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) CENTENÁRIO DOS CAMINHOS DE FERRO 
UMA DATA MUNDIAL 

: 
H 27 dêste mês passa o'primeiro centenário da 

abertura à exploração com tracção à vapor, 

do primeiro caminho de ferro —- a linha in- 
glesa de Stockton a Darlington. 

Antes desta linha várias tentativas e pedidos de 
autorização ha- 

viam sido feitos 

ao govêrno tn- 

glês parão esta- 

belecimento de 

caminhos de 

ferro com má- 
quina de vapor, 

pois já Ste- 

phe 1son a tinha 

inveítodo, mas 

neniuma des- 

sas empresas 

vingara, e con- 

tinuavam ape- 

nas à circular 

sobre vias fér- 

reas as vagone- 

tas puxadas 
por cavalos 

ie, à semelhança das usadas nas minas do Tyrol, 
osso tavam o carvão das minas de Newcastle, 

rent, Mersuy e outras, até aos canais onde nas 
falhas de: madeira em que os mineiros do Tyrol 

Ziam . circular uns carrinhos ou vagonetas condu- 

"ifdo o minério, primitivamente puxados ou empur- 
F Fios: por homens é depois puxados por cavalos, 

95 engenheiros ingleses haviam construido entre os 

Edward Pease 

y 1787-1858 

7 

por ANDRADE GOMES 
f 

centros. mineiros e os cais dos rios e canais, onde 
O carvão e outros minerais embarcavam para seguir 
ao definitivo destino. 

Além disso a linha de Stockton a Darlington foi 
também a primeira que fez tráfego mediante a per- 
cepção de taxa 

de transporte. 
Esta data não 

interessa, pois, 

apenas à Ingla- 

terra que, já 

em Julho últi- 

mo, por oca- 

sião da reunião 

do Congresso 

dos Caminhos 

de Ferro, em 

Londres, à co- 

memorou sole- 

nemente; inte- 
ressa à todo o 

mundo civili- 
zado, porque 

marea o início 

da entrada em 
acção do mais poderoso elemento para o desenvol- 
vimento do progresso dos povos, e sem o qual a 
civilização ainda não teria atingido o nível a que já 
se elevou. 

Tratando-se, pois, da celebração do mais notável 
facto do história do ferroviarismo, a «Gazeta dos 
Caminhos de. Férros não podia deixar de à ela se 

associar com todo o entusiasmo. à 
a Ee 

George Stephenson 

1781-1848
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Como dissémos, a Inglaterra já comemorou este 

centenário: com bastante solenidade. Fe-lo com ante- 

cipação de quasi três meses, para aproveitar a estada 

na sua capital das figuras mais notáveis dos cami- 

nhos de ferro de todo o mundo que tinham acor- 

rido ão congresso que ali se reuniu. 

Os festejos constaram de uma exposição retros- 

pectiva de caminhos de ferro em Faverdale (Darlin- 

gton), dum grande cortejo de locomotivas e mais 

material circulante da linha de Stockton a Darlin- 

gton cujo centenário se celebrava; da inauguração 

duma lápide na casa onde se vendeu o primeiro bi- 

lhete de caminho de ferro de Stockton; banquete 

em honra dos congressistas e visita dos mesmos à 

exposição. 

Assistiram aos festejos Suas Altezas Reais, os Du- 
ques de York e grande número de altos dignitários, 

e muito povo não só de Londres como da provín- 

é — A primeira locomotiva ao lado da do último modelo, tipo »Pacifícido London-North-=Eastern=Railwny 

cia, assim como os delegados das diferentes nações 
ao Congresso. 

O número que despertou o maior interesse foi o 

cortejo ferroviário entre Stocton e Darlington, que 

consistiu na. circulação de um combóio idêntico ao 

que pela primeira vez circulou em 1825, com o pes- 
soál do combóio e os passageiros vestindo trajos 

dessa época. 

Nas diferentes povoações onde parou o cortejo, 

o povo formando filas de ambos os lados da via, 

aplaudia entusiasticamente o curioso espectáculo. 

À excelente revista «Railway Gazette»r, de Lon- 

dres, publicou com data de 22 de Junho último um 

número especial comemorativo do centenário dos 

caminhos de ferro, cujo recheio interessantissimo 

ocupa cêrca de 280 páginas ilustradas com magnífi- 

Cas erávuras impressas em papel «couché». 

Quem quizer conhecer a história dos caminhos 
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de ferro, encontra nêste número da «Railway Ga" 

zette> muitos elementos preciosos sobre o particular. 

s 

* % 

Dissémos e repetimos que a data de 27 de Se- 
tembro de 1825, que a Inglaterra êste ano comemora 

não pertence só aos ingleses; é uma data mundial, 

porque o caminho de ferro iniciado na famosa Al- 

bion, hoje é de todo o mundo. ; 

Foi e continua sendo e será até que outra mais 

portentosa a venha substituir, o caminho de ferro à | 

alavanca mais potente da riqueza dos povos. Se não 

fôra o caminho de ferro em que grau de civilização 

nos encontrariamos ainda ? | 

— George Stephenson, o construtor da primeira) 

locomotiva, como se sentiria feliz se pudesse res- 

suscitar e verificar o grandioso resultado da sua 

; VE, Cs, 
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obra. Como a sua alma se encheria de júbilo ao vê 
a locomotiva de hoje, a soberba filha da sua «Ro 

ckets. 

Ainda assim viveu o bastante para poder morre" 

com a consolação de ter sido bem útil à human!" 

dade. 

Além da linha de Stockton a Darlington, Stephef” 

son ainda teve vida para assistir à abertura de várias 

outras linhas férreas, pois faleceu em 1848, data € 
que não só em Inglaterra como já na América e nol” 

tros países o caminho de ferro era um facto. P” 

Desde 1829 em que George Stephenson com seu 

irmão Robert e Henry Broth ganharam com a SU? 

máquina «Rocket: o prémio de 500 libras esterlinãs' 

até 1848, foi grande o número de linhas abertas & 

Inglaterra, tais como a de Liverpool à Manchestef' 

de Bolton-Leigh, Warrington-Newton, Wigan-Presto"! 

todas autorisadas em 1833 e das quais a última jo 

er
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avnorta à exploração em 1839; a de Londres a Bir- 

minghan aberta em 1837, a de Deubrigh Hall a 
Rugby aberta em 1838, e várias outras tanto na Gran 

Bretanha como na Escócia e na Irjanda onde em 

1839 se inaugurou a linha de Ulster até Lisburn 

que foi concluida até Armagh em 1848, 

Um nome que também anda ligado. ao de George 

Stephenson é o de Edward Pease, grande industrial 
e capitalista, sem o concurso do qual a linha de 

Darlington não teria sido construída, pois foi quem 

subsereveu com maior capital para a formação da 

émpreza. Estava o projecto para ser aprovido no 

parlamento; faltava estarem subscriptos os quatro 

quintos do capital exigido pelos regulamentos pará 

se poder autorizar a sua formação, e o assunto esta- 

va prestes à ser posto de parte, quando E. Pease 
avançou e declarou subscrever com mais 7.000 li- 

bras além das 3.000 com que já havia entrado. 

Salvou à situação e passou a ter o predomínio 

na empreza. Se 

Stephenso1 toi 

0 cérebro, Pease 

foi a almanrdo 

primeiro cami- 
nho de ferro. 

O caminho de 
ferro 

em Portugal 

Trinta e um 

anos depois da 
abertura do pri- 

meiro caminho 

de ferro, inau- 
gurou Portugal 

à sua primeira 
linha. Já outras 

nações mais pó- 

derosas do que 

à nossa como à 
Brança, dd: Alé- 

manha e a Amé- 

rica, tinham 

prosseguido na obra iniciada pela Inglaterra; já a 

locomotiva inventada por Stephenson tinha pas- 

“sado por bastantes aperfeiçoamentos, quando em 

28 de Outubro de 1856 se abriu à exploração o 

troço de Lisboa ão Carregado, da linha de Lisboa 

à Santarem que, fazia primitivamente parte do 

esminho de ferro de Lisboa à fronteira de Espa- 

nha, para o qual, por decreto de 6 de maio de 1852, 

havia sido aberto concurso público. Esse decreto foi 

assinado pela rainha D. Maria Il, e pelos Ministros 

do Reino e. dá Fazeada, respectivamente, Rodrigo da 

Fonseca Magalhães e Fontes Pereira de Melo. 

A ádjudicação foi concedida à Companhia Penin- 

sular dos Caminhos de Ferro de Portugal, represen- 

tada por Hardy Hislop, que iniciou à sua construção 

nas que por não ter cumprido todas as cláusulas 

do contrato, lhe foi êste pélo govêrno rescindido, 

” * 

Cortejo histórico-ferroviário realizarto em Julho dést. ano na linha de Dartington 
lo 

Gomissão -de Muneuserso 
— Soa e Ferm APartegeeoa, : 

tendo sido depois dada a concessão à ” José de Sa- 

lamanca que mais tarde a passou para a empreza 
que se formou com o título de Companhia Real dos 

Caminhos de Ferro Portugueses, a mais poderosa de 

todas as. emprezas de caminhos de ferro até hoje 

constituidas em Portugal. 

De 1856 para cá têm os nossos caminhos de ferro 

progredido bastante, não tanto como seria para de- 

sejar, encontrando-se actualmente em exploração 

2.254 quilómetros, dos quais 1.146 pertencem ou são 

explorados pela Companinia Portuguesa, 1380 ao Es- 

tado (Sul e Sueste, 869; M. e Douro, 511), 253 à 

Companhia da Beira Alta, 176 à do Vale do Vouga, 
185 à Companhia Nacional, 58 à de Porto à Póvoa 
e Famalicão e 58 à de Guimarães. Os 26 quilóme- 
tros da linha de Cascaes, explorada hoje pela Socie- 
dade «Estoril» estão incluídos nos da rêde da C. P. 

Os serviços dos caminhos de ferro portuguêses 

se não podem ainda hoje considerar-se como verda 

deiros modelos: 
o que não é para 

admirar, pois 

em outras na- 

ções com recur- 

sos muito supe- 

riores aos de 

que dispomos, 

estão tão longe 

ou mais de o 
ser, já hoje não 

nos envergo- 
nham e rivali- 
zam com os de 

muitos outros 

países. O rápido 

do Porto, por 

exemplo, é em 

t6daoa parre 

um bom com- 
bóio, nãosó pelo 

material. que o 

constitúi, como 

pela velocidade com que ciréula. Nos Caminhos de 
Ferro do Estado também nos últimos tempos se tem 
notado Importantes progressos. E' com satisfação 

que aqui nos atrevemos a afirmar que só devido à so- 

ma de muito boas vontades e de muitos sacríficios da 

da parte de quantos contribuem com o seu esforço 

intelectual ou material para os caminhos de ferro, 
se poderia em tão póucos anos, como são os que 

vão de 1918 a 1925, fazer-se o que se tem feito para 
o levantamento dos nossos caminhos de ferro que 
em consequência da guerra quaàsi estavam aniquila- 
dos por completo. 

