalhos de irrigação cujos estudos estão 

Quasi concluidos. ; 

A bequena linha de Marracuene (32 quilometros) 
liga Lourenço Marques àquela vila histórica e trans- 
porta os productos de pequenas hortas que abastecem 
à cidade. 

A de Gaza (cerca de 80 kn.) serve o antigo dis- 
trito de Goza, hoje incorporado no de Lourenço Mar- 
Queas. | 

Nas trés linhas principais, e muito principalmente 
ha de Ressano Garcia, honve sempre o cuidado e a 
Preocupação de se fazer uma exploração moderna. 

Assim, o apetrechamento do C. F. L, M. é, nal- 
guns pontos em absoluto e noutros relativamente à 

Carvoeira Mac-Myler 
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sua extensão, muito superior e mais atualisado que o 
dos caminhos de ferro do Continente. 

Tem-se no C. F. L. M. à $ensação de que tudo foi 
feito por pessoas de largas vistas, que abandonavam 
a rotina e que empregavam o melhor do seu esforço 
para que resultasse obra que honre o bom nome por- 
tuguês. 

Tem-se uma impressão — como direi ?— de res- 
cura e de largos horisontes vendo-se o movimento, a 
vida deste caminho de ferro, E estou convencido que, 
dentro de alguns anos, quando o distrito de Louren- 
ço Marques pela sua agricultura e pela sua indusíria 
tenha o desenvolvimento que é de esperar, essa vida 
duplicará e tomará talvez uma feição mais portugue- 
sa, calando à boca aos que apontam à pécha .da nos- 
sa dependencia do Transvaal. F 

Um pequeno apanhado dos recursos em material 
mostrará o que é o seu equipamento, 

Existem actualmente 
em serviço 55 locomoti- 
vas, das quais 21 de gran-, 
de potencia, dos tipos 
Mallet, St.* Fé, Pacífic e 
Mikado, rebncando as pri- 
meiras 1300 toneladas. Os 
vagons são em numero 
de 1093 e as carruagens 
e salões de 44, quasi que 
bastando “estas quantida- 
des, visto que os veículos 
dos S À R'entram e cir- 
culam na nossa adminis- 
tração. FÃS 

Todas as medidas para 
atrair e dar facilidades 
aos víajantes feem sido 
omadas. E é importante 
considerar o afluxo de 

' Visitantes que recebe Lou- 
renço Marques na epoca 
da «seasotim (Junho a Se- 
tembro); não se compa- 
rando ainda ao movimen- 
to de Durban, Lourenço 
Marques recebe já um 
'numero avultado de tou- — 
rístes que vem nessa epo- 
ca para junto do mar fu- 
gir aos frios da região 
planaltica. 

Desde as facilidades 
do desembarque no caes, 
onde tudo está previsto 

e onde funciona uma estação teleprafo-postal, até às 

comodidades que se oferecem nos comboios interna- 

cionais (carruagens-camas, restaurant, etc. o viajante 
é sempre acompanhado pela solicitude da adminis- 

tração, contraste flagrante com o que geralmente acon- 

tece em Portugal. 

No que respeita a mercadorias tambem os C. F. 

L. M. apresentam um grau consideravel de aperfeiçoa- 
mento; bastará dizer que mercadorias descarregadas 
do vapor estão no dia seguinte no Transvaal, muitas 

vezes antes do navio acabar a sua descarga e desatra- 
car da ponte-cais. Não se nota nunca o amontoado 

de mercadorias esperando transporte, como Os nos-- 
sos olhos estão tão habituados a ver. 
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A Companhia Portugueza em 1924 
Reuniões da Assembleia geral dos accionis=- 

tas em Lisboa e dos obrigacionistas em Paris 

No dia 29 de Junho último teve lugar a reunião 

da Assembleia Geral da C. P., convocada para discus- 

são e aprovação do relatório e contas da gerência de 
1924, e parecer do Conselho Fiscal. e também para 

eleição de dois membros do Conselho Fiscal e outros 

dois do Conselho de Administração. 
Estiveram presentes à reunião 65 accionistas repre- 

sentando um total de 18.621 acções. 

Presidiu o sr. dr. Lory dos Santos que convidou 
para secretários da mesa os srs. Antonio Bry, Rego 

Lima, representante da Fazenda Nacional, e dr. Alber- 

to Xavier, que pouco depois deu o seu logar ao sr. 

dr. Ginestal Machado, comissario do governo junto da 

C. P., e para escrutinador o coronel sr. Manuel Maria 

Coelho. 
Iniciados os trabalhos, pediu a palavra o sr. Tomé 

de Barros Queiroz, que fez o elogio dos membros dos 

corpos gerentes ultimamente mortos: os srs, Vascon- 

celos Porto, a cuja obra dentro da C. P, presta ho- 

menagem; João Chagas, a quem o curto espaço de 

tempo que exerceu o seu cargo na Companhia não 

permitiu que realizasse o trabalho que da sua elevada 

iuteligencia se esperava; e Melo e Souza, para quem 

palavras de comovida saudade, releâmbrando o» doze 

anos que juntos haviam trabalhado, e afirmando que 

«era um dos melhores homens que havia encontrado 

no seu caminho», 

A assembleia aplaudiu o orador, entrando-se na 

ordem dos trabalhos. 

O relatório e contas foram aprovados sem leitura 
e discussão. A's conclusões do Conselho Fiscal, apre- 

sentou o Acionista sr. António de Oliveira Manarte 
umas alterações referentes às flutuações cambiais, que 
a assmbleia aprovou sem discussão, 

O sr. Barros de Queiroz usou novamente da pala- 

vra ao tratar-se duma salidação ao pessoal da Com- 

panhia, proposta pelo Conselho Fiscal, fazendo o elo- 

gío daquele em calorosos termos. 
Em seguida, foi à sessão suspensa por 5 minutos 

pará a confecção das listas da eleição para preenchi- 

mento das quatro vagas existentes nos corpos ge- 

rentes. 

Foram os srs. drs. Antonio Centeno e José d'Oli- 

veira para o Conselho Fiscal, e Antonio de Almeida 

e Vasconcelos Correia e Victorino Henriques Godinho 

para o Conselho de Administração. 

Segundo o relatório cuja publicação iniciámos no 

número anterior, e que, como o leitor terá ocasião de 

apreciar, é um trabalho magnificamente elaborado, 

que contem uma basta documentação que atesta uma 

uma boa administração, as receitas elevaram-se a 
160.504.422$803, e as despesas de exploração, incluidos 

os impostos a 122.647.300$44, havendo, portanto um 

saldo de 37.857.121$50. 

Deste saldo há a deduzir as despezas em trabalhos 
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extraordinários e encargas financeiros, na importância 

de 34.238.0990852, o que reduz o saldo líquido a 

30.215.3388$16, e que no fim do exercício de .924, 

ainda fica na importante verba de 26.597.227%09. 

E' a primeira vez, (diz o relatório) desde 1919 que 

a Companhia tem o prazer de fechar o seu exercício 

com um saldo positivo. 

A importância paga pela Companhia ao Estado por 

impostos e contribuições, incluindo os impostos de 

trânsito, sêlo e assistência que a Companhia cobra 

do público, elevou-se à 17.177.784$18, o que represen- 

ta 10,9 º/, das suas receitas líquidas. 

A verba gasta com a remuneração do pessoal foi 

em 1033 de 54,342.º82$40, e em 1924 de 73.467.150$00, 

ou seja mais 19.124.267$60. 

E' com verdadeira satisfação que registamos a me- 

lhoria de situação da Companhia que ultimamente se 

tem acentuado, da qual já o público vai também apro- 

veitando, com as importantes medidas tarifárias de 

que resultam importantes reduções de preços no trans- 

porte de determinadas mercadorias, como temos tido 

ocasião de noticiar na devida oportunidade. 

Oxalá que assim prossiga e que o ano que decor- 

re ainda lhe seja mais prepício. 

— No dia 6 dêste mês realisou-se em Paris a reu- 

nião dos obrigacionistas para aprovação do relatório 

e contas. | 
Procedeu-se à eleição dos administradores repre- 

sentántes do Comité, tendo sido um dos eleitos o sr. 

Saint René Taillandier, ex-ministro de França em 

Lisboa. 
— Para a vaga de vice-presidente do Conselho de 

Administração e Comissão Executiva, foi eleito o sr. 

