i g R

2. do 4.° anno

Lishoa 16 de lJaneiro de 189l

Numero 74
-

* .

GAZETA D05 GApiINHOS DE FERRI

DE PORTUGAL E HESPANHA
Gontendo uma PARTE OFFICIAL, por despacho de 5 de marco de {1888, do Ministerio das Obras Publicas

Proprietario director: L. DE MENDONCA E COSTA —— Engenheiro consultor: C. XAVIER CORDEIRO

REDACGAO — CONDE BARAO, 18 — LISBOA

——— —————

Os annexos d’este numero

Tarifa C. T. n." 1 de grande velo-
cidade da Companhia Real—bilhetes de
assignatura na linha de Cintra. '

Rosto ¢ indice do 3.° volume d'esta'Gazeta respecti-
Vo ao anno findo.

ENCADERNACOES DO 3. ANNO

Os srs. assignantes que desejarem o volume do 3.°
anno encagernado nao tém mais do que enviar-nol-o e
recebel-o-hdo com a encadernacio especial dos annos
anteriores, pelo preco de 600 réis.

UMMARI

Nova linha interna
cional de Li
En“e collegas, iDL ) RPN
sconsor Camdos-Estrella.—(Continnacd
= wagao), de Raul Mesuler,
As questdes do Grande Ganir(ul. o A )
'{:{l?s dg transporte.
udo sobre a exploragio d —( Continuayd
A nosSE quertEy. plorag 08 ocaminhes de ferro.—/ Continuagin).
Sociedade Baums & Marpent.
gm raueasor infeliz,
ub ::ﬂviasl ropohlﬂn: —Catalogo degeriptivo da secefio’ de minas, Listos flnancei.
_Pu. ndustriolles o commorcinllos curopénes, Biblioweehn do Gommercio do. Parto
Cot g%um; Civil de Lishon.
a00&s dos titulos de caminhos de ferro nas bolsas d i
Eianeitns dos caminhos de forro. e A
“hfaltlmﬁ:t"ulnue!f..: --t?t‘Jimllrn n Arganil, Extagio da Alfandega do Porto, Linha
Hhoss t:u'u?hn :r\l’r;;":',‘arri_l amorieans  do Porto, Bilhetes de correspondencia,.
I.lnh(n'l hespanholas:—A linkia do Canfeane, Do Linkares a Almeria, de Murcia a
iranmdsn, de Tgualada a Martorell, De Algeoiran s JimonaeDe Aleoy a Gandia
Linha l:unumnlnu ont Soviba, Camtonhos de ferro audinliuzos. Tarragonn Imrt-vlf
l.inhl"m 0tl' rancing Adjndicagio do teaballiow.
ns estrangeiras. —Russin, Franca, Ropablica Argenting o 0
o Irlanda, Austria. Hungria, g : e a e el
Ompanhia Real dos Caminhos de Ferro.—, Confinuagio do relalorio),

}

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Atravez d'Africa. —(Continuagia do relatorio).

Avisos de s
Arromata a::‘:lpo.
Annunoios,

——————

NOVA LINHA INTERNACIONAL

DE LISBOA A PARIS

contracto realisado entre a Companhia Real

dos caminhos de ferro portuguezes e a do

(_n:undc Central Hespanhol, de que démos no-

.~ ucia no numero anterior, tem sido bastante

discutido na imprensa financeira francesa, por motivos
differentes. '

Alguns dos portadores de titulos dos caminhos de
ferro de M. C. P. julgaram. a principio, que a seguran-
¢a do pagamento integral dos coupons ficava diminuida,
¢m consequencia do referido contracto, por ndo perten-
cer, no futuro, & companhia portugueza a exploracio da
réde hespanhola, mas sim 4 Companhia do Grande Cen-
tro]} flu‘31 no en’tcnf::l{:r d'cl]_cs, offerece menores garantias.
C o R R T

a panhias dos caminhos de

ferroportuguezes ¢ a de Madrid-Caceres-Portugal, tinha,
aquella a direito. de transferir o mesmo contracto para
outra empreza, ficando comtudo, solidariamente respon-
savel pela garantia do pagamento das obrigacdes.

Por esse lado ndo ha pois o menor risco para os
capitaes empregados nos titulos da sociedade de Ma-
drid-Caceres-Portugal, que terdo duas garantias em vez
de uma.

Outra objeccdo consiste em suppoOr-se que a nova
linha hespanhola faria desviar das linhas portuguezas
uma parte do trafico internacional de Portugal para o
céentro da Europa.

Para se esclarecer este ponto parece-nos conveniente
dizer aos nossos leitores, que ndo conhecam porventu-
ra a situacdio actual da réde portugueza, 1uacs sd0 as
linhas - interessadas no trafico internacional dos portos
portuguezes para além dos Pyreneos, jd construidas, e
em construccio ou em projecto, porque d'esta forma
se fard juizo seguro das vantagens ou inconvenientes
que podem resultar para o nosso paiz, da execucdo da

nova linha hespanhola.

— —

Antes mesmo de se executaram os primeiros. kilo-
metros de linhas ferreas em Portugal, discutiu-se
muito na-imprensa ¢ no parlamento qual seria a me-
lhor direccio a dar aos nossos principaes caminhos de

ferro, tendo-se principalmente em vista communicar o

nosso paiz com a Franca, por uma grande linha inter-
nacional.