E confiado nessas boas vontades que dia a dia 
vemos evidenciarein-se, esperamos vêr dentro em 

relativamente pouco tempo, os nossos serviços fer- 

roviários perfeitamente a par dos melhores do es- 

trangeiro. 

“ 
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E' também dêsse número um interessante artigo 
o * se 

Quando em 1906 passou o cincoentenário da 

inauguração da primeira linhha férrea portuguesa, a 

tGazeta dos Caminhos de Ferros comemorou o ju- 

bileu dêsse importante acontecimento com à publi- 

cação de um número especial, ricamente colaborado 

pelas principais figuras do meio ferroviário portu- 

guês, e ilustrado com magníficas gravuras. 

Dêsse belo número, datado de 1 de Outubro de 

1906, constam a história dos caminhos de ferro por- 

tugueses, escrito pela pena autorizada do engenhei- 

ro Justino Teixeira, ainda ha poucos anos falecido, 

é vários outros artigos assinados por Vasconçelos 

Porto, Luciano de Carvalho, Oliveira Simões, Meilo 

de Matos, Miguel Queriol, já todos falecidos, e um 

do nosso ilustre director, Engenheiro Sr. Fernando 

de Souza, um dos sobreviventes dessa gloriosa pleia- 

de que deu ao caminho de ferro tudo quanto poude 

da sua famosa inteligência, 

que não tem assinatura, mas que, sem dúvida, é de 

Mendonça e Costa, a alma da «Gazeta», e que trata 

da origem dos caminhos de ferro. 

O nosso velho amigo, o erúdito bibliotecário do 

Conselho de Aste e Arqueologia, Sr. Christiano Ta- 

vares, a êsse tempo secretário da nossa redacção, 

também assina um interessante artigo em que se 

descreve a cerimónia da inauguração da linha de 

Lisboa ao Carregado. 

Este número da «Gazeta dos Caminhos de Ferro? 

é um dos mais belos da sua preciosa colecção. Des- 

cobre-se nêle o carinho que presidiu à sua confecção. 

Oxalá que daqui a trinta e um anos, tintos são 

os que faltam para a comemoração do primeiro cen- 

tenário dos caminhos de ferro portugueses, alguem 

na «Gazeta? possa com igual brilhantismo fazer idên- 

tica manifestação. 

União Internacional de Caminhos de Ferro 
Reunião das Comissões 

* Comissão das Questões Técnicas 

Esta Comissão, quinta e última, foi a primeira que 

reuniu, tendo realizado as suas sessões em 30 de abril 

e 4 de maio do corrente ano em Munich como as demais 

e não em Florença, como por lapso dissémos no rela- 

to da «Troca de Material Circulante». 

Assistiram os delegados da Alemanha, Austria, Bel- 

gica, Filandia, França, Hungria, Italia, Polónia, Roma- 

nia, Suecia, Suiça, Tchecoslovaquia e União das Repu- 

blicas Socialistas Sovieticas. 

A sessão foi aberta pelo Presidente da Comissão, 

M. Duchatel, o qual fez o necrológio de M. Cumbe, 

Engenheiro em Chefe Adjunto de Tracção dos Cami- 

nhos de Ferro Federais Suiços, terminando por propôr 

um minuto de pé à memoria do falecido colega, 

A'primeira questão a tratar foi O Aquecimento dos 

combóios nas linkas exploradas electricamente, sendo 

apuradas as conclusões propostas por uma sub-comis=- 

são de estudo. As prescrições estabelecidas não são 

obrigatórias senão para as Administrações que se en- 

tendam para montar a <chauffage» electrica nas carrua- 

gens utilizadas no tráfego directo combinado entre si. 

Segunda questão apresentada: 

a tilização em transporte internacional dos vagões 

pertencentes às Administrações ou a particulares e pro- 

vidos de mecanismos especiais e eventualmente de en- 

genhos productores de energia, com o fim de realizar 

em trânsito certas condições necessárias à conservação 

das mercadorias. Disposições a encarar sob o ponto de vis- 

ta de segurança, pela sua admissão em câmbio e sob o port 

to de vista da taxa, no que respeita principalmente ao 

peso morto suplementar à rebocar, pelo facto de existen- 

cia de maquinismos e engenhos especiais. Após curta 

discussão, foi decidido manter pura e simplesmente a 

aplicação do 8 18, ponto 12 do R. 1. V. (edição Perou- 

se 1995), e confiado, à uma sub-comissão composta 

pela Suiça como administração presidente, a Alema- 

nha, Romania e a Techecoslovaquia como membros, 

Continuação do n.º 904 

o estudo dum guia de prescrições à seguir na circula: 

ção de vagões que exigem cuidados especiais. 

Terceira questão : « Unificação das indicações 'previs- 

tas no $ 25 da Unidade técnica. Escolha dum sinal a 

colocar nos veículos fóra das condições de frenagem 

prescritas pela comissão. 

As prescrições aprovadas foram as resolvidas na 

reunião conjunta com à comissão de Troca de mate- 

rial circulante. | 

Quarta questão: “Introdução dum engate central 

automático”. Antes da abertura dos debates sobre à 

questão, o Presidente explicou a intervenção nês- 

te assunto do Bureau Internacional do Trabalho (Bv 

concedendo em seguida a palávra ao seu represen- 

tante M. Voioumaa que fez uma interessante e larga 

exposição. 
Encarou o problema do engate e desengate d* 

vagões e da atrelagem automática sob os aspectos 

técnico, financeiro e de segurança do pessoal dos ca- 

minhos de ferro, sendo êste último o que em particu- 

lar interessa ao B. |. T. e que justifica a sua presença 

na reunião. 
O B. 1.'T. em resultado de estudos estatísticos che- 

ga às seguintes conclusões: 

4,º — A adopção do engate automático nos Esta os 

Unidos realizou um progresso incentestável pela di 

minuição do número de desastres na atrelagem e de- 

satrelagem, numa proporção de 80 “/.. 
2.º O risco de acidente mortal (o único elemento 

verdadeiramente comparável) é actualmente nos Esta” 

dos Unidos mais elevado que na Grafi-Bretanha e 

nalguns outros países, mais baixo que na maior parte 

dos países do continente europeu”. À percentagem 

dos ferroviários mortos, em virtude das manobras 

atrelagem e desatrelagem, nos países onde não há en” 

gate automático, é de 1,5 a 2,5 por mil; a de feridos 

gravemente é de 10 a I2 mil, e a de feridos sem gra” 

vidade, de 50 a 60 por mil.
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Justificado assim, pelo representante do B. 1. T., as 
vantagens da atrelápem automática, à comissão con- 
fiou o estudo da questão a uma sub-comissão com- 
posta pela França (presidente), Alemanha, Austria, Bél- 
gica e Itália. 

Duas razões principais motivaram esta conclusão : 
as razões de ordem humanitária, e às razões de ordem 
técnica, : 

A comissão delegou na sub-comissão o estudo sob 
o ponto de vista humanitário por a deficiência esta- 
tística levar a erros que é preciso averiguar, não se 
fossem fazer despezas consideráveis pára um resultado 
inútil. Sôbre as razões de ordem técnica, à comissão 
não julgou útil dar à Sub-comissão directivas precisas. 

Quinta questão: «Exame do pedido apresentado 
pelos caminhos de ferro tehecostovacos para o efeito 
de saber se os fechos das portas das carruagens da 
antiga Administração Austro-hungara satisfazem 
bem as prescrições elaboradas pela Comissão»n. 

Depois de examinar o relatório apresentado pela 
Suécia e ouvido os delegados das Administrações que 
possuiam carruagens do tipo de que se trata, a comis- 
são resolveu por unanimidade recomendar às Admi- 
nistrações a substituição dêsses fechos por outros, con- 
forme as prescrições da União Internacional dos Ca- 
minhos de Ferro, nas carruagens, destinadas a circular 
do estrangeiro. 

Sexta questão: “Introtução de travões de freio com 
duas partes, uma permanente, outra sob à forma de 
palmilha aplicada primeira, permitindo à troca.» 

A Comissão aprovou conclusões sobre as cotas 
geométricas das superfícies de contracto entre as duas 
partes do travão. 

Setima questão: “Estudo das disposições próprias 
a facilitar a passagem duma guarita á guarita vist- 
nha em vista da utilização dos freios emparelthados.n 

Sobre este problema, a Comissão decidiu que a 

questão não fosse resolvida nesta sessão e que as li- 
nhas francesas se entendessem a este respeito com o 
relator romeno e com as Administrações igualmente 
interessadas, 

Oitava questão: «Unificação dos porta-sindis e 
dos porta-lanternas » 

A Comissão concluiu que é muito difícil, senão im- 
possível, chegar a uma unificação na colocação dos 

porta-sinais no material de passageiros, e decidiu man- 
ter a aplicação pura e simples do R. |. C, 

Nona questão: “Resistência dos engates dos 
veículos admitidos em tráfego internacional. 
Reforço dos engates de parafuso.» Foram apreci- 

adas as decisões tomadas em Florença, insistindo o 
Presidente na resistência mínima de 50 toneladas para 
os veículos existentes, : 

Décima questão: Modo de fechar os vágões de me 
cadorias para impedir, na medida do possível, os ar- 

rombamentos. À comissão tomou conhecimento duma 

fecho imaginado por M. Csik, deixando ao cuidado 

das várias Administrações experimentarem-no e de 
comunicarem o resultado à Hungria, país encarregado 
do estudo dêste assunto. | 

Undécima questão: Unificação internacional de 

sinais de alarme a colocar nas estradas a uma distân- 

cia apropriada das passagens de nível, em caso de su- 

pressão da cancela. — Esta questão submetida à co- 

missão pelo Comité de Gerência, foi decidido encar- 
regar do seu estudo uma sub-comissão composta pela 

Tehecoslovaquia, Alemanha, Austria, França e Hun- 

ria. 
5 Novas questões apresentadas 

1.º: Proteção das linhas telefónicas e telegráficas 

contra a acção perturbadora causada pelas linhas de 
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corrente forte ou alta tensão e, principalmente, pelas 
linhas de caminhos de ferro electrificados. — Foi en- 
carregada dêste estudo uma sub-comissão compreen- 
dendo a Suiça, (Presidente), França e Itália, decídin- 
do-se, em razão da grande urgência, que ela convocaria 
às suas reuniões as outras Administrações- Membros 
da comissão que são igualmente interessados na ques- 
tão (Alemanha, Austria e Suiça), afim de evitar troca 
e correspondência e resolver-se o assunto mais de- 
pressa, 

A V Comissão terá em Setembro uma sessão es- 
pecial para examinar as conclusões da sub-comissão e 
submeter ao comité de Gerência as propostas para se 
tomar uma decisão, 

2º: Estudo das” questões relativas à iluminação 
eléctrica das carruagens, que apresentem um interesse 
comum. — A comissão confiou o estudo desta questão, 
sob reserva da aprovação do cumité de Gerência, à 
uma sub-comissão composta da França (Presidente), 
Alemanha, Romenia, Suiça e Tchecoslovaquia. 