Ruy Ulrich. 
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has 
dstrangeiva 

Linhas espanholas, — À Companhia dos Cami- 

nhos de Ferro Calalães propõe-se a emitir 30.000 obri- 

gações com um valor nominal de 500 pesetas cada 
uma e.à O por cento ao ano, 

Pára garantia da emissão hipoteca a linha de Mau- 

resa a Luzia (9.000.000 de pesetas), e a da Bardeta do 

Porto de Barcelona até à Praça de Espanha, pelos 
6.000.000 de pesetas restantes. 

— Dando cumprimento às resoluções do Conselho 
de Administração, a empreza do Metropolitano de 

Barcelona, emitiu 30.000 obrigações, de 500 pesetas 

cada uma, a 6 por cento ao ano, hipotecando, como 

garantia do capital, a concessão do caminho de ferro 
subterrâneo de Barcelona assim como os seus bens 
imóveis, 

— Desde 1 de Julho último que o apeadeiro de 

Alegria de Oria situado ao quilómetro 593 da linha 

de Madrid a Irún-Hendaya, entre as estações de Le- 

gatrret e Tolosa, passou a estação, ampliando-se o seu 

Serviço a .toda a classe de transportes de passageiros, 

— grande e pequena velocidade, em tráfego local e com- 

binado. São aplicáveis a estes transportes as tarifas 
gerais ou especiais, locais ou combinadas, que cor- 
respondam e se achem em vigôr na linha de Madrid a 

Irun-Hendaya, como estação intermédia ou com su- 
jeição às distâncias quilométricas que figuram na edi- 
ção de 1022 das tarifas gerais do Norte de Hespanha. 

— Com a garantia do Estado e hipoteca da linha 
de Tanger a Fez, emitiram-se 25.000 obrigações de 500 
Desetas que correspondem à terceira série, Como as 

anteriores, são de 6 por cento ao ano. 

Esta emissão constituiu um exito para esta Compa- 

nhia. 
— Foram recentemente inaugurados os trabalhos 

de tranformação em via normal, das linhas de Vilhena 
à Cieza. 

Caminhos de ferro da Letónia.— Disposições 
Oficiais publicadas em 13 de Setembro de 1923, àcêr- 

ta do serviço nos caminhos de ferro da Letónia, fize- 

tam uma nitida distinção do trabalho activo ou pas- 
Sivo, para avaliar o tempo empregado no trabalho pro- 
briamente dito e no chamado de presença. Estas dis- 

Posições são às seguintes: 

1.º — Trabalho efectivo. —Os períodos em que um 

agente está ocupado de maneira contínua em traba- 

lhos manuais ou intelectuais que constituam as obri- 

ções imediatas do seu emprego, consideram-se como 
horas de trabalho efectivo. 

2.º — Presença. —“Consideram-se como horas de 

Presença aquelas em que um agente está presente no 

Seu lucar de trabalho, à disposição da Empreza, mas 

sem executar trabalho algum. 

A o uia dal 
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3.º — Período de serviço. — O conjunto de horas 

consecutivas em dois períodos de trabalho efectivo e 

de simples presença considerando-se como período de 

serviço. 

4.º — Duração normal do trabalho. — Considera-se 

dia de trabalho normal o tempo composto do total 
100 por 100) do trabalho efectivo, mais os períodos 
de presença, multiplicados por um coeficiente que va- 

ria de 0,33 a 0,75. 

A duração normal do trabalho efectivo dos agen- 

tes fixa-se por termo médio, em oito horas diárias ou 
«duzentas e oito mensais. Será determinada pela Admi- 

nistração dos caminhos de ferro para cada empregado, 

segundo a classe dos trabalhos, considerando-se a sua 

intensidade, o serviço e natureza, de circulação de com- 

bóios e as obrigações concernentes ao empregado em 

questão. 

O dia de trabalho poderá prolongar-se até dezeseis 

horas. 

O artigo 15 regulamenta para casos excepcionais, 

“sem limite de tempo durante as primeiras vinte e 

quatro horas». 

Passando -das duzentas e oito horas mensais, as 

horas suplementares pagam-se em proporção das ho- 

ras de trabalho normal, com o abono seguinte: até 

"cincoenta horas no mês, a 50 por 100; além das cin- 

coenta horas, à 100 por 100, 
As horas suplementares poderão também ser coni- 

pensadas pela prorrogação proporcional do período 

de descanço. 

Estas disposições começaram a reger desde 1 de 

Outubro de 1923, e não são aplicáveis aos operários 

nem aos carregadores ou moços de estação. 

Linhas brasileiras, — A Rêde Sul-Mineira teve 

0: ano: passado à receita de 11.476.051$515 e a despe- 
za de reis 11,071:496$375, E' esta de todas as linhas 
do Estado à única que não apresenta «deficit», apezar 

de no verão passado ter feito importantes trabalhos 
de reparação nas estações, linhas, pontes e material 

circulante, 

— A linha de S. Báúlo- Rio Grande adquiriu setenr- 

ta é cinco locomotivas na Baldwin Locomotive Com- 

. pany e fechou o contracto para o fornecimento de 

cinco vagões plataformas. 

— A receita das linhas da “Central do Brazil» nos 

mezes de Janeiro. a Março (inclusivé), atingiu a impor- 

tância de 28.817.445$175, ou sejam mais 3.023.,972$79] 

do que no primeiro trimestre de 1924, cuja cifra foi de 

- 25.003,472$884. 
— Já começaram a chegar os vagões encomenda- 

dos na Belgica pelo govêrno de São Paulo, destinados 

ao Caminho de Ferro de Ferro de Sorocabana, de- 

vendo em breve entrar em circulação. 
— Segundo O relatório da «The Brazil Great Sou- 

thern» que tem a seu cargo à exploração do Cami- 

nho de Ferro de Quarahim a Itaquy, que tem uma 

extensão de 170,“ 507, a receita dessa linha no pri- 
meiro semestre de 1924 foi de 2809.001$897, e a des- 

peza de 265.479$269, havendo um saldo de 24.422$628,
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Linhas 

Caminhos de Ferro de Mossâmedes. — Se- 
gundo o último relatório deste caminho de ferro, as re- 
ceitas no primeiro semestre de 1924 foram as seguintes: 

Passageiros . . - 202 .642$61 
Bagagens e recovagen 179. 855$17 
Mercadorias em p. v. 486 .543$34 
Gado . o 1 891$43 
Diversos. . ão A 2.715855 

Total Esc. 873.648$10 

A despeza no mesino período foi de 882.540$00. 
Houve portanto um iléficif de 8.891$00. 
Comparando estes números com os corresponden- 

tes aos anos de 1922 e 1023 (os doze mezes), em que 
as receitas foram respectivamente de 468.078$70 e 

e 1.001.483$81, e as despezas de 623.147$46 e 
1.076.768$34, verifica-se que acompanhando o notá- 
vel aumento das receitas, as despezas foram ainda mais 

além, excepto em 1923 em que a receita teve um pe- 
queêno excesso. 

As mercadorias que maior contigente deram para 

o tráfego do p. v. foram o milho, algodão, couros e 

lenha. Esta última mercadoria que tem grande consu- 
mo em Mossâmedes, só à suá parte contribuiu comf 

35,8 º/, em 1923 da carga total transportada. 
Caminhos de ferro de Benguela — Segundo c 

relatório da gerência do ano civil de 1924, do Conselho 

de Administração da Companhia dos Caminhos de 

Ferro de Benguela, esta teve, na sua conta de “pri- 
meiro estabelecimento» um aumento de 529,277$81,3 
escudos-ouro. 

As receitas de exnloração da Companhia em 1923 

foram de 12.115.063$70 e as de 1924, de 22.400.214833, 
tendo havido um aumento de 9.375.150$54, que assim 

se acha representado : em passageiros 1.290.816$58, em 
mercadorias, 7.899,166$84, e em diversos, 185.167$12. 

A despeza de exploração em Africa em 1923 foi de 
6.508 527$12, e em 1924 elevou-se a 13.620.121$875, 
tendo havido, portanto, um aumento de 7.120.594$62. 