3.º a) Fixação da altura da tensão de corrente e das 
variações da tensão admissíveis nas linhas de corrente 
alternada que são exploradas com corrente a alta ten- 
são e a baixa frequência ; | 

b) Fixação da altura do fio de "trolley»" acima do 
rail e do afastamento admissível em relação ao eixo de 
via, proveniente não só da montagem em zigzags como 
também da violência de vento, delimitação dos contor- 
nos do espaço a deixar livre para à linha da tomada 
de corrente; 

o) Estabelecimento de directivas para a montagem 
de troços de via sem corrente, nas gares fronteiriças 
nas quais se encontrem caminhos de ferro com fios de 
"trolley» alimentados por tipos de correntes "iferen- 
tes, por exemplo : corrente alternata e contínua, ou 
corrente alternada e trifásica ; 

d) “Unificação das instalações a efectuar com o 
fim de prevênir quálguer contacto com às partes sob 
alta tensão, não só para sistemas eléctricos das ga- 
res e das linhas como para as do material circu- 
lanten. 

A comissão decidiu reter estas questões propostas 
pela Alemanha, resolvendo que só serão tomadas re- 
soluções após estudo que demonstre a sua possibilida- 
de e utilidade, encerrando-se em seguida a sessão. . 

FIM: 

En : 

Curso de câmbios, comparado 
$% 

Em 29 de AgostolEm 15 de Setemb. 

Comprador | Vendedor | Gomprador | Vendedor 

Londres, 96850 | 06850 | 95800 | 06860 
Pârfis . = $93,5l — $093 5 
Madrid. — : — 2$886;0 

* Alemanha . = — 4874,0 
Amsterdam — - 8$88,0 
New York. — — 19$885,0 
Halia = — $83,5 
Suissa . — — 3$84,0 
Bruxellas — -— $88,0 
Libras . A = == 

TS 

Falta de espaço 

Por absoluta [falta de espaço não publicamos o, 

Relatório da Companhia dos Caminhos de Ferro Por- 

tuguezes, o que faremos no próximo número. 



262 

O Porto é os Caminhos de 

AS, torno a dizer, a-pezar-disso a situação não 

é tão má como a querem fazer, 

As melhorias feitas deveriam ter sido. pagas 
por um grande empréstimo e não sucedeu assim; o 
caminho de ferro tem pago uma narte delas com as 
suas receitas próprias. 

Parece-me que dêste modo a questão é posta no 
seu verdadeiro pé, sem facciosismos nem precipitações, 

Tenho visto também acusações escritas, cantilenas 
é queixumes, do mesmo modo parciais, e que não es- 
clarecem ninguem sobre as responsabilidades que im- 
pendem sobre os governos ou outras entidades que 
no assunto se têm interferido. 

Para se fazer um pouco de luz, necessário é fazer 
um pouco de história das nossas relações com a União 
em matéria ferroviária. Direi apenas o que mais ou 
menos — embora fraccionadamente — se sabe em Lou- 
renço Marques e que, portanto, não é segredo de 
chancelarias. 

Atendendo à situação de Lourenço Marques há 
muito que o govêrno português pensou que era pre- 
ciso acordar com o Transvaal a maneira de, desen- 
volvido o porto e o cami- 
nho de ferro de Lourenço “games cet 
Marques, lhes garantir um Ú & i 
tráfego compensador, em 
proveito das duas partes. 
Deixando de parte 08 acor- 
dos anteriores, data de 1909 
o primeiro acordo de vulto, 
a que se chamou aConven- 
ção», 

Na parte que respeita ao 
C. F. L. M. fixou-se uma 
repartição de tráfego para 
a chamada “zona de com- 
petência” entre os portos 
de Lourenço Marques, os 
de Durban e o3 da penín- 
sula do Cabo. E importante 
considerar que se atendia 
principalmente ao tráfego de importação, que então 
era o predominante, ao contrario do que hoje sucede. 
Só por isso mesmo que não houvesse outras razões 
deveria ter sido denunciada a convenção. 

A zona de competência era limitada pelas estações 
de Pretoria, Springs, Germiston, Vereeniging e Klens- 
dorp. As percentagens correspondentes aos portos in- 
teressados (50 a 55 */, para Lourenço Marques, 30 ”/, 
para Durban e 15 à 20 ”/, para os portos do Cabo) era 
regulada por ajustamentos de tarifas, mediante certas 
regras indicadas na convenção. 

Pondo de parte os considerandos de ordem políf- 
tica a que se presta o texto dêsse documento tão dis- 
cutido, interessa-nos agora vêr os resultados e como 
foi cumprida esta cláusula importantíssima. 

Em 1909 as percentagens eram: 

Lourenço Marques. ... 66,03 
Durham. code e aos 21,88 
Ba: 97 BRVPRCA A AA TOR: 12,09 

isto é, Lourenço Marques gosava duma percentagem 
superior à combinada. 

Fizeram-se sucessivas alterações de tarifas para 

A estação de Caminho de Ferro de Lourenço Marques 
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Ferro de Lourenço Marques 
pelo Eng. FERREIRA MENDES 

obrigar, artificialmente, êsse número a descer, o que 
, Só se conseguiu em 1913, em que ficou: 

Lourenço Marques -.. 
EXU Aa O a SANS 

E—é extraordinario! — durante toda a vigência 
da convenção só nêsse ano se mantiveram os limites 
fixados. Daí por diante Lourenço Marques perdeu e 
perdeu bem. 

Basta vêr os números que lhe corresponderam : 

1914 — 48,78 
1915 — 36,17 
1916—3 10 
1017 — 35,41 
1918 — 27,86 
1919 — 33,33 
192!) — 37,07 

isto é, no tráfego de importação, a-pesar-de haver um 
documento que pouco mais vantagens nos podia dar, 
Lourénço Marques perdeu movimento em favor des 
portos competidores. 

Causas? E' difícil e me- 
lindroso apura-las. 

Tendo a guerra sido de- 
clarada em agosto de 1914 
não pode ter tido nenhuma 
influência apreciável nes- 
se ano. O abaixamento da 
percentagem parece de ver 
atribuir-se, à primeira vi- 
sta, à UM mau aproveita- 
mento de tarifas. 

Durante à guerra já as 
causas nos aparecem mais 
palpaveis. À paralização da 
navegação alemã, que mui- 
to frequentava o nosso por- 
to, deveria ter tido influên- 
cia. O chamado “regimes 
de permis» devia-nos 

ter prejudicado grandemente. O “permis» consistia 
numa licetica necessária para embarcarem mercado- 
rias nos portos ingleses para a zona de competencia, 

- via Lourenço Marques. As dificuldades em o obter 
obrigavam o carregador a fugir dêste porto. 

Mas ha mais. Em 1916 às companhias de navega- 
ção aumentavam a diferença dos fretes maritimos en- 
tre Lourenço Marques e Durban ou East-London de 
2/6 para 5/. O govêrno da União nenhumas providên- 
cias tomou para que o prejuizo que daí nos vinha 
desaparecesse, não honrando assim a palavra que em- 
penhou na Convenção. 

O mais simples raciocínio nos leva a pensar que, 
se no princípio da vigência do acôrdo obrigatória- 
mente desceu à nossa percentagem, teria sido possí- 
vel leva-la ao seu primitivo lugar depois de 1913. 

Isso não se fez. E é curioso notar que denuncian- 
do o acôrdo, à nossa percentagem aumentou, devenr 
do estar hoje à roda dos 55“, 

Mas não fica por aqui. Além da questão da linha 
da Swasilandia, de que atraz falei, a construção da 
nova carvoeira e os melhoramentos então feitos de- 
vem-se a uma previsão das autoridades da União, que 
se não confirmou. O tráfego geral não aumentou (pe-
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ln contrário), o mesmo sucedendo à exportação de 
carvão. Como está, uma carvoeira chegava perfeita- 
mente e o Estado não tinha feito essa despeza nem a 
que continuamente está fazendo com a manutenção 
da nova. 

Parece-me que, além duma excessiva candidez, só 
se pode impugnar no vosso govêrno o bom desejo 
de completar a obra começada e de honrar a sua pa- 
lavra. Um pouco mais de sagacidade, e creio bem que 
numas futuras negociações não nos arriscaremos à fa- 
zer o papel de provincianos, como até agora. 

O futuro não é de assustar. O Porto de Lourenço 
Marques já é conhecido; («) está apto à dar um ren- 
dimento que não estamos habituados a vêr; o cami- 
nho de ferro acompanha-o. 

Simplesmente se torna necessário que, interna e 
externamente, se consiga um certo número de provi- 
dências que passo a esboçar: 
1.º — Uma boa e económica administração. Ha muitos 

elementos inúteis no C. F. L. M. que podem sêr 
dispensados (dispendem-se mensalmente em orde- 
nados cerca de € 25.000, sem contar as subvenções 

, últimamente decretadas). 
— Que se torne um facto a irrigação do Vale do 

— Limpopo para desenvolver à linha de Xinavane. 
3.º — Que em qualquer acordo à fazer com a União 

Sul- fricana se determine uma garantia efectiva do 
juro do capital até agora inutilmente aplicado, seja 
por que fórma fôr, contanto que não vá colidir com 
a nossa soberania, 
— Que o Porto de ATENA SiS mt Passé a ser- 

ieTaAtceos 

O AUMENTO DE TARIFAS NA RENCA:. FEZ BAIXAR 

=== O TRAFEGO DE PASSAGEIROS EM 1994 === 

Numa conferência realizada recentemente na So- 
ciedade dos Engenheiros industriais de Bruxelas, Mr. 
Lamarle, director dos caminhos de ferro belgas, 'refe- 
rindo-se ans resultados da exploração das linhas nos 
últimos anos, salientou à baixa do número de passa- 
geiros em 1924 em relação ao ano anterior, a ribvin- 
do o fenómeno, principalmente, ao aumento das tari- 
fas. Em 19293 transitaram nas linhas belgas 251 mi- 
lhões de passageiros e em 1924, 235 milhões. 