A assembleia Geral Extraordinária de 209 de Julho 
de 1924 auctorisou a emissão de mais £ 6:500.-000 
de obrigoções, 

Foi dado começo aos trabalhos de construção da 
secção Silva Porto ao Rio Quanza devendo prosseguir - 

com grande actividade os traba!hos além Quanza. 
Material que a Companhia em 1924 pôs em circu- 

lação: 10 locomotivas de 9.º classe, 20 vagões L de 

35 T. e 30 vagões de ] de 35 T. Para A'frica foram 

mandadas duas carruagens para passageiros de 1.º clas- 

se, com corredor lateral e duas mixtas de 1,º e 2º 

classes pará 60 passageiros cada uma. 

Do mestno relatório é o seguinte elucidativo quadro: 

Receita e despeza comparadas — 1924 1923 
Quilómetros explorados (media 1924) 618 519 
RECEITA LOCAL ra a aos ae o alelo Nara 22.400.214$833 SER de 
TIBSDOZA LOTA e ea ao daN ese feia 13.529.,121875 508. 527812 

Receita annual por quilómetro, 36.491$64 25.264$87 
Despeza annual por quilómeiro. 22.053%59 12,54185] 

Quilómetros percorridos, ..... 530.053 472.085 

Receita por trem quilómet' o... 42843. 27878 

Despezu por trem quilómetro. . 25871 13878 
Coeficiente da Exploração..... 0,600 D,466 

O relatório a que nos vimos referindo foi apresen- 

tado e aprovado na assembleia geral ordinária de 20 
de Junho do corrente ano. 
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Tarte 

Direcção Geral do Comércio e Indústria 

Tendo a Campanhia dos Caminhos de Ferro Meridionais 

pedido: autorização par a modificar os seus estatutos, conforme 

foi resolvido pela assembleia geral; 

E reconhecendo-se que essa alteração não ofende os precei- 

tos legais e não afecta os interesses do Estado: 

Manda o Govêrno da República Portuguesa, pelo Ministro 

do Comércio e Comunicações, que seja permitido à mencionada 

Companhiãá alterar os seus estatutos conforme foi aprovado nã 

assembleia geral, em harmonia com a certidão que fica arquivada 

e foi junta ao seu requerimento. 

Paços do Govêrno da República, 26 de Maio de 1925.— O 

Ministro do Comércio e Contunicações, Francisco Antonio Fer- 

reira de Simas, 

Direcção Geral de Caminhos de Ferro 

Divisão Fiscal de Via e Obras 

Tendo a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses 

submetido à aprovação do Govêrno o projecto de modificação 

das linhas da estação de Amadora, na linha do Oeste, e constru- 

ção de um abrigo para passageiros na platafórma da linha des- 

cendente da mesma estação: manda o Govêrno da Repnblica 

Portuguesa, pelo Ministro do Comércio é Comunicações, con- 

cordando como parecer do Conselho Superior de Obras Públi- 

cas, aprovar o referido projecto que é constituido pelos dese- 

nhos n.º 6.982 e 6,090, datados de 9 de Maio de 1925, 

Paços do Govêrno da República, 4 de Julho de 1925,—0 Mi- 

nistro do Comércio e Comunicações, Manuel Gaspar de Lemos: 

Divisão do Movimento e Trafego 

Atendendo ao pedido da Companhia dos Caminhos de Ferro 

Portugueses e concordando com o parecer da Junta Consultiva 

de Caminhos de Ferro: manda o Govêrno da República Portu- 

guesa, pelo Ministro do Camércio e Csmunicações que à citada" 

companhia seja autorisada a abrir à exploração o apeadeiro de 

Maçainhas situado ao quilómetro 191,300 da linha ferrea da Bei- 

ra Baixa e entre as estações de Belmonte e Benespera. 

Paços do Govérno da República, 22 de Julho de 1025—0 Mi- 

nistro do Comércio e Comunicações, Manuel Gaspar de Lemos: 

Beit Es 

Curso de câmbios, comparados 

Em 30 de Julho | Em 15de Agosto 

Comprador | vendedor | Comprador | Vendedor 

Londres, — | 97825 | 97800 | 97825. 
Paris . = $95,01f —— 403,5 

Madrid. — OE01,0L = 2$89,5 
Alemanha . - 4678, — 4$80,0 

Amsterdam — 8SOG,0E — — 8$5 

New York . — | 20050] — 208020 
Italia — $74 — 872,9 

Suissa . ê À 36000] —— 3$80,0 
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

POLITICA INTERNACIONAL 
Pacto de garantia 

O acontecimeénto de maior relevo da quinzena que passou, É 

sem dúvida, 1 nota que o Ministro dos Negócios Estrangetros da 

Alemanha acaba de enviar ao Quay E Orsay, com o fim de am- 

pliar e precisar o seu memoranadum de 9 de Fevereiro, sôbre o 
Pacto de Garantia oferecido por aquele memorandum aos países 

aliados. n 

Cantavam os soldados ingleses, durante à guerra, para entre- 

ter os seus ócios ou talvez, auto-sugestionando-se, para não per- 

derem a paciencia inagualavel e a persistencia invencível tão cara- 
cterísticas da sua raça, diziam os soldados ingiezes que era tongo, 
muito longo o caminho que conduzia à victoria: Assim foi; o 
t;mpo deu razão à canção inglesa: foram quatro anos de luta 
porfiada e tormentosa que as tropas atiadas tiveram de sustentar 

para arrancar ao Imperialismo teutonico à confissão da sua der- 
rota. 

Não menos longo, porém, tem sido o caminho que se tem percor- 

rido para chegar à Paz que o tratado de Versailles não estabeleceu, 
Rem menos curto o tempo que se tem dispendido à busca duma 

Fórmula de segurança e tranquilidade que sobretudo os vencedores 

dizem não possuir. 

Conseguir-se-ha com as negociações iniciadas em 9 de Feve- 
reiro descobrir essá fórmula e atingir aquela finalidade de Paz 

de mútltta segurança, que uns e outros, vencedores e vencidos, ha 
mais de seis anos se dizem sinceramente empenhados em encorn- 

trar ? 

A Nota Alemã recebida com desconfiança pela França, teve o 

condão de inspirar à Ingiaterra o mais ridente dos optimismos. 

Onde a França vit aperas ardit ou disfarçada má fé a Gran-Bre- 
tanha conseguiu descobrir uma profunda boa vontade e um intenso 
e sincero desejo, por parte da Alemanha, de chegar a resultados 

positivos e satisfatórios para todás as partes. 

1sto, significa já, que existe uma divergência de opiniões, 

âcêéêrca da Nota, entre os dois govêrnos aliados; que entre París e 

Londres se vão levantar dificuldades, algumas até de natureza vi- 
tal. para a,redacção da resposta comum ao govérno alemão ; é de 

esperar, todavia, e nesse ponto estão de acordão a opinião dos dois 

países, que por mútuas concessões, essas dificuldades $e irão pouu- 

co a pouco esbatendo, de modo a que aquela resposta dê ao go- 
vêrno alemão impressão do mais compteto e inquebrantavel acordo. 

O problema da segurança, vai, pots, entrar numa nova fase 

vê não seria descabido, recordar aqui, emguanto se espera pela 

Conferência que vai realisar-se entre Briand e Chamberlain, e 
donde sairá a resposta definitiva à Alemanha, aquelas outras fa- 

Ses por que esse problema tem passado. 
A primeira fase, caracterizada peto Tratado franco-angio-ame- 

ricano de 28 de julho pode muito bem ser denominada «a segit- 
rauça dos vencedores». Em troca da desistência, por parte da Fran- 

ça, dos suas, pretensões a uma barreira formada pelo Rheno, às 

outras duás grandes potências signatárias daquele Tratado davam 

àquela as garantias mais sólidas e mais firmes ; o bloco dos tres 

grandes. atiados: continuava-se, pois, por assim dizer, para for- 

mar um outro bloco de segurança e garantia; simplesmente não 

foi previsto que o mois pequeno desentendimento a dar-se entre os 

tres aitados, afectaria imediatamente aquela segurança e garantia. 

E com efeito, esta fase iniciada com a assinatura do Tratado de 

Versaílles e do Acordo trinartido que o compiétava termino com 

a Conferência de Washington onde, se a outra conclusão não foi 

possível chegar-se, chegou-se pelo menus à certeza de que não serta 

Possível fazer depender a segurança da Europa dum Tratado de 

que fosse signatário os Estados Unidos da America e de que, se 

êstes não desdenhavam imiscuir a Europa nos problemas complexos 

e dificeis do Pacífico e do Extremo Oriente, não desejavam por seu 

lado, interessar-se pelos que dissessem respeito ao Velho Con- 
tinente. Rompia-se, pois, o bloco de segurança; vê-lo-hemos no 

próximo artigo, entrar, pela mão de Lloyd George na sua segunda 

fase. 
A. CARREIRO DE EREITAS 
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O Gremio Hçoreano 
De A Cidude (de Angra do Hercísmo) 

Vai felizmente tomando vulto a obra de propagan- 
da em prol da Terra Açoreana, sob tão bons auspícios 

iniciada, ha cêrca dois anos, pelo nosso brilhante cole- 

ga de Ponta Delgada “Correio .dos Açores”, a quem 
estas ilhas vêm devendo os mais assinalados serviços: 

Pode realmente afiançar-se, sem receio, que toda 
a propaganda feita hoje no continente a favor destas 
Ilhas ignoradas, se deve ao trabalho persistente da- 
quele quotidiano, trazendo, por iniciativa do seu ilus- 

trado director, até ao nosso Arquipelago, algumas das 

mais distintas figuras do meio intelectual português. 

Data dessa visita, na realidade, o acréscimo de interes- 

se, na imprensa continental, pela nossa existencia, ne- 

lo nosso Trabalho e pela nossa História. 

O “Diario de Notícias”, o “Seculo»”, a “Epocar, 

muitos dos grandes Diarios da capital criam secções 
especiáis em que se tratam questões açoreanas. Em 

Lisboa, os nossos patrícios ali residentes, despertos da 

apatia em que jaziam, reunem-se, organisam-se, e tor- 
nam realidade essa velha aspiração de todos nós — O 

Gremio Açoriano, à Casa dos Açores! O trabalho iso- 
lado de alguns cede logar ao esforço colectivo. Pro- 

gride-se. Caminha-se, 
E' necessário que nós todos, unidos nesta cruzada 

bemdita, não deixemos perder tão feliz oportunidade. 
Estão instaladas Delegações do Gremio nas trez 

capitais do distrito. Auxiliemos à sua expansão, Inscre- 

vamos lá os nossos nomes, para que do pequeno es- 
forço de muitos resulte a. bela obra que ambiciona- 

mos, e para que a Terra Bemdita dos Açores ocupe, 

na Patria comum, o logar de distinção à que tem jus. 

ss 

M. de Andrade Gomes 

Regressou de Paris, onde se demorou alguns dias 

o nosso presado amigo e secretário da Gazeta sr. 

Manuel de Andrade, Gomes. 

es. 

ANTONIO JOSÉ COELHO FERNANDES 

— No vapor italiano «Martha Washington» chegou 
dos Açôres, onde foi fazer a proganda do “Grémio 

Açoriano” este nosso presado amigo e redactor desta 

nGazetan, 

— 

Angel Martin Gonzalez 

Encontra-se em Lisboa, vindo de Badajoz, o jorna- 

lista espanhol e nosso amigo sr. Angel Martin Gonzalez 

que tenciona demorar-se algum tempo, a fim de entre- 

vistar alguns parlamentares, dos mais em destaque, 

sobre a aliança Luzo-Espanhola,
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Cs caminhos de ferro americanos 

em caso de cuuerra 

O Ministério da guerra dos Estados Unidos acaba 

de traçar um plano de intervenção e requisição de 

caminhos de ferro pará o caso duma guerra futura. 

O plano foi preparado com toda a minúcia sôbre a 

base da experiência adquirida pelos Estados Unidos 

e outras nações na passada contenda mundial. Não 

necessita êle de nenhuma lei especial: a legislação 

actual é suficiente para prevenir e adoptar as disposi- 

ções adequadas ao caso. Na situação de guerra, o 

presidente da República está auctorisado a requisitar 

e assumir à direcção de qualquer meio de transporte 

pela lei de 1915, e a lei sobre Transportes de 10920 es- 

tipulaáa que nenhuma das suas disposições limita as 

atribuições do presidente sôbre o particular. 

Fis aqui os principais fundamentos sôbre os quais 

se tem projectado a requisição dos caminhos de ferro: 

1.º A posse e direcção das linhas pelo govêrno são 

essenciais, a fim de que êste possa dispôr o que seja 

conveniente, e aos caminhos de ferro cumprir o que 

se lhes ordene. 
2.º A mobilização efectiva e ampla de todos os 

meios de transporte são impossíveis se todos os cami- 

nhos de ferro que se requisitem não se explorarem 

como uma só companhia, sob uma mesma direcção e 

administração. 

3.º As necessidades do govêrno podem prover-se 

da maneira mais efectiva, inteligente e acertada, apro- 

veitando a existência das organizações actuais das di- 

versas companhias e fazendo uso da experiência e da 

habilidade do seu pessoal. 

4.º O Ministro da guerra nomeará um chefe que 

dirigirá a exploração sob a sua direcção. 

5.º O ministro da guerra será assistido igualmente 

dum comité executivo formado por presidentes das 

Companhias nomeadas pelo Comité executivo da As- 

sociáção dos caminhos de férro e aprovado pelo mi- 

nistro. 

6.º Far-se-há uso quanto possível das companhias 

individualmente, como organismo corporativo, e não 

haverá intervenção alguma nas disposições internas 

da exploração ou administração de qualquer compa- 

nhia, salvo em caso de absoluta necessidade. 

Ao mesmo tempo o'Ministro da guerra submeteu 

a todas as companhias a seguinte proposta : 

«Será abonada a todas as companhias uma com- 

pensação equivalente à média dos produtos liqúidos 

obtidos nos três anos completos anteriores à requisição. 

Quando algum dêles tenha sido julgado anormal 

pelo presidente da República, será ampliado ou en- 

curtado o período computável para determinar à com- 

pensação de uma maneira justa e equitativa. 

Será incluida na bonificação que corresponda pe- 

los aumentos e melhorias feitas no material que não 

estejam compreendidos nos produtos obtidos no pra- 

zo fixado anteriormente para o cálculo da compen- 

sação, 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Caminho de ferro contínuo 

Uma das novidades que mais chamaram a atenção 

na Exposição realizada o verão passado em Wembley, 

e que também se poderá ver êste ano, foi o caminho 

de ferro contínuo para o transporte de passagriros a 

qualquer lugar da Exposição. Este novo sistema de ca- 

minho de ferro foi batisadó em Inglaterra com. o no- 
me de «Never Stop», (que nunca pára). 

O sistema é simples e curioso. Sôbre uma via em 

circúito fechado estão distanciadas convenientemente 

várias carruagens encaixadas numa arvore helicoidal 

que gira entre os carris. Estas carruagens são sujeitas 

ao eixo ou hélice por meio dumas braçadeiras que 

se encontram por debaixo. As espirais da hélice são 

variáveis: são muito juntas em frente dos apeadeiros, e 

de seis a dez vezes mais distanciadas em plena via, 

com todos os graus intermédios. Por con eguinte, a 

arvore gira a uma velocidade constante pela acção dos 

motores escalonados à distância de 400 metros; mas 

às carruagens marcham à velocidade proporcional das 
espiras da hélice, ou seja a pouca velocidade ao pas- 

sar “pelos apeadeiros é a muita em trajectos intermé- 

dios, passando de uma a outra gradualmente, 

A explicação dêste princípio tão simples encontrou, 

contudo, na prática muitas dificuldades, que foram 

vencidas. ! : 

A arvore formada de secções curtas, agrupadas em 

condições convenientes para a melhor resistência de 

tracção quando funciona, gira sobre esferas, Por meio 

de um dispositivo que permite o «desembrai-» da úl- 

tima espira duma secção e o “embraie” da primeira 

seguinte, amulda-se bem às diferentes pendentes do 

perfíl da linha e às curvas que são pouco pronuncia- 

das. é 

No extremo da linha, onde se juntam as duas vias 

de sentido contrário, ha um aparelho que toma cada 

carruagem das espiras do eixo e as lança nas espiras 

do eixo da outra via que funciona em sentido contrá- 

rio, de modo que as carruagens passam uma à outra 

via à pouca velocidade, mas sem nenhum entorpeci- 

mento, 

O primeiro caminho de ferro deste sistema que se 

construiu em Inglaterra data de ha uns dez anos, mas 

foi um pequeno ensáio, posto que se construiu para , 

um parque de recreios em Southend-on-Sea, sobre 

um circúito de 300 metros, com carruagens que só po- 

diam transportar dez passageiros e funcionava a uma 

velocidade de 3 a 24 quilómetros por hora. 