Houve portanto uma descida de 16 milhões, o que 
é importante. 

No último ano antes da guerra (1913) haviam 
transitado nas linhas belgas 202 milhões de passagei- 
ros, Depois da guerra começou o tráfego a desenvol- 
ver-se, atingindo já hoje um grau de bastante prospe- 
ridade, pois, a-pezardo número de passageiros 
transportados em 1025 representar 117 º/, do número 

— atingido em 1913, o número de quilómetros-trem não 
representa mais do que 80 º/., o que inostra a manei- 

— ra inteligente como é orientada a exploração das li- 
— nhas belgas, 

A baixa no tráfego de passageiros, que uma alta 
de tarifas provocou, fenómeno ainda também fecente- 
mente registado nos caminhos de ferro ingleses, e que 
bastantes prejuizos lhes acarretou, dá-se sempre que é 
Excedida a capacidade média da bolsa dos passagei- 
ros, o que é preciso ter em vista antes de se executar 
ésse aumento, porque depois é sempre difícil de re- 
mediar. : 

Estamos convencidos que não influju muito na si- 
tuação geral dos caminhos de ferro belgas, a descida 
Em passageiros; noutros capítulos terá encontrado a 
à compensação, basta apreciar a percentagem dos qui- 
lómetros-trens atrás weferida, que é um bom indica- 
dor dassituação, entretanto é bom para quem tem in- 
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Vir as regiões de que é saida natural. Urge para 
isso que seja continuada a linha da Swasilandia 
(estã no programa de fomento da União) e que se 
faça a projectada ligação de Messina a West-Ni- 
cholson, linhas que nos devem trazer um tráfego 
tal que o aspecto da questão deve mudar inteira- 
mente (b) 

5.º— O desenvolvimento do districto de Lourenço 
Marques, para o que se torna necessário alterar o 
regimen de trabalho e crear-se em bases scientifi- 
cas crédito agricola, que tal como está, pouco bem 
pode fazer. E' justo notar que o desenvolvimento, 
embora lento, se tem dado, como o prova um au- 
mento de 313”/, nas receitas do tráfego interno 
que houve entre 1917 e 1923. 
Consigam os nossos estadistas alcançar o que atraz 

+ deixo dito e unanimemente considerarão bem empre- 
gados os sete milhões de libras que valem o porto e 
os caminhos de ferro de Lourenço Marques. O nome 
de Portugal será exaltado e a situação da Provincia de 
Moçambique melhorará seguramente. 

Lourenço Marques, 30 de Junho de 1925 
— — 

(a) — Fazem escili pelo porto de Lourenço Marques navios 
de 2 companhias de navegação e que as mais impo tuntrs são: 
Empreza N coonal, B.uitish Iudia, Castle, Deuische Ost-Africa e 
Holl ind Afrika. 

(bi — E! preciso contr com à Rodésia. O seu porto de sda 
hão p'ide est r nº oosta ocide tal, À Beira ou Lourenço M rqurs 
é que devem ex rcer esse papel, Lourenço Marques de preferencia 
por já estar sufici ntemente cquipar.do. 

Fim 

A NOVA PONTE SOBRE 2 RO HUDSON 

=== = N0S ESTADOS HNIROS = 

A magnífica revista americana “Engineering News- 
Records» num dos seus últimos números descreve de- 
talhadamente o novo método adoptado na construção . 
d+ ponte do caminho de ferro do “New York Central 
Railroad». sobre o rio Hudson, perto de Albany. 

À nova ponte é de dois tramos, um de 600 e o11- 
tro: de 408 pés de comprimento, com dois viaductos. 
A obra foi orçamentada em 25 milhões de dolares. 

E' duma estructura e altura notáveis. — 
Por esta ponte circula todo o tráfego que se faz 

entre os caminhos de ferro dos Estados do Oexcte e 
Nova York, e serve tambem para pôr em comuni- 
cação os caminhos de ferro de Boston e Albany e li- 
nhas: combinadas. 

Primeiramente tratoti-se de construir um viaducto 
oci iental, a seguir o tramo de 600 pés sobre madeira 
móvel, O método empregado foi no progressivo dê co- 
locação de escoras dê aço provisórias em pontos i if- 
termitentes do tramo. 

Os viaductos de acésso, ergueram-se por. processos 
diferentes, dadas as facilidades do acésso e do mate- 
rial disponível. 

As obras do viaducto ocidental começaram em No- 
vembro de 19293. Em Outubro de 1924 achava-se à 
ponte metálica montada, a qual com os viaductos de 
acesso pesa 22.668 toneladas, tendo importado nuns 
quatro milhões de dolares. 

es = 

fatesãe em estudar êstes fenómenos, te-los sempre pre- 
sentes, 

Nunca é demais vêr bem os exemplos para não se 
caír em erros ilênticos, tanto mais que no nosso-país 
ha uma certa tendência para esticar muito o cordão 
da bolsa de quem tudo paga, e ha o perigo dêsse cordão 
quebrar e, consequentemente, o das emprezas também,
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e (el 

Novas tarifas dos Caminhos de Ferro do Estado 

Bilhetes quilómetricos e bilhetes 
de identidade para viagens a meio preço 

Entraram em vigor no dia 1 dêste mês nas, linhas 

férreas do Estado — Minho e Douro e Sul e Sueste— 

as tarifas especiais n.º 4 e 5 de grande velocidade: a 

primeira estabelecendo a venda de livretes quilométri- 

cos a preços reduzidos para percursos de 1.000 até 

6.000 quilómetros, e a segunda creando os bilhetes de 

identidade para aquisição de bilhetes a meio preço da 

Tarifa geral, em condições idênticas às da Tarifa aná- 

loga (n.º 10) da C. P., em vigôr desde 1 de julho úl- 
timo, à qual nos referimos na devida oportunidade. 

que então dissémos a respeito da Tarifa da C. P. 

adapta-se a esta, pelo que nada mais temos a acres- 

centar sobre o assunto. 

A tarifa 4, porém, merece que lhe consagremos al- 

gumas linhas em especial, 
Ha muito que constitúi uma aspiração do público 

português que mais viaja, a criação de bilhetes quilo- 

métricos, como existem em outros países. 

Muitas têm sido as tentativas feitas nêsse sentido 

junto de várias emprezas, não tendo até hoje surtido 
o efeito desejado, senão como se vê, agora nas linhas 

do Estado. 

Já é alguma coisa, mas a serdide é que bilhetes 

quilométricos só nas rêdes do Sul e Sueste e do Mi- 
nho e Douro, sem continuidade pelas linhas da C. P$ 
é pouco, e francamente não satisfaz por completo os 

desejos do público. A linha de Lisboa a Porto é como 

que o eixo principal em torno do qual giram todos 
os planos de excursões em Portugal, isolados o Norte 

e a Sul do país, as excursões apenas aí limitadas, pocou 
interesse oferecem, No entanto nem por isso a admi- 

nistração dos Caminhos de Ferro do Estado deixa de 
merecer os devidos louvores por ser à primeira a pôr 

em prática o bifhete quilométrico; pena é que não te- 

nha conseguido, se é que o tentou, a combinação com 

as outras rêdes do país, particularmente a C, P, Ter- 
se-há esta recusado a entrar na combinação alegando 

razões de pezo? 
Séria muito interessante que tais livretes quilomé- 

tricos se tornassem extensivos a todo o pais, e o facto 

de até agora nenhuma das companhias ter tentado o 

seu estabelecimento, leva-nos à supôr que ha qualquer 

motivo especial que não recomenda a sua criação. 

Seja como fôr, a experiência das linhas do Estado 

agora iniciada deve vir aclarar o assunto, 

Ditas estas palavras, vamos dizer ào leitor que ain- 

da não conhece a tarifa que lhe distibuíimos com O 

número 1 dêste mês, as vantagens que ela oferece. 

A tarifa está dividida em dois parágrafos, o 1.º es- 

tabelece os preços correntes dos livretes para percur- 

sos desde 1,000 até 6.000 quilómetros, escalonados em 

fracções de 200 quilómetros, e válidos para diferentes 

prazos, conforme as distâncias à percorrer: assim de 

1.000 a 2.000 quilómetros são válidos por 3 mêses ; 

de 2.200 a 3.000 quilómetros, por 5 mêses ; de 3.200 

a 4,000 quilómetros, por 8 mêses; de 4.200 a 5.000, por 

10 mêses, e de 5200 a 6,000 por um ano. 

Ha bilhetes das três classes e os seus preços bas- 

tante reduzidos aumentam proporcionalmente de 200 

em 200 quilómetros. 

O parágrafo 2.º estabeleleceu preços excepcionais 

para livretes desde 600 quilómetros, que serão forne- 

cidos unicamente em presença de bilhete de excursão, 

quilométrica, de banhos de mar e de ida e volta de 

qualquer linha estrangeira. 

Os bilhetes até 1.000 quilómetros são válidos por 
3 mêses, além de mil até dois mil são válidos por seis 

mêses. 

Para bilhetes além de 2.000 quilómetros, ha uma. 

sobretaxa por cada 200 quilómetros. * 

Os bilhetes dêste parágrafo para mais de 100 km. 

podem ser utilizados por pessoas da família do pas- 

ságeiro, até o número de seis, todas munidas de bi- 

lhetes estrangeiros referidos. 

Fis os principais tópicos desta nova tarifa, e por 

êles se vê a intenção da Administração dos Caminhos 

de Ferro do Estado, de incitar o público a viajar, ofe- 

recendo-lhe vantagens importantes, e estabelecer quan- .- 

to possível, as relações com o estrangeiro, convidando 
os viajantes doutros países a visitarem o nosso. 

A intenção é das melhores, e oxalá que o exemplo 

frutifique e que dentro em pouco os livretes quilomé- 

tricos, pela criação dos quais tanto pugnou o nosso 

saudoso Dirrector, Sr. Mendonça e Costa, vigorem em 

todas as linhas do país. 

Prazos de transporte 

A Direcção dos Caminhos de Ferro do Minho € 
Douro, por Aviso ao Público C n.º 91 de 24 de Agosto 
último, anulou as restrições que sobre prazos de trans" 
porte vigoravam nas suas linhas desde 1920, restabe- 

lecendo os prazos indicados: na tarifa geral, excepto 

para as remessas de peixe fresco, gado, frutas, horta- 
liças e legumes frescos em grande velocidade quando 
destinadas às linhas espanholas, para as quais conti 
nuam aumentados em 50 ”/, os prazos de transporte 

expedição, transmissão e entrega nas condições do Av 
so ao Público C. nºº 70 de 17 de Maio de 1024 quê 

continua vigorando, 

Resina e seus derlvados com destino a expor” 
tação pela barra de Lisboa 

A C. P. publicou mais um aditamento (o 5.º) 2º 
complemento á sua tarifa especial n.º 1, pelo qual corr 

cede bonificação por meio de reembolso, como já º 
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Os Caminhos de Ferro do Estado 
nos anos de 1917 à 1920. 