Ao: anunciar-se a Exposição de Wembley quiz-se 

experimentar este sistema em maior escala, e o exito 

foi absoluto. A linha construíu-se para 2.400 meiros, 

em via dupla, com pendentes de oito milésimas. Pur- 

zeram-se em circulação 85 carruagens, à uma veloci- 

dade de 25 a 30 quilómetros por hora, diminuída a 2 
quilometros nos apeadeiros estabelecidos em pontos 

principais da Exposição. 

Diz-se que 0 consumo de energia era a quarta 

parte apenas da que necessitariam combóios eléctricos 

para igual distância com o mesmo número de passa- 

geiros, com à particularidade de que este novo siste- 

ma não precisa de freios, de sinais, nem maquinistas, 

nem conductores. E, alem de ser silencioso, não pror 

duz sacudidelas bruscas nem ha perigo de choques 

ou acidentes de qualquer natureza; evita aglomeração 

de passageiros e perda de tempo, motivos estes que 

levaram o público a recebe-lo com verdadeira sim” 

patia,
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À «BANDEIRA NACIONAL» E AS «ORDENS MILITARES 

PORTUGUESAS» 

BRAS como estas só despertam o entusiasmo pe- 

las nossas glorias e nossas santas tradições, 

levandonos pelo ardor que em nós criam, à 

procurar seguir anciosamente os exemplos sagrados 

é purissimos de nossos Maiores. 

A “Bandeira Nacional» é a historia detalhada e 

muito bem documentada da nossa bandeira, seguindo 

com cuidado e superior criterio todas as transforma- 

ções que ela sofreu “desde à fundação da monarquia 

até hoje, e explicando proficientemente do mesmo 

modo que com a maior lucidez essas transformações 

atravez dos tempos e todos os simbolos que. o pavi- 

lhão sagrado da Patria tem expressivamente contido. 

Essa explicação por entre à qual aparecem varias 

hypoteses muito bem fundamentadas pelo auctor, dá 

ensejo à que se recordem os feitos 

altissimos do passado que orgulham 

à nossa raça de santos e heroes. 

São eles que em grande parte expli- 

cam efectivamente os varios simbo- 

los da nossa bandeira e suas suces- 
Sivas transformações. Esses simbolos 

são a bela representação deles que 

assim religiosamente se recordam 

quando estudamos detalhadamente 

à bandeira e a sua evolução atravez 
de seculos imortais. E recorda-los é 
vVive-los com entusiasmo na alma 

que assim fica anciando pór prati* 
ca-los de novo, Por isso o estudo 
atencioso da historia da nossa ban- 

deira é um estimulo patriotico que 

hos leva à pratica de acções perclaras 

como as que eram realisadas pelos nossos reis e seus 

subditos valorosos, excelsos, magnanimos. 

Parece à primeira vista que o estudo da historia 
“batria nos conduz muito mais perfeitamente a esse re- 
Sultado do que aquele que possamos fazer sobre à 

bandeira e sua evolução, no qual só alguns feitos iso- 
lados e dispersos são recordados e duma forma indi- 
recta. Mas se efectivamente a historia politica e social 

duma nação atende a todos e não apenas a alguns 

feitos ilustres do passado, estudando-os, além disso, 

directamente, ao contrario do que se dá com à sim- 

bles historia da bandeira, o certo é que esta, atravez 
de todas as suas transformações, dá-nos deles a re- 

bresentação simbolica que por assim dizer os divini- 

Sa, Nós só atendemos bem à grandeza dum feito, 

duma acção gloriosa, quando esta se exprime simboli- 

Camernte num padrão ou numa bandeira, Quando é 

apenas descrita, nós vêmo-la diante de nós, fora de 

hós portanto, e não a sentindo pois propriamente na 
Nossa alma que é à unica fonte de altas emoções. Pelo 

Canitão Olímpio de Melo 

PELO CAPITÃO OLIMPIO DE MELO 

contrario, o simbolo como que torna sagrado aquilo 
que simbolisa e é pois perante ele que os factos, as- 

sim expressos, são vividos com religiosidade dentro 

da alma. 

Aliás quando a bandeira, simbolo dos nossos triun- 

fos e das nossas eglorias passadas que só ela tem o' 

prestigio de tornar santas, divinas, é estudada minu- 
ciosamente por nós, não vemos apenas nela os feitos 
que imediatamente representa mas todos os outros 

que por esses são evocados. A bandeira, no fundo, 

não exprime apenas este ou aquele facto isolado mas 
duma maneira geral exprime religiosamente todos que 

engrandeceram a Patria. Ou podemos então dar-lhe 

duas interpretações: uma restrita, segundo que sala 

consideram os seus elementos constitutivos como re- 

presentando só alouns acontecimen- 

tos determinados e dispersos, outra 

genérica que nos leva a ver repre- 

sentado na bandeira o conjunto de 

todas as glorias imortais dum povo. 

E' certo que o capitão Olimpio 
de Melo, deixando-se arrastar pela 
sua bela erudição, especificativa por 

natureza, atende mais à interpreta- 
ção restrita do que à genérica que 

contem toda a filosofia duma Patria, ' 

e entretanto não descura desta ulti- 
ma, sentindo-a nós sempre, atravez 

do ensino consciencioso da bandei- 

ra, como dirigida por uma intenção 

patriotica superior à duma simples 

análise seca e fria. 

Será incompleto o estudo do ca- 

pitão Olimpio de Melo? Talvez, ou mesmo, sem duvi- 

da, mas porque em questões de histotia e erudição. 

nunca ha estudos completos. À investigação historica 

tem sempre o infinito adiante de si e portanto nunca 

permite que digamos sobre qualquer assunto a que se 

aplique, a ultima palavra. Esta só Deus a pode pro- 

nunciar! “ 

Mas mesmo incompleta, à obra denominada “A 
Bandeira Nacional” é dum alto valor e dum altissimo 

alcance patriotico. 

O mesmo podemos dizer da outra obra do capitão 

Melo “Ordens militares portuguezas e outras condeco- 

rações» em que o seu autor sempre profundo erudito e 
consciencioso investigador, salienta, alem disso, a cada 

passo o fim dessas insignias sacrosantas que premeiam 

as acções gloriosas e altissimos pensamentos dos jus- 

tos, genios e herois. Numa sintese perfeita e bela de- 

senrola-se diante de nós concisamente a historia das 

nossas Ordens religioso-militares quê é a propria his- 

toria dos nossos feitos admiraveis. E o autor exprime
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3 º Aditamento ao complemento à tarifa 

especial interna n.º 1, p. v, 

Para os adubos para terras, como sejam os que fi- 

guram na Classificação geral com as designações de 

adubos compostos' nitrato de sódio, sulfáto de amoó- 

nio e superfosfato de cálcio, concede êste aditamento 

as bonificações de 10 “|. 15 º/..e 20 º/o, conforme te- 
nham atingido o mínimo de 3000, 4.500 e 6.000 to- 

neladas no prazo máximo de um ano, sobre o que te- 

nham pago por transporte de remessas por vagão 

completo expedidas de qualquer estação portuguesa 

com destino a Espanha pelas fronteiras de Badajoz, 

Valencia de Alcantara, Vilar Formoso ou Barca d'Alva. 

Para estas concessões terem efeito é indispensável 

a apresentação das cartas de porte respectivas, dentro 

do prazo de seis mêses a contar da expedição das 

últimas remessas, no Serviço de Fiscalização e Esta- 

tística da Companhia, sendo o reembols» que corres- 

ponda feito no prazo de seis mêses da data em que os 

documentos forem entregues. 
Ahi ficam resumidas as mais recentes medidas da 

já não pequena série com que à C. P. se propoz be- 

neficiar o público e que, oxalá, sejam imitadas por ou- 

tras emp; esas. 