O Conselho de Administração das linhas explora- 
das pelo Estado — Sul e Sueste e Minho e Douro — 
publicou agora o seu relatório referente aos anos de 
1917-1018, 1918-1919 e 1919-1920. 

Apontamos dêle que os percursos quilométricos 
nos anos de 19017-18, 1918-19 e 1919-20 foram, res- 
pectivamente 4.670.001, 4.735.546 e 4.033.428 quiló- 
metros, acusando um declive e como em 1917-118 in- 
feriores ao tempo normal, devido, às perturbações 
causadas pela guerra. 

As receitas dos impostos de transporte e sêlo fo- 
ram em 190918-10 e 1919-20, respectivamente de 

/656.022$822 e 0973.162$60, progressivas e superiores às 
do ano 1917-18, que tinham sido de 509.,558$26. 

Anota-se no relatório que em virtude da desvalo- 
rização do escudo, os encargos em. ouro reduzem o 
valor ouro das receitas em relação aos anos anteriores. 

O tráfego de mercadorias, deduzidas as despezas 
de exploração, deu em 1918-19 um saldo negativo de 
3:061.120$00 e em 1919-20, 5:053,354801 ; o de pas- 
sageiros, deu de receita líquida em 1918-19,8:9018.734852 
e em 1919-20, 13:226.732873. 

Pelo que se verifica que o “regime deficitario não 
só se manteve, como se agravou, a-pesar-das receitas 
terem aumentado à custa do aumento do custo de 
transporte, pois o tráfego pode dizer-se que ficou esta- 

cionárion. E' que as despezas aumentaram mais de- 
pressa, do que o aumento no custo do transporte». 
Estas palavras que textualmente transcrevemos, mais 
uma vez veem confirmar os inconvenientes da admi- 
nistração pelo estado das linhas férreas. 

As despezas e receitas por, quilómetro: de via e 
trem, foram, como se vê no quadro abaixo. 

Conclue assim o relatório: ! 
«Deve notar-se que além das regalias, que custam 

dinheiro, houve necessidade de aumentar os venci- 
mentos na mesma data. 

«O desiquilíbrio trazido à Administração por estas 
medidas foi tal que nam com o agravamento de tari- 
fas decretado em Abril de 1920 foi possível impedir o 
agravamento do déficits que em fins de Junho dêste 
ano atingia a terça parte das receitas. Na verdade en- 
quanto no ano de 1918-19 as despezas com o. pessoal 
eram ainda de.22 */, das despezas de exploração, no 
ano económico de 10919-20 aquelas mesmas despezas 
subiram a cerca de 45 “o das despezas totais de ex- 
ploração, visto que no primeiro daqueles anos atingi- 
rain a cifra de cerca de 2.400 contos e no segundo a 
cifra de 7.800 contos. 

Também nos apraz registar que as pormenorisações 
das diversas contas estão bem elaboradas e explícitas 
sendo.de fácil consulta. 

————— —— PÔ ——  &  .— — — — o a er —a——— 

1917-1018 1918-190 1019-20 
Designação > É ” So 

S.S M. D. SS M. D. SEiS. "Mi D: 

Por quilómetro de via: ' 
Receitas do tráfego líquidas deimpostos| | Sus 

e de bónus a transporte de mercad.““| 5,5648501 5.639843. /6.383865 /6.097811 | 8630862 |10.505870 
Despezas de exploração: ..lirceceeo 5.7194883 |5.735801 |[7.311$56 [0873874 |11.242$850 |/17.072821 

Por quilómetro de trem: | 

Receitas do tráfego líquidas de impostos | : 

e de bónus à transporte de mercad.” 1$62,7 1$23,2 2811,4.  1$30,3 2858,1 2836, 7 
Despezas de exploração, ...... veto. 1$867,9 1$25,3 2842,1 2$805,4 3$36,2 13873, 3 

——n. -— s.——s— cs o REIS Are TAN. 

fez para outras mercadorias, para os transportes de re- 

sinas' de pinheiro, em bruto ou refinadas ; borras de 

resina; brêu vegetal ou mineral; colofónia ; pez louro 

OU negro ;, agua-raz; essencias de teribintina e teribih- 

tina sêca, quando destinadas a exportação pela barra 

de Lisboa, 

Os bonus são os seguintes : 

10"/s quando atinjam o mínimo de 500 Ton. 

15 * " 1 " W ” 7 1.000 ” 

DO ” " ES ab? » 2.000 » 

no prazo de um ano, expedidas de qualquer estação 

portuguesa para Lisboa-St.º Apolónia e suas depen- 

dências, Alcantara-Terra ou Mar, Entrepostos de San- 

tos, Alcântara e Santa Apolónia, e Doca de Sarto Ama- 

ro. 
Cais fiuvial de Lisboa-Mar 

Segundo um recente Aviso publicado pela C. P,, 

a partir de 10 do corrente mês, o, cais fluvial denómi- 
nado de |Lisboa-Mar fica prestando unicamente fo) ser- 
viço a seguir indicado: 

Recebe e expede remessas de mercadorias, animais 
e veículos tanto em grande como em pequena veloci- 

dade, devendo, porém, todas as remessas de grande 

velocidade, a expedir ou a receber em Lisboa-Mar, fi- 
car sujeitas à aplicação da taxa, prevista na Tarifa de 

despêsas acessórias para as “transferências entre cais 

da mesma estação”, sempre que à essas remessas não 
seja aplicada tarifa sem que Lisboa-Mar se ache expres- 
samente indicada como procedência nu como destino. 

Para as remessas de g. v. destinadas a Lisbôa-Mar 
ou dalí expedidas, a companhia reserva-se o direito 

de ampliar em .mais 12 horas aos PESpOCINAS prazos de 

transporte. 9 MEIO, 
s
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Linhas espanholas, — Foi aberto à exploração 

no dia 15 de Agosto último o apeadeiro de Hernani, 

situado na linha de Madrid a Irun, entre o apeadeiro 

de Urnieta e a estação de Hernani, 

O novo apeadeiro faz apenas serviço de passagei- 

ros sem bagagens, desde ou para as estações de Tolo- 

sa até Hendaya. 
Linhas fancesas —O número de agentes das 

grandes linhas francesas em 1 de Janeiro do corrente 

ano, segundo os dados oficiais, era o seguinte * 

RIA A o o STA. CSN CAS ASTRA 
CIEIANSo S eSs Are Ss 63.567 

ESTA O: Tate FR TST AS eo ESET 89 .932 

2/4 09, PR aa ESA AR ASAE ANE 20) UMA 117.159 

ERRA Co o too AN do LES ADE A : 77.320 

Alsácia 6 EÓOTena, eo era Ur 39,402 

[155 CSA ANSA MENS DORIAN E RINE CA 38.524 

ERRAR co e o SALA 3.445 

Total 510 683 

Nestes números éstão compreendidos os agentes 

auxiliares, temporários e em experiência. 

— As companhias do Midi e de Orleans adopta- 

ram nas suas principais estações porta-vozes (fhaut- 

parleurs) de telefonia sem fios, pelos quais são anun- 

ciadas ão público as horas das partidas e chegadas 

dos combóios, etc. 

Linhas inglesas, — À companhia do “London 

& North Eastern Railway» propõe-se acabar com as 

passagens de nível na cidade de Hull, substituindo-as 

por “passereles» aéreas ou viadutos subterrânios, 

como já ha em várias estações da Inglaterra e da 

França. A despêsa com esta obra está orçada em 

1.225.000 libras para as quais o Município concorre 

com 300.000 libras e o Estado com duas terças partes, 

Linhas italianas, — Foi inaugurada recentemen- 

te a linha entre Ceglie Messapico e Cistermino. 

— Já se encontram eletrificados 780 quilómetros 

de linhas na Itália, e estão em vias de electrificação 

mais 812 quilómetros. O projecto de electrificação que 

primeiramente havia sido feito para 6.000 quilómetros 

foi reduzido a 2.700 por falta de capital. 

Linhas suecas,-- Às receitas dos caminhos de 

ferro do estado suéco elevam.se à 15.000,000 de 

corõas. 

As despezas calculam-se 16.383.0C0, mas conta-se 

poder realizar mais de um milhão e meio de eco- 

nomias. 

Grande parte da receita é destinada a construir no- 

vos edifícios, à reconstrução da linha principal de 

Oeste e à melhorar à estação de Stokolmo ; o resto 
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empregar-se-ha na electrificação da linha de Stokolmn 

Gotemburgo. 

Linhas sul-africanas, — Parece que o Govêrno 

da União deseja ampliar à rêde desde Medina a Lim- 

popo, e pensa em construir nma ponte para levar a 

linha até ao território da Rodésia. 

Também está na disposição de construir a linha 

Walfish Bay à Rodésia, mas êste ano não tem dispo- 

nibilidades para encetar essa obra, tendo outros tra- 

balhos de maior urgência. 

Caminhos de ferro chilenos,— O Conselho 

Director dos Caminhos de Ferro do Estado do Chile 

resolveu aumentar as suas tarifas de transportes em 

oitenta por cento, afim de obter recursos para equili- 

brar os seus orçamentos. 

Linhas de Venezuela. — Está em projecto à 

construção duma linha que ligue o caminho ferro de 

Taceiro ão de Calantá, pertencente, respectivamente, 

às Republicas de Venezuela e Colúmbia. O trajecto 

entre estas linhas é de 15 quilómetros. 

Linhas de Guatemala, — Estão a terminar os 

trabalhos de construção da linha de Zacapa, Guate- 

mala, ao Salvador, havendo a intenção de se seguir 

com a linha de San Miguel, Salvador, a Honduras. 

A linha parte de San-Miguel, atravessa o Rio 

Gooscoran, a cidade Nacoeme e o Rio Negro, que 

divide Honduras e Nicarágua, entroncando com o 

trecho Honduras-Nicarágua. 