Transporte de mármores nas linhas do Estado 

Segundo um Aviso ao Público dos Caminhos de 

Ferro do Minho e Douro, recentemente publicado, foi 

determinado que aos transportes de mármores para 

distâncias até 300 quilómetros sejam aplicados os pre- 

ços da tabela n.º 10 da Tarifa especial n.º 1 p. v. mais 

reduzida do que a n.º O que lhe era aplicavel, 

Horário da linha do Vale do Corgo 

Os combóios nº 1311 e 1312 circulam actualmen- 

te entre Vila Real e Chaves. O 1311 recebe na Régoa 

passageiros do combóio 111 e o 1312 liga na Régoa 

com o 112, i 
Os combóios 173 e 174 fazem serviço de passagei- 

ros de 3.º classe entre as estações de Marco e*Régoa. 

Estes combóios, podem ser suprimidos quando as con- 

veniências do serviço a isso obriguem. 

Todos os combóios de passageiros durante a tem- 
porada termal têm meio minuto de paragem na para- 

gom de Salus, para serviço de passageiros sem bagagem, 
— 

esse paralelo muito bem para que dela se tirem 

profundos ensinamentos, dum caracter patriotico. Ser- 

viram elas, como quaisquer condecorações, para ga- 

lardoar a actividade dos altos espiritos e rijos braços; 
estuda-las é pois atender a todos os belos feitos do 

passsado, fazendo-os surgir diante da nossa visão por 

eles exaltada. 

E o capitão Melo tem a eloquencia necessaria para 

nos fazer sentir bem o que representam esses simples 

distintivos da grandeza de animo e altura moral. Obras 

tão patrioticas como as suas, deviam surgir a cada 

passo para redimir à nossa raça desfalecida de poetas 

e herois. 
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Publicações recebidas 
Recebemos e agradecemos: 

Obras Públicas e Minas — Revista n.º 632. 

Gdiceta de los Caminos de Hierro — Revista técnica y 

profesional. N.º 3446 e 3447, de 10 e 20 de 

Julho e n.º 3446 de | de Agosto: 

Brazil Ferro-Carril — Revista semanal. N.º* 404, 405 e 

406 de 25 de Junho, 2 e O de Julho. 

Railway Gacete — N.º 3, 4 e 5, de 17, 24 e 31 de 

Julho. 

A. B. C. — Revista Portugueza — n.º 262, 2603 e 264, 

de 23 e 30 de Julho e 6 de Agosto. 

Camara Portuguesa de Comércio e Indústria do Rio 

de Janeiro — Boletim mensal. N.º 4 do mês 

de Abril. 

L'Eneregia Eletrica, volume 2 do mez de Julho. 

Acção Realista, n.º 9 de 15 de julho de 1925. 

Información — Revista quinzenal, orgão ofícial da Ca- 

mara de Comércio de Bilbao, 29 de julho. 

Revista Militar N.* 7 e 8, referentes a Julho e 

Agosto, com o seguinte sumario: 
P.g. 

[O Coronel Luiz de Melo e Ataíde, pela Direcção. . 417 

Il—Éscola Naval, pelo: ministro da Marinha, Fernando 

Augusto Pereira da SIlVA à... anca 421 

Ni—Cãirros de combate, (conclusão da pag. 58, de 10924), 

pelo Coronel Melo e Atalde. cc... o 429 

IV—A' margem da guerra, pelo coronel de artilharia José ; 

PRI ERITARÇTES | ENT RUSSA! so 6 ENS fes 438 

V—Os caminhos de Ferro na “Grande Guerra», (conti- 

nua) pelo major de engenharia /. Abranches . . . 44 

WVi—Serviços de 2.º linha, (conclusão da pag. 367), pelo 

major do S. A. M. Vitorino M, G. Canelhas . . 455 

Vil— Administração das tropas na mobilisação parcial, 

pelo major do S. A: M., J. R. Coste Junior . . 402 

VIT CTOnTCa Mar Or MO Ca re Ra AE, É Re Cinfias 468 

[X—Crónica Marítima, por M. O. 4. van o 475 

E FGNDICA COLONIALIDOR EA AA O oo a E ce a do a 482 

XI=— Bibliografia, por Va Gs EPMD 483 

To SINA TIO GR TEVISCUAN To ea SA DEBATER 402 

E. DE: 

D. Luis de Cepeda 
Director da companhia de M. C. P. 

Em conseqitência de ter vagado o lugar de Direc- 

tor da Companhia dos Caminhos de Ferro de Madrid 

a Caceres e a Portugal com a saída do Sr. D. Pablo 

Rózpide, que passou para-o Conselho de Administra” 

ção, foi nomeado Director desta Companhia o Sub- 

Director Sr. D. Luis Cepeda. 
D. Luis Cepeda que durante largos anos exerceu 

com invulgar distinção o lugar de Chefe de Serviço 

do Trafego de M. C. P., é uma das figuras mais em 

evidência no meio ferroviário espanhol. 
Não só pelas raras faculdades de inteligência e de 

trabalho como pelo seu espírito justiceiro, D. Luis Cê- 

peda, que ainda a tudo isso alía uma correção impe-” 

cável na sua maneira de tratar com .o seu pessoal, fo! 
a escolha mais acertada que a Companhia de M. C. P: 
podia fazer para substituir D, Pablo Rózpide. 

Daqui felicitamos não só o Sr. D. Luis Cepeda que 

sempre se dignou distinguir a Gazeta com a sua ami” 

sade, como a própria Companhia de M. C. P. pela 

justa nomeação. * '
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Reun':ão das Comissões 

Comissão da «Troca do Material Circulante- 

Em 4 a 5 de maio passado reuniu em Florença 

como as demais, a Comissão da «Troca do Material 
Circulante» estando presentes às sessões os delegados 
da Alemanha, Austria, Belgica, Bulgaria, França, Gre- 

cia, Hungria, Italia, Luxemburgo, Polonia e Tceheco- 

Slovaquia, a totalidade dos membros desta comissão. 

A presidência pertenceu ao delegado italiano que 

abriu a sessão agradecendo o acolhimento que-a Com- 

panhia dos Caminhos de Ferro Alemães tinha feito a 

—, todos os delegados e os esforços, aliás coroados de 
exito, que ela tinha dispendido para tornar agradável 

a estada dos seus hospedes na “Athenas» da Alemanha, 

O primeiro assumpto a ser posto à aprovação dos 

membros da Comissão foi o da 4.º questão da Ordem 
do Dia — Unificação das indicações previstas no $ 25 da 

“Unidade Técnica». Escolha de um signal a apôr nos 

veículos (materiál) que não prehencham as condições de 

— frenagem estabelecidas pela Comissão das “ Questões 
Técnicasn na sua reunião de Florença e exame das 

proposições estabelecidas pela mesma Comissão. 

Sobre êste assumpto, o relator (o delegado dos Ca- 

minhos de Ferro Federais Suiços) exp ica que, em 

- cumprimento da resolução tomada pelo Comité da 

gerência se tenha posto em contacto com o presiden- 

te da Comissão das «Questões Técnicas» tendo con- 
cordado na reunião de uma Reunião Comum das duas 

. Comissões para melhor ser efectivado o seu estudo, 

sendo por proposta do presidente a questão enviada 

ao estudo da sub-comisão encarregada do estabeleci- 

mento de um ante-projecto da compilação das pres- 

cripções da »Unidade Técnica" na qual serão inclui- 

daÍ as novas disposições elaboradas pela Comissão. 

Seguidamente a Comissão passou a apreciar as de- 
cisões tomadas pela Comissão das “Questões Té: ni- 

Cas” na qual serão incluidas as novas disposições ela- 

boradas pela Comissão. 
Seguidamente a Comissão passou a apreciar as de- 

cisões tomadas pela Comissão das «Questões Técni- 

"Cas" quanto aos sinais e à maneira de os inscrever no 

material, decisões que foram aprovadas com pequenas 

alterações de redacção. 

Os trabalhos recaíram envseguida sobre à 1.º (QQues- 

tão da Ordem do Dia: “Unificação internacional das 

(Continuação do n.º 902) 

indicações. que designam as séries principais dos veícu- 

los (material) destinados a empregos recíprocos. Estudo 

da possibilidade de designar as séries principais dos 

vagões, compreendendo os vagões particulares, pelo pri- 

meiro algarismo do número de ordem da inscrição dos 

vagões.» Questão sobre a qual uma Sub-comissão deu 
O parecer de não levar mais longe, de momento, o exa 

me da questão, exame que deve ser recomendado a 

todas às Administrações-Membros para assentar defi- 

nitivam-nte na forma de executar este «desideratum" 
sem prejuizo do serviço interno, quando se proceda a 

uma modificação radical do plano de numeração. 