Linhas brazileiras, — Pclo relatório da compa- 

nhia do caminho de ferro de Mogyana se verifica O 

progresso das suas linhas, cuja exploração rendeu em 

10924, 48.602:318$000 réis, seudo a despêsa de réis 

33 O1N:6608000, o que representa uma receit1 liquida 

de 14. 781:658$000, a qual somada ao transporte do 

exercício anterior e à renda eventual, se eleva ao to- 

tal de 18.523:827$000, 

Comparada com a de 1023, a receita bruta acusa 

um aumento de 8.859:125$000, e teria sido maior se 

não fosse a sedição militar de S. Paulo que v:iu per- 

turbar a vida económica desse estado no segundo se- 

mestre do ano passado. ' 

O coeficiente das despêsas do tráfego em relação 

à receita bruta foi de 64,6 º%,, o qual, nas atuais con- 

dições, de elevados preços de todos rs elementos de 

trabalho ferroviário, representa o resultado duma bôa 

administração. 

— Está em via de conclusão o ramal de Crystal à 

Vila Nova, estando já prontos cêrca de três quilóme- 

tros e meio, faltando apenas um quilómetro. 

— Foram mandados iniciar os trabalhos de cons- 

trução do ramal de Itajuba a Piquete, da rede Sul-Mi- 

neiro, do Estado de Minas Gerais. 

— Foram inaugurados com grande solenidade, no 

dia 10 de julho último os trabalhos de construção do 

ramal que deve ligar a cidade de Campanha, na rêde 

Sul-Mineira, 40 porto de Santa Maria, nos barrancos 

do rio Sapucahy,
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MODIFICAÇÕES NA ORGANIZAÇÃO GERAL DOS CAMINHOS DE 

FERRO INGLESES 

O Conselho de Administração da Companhia do 

London, Midiannd & Scottish Railway, à mais impor- 
tante da Gran Bretanha, julgou conveniente, em vista 

da experiência adquirida na fusão de linhas, criar um 

Comité executivo de fiscalização da exploração, no- 

meando para o cargo de presidente do mesmo, Sir 

— Josiah”Stamp, pessoa de elevados méritos na carreira 

civil, que apenas conta quarenta e quatro anos de 

idade e desempenhava o cargo de director nas fábri-. 
cas Indústria Nobel. 

Desde a fusão dos caminhos de ferro britânicos 
realizaram-se algumas trocas na organização dos qua- 

tro grandes grupos de Companhias, como não podia 
deixar de suceder, e certamente não serão os últi- 

mos. 

Segundo uma revista inglesa profissional, muitos 
altos funcionários de caminhos de ferro opinam agora 
que a fusão obrigatória em Empresas de tanta magni- 

tude, levada a cabo de uma maneira tão rápida, foi 
um dos maiores erros que se tem cometido na histó- 
ria dos caminhos de ferro britânicos. 

A fusão e a comunidade de interesses nas Empre- 
sas industriais efectua-se geralmente, por meio de 

— companhias auxiliares, conservando a autonomia e 

regime das empresas absorvidas. Se as Companhias 
— desacregadas se tivessem unido dêste modo, diz-se, 

em vez de se fusionarem em quatro grandes grupos, 

"cáda Companhia teria conservado a sua individuali- 

dade, e os seus interesses locais estariam talvez me- 

Thor servidos. 

Numa das quatro grandes companhias estabelece- 

fram-se os serviços de Oficinas e Abastécimentos com 

inteiras independências de todos os demais, e parece 

Que esta organização está dando muito bom resulta- 
do, motivo porque se tem como certo que todos os 
Principais serviços do grupo deveriam estabelecer-se 

sobre bases similares. 

Assim, por exemplo, o chefe do serviço do Tráfego 
de passageiros teria à seu cargo tudo quanto respeita 
à passageiros, inclusivé as receitas; e o de Tráfego de 

— Mercadorias, tudo quanto respeita a mercadorias, in- 

— Clusivé as receitas. O primeiro abonaria ao Chefe da 
“Exploração uma quantia convenciodada por cada car- 

— Wuagem carregada ou vasia e milha que percorresse por 
Sua ordem, e o segundo faria o mesmo com respeito 
a0 material de carregamento. 

O Chefe de Exploração pagaria anualmente outra 
Quantia combinada ao chefe de Via, pela conservação 
* renovação da via, e semelhantemente outra determi- 

— Nada quantia ao chefe do Material e Tracção por cada 
Máquina-milha e veículo-milha que circulasse a seu 

— Pedido. Esta soma seria suficiente para cobrir as des- 

Pezas de conservação reparação e renovação do ma- 
térial motor e de transporte. 

Com este sistema os serviços estimular-se-lam uns 
aos outros a reduzir as despezas. Entre êles produzir- 

se-ia uma certa emulação que hoje não existe, e todos 

trabalhavam. pelo interesse comum e prosperidade da 

mesma Companhia. Quere dizer, os chefes de Passa- 
geiros e de Mercadorias, por exemplo, tratariam de 

obter o maior produto com o minimo gasto. 

O chefe da Exploração não teria inconveniente em 
pôr em circulação tantos combóios carregados ou va- 
zios, conforme as indicações dos chefes do Tráfego 

de Passageiros e de Mercadorias, porque perceberia 
uma quantidade fixa por cada carruagem ou vagão- 

milha que tivesse de circular; porém, como o custo 

da circulação teria de ficar a cargo dos respectivos 
chefes de Tráfego, êstes não pediriam mais combóios 

nem mais material do que o estrictamente neces- 

sário. 

Da mesma forma o chefe da Exploração teria in- 

teresse em obter o maior proveito de cada máquina 
ou vagão que circulasse, sabendo que êste proveito 

consistiria na diferença que lhe ficasse entre o que re- 

cebia dos chefes de Tráfego e o que tivesse de pagar 

ao chefe do Material e Tracção. 

Claro é que com êste sistema de organização, cáda 

serviço seria dompletamente autónomo para fazer as 

suas proprias compras, prover às suas necessidades e 

ter a sua contabilidade. Fm caso de divergências en- 

tre êles, a Direcção se encarregaria de as resolver, as- 
sim como de .revêr de quando em quando os tipos 
dos preços e convénios a que tivessem de subordinar- 
se entre si os diferentes serviços. 

A Direcção seria também encarregada de recomen- 

dar ao Conselho de Administração a aprovação das 
despezas que se considerassem necessárias ; para tudo 

o mais cada serviço seria uma entidade independente 
e regiria com inteira liberdade os seus próprios assun- 

tos, posto que teria à responsabilidade efectiva da sua 

gestão. O engenheiro Chefe de Material e Tracção de- 

cidiria se, em tal ou tal secção seria preferível a tracção 

eléctrica à de vapor; se tal sistema seria mais conve- 

niente do que outro ou outros, e assim os demais 

chefes. Só os resultados se deveriam ter em conta, e 

já se sabe que em qualquer empreza industrial ou 

comercial, quando o resultado é mao, a acção directi- 
va não foi muito acertada, 

Tratando-se de Empresas de tanta importância, é 

muito possível que êste sistema de organização, fôsse 

mais vantajoso que o até agora empregado. 

Responderia ao principio da divisão do trabalho, 

que tem tantos adeptos, e como é difícil para uma única 

nessoa abarcar em detalhe o regime e 6 govêrno de 
tantos e tão amplos serviços, é lógico que ao dividir-se 

os direitos e atribuições, se dividam igualmente OS 

deveres e responsabilidades
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À posse e os primeiros trabalhos da Comissão 

Organizadora 

No dia 6 do corrente reuniram em Lisboa os sÓ- 

cios e amigos do Grémio dos Açôres, para se proceder 

à eleição e posse da Comissão Organizadora que ficou 

assim constituida : 

Presidente, dr. Artur Fernando Rocha; vice-presi- 

dente, Freire da Cruz; secretários, Carlos d'Ornellas 

e Antonio josé Coelho Fernandes; tesoureiro, Manoel 

Batista Machado da Conceição ;/vogaes, tenente-coro- 

nel Fernando Borges, Raposo d'Oliveira, Abel Mouti- 

nho, Jaime Brasil, Manoel Machado da Conceição, Ni- 

colau Pereira, Francisco Calvente, Antonio Miguel da 

Silveira Moniz e Jaime de Figueiredo. 

A comissão de propaganda ficou constituida pelos 

srs. tenente-coronel Fernando Borges ("*Comercio do 

— Porto»), Jaime Brasil e Raposo d'Oliveira (“Século”), 

Abel Moutinho (“ Diário 

de Notícias»), ' Carlos 

d'Ornellas (“Gazeta dos 

Caminhos de Ferro», 

“Epoca»" e “Correio da 

Noiter), Alberto dV'O- 

veira ("Capital»), Carlos 

da Silva Carreiro (+ Diá- 

rio dos Açôres»), e eo- 

ronel D. Miguel de 

Alarção (“Correio dos 

Açôres»). 

Iniciados os traba- 

lhos das duas comissões, 

foi aprovada por acla- 

mação a constituição 
das delegações do Gré- 2specto do timoço de homenagem 

o do "Gremio aos Açóvres;, EX. 

min nas três capitais 

dos distritos açoreanos, 

pela forma seguinte: 

PONTA DELGADA Delegados da Associação 

Comercial, da Associação dos Lojistas, dos dois diá- 

rios locais; Barão de Fonte Bela, Antonio José Cana- 

varro de Vasconcelos e Pedro de Lima Araujo. 

ANGRA DO HEROISMO — Major José Agostinho, 

Amadeu Monjardino, Jocome de Bruges, dr. Melo 

Corrêa, Manuel Quintanilha, delegados dos jornais 

nAÀ União» e a “Cidade.» 

HORTA — Presidente da Sociedade Amor da Pá- 

tria, Feruando d: Costa, Antonio Pereira do Amaral, 

delegados dos diários «A Democracia» e “O Teléê- 

grafo». » 

Em seguida, foi aprovado um voto de louvor ao 

delegado do Grémio nos Açõôres, sr. Antonio José 

Coelho Fernandes, tendo ficado assente a realização 

dum banquete a êste devotado amigo dos Açoreanos 

e incansável propagandista da fundação do Grémio, 

para o qual serão convidados os Açareanos residentes 

em Lisboa e na província, -., io h 
% 
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GRÉMIO DOS AÇORES 

18 Garrótt: ofereoldo nos delegados JAziam, 
r. Dr. Manoel sartins Correia e 

Antonio Pereira do Amaral, £&o qual assistirain além do home- 

nágendo, os membros da direcção do Grêmio, Tenente Coronel 

Kernando Borges, António Jesó Coelho Fernandes, Carlos d'Or- 

nóllas e o8 Sra. Dr. Alves Martins e Carlos Rosas: 

“Câminha-se. 

Como se vê, o Grémio Açoreano de Lisboa já 

hoje é uma realidade, restando agora que os Açorea- 

nos residentes no Continente e no Arquipélago asse- 

gurem aos homens de boa vontade que o organizaram 

a cooperação € os meios de ácção de que precisam 

para a realização do seu belo e patriótico programa. 