A Comissão adoptou este parecer. 
A 2.º questão: «Utilização em tráfego internacional, 

quer pertençam às Administrações quer sejam proprie- 

dade de particulares, de vagões providos de aparelhos 

especiais ou de maquinas destinadas a rezaliar duran- 
te o percurso determinadas condições necessárias 4 
conservação das mercadorias que transportam" que já 

no passado ano fora estudada pala Comissão das 

«(Questões Técnicas» e apreciado agora novamente le: 
vou a Comissão a discutir as conclusões da sua con- 

génere, conclusões que foram aprovadas. 

O assunto que deu logar a maior debate foi o da 

3.º questão “Ha interesse em estabelecer restrições para 

a utilização em retorno de determinados vagões espe» - 

ciais? Qual deve ser a extensão e a natureza dessas 

restrições e quais serão as medidas mais eficazes e 

mais simples para assegurar a sua observância ?». So- 

bre ele existiam já os trabalhos do relator francês e 

um outro relatório do delegado suiço, trabalhos e re- 

latório que foram activamente discutidos, sem que se 

chegasse a um acôrdo. 

Finalmente, sob proposta do presidente, à comis- 

são tomou a decisão seguinte: 
“A Comissão é desparecer que uma inovação qual- 

quer com o fim de restringir a utilização em retorno 

de vagões empregados em transportes especiais não 

corresponde a uma necessidade e decide não dar se- 

guimento à sugestão apresentada a este respeito», 
A reunião foi por fim encerrada, depois dos dele- 

gados da Alemanha, Austria e Bulgária, terem apre- 

sentado tres novas questões para estudo, não tendo 

estas propostas sido aprovadas. (Contínua) 

A exemplo do louvável procedimento da Compa- 

nhia, do London, Midland & Scottísh Railnoay de fazer 

empréstimos a um turo módico aos seus empregados 

Dara a construção de casas para sua habitação, assunto 

à que a Gaseta se referiu, a direcção da London North 

Eastern C. resolveu criar um fundo especial para be- 
neficência e construção de casas para os seus empre- 

gados, tendo já inaugurado um grupo de habitações 

em Romanby construidas à conta dêsse fundo, e que 

importaram em 15.000 libras. 
Como se vê, as companhias inglesas preocupam-se 

a sério com a situáção do seu pessoal, por isso os seus 

serviços são. modelares. 

$
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COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES 
Relatório do Conselho d' Administração e Parecer do Conseiho Fiscal 

Não exgntou, desde logo, a Companhia toda a autorisação 
que lhe era concedida, eplicando apenas, à partir de 1 de Abril, 
os multiplicadores 10,5, 10 e 9,5, respectivamente, para psissagei- 
ros de 1.º, 2.º e 3º class"s; às mereadsrios o multiplieídor 10, 

excepto às de primeira necessidade, que ficaram com o multipli- 
cador 6 (Aviso ao Publico nº 70, d- 27 de Março de 1924), 

Acentuando-se o encarecimento dos materiais, em breve se 
reconheceu ge as receitas eram insuficientes para fazer fac- às 
despezas da Comp nhia; e então houve necessidade de alterar os 
multiplicadores, elevando-os aos limites fixados no Decreto n.º 
9551, Assim a partir de 1 de Julho, os multiplicadores passaram 
a ser 11, 10,5 e 10, resp:ctivamente para p:ssageiros de 1.º, 2* e 

3.º classes, aplicindo-se ás mercadorias geraes o multiplicador 

11, e conservando-se as resirisções do regimen anterior (A. P. n.º 
73, de 21 de Junho). 

As receitas da Comp»nhia ficaram, apesar de tudo, um pou- 
co ágquem das previsões. Pslos meados de, Setembro começou a 
valorisar-se o Escudo, As hesitações, naturais nestas con lições 
fizeram com que muitos negocios não se féchassem/ e outros não 
se iniciassem sequer. Daqui resultou uma sensivel quebra de tra- 
fego ncs últimos mezes do ano, que se munieve nos primeiros 

mezes deste ano e tornou à ácentuar=-se em Maio. 

Pessoal 

— E' com satisfição que registamos, neste logar, à forma zelo- 
sa e dedicida como o pesso], durante 1924, continuou desempe- 

nh ndo as sttas funções. À ele cabe um large quinhão no desen- 

volv mento que tiveram os serviços da Companhia, A-ordem e à 
disc plini que o pessoal soube menter, po iem servir de estimulo 

e exemplo a org. nismos semelhantes. Por isso a Companhia, fil 
205 Seus princ pios de atender, sempre que o: seus recursos V'ho 
pe:mitem, ás dificuldades económicas do p sso |, áp esson-se, 
assim que com ç:ram à ser cobradas as novas sobretaxis, à recti- 

ficar vencimentos e »ument. r subvenções, não par lh propo-cio- 

nar um completo desafogo, porque a enoca é d+ s.crificio para 
todos, mas para he permitir arcar, tanto quanto possivel, com as 
mais urgentes necés-id des da hora presente, 

Os s-guintes numeros dão ideia da importaucia distraída do 

alimento das ret jlas para mlhorias/ ao pe soal: 
Verb g;:sta anualm nte com o pessoal, ba- 

| seada nos vence mentos e m:is abonós em 
31 de Dezembro de 1923 .. à vv. e. — 54:342.882840 

Iuem, em 31 de Dezembro dê 1924, .. .. 73:467.15080 

Diferença para mais em 1924, .. .. 19:1242607360 

Impostos 

As receitas produzidas pelas sobretaxas foram sensivelmente 
desfalcadas por novos impostos. O Decreto n.º 9.551 ereou um 

imposto destinado a custerr a construção de sanatorios para tu- 
berculososos = imposto altás merecedor de tsda a simpatia — e fez 
terminar a is'nção de que até sí gosavam os transportes, da apli- 
cação do imposto sc bre o valor de transacções, Éstes dois impos- 
tos, que não são pagos pelo publico, mas saem das receitas que, 

pa a si, arrecada a Companhia, importaram, nos nove mezes de 
1024, em. .. .. .. .. .. .. .. a. .. 3:581 . 868870 

Outras conti DWeõeS. . es e nes en! mo 204, 169808 
43176 .037$84 

Se juntarmos a esta verba a importancia dos 
imposto de transito, selo e assistencia pu-, 
blica, que estão incluídos. nas tarifas, no 

SVAIOR de cesto ae nas A CO) menor em SOON TANIA 
teremos à GaHantia de JL. messi E e dVEITESTRASIB 

com que esta Companhia contribuiu em 1924 para.as receitas ge- 

raes do Estado, ou seja com uma percentagem de 10,9 %/, sobre 
75 suas receitas liquidas. 

Devemos notar que. os impostos para assistencia aos ferro- 
viarios e de transacções só começaram a ser pados pela Compa- 
nhia rilativ mente ás receitas que arrecadou a partir de 1 dae 
Abril; e que o seravam nto do imposto de selo começou. a ser 
cobrado à partir de 1 d- Agosto. : 

No exercício de 1925, em que 08 impostos incidem em cheio 
du'ante todo O ano, a Companhia deve entregar ao Estado 
22,678.000800, ou sejam 13,66%, d.s receitas liquidas previst s. 

Novas linhas 

Terminaram as negociações com a Companhia dos Caminhos 

Continuação do nº 902 

de Ferro do, Mondego para à construção e exploração, pola nos- 
sa Companhia, do. primeiro lânço do segundo troço da linha de = 
Arganil, compreendidos entre Louzã e a margem esquerda do Rio 
Ceira. Os respectivos contrat's, que vão anexos a este Relatorio, 
foram assinados em 30 de Abril de 1024, esrmeçando desde logo à 
construção, qu> tem proseguido com a maior actividade, Quanto 
ào contracto com à Camara Municipal de Tomar, paraa consiru- 
ção é exploração de um ramal que ligue à estação de Lamarosa 
áquela cidaje, aínia não foi possivel assina-lo por dificuldades 
que para aquel+ corporação administrativa surgiram na aquisição 
dos fun Os necessarios para custeio dos trabalhos. Esperamos, 
parem, que essas dificuldades se removam, e que dentro em pou- 
co poss:mos dar começo à construção do ramal, que vem satis- 
fazer uma antiga e legitima aspiração dos povos servidos. por 
aquela linha. 