A séde provisória do Grémio é na Rua da Horta 

Sêca, T-1.º — Telefone Trindade 27. 

(Do Correio dos Açores de Ponta Delgada) 

Vai felizmente tomando vulto a obra de propaganda em! 

prol da Terra Açoreana, sob tão bons auspicios inicia lu, ha cêr- 

ca de dois anos, prio brilhante colega de Ponta Delgada Correio 

dos Açôres, a quem estas ilhas vêm devendo os mais assinalados 

SepviçrS. i : 

Pode realmente afiançar-se, sem receio, que toda a prop.- 

ganda feit: hoje no Continente a favor d:stas ilhas ignoradas, se 

deve no trabalho persistente daquele quotidiano, trazendo, por 

: infeiativa do seu ilustrado 
“director, até ao nosso Arqui- 

pélago, algumas das mais 

distintas figuras do meio 

dessa visita, na realidade, O 
acréscimo de interesse, nã 

imprensa continental, pelã 

nossa existencia, pelo nosso 

trabaiho e pela nossa Hís= 

tória. : 

O Diário de Notícias, O 
Século, a Época, muitos dos 
grand s: ifiários da Capital 
criam secções especiais em. 

que se tratam questões aço” 

re nas. Em Lisboa, os nos 

s's p tricios ali residentes: 
despertes da apaiia em Que 

reunem-se, organi- 
zam-se, e tornam realidade 

essa velha aspiração de to 05 

nós—-O Grémio Açor: and, ? 

! Casa dos Açôrcs ! O trabã”- 

Itio isdadio de «lguns cede logar no esforço colectivo. Progríde-se 

E" nº cessário que nós todos, unidos nesta cruzada bemditt 

não deixemos per ler tão feliz oportunidadr, 

Estão instaladas delegações do Gremio nas três c pitas dos 

distritos. Auxiliemos à sua expansão; inscrevamos lá os nosso? 

nomes, para que do pequeno esforço de muitos resulte à belt 

obra que ambicionamos, e pira que a terra bemdita dos, Aço” 

res ocupe, na Pátria comum, o logar de distinção a qu" tem jus"' 

De À Cidade (de Angra do Heroísmo) 

No fltimo número dêste semanário referimo-nos aos fins 

essenciais desta utilissima agremiação e por forma suc'nta epr” 

sentámos as vantagens que adv em a todos quantos nela se in ] 

crevum. Não se trata de uma associação restrita a esta ou aque!” 

class» social, trata-se, sim, de um núcleo fortissimo em volta só 

qual devem sempre brilhar ?8 nove estrelas açoreanas. Den 

muito que se impunha a organ'zação do Grémio, mas infelizmente 

O nosso excessivo comodismo nem sempre o permitiu, se é que 

muitas vezes, era o único obstaculo à sua organização, 

Adormecemos nas páginas de piro da nossa história e pedi 

intelectual português. Datã =
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 
COMPANHIA DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUEZES 
A) — Pagamento do coupon n.º 56 das obrigações de 3º/, 4%, 

; RIERTAERTAROS de 1.º grau, correspondente ao 2.º semestre de 
de 1921. 
Estes coupons, — cujo, valor é de frs. 7,50 para o de 3º, e 

de frs. 10,00 para o de 4º, — estão sujeitos à dédução dos im- 
postos. pagos ao Fisco Francês, na razão de frs. 0,75 para o de 
3º, e fre. 0,098 para o. de 4º ., 0 que lhe reduz o valor a 

Frs.. 6,75 para o coupon de 3.º, 
Ers. 0,02 para o coupon de 4 “/, 

Os cotipons quê forem pagos em Portugal, se-lo-hão em Es- 
cudos a6 cambio do dia, 
3) — Pagamento do. counon n.º 53 das obrigações de 3 "/, privi- 

tegiadas “Beira Baixa" e don. 52 das de 4 1/2*/, prívile- 
gruadas do 1.º grau (Serie n.º 1 a 8.504), Correspondentes ao 
segundo semestre de 1921, 

. Estes coupons,— cujo, valor é de fts, 7,50) para ode 3 */, 
“Beira Baixar e de frs. 11,25 para o de 4 1/2º/,, são sómente 
pagos em Portugal, em Escudos ao cambio do dia, ou em Fran- 
cos por cheque s Paris, à escolha do portador, desde que os 
portadores façam acompanhar os seus couipons de uma declara- 
ção, cuja fórmula lhe será fornecida na séde da Companhia. 

O pagamento do coupon n.º 52 das obrigações de 4 12º, 
privilegi do 1.º grau (Serie n.º 8.506 à 11.468), está sujeito, 
visto esta Serie não. ter cotação no Estrangeiro, à dedução da 
Contribuicão do Registo, que equivale à frs. 0,57 por coupon, o 
que reduz o seu valor à 

“Frs. 10,68 por coupon. 
Os pagamentos em Lisboa fazeni-se na séde da Companhia, 

— Estação do Rocio— todos os dias úteis, das 11 às 13 e das 14 
às 15 horas. ' 

Os pagamentos em França são feitos pelos correspondentes 
da Companhia, conforme os anúncios que serão publicados na- 
quele país. : 

O Presidente da -Gomissão! Executiva 
T. é. de Barros Queiroz 

e TES se 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses da B. Aita 
Venda de carris e de fracções de carris usados 

Esta Companhia tem para vender na sua estação de Figueira 
da Foz, erande quantidade de caárris dos comprimentoe de 7,95 
e de 8 metros, e fracções de carris tisados, podendo ainda pres- 
tar muito bom serviço em linhas de importância secundária, em 
linhas de minas, em postes telegráficos ou de energia eléctrica, 
€ ém muitas outras aplicações verais de construção Civil. 

Para grandes quantidades fazem-se vantajosas condições de 
DERSEL DL 

Os pedidos devem ser feitos por intermédio das estações 
desta linha, ou directamente ao Servico dos Armazens Gerais na 
Figueira da Foz. 

O: Engenheiro Director da Exploração 

Joaquim Abranches 
— =... 

Mos: ão destino que as resolvesse, Abandonámo-nos à êsse pas- 

sado, aliás glorioso, mas que afinal, no presente, sómente nos 

$ Tvirá de alicerce gigantesco para a obra do ressurgimento aço- 

reano. É' preciso que cada um de nós se compêénetre de que à 

união & a força e que sómente dela dependem as grandes iniciati- 

Yas e o progressso da colectividade. Isoladamente nada se faz. 

Vámos, pois, concorrer com um pequeno sacrificio para a funda- 

ção do no so Grémio esrabalhar afincadamente para que depres- 

Sa tle surja potente e altivo e que para sempre desapareça essaá 

ignorância criminosa que a todos invade, do que somos e do que 

valemos. 

No escritório da nossa Redacção encontra-se patente a ins- 

crição de sócios, contando-se já um número bastante apreciável. 

Almoço de homenagem 

Na «Garrettz realizou-se no passado dia 5 de Se- 

tembro um: almoço de homenagem aos delegados dos 

Açõres, em Ponto Delgada e na Horta, Ex." Sr.º Dr. 

Manoel Martins Correia e Antonie Pereira do Amaral. 

—Assistiu ao almôço parte da direcção do Grémio 
dos Açôres, 

LAS Eco 
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Uma nova regalia para os jorifalistas 

Os portadores da Carteira de Identidade de Profis- 

sional da Imprensa alcançaram mais uma regalia de 
grande vantaeem. 

O sr. Francisco Mera, arrendatário do restaurante 
do Entroncamento que depois da sua recente remo je- 

lação se tornou o primeiro da nossa rêde ferroviária, 

concederá generósamente dóra avante a redução de 

25 "/, no preço das refeições fornecida, aos referidos 

portadores da carteira de jornalista. 

Na sua última reunião, a direcção do Sindicato 
dos. Profissionais da Imprensa, registou gostosamente 

esse facto e agradecendo ao Sr. Mera do mesmo modo 

que ao Sr, Artur de Freitas, digno fiscal do govêrno 

junto da C. P. na estação do Entroncamento, que 

muito contribuiu para essa valiosa concessão, à im- 

portante regalia alcançada pelos nossos jornalistas que 

viajarem com frequeéncta para o norte do pais. 

tm asnecto da sala de jantar no “restatranto 
do Entroncamento. 

E' real nente digno de todos os elogios o atual ar- 
rendatário do referido restaurante que assim sabe va- 
lorisar o trabalho da Imprensa portugueza. 

Esse homem, de largas iniciativas, compreende o 

esforço digno que ó%5 profissionais da Imprensa em- 
pregam no seu nobre e difícil mister e reconhecendo 
o alcance elevado da sua obra de profundo resurgi- 

mento nacional. Pois a verdade é que à Imprensa está 

destinado, um Papel importantissimo e todo o apoio 

moral e material que se lhe dê, só a levará a prose- 

guir com entusiasmo na sua senda de ideal que seria 
escassamente scguida se em vez de facilidades anima- 
doras, só encontrasse a cada passo os mais invencíveis 
escolhos. 

E devemos notar que as regalias mais carateristi- 

camente materiais, possuem todas um lado moral, di- 

gno de registo, pois apenas'/são a prova da muita 

consideração em que se tem à obra clevada da Im- 

prensa que assfím se sente acompanhada pelo pais in- 

teiro, a reconhecer e a estimular-lhe pois os seus es- 
forços dienissimos. tan
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— Publicações recebidas 
Recebemos e agradecemos: 

Aventuras e Viagens 

Obras editadas pela Casa Ventura Abrantes 

A Casa Ventura Abrantes, livraria editora situada 
na Rua do Alecrim, 80 e 82, está publicando recente- 
mente uma bela coleção de livros de avénturas e via- 
gens, começando pelas obras iInteressantissimas de 
Gustavo Aymar, das quais já apareceram duas, “Os 
Caçadores do Arkansas» e “Os Vagabundos das Fron- 
teiras”. 

Esses livros de aventuras e viagens, além de serem 
altamente instrutivos e duma forma muito cativante, 
são em geral uma bela lição de virilidade pis os pro- 
tagonistas aparecem sempre como criaturas excecio- 
nalmente destemidas e heróicas, prontas a arrostar com 
todos os perígos e com as mais profundas pr.uvações. 

E isto ainda se manifesta mais quando o autor de 
tais livros é o próprio autor das maravilhosas proezas 
descritas e narradas que assim não se impõem apenas 
como produto da imaginação que depressa se esquece 
mas como expressão pura da rialidade, impressa forte- 
mente no espírito dos leitores. 