Vasconcelos Porto 

Teve a Companhia a infelicidade de perder, em Setembro de 
1024, 0 seu Engenhsiro-Consultor Antonio Carlos Coelho de Vas- 
concelos Porto. O ilustre extinto, que na €. P. exerceu multiplas 
funções, sempre com a maior dedicação e competencia, ocupava- 
se ultimamente, por delegação da Comissão Executiva, em dirigir 
o serviço de abastecimento de travessas e madeiras. Da forma 

So exerceu este espinhoso cargo fala bem alto os resultados 
obtidos. 

Alterações na composição dos Corpos Gerantes 

Na vaga de Presi lente de Administração e Comissão Executi- 
va, dada pelo falecimento do veneran to Presidente Melo Sousa, 
foi eleito, por unanimidade de votos, na se:são do Conselho de 

2 ds Fevereiro do corrente ano e na da Comissão Executiva do 
dia 4 do mesmo mez, o Vice-Presidente Tomé José de Barros 
Queiroz. ! | 

O sr. Stavislas Simón, ilustre membro do Comitê de Paris, 
pediu a demissão do seu logar por não poder, em virtude de ou- 
tras ocupações, ded ca: =-s2 com a assidui ade devida aos negocios 
da Companhia. O Comitê de Pa is nomeou, para o substituir, O 

Sr Maurice Lewandowski, ilustre Administrador-Director Geral 
do Comptoir National d'Escompre. ' 

Tendo o sr. Administrador Manuel Francisco da Costa Ser- 

rão sido nomeado para exercer o logar de Secretario provincial 
de fomento da provincia de Moçambique, foi no nomeado pára o. 

substituir, por decreto de 24 de Junio, enquanto durasse aquele 
impedimento, 6 sr. Engenheiro Antonio Branco Cabral, que en- 
trou em exercicio no dia 2 de Julho seguinte, . 

PD 

Terminaram este ano o seu mandato os seguintes membros 

dos. Corpos Gerentes da Companhia : 
no Conselho de Administração 

OS Srs. : : 
| Kergall 

Alain Kergall 
Georges Bouítllat 

* Georres Fox 
representantes dos Obrigacioristas, 

€ 08 S'S.: : 
Antonio de Almeida Vasconcelos Correia 
João Chagas 

tepres-ntantes dos Accionistas; 
no Conselho Fiscal, 

os Srs. ! 
Dr. Antonin Centeno 
o d'Oliveira Soares. 

Nos termos dos Estatutos, todos os membros dos Corpos 
Gerentes que terminiram agora o seu inandato, podem ser ree- 
leitos. 

A eleição dos representantes dos Obrigacionistas compete á 

Assembiéa Geral que deve reunir-se em Paris. 

O vosso Cons lho de Administração propõe que sejam fixar 

das as remunerações dos Corpos Gerentes da Compinhia para O 

corrente ano, e regista, com o merecido louvor, os serviços pres" 

tados por todo o pessoal, desde o mais alto ao mais baixo grs! 
da escala hierarchica, pois a sua conducta durante o ano foi irrê- 

preensivel e muito contribuiu para os bons resultados deste exer” 
cicio. 

(Continua) 
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REPRESENTANTE DE: 

Ferrovias y Siderurgia S. A. Madrid - Bilbao 

Carris, travessas, placas giratorias, etec. 

——— > 

Arn, Jung Lokomotivfabril G. m. b. H. 
Junsgentha! (Alemanha) 

Locomotivas a vapor, electricas, 

sem fornalha de compustao interna 

para todas as pitolas 

Christoph & Unmack ÀA.-G. 

Níesky (Alemanha) 

SECÇÃO DE WAGGONS: 

Wagzons para mercadoria, wagons 

frigoríficos, 

fourgons, carruagens 

Secção de construções de madeira: 

Casas, hoteis,;uwármazens, hangars, 

barracas, pavilhões de madeira 

incombustivel, sistema Doecker. 

Montagem rapida. 
FALAS 

AT 

Avenida da Liberdade, 1X 

LISBOA 
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MANUFACTURA DE FERRAMENTAS DE PRECISÃO 

mentos FERDINAND DURAND 720, Rog St. Fargeau 20 

PASTIOS 
Estabeleci 

Calibres de corrediça (pieds à coulisse) — Parafusos micrométricos —Régoas— Esquadros 

—Graminhos — Planos — V para traçador— Compassos —Calisres — Níveis, eic. 
Machos—Mandris - Fresas 

Brocas helicoidais — Escariadores — Porta ferramentas, eic, 
Enviam-se catalogos aratis 

E SRA AA AAA AAA 

Livros: á. venda: nã Adroifisqeacaãao da 

GAZETA - DOS CAMINHOS «DE “FERRO 
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ANTONIO SARDINHA 

Ouando as;nascentes Aespertamisos ess nn SITE Ce DR ae 15inoo 

' Epopeia da Planicie AT AAA CR aca Entao ON SAL SAIA BRR A 15%00 | 

A No A ANE ANS ATIRE o co dai te lira eso vel MAS Eca SS DARE Cox CAE 12700 A 

= Chuva da Cardo ne aee dE ROSA Co ao ASS E E Ao Ras | cbr AN AAHDO & 

a Ao PROCIDIO erá O MerBO «o co ae eo porcas SER ta [REA APEYA TES 50800. 10 

= A Aliança Peninsular . NAS CET No TE CORRA aC o TSE No PANOS : 

= A Questão IDeriea Eca Ss 12 ETC AREA o A SR ATO io 1OXOO : 

Sangue- Mocidade-Amor, por Felix Correia DEAR A Ota ja ROWSOO É 
É Manual do Viajante em Portugal, (Mendonça e Costa) actualizado por : 

Carlos Ornellas . . . RO A e Ne a asa AT ATO RODO 
Uma Campanha Tradicionalista, por Caetano Beirão . . . . . 1. . . . rap5o 
Poernas Antigos, por João Carlos De LEMOS: 1... no e RR e o PSB0O 

O Amor e a Guerra, por Andrade Gomes AS EEE rf A e oras 6:00 

Charlgs Tatirihos (Garinto e Oreja efe, Se Ts fe Ca ANA EaD NodOo 

Cronicas de qualquer dia, por Maia Alcoforado à... ud e e. o 10OO 

» —* Visconde Pavia Ramos, por Botelho Moniz e Serzedelo Coelho. . . . . .  6%oo 
Nação Portugueza (cada numero). . . . . 1: ADIAR as PARTA 5100 

| Guia Oflcial dos Caminhos de Ferro . DIO LJ 
Ss ' FÉ 

2 OOUAOO0ÊOS AAA cc sesta NARA E 
ANO 

COMPANHIA UNIÃO FABRIL 
Vende nos seus depositos do Barreiro, Alferrarede, Obidos, Torres Vedras, Caldas da Rainha, Santarem, 

Torres Novas, Tomar, Pampilhosa, Cantanhede, Gaia, Regua, Alcacer do Sal e Sines 

Agente e revendedora da Deutsohe ExXalisyndical 

FORNECE Á LAVOURA A PREÇOS REDUZIDOS | 

Cloreto de potassio — Sulfato de po ansto e Kainito Bagaços oleaginosos para alimentação! de gado 

Tourteaux em pasta 0u em farinha, linhaça britada, farinha de linhaça, de mendobi, de coco e de coconote 

LISBOA — R. do Camercio, 49 — PORTO — R. Mousinho da Silveira, 257 

Superphosfatos id o rico 
Adubos compostos | com 8, 12 e 16 por centro QE SãO pg STO 
Massa de purgueira | soluvel em agua para todas as cuituras 

Sulfato de cobre, cuja qualidade rivalisa com as m is acreditadas marcas estrangeiras com 89/99 por cento de pureza 
garantida por analyse da Freep rt Sulphiwr Cy. Texas moido na mais antiga «e perfeita 

Enxolre americano instalação de moagem de Portugal estabelecida nas fabricas d'esta Companhia no Barreiro. 