O facto é que quando se lê uma obra heróica ima- 
ginária, ela pode-nos dar | 
uma impressão de encanto 
maior ou menor, mas pou- 
co Influirá no nosso caráter. 
Diremos sempre, depois da 
leitura: “Isto é muito belo, 
essas acções são atraentes 
mas a verdade é que é im- 
possível realisal-as, sendo 
toda a narração um sim- 
ples sonho inverosímil do 
autor”, Portanto ninguem 
se sentirá tentado a imitar 
aquilo que de ante-mão é 
considerado falso e impos- 
sível de se dar. 

Se porém se trata de his- 
tórias verídicas, cheias de 
emoção e de ardar comba- 
tivo, então sim, então sen- : 
timo-nos verdadeiramente subjugados, passando-nôs 

pela face um rubor de vergonha por não termos na 
nossa vida nada que se pareça com os golpes de au- 
dácia assim narrados no livro «Se êste homem poude 
ser tão audaz e decídido, porque não o seremos tam- 

á 

O conhecido editor Ventura 
Abrantes 

bém nós?!» Será esta a exclamação que nos sairá, 

imediatamente do peito. 
Não nos sentimos luumilhados por herois lendários, 

imaginativos, mas os que são riais humilham-nos pro- 

fundamente, e lendo as suas aventuras sentimo-nos 
estimulados por elas a punto de os desejarmos imitar, 
Podemos não o conseguir mas conseguiremos ao me- 
nos pela influencia da leitura, assim rialista, tornar- 
nos mais valorosos na nossa vida comum, ainda que 
impossibilitados pelas circunstancias de nos lançar em 
aventuras tão épicas como as que são relatadas diante 
de nós. 

E quantos heróis e aventureiros audazes o foram, 
movidos pelos livros, romances de cavalaria, por exem- 
plo, quebram ?... 
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Nessas condições bem fez à Casa Ventura Abran- 
tes em editar as obras de Gustavo Aymar, 6 próprio 
autor destemido das proezas que conta, sendo isso 
um estímulo pará o nosso caráter adormecido. Essas 
obras não instruem apenas, educando também a alma 
visto à sacudirem, acordando-a do marasmo cobarde 
em que por ventura se encontre. 

Teve pois a referida casa editora uma bela inspi- 
ração. 

Banca, Ferrocarrites, Industria y Seguros,— Revista 
ilustrada de Electricidade, Comércio, Obras 
Públicas, Metalurgia, Navegacion, .aegricultu- 
ra, Aduanas, Minas y Tranvias. N.º 15 do 
33.º ano, referente a 10 de Agosto findo. 

Gaceta de los Caminos de Hierro. — Revista técnica y 
profesional. N.º 3440, 3450 e 3451 do 7º 
ano, referentes a 10 e 20 de Agosto findo e à 
| de Setembro corrente. 

Bulletin de PUrion International des Chemins de Fer. 
— N.º 9 e 10 do 1.º ano, referentes a Julho e 
Agosto de 19295. 

Radio — N.*” 35, 36 e 37 de 22 e 20 de Agosto e 5 de 
. Setembro 

Railway Gazette — Nº 9 e 10 Vol. XLIII de 18 de 
Agosto e 4 de Setembro. 

Brazil Ferro-Carril, — Revista semanabde Transportes, 
economia e finanças. N.º 410 e411 de6e 
13 de Agosto. 

L'Italia, — Revista industriale — Importazione e Expor- 
tazione. Saíu o 1.º número desta interessante 
revista dirigida por «Directore responsabile: 

Ing. S. Bullara, com o seguinte sumário : 

Battute di presentazione; La nostra hMMustrazione— S. E. Gio 
vanhi Giuriati; Industrie e Borse; Politica Internazio- 

'nale, Finanziaria, Industriale, Comerciale. — Bilancio 
mensile; 1 nuovi studi del Sen. Marconi — Le maravi- 
glie delle onde corte; L'Agricoltura Italiana (On Giu- 
seppe De Capitani d'Arzago); Note ferroviarie — Le 
otto ore di lavoro; (Ing, S. Bullara); Note regionali — 
Il problema della Sieilia e S, E. Mussolini; Nota fiz 
nángziariáa Internazionale — Biláncio mensile. 

Note à giurisprudenza —La clausola risolutiva «sie stantibus) 
hei contrati divenuti ecessivamente onerosi, secondo 
la dotiírina é la giurisprudenza pid recente della Su- 
prema Corte, (Avv. 6. B. Buffoni(; Pro Montibus, 

A Tradição. — Saíu mais um número de “A Tradição” 
brilhantemente dirizido pelo nosso querido 
amigo, Sr. Julio Nunes de Freitas. 

Relatorio do Instituto de Cegos do Porto de que é 
director o sr. Miguel Motta. Referente 4 
1024/1025. 

Informacion.— Revista quinzenal, orgão oficial da Ca- 
mara de Comércio de Bilbao. N.º 283 do X 
ano, referente a 209 de Agosto. 

Ferrovie Italiane — (Revista Técnica delle). N.º 2, Vol. 
XXVII de 15 de Agosto. ! 

O Exportador Americano. — Com 102 paginas o n. 2 
Vol. 97 referente a Setembro. 

Boletim Corticeiro. — N.º 1 da 1.º serie do 1.º ano, pu” 
blicado em 1 de Agosto do corrente. 
Não podemos permutar em virtude de esta! 
já completo o número de permutas. 

RNA caia do o TA SE 

Convénio Russo-poláco 

Em maio último foi ratificado o convénio celebra” 

do em 24 de Abril de 1924 entre a Rússia e à Poló- 

nia, para resular o tráfego directo de passageiros e 

mercadcriss entre os dois países. 
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REPRESENTANTE DE: 

Ferrovias y Siderurgia, S. À. 

Madrid - Bilbau | V 

Carris, travessas, placos, 

eiratorias, etc. 

Arn. Jung Lokomotivfabril G. m. b. À. 
Junsgentha! (Alemanh ) 

Locomotivas a vapor, eléctricas, 

sem fornalha de combustão interna 

para todas as bitolas 

Christoph & Unmack AG. 
Níesky (Alemanha) 

SECÇÃO DE WAGGONS: 

Wagons para mercadoria, wagons 

IrIIgortfiocos, 

fourgons, carruagens 

Secção de construções de madeira: 

Casas, hoteis, armazens, hangars, 

barracas, pavilhoes de madeira 

NTE ER. incombustivel, sistema Doecker. 

Montagem rapida. 

Avenida da Liberdade, 14X 

LISBOA 
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MANUÉEACTURA DE FERRAMENTAS DE PRECISÃO 

Estabelecimentos FERDINAND DURAND — “MAS 
A. TONS 

& =) A ? Ta) 

TE AL EE E pa So 

Calibres de corrediça (pieds a coulisse)à— Parafusos micramétricos —Régoas — Esquadros 
—Graminhos— Psanos — V para traçador— Compassos —Lalibres — Níveis, ec, 

Machos Mandris—Fresas 

Brocas helicoidais — Escariadores — Porta ferramentas, ec, 
Enviam-se catalogos gratis 

| TIE STO NA TA, FI Tm Mm! Y MATA | FOI VR ni pe | Vstinsito Mt 

DORAARNOLAAALM | LUAS (AMPARADA AA MD4USASTUZÔIALA ACAO ALARALBANNI, AM SAZRIDNOML LARES AAEO VA SO NOEO ENO) ACO DO BOSS OVA SAR ESSOTONNAAA DAME SADO AA OI VU cs— 

- 

Livros 4 “venda na Administração da 

GAZETA DOS CAMINHOS> DI E SRRO 

ANTONIO SARDINHA % 

Quando: ds nascentes despertam nho : elas da RO ARA 1500 

Etopeis da PERSAS e co al ac ae Ne UE RE o DAS CEI aaa e Ane AZANDOO 

NS Ore da! Satã: ue e ao oa no EA DRA A RSA Te leg ah Do ISEINRO 

CONTAS DAtdES! a! oa a dn cer e ERA AAA Tao SAO NS EAD 

AO Prieto era Verbos aca eo o Taca ARA São a Rr Saara LaaNDODO ' 
ArAliahea Peninsular. se Jos TI ROO 0 o Soo RA Aa pre ato CA ADO 

A OInestan: IDOENCA: el re ce rea as ta A eo ao ASAS A Cato ADO! NeceRePo Ss LOROO 

Sangue Mocidade-Amor, por Felix Correia JAR AA ECA AE MAs o MORROS 

Manual do Viajante em Portugal, (Mendonça e Costa) actualizado por 

CAOS, GDIIENASL é ci Ds Fls EA EA TA EAR o A DESSES RCA RS Ae 25%HGO 

Uma Campanha Tradicionalista, por Caetano Beirão . . . . 212 + + . 129750 
Pemas Antigos, por João Cários de Lemos. . . . (ide ni eo dt nO 

O-Smorse:a; Guerras porNrade Gomes 7. RADIO o nei 1700 
Charlas Taurinos(Connto e Oro) a 1 dia CARO Ao E Cos ao Er DARR 
Cronicas de qualquer dia, por Mai2 Hilcofaorado . 2. 4 2 ee e e = TORO 
Visconde Pavia Ramos, por Botelho Moniz e Serzedelo Coelho. . . . - Choo 

* Nação Portugueza (Cada numero). +  « EL RAR Pr PERDAS ANA 2 moo 
Guia Oficialidos Caminhos de Befro ns 2/0 DS oe ie A AS MÃO 

TA Âiki! 7 VAO Hi $ WI Ser AL EA Vspem no: 4 tania pe 

Sultato de cobre, cuja qualidade rivilicsa com as mis acreditadas marcas estrangeiras com 89,99'/ por cento de purcza 

Bnxotre americano instalação de moagem de Portugal estabelecida nas fabricas d'esta Companhia no Báarieiro. 

L- 

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

Torres Novas, Tomar, Pampilhosa, Cantanhede, Gaia, Regua, Alcacer do S1l e Sines 

Superphosídoes ; (a NR aei ico 
adubos esmpostos | com Br 12 e O RORLORANE o eNeo pIOApUOrie 
Mussa de purvgueira | soluvel em agua para todas as euwituras 

g rantida nor analyse Aa Frecp rt Sulbhur CV Texas moido na mais antga É perfeita 

Agente e revendedora da Deutsohe Ec alisyndical 

FORNECE Á LAVOURA A PREÇOS REDUZIDOS : 

Cloreto de potassio - Sulfato de po assio e Kalnite Bagaços olesginosos para alimentação(lde gado 

Tourteaux em pasta ou em farinha, linhaça britafa, farinha da tnhaça, de mendobi, de coco e de coconote 

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