Para este fim o governo fez estudar differentes traca-
dos tanto pelo valle do Te¢jo como pela Beira Alta, por
isso que em Hespanha se estudava os caminhos de
ferro que deviam ligar Madrid com o Pyreneos e com
as provincias da Extremadura, seguindo-se em parte,
para estes ultimos, o valle do Tejo.

() governo portuguez pareceu mostrar preferencia
por esta ultima directriz, e por isso o sr. Carlos Bento
que era ministro das obras publicas em 1858, mandou
estudar pelo sr. engenheiro Aguiar, o tracado de Lis-
boa a Madrid, recommendando muito que se procurasse
por todos os meios ndo sair do valle de Tejo.

O sr. Aguiar percorreu todo o terreno em Hespanha
e em Portugal, examinando os estudos que ali se fa-
ziam, e reconheceu que s6 com grandes despezas se
poderia realizar mluel\c tracado, e que o governo hes-
panhol estava decidido a fazer em primeiro logar, para
o lado de Portugal, a linha de Madrid a Badajoz, apro-
veitando o trogo da linha em construccio para o porto
de Alicante.

Fémos, por isso, obrigados, em Portugal, a ligar Lisboa
com aquella fronteira de Hespanha, para obtermos a
tio desejada ligacdo por via ferrea com a Europa, cons-
truindo o caminho de leste.

Por este modo, para ir de Lisboa a Paris fazia-se
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um enorme rodeio por Ciudad-Real, Manzanares, e Al-
cazar de S. Juan. '

Posteriormente encurtou-se esta via fazendo-se a li-
nha directa de Ciudad-Real a Madrid.

() desvio era ainda assim consideravel, e d'ahi re-
sultou a idéa de se encurtar mais esse tracado, cons-
truindo-se a linha de Valencia, por Caceres, a ligar em
Malpartida com a de Madrid a esse ponto. :

Nio se perdeu contudo a idéa, que era muito enca-
recida pelos habitantes da Beira Alta, de obter uma li-
gacdo mais curta ainda para Paris, independentemen-
te mesmo de-Madrid, se isso fosse preciso.

O caminho de ferro da Beira Alta pareceu a mui-
tas pessoas que realisaria esse desideratum, e mais tarde

retendendo-se obter maiores vantagens, projectou-se

a linha da Beira Baixa, que constitue, realmente, em
Portugal, podemos dizer porque serd ainda aberta a
exploracio n'este anno, o caminho mais curto pard
Franca, por Irum.

Isto é pelo que principalmente diz respeito a Lisboa,
porque para o Porto entendeu-se sempre que a unica
via internacional seria a que seguisse pelo Douro, até
Barca d'Alva, para se prolongar por Salamanca, a en-
troncar em Madrid com a linha do Norte de Hespanha,
a 200 kilometros da capital.

Vejamos agora quaes sdo as distancias de Lisboa e
Porto a Irun, pelos differentes tragados indicados:

De Lisboa a Irun, por Madrid....... 1.28¢ kilometos
Idem pela Beira Alta............... 1.069 »
Idem pela Beira Baixa.............. 1.026 »
Do Porto pela Barca d’Alva a Irun.. 844 »
Jdem a Madrid...coovvvcoranesns 013 »

Ha, portanto, de Lisboa para Paris, gcla Beira Alta,
um encurtamento de 220 kilometros, sobre a linha pas-
sando em Madrid, e nido obstante isto, 0 movimento
internacional faz-se por Madrid, tanto para passageiros
como para mercadorias, sendo o trafico do caminho de

ferro da Beira Alta quasi na totalidade proveniente do.

movimento local. ' s
A companhia d'este caminho de ferro vive isolada

em Portugal das demais linhas da réde portugueza, e
apesar de se constituir tendo principalmente em vista o
servico directo e muito curto para Paris, ainda até hoje
nio conseguio realizar semelhante pensamento, e ¢ de
presumir que nunca o realisard, pois, se attendermos
somente ds distancias, esse privilegio pertencerd d linha
da Beira Baixa.

Nio ¢ porém unicamente o encurtamento das distan-
cias que determina o estabelecimento do trafico inter-
nacional, por uma certa e determinada linha, porque
outros elementos muito influem na sua direccdo. Na
Peninsula, evidentemente, as linhas que passarem em
Madrid teriio mais probabilidades de attrahir o movi-
mento internacional, principalmente de passageiros, do
que as que atravessam as provincias distantes da capt-
tal, e por isso muitos engenheiros e homens d_e -
tado portuguezes gntenderam sempre que s6 deviamos
considerar como verdadeiramente internacional para o
porto de Lisboa, ¢ para a maior parte do paiz a linha

ue passasse por Madrid e tivesse entre estas duas ci-

ades o tracado mais directo.

Fora isso o que se recommenddra ao sr. Aguiar,
quando se lhe dizia que o governo julgava preferivel

ue a directriz do caminho de ferro de Lisboa a Ma-
grid ndo saisse do valle do Tejo.

A experiencia veio confirmar plenamente este modo

de pensar, como dissémos, porque € realmente a linha
de Lisboa a Madrid a unica que podemos considerar
na actualidade como internacional para a Europa.

N'estas circumstancias, facil é de vér desde ja que a
nova via de communicacdo que se pretende executar
em Hespanha, estabelecendoum encurtamento de mais
de 120 kilometros sobre o tracado da linha do norte
d’aquelle paiz, serve melhorar o trafico internacional de
Lisboa para a Europa, em vez de o prejudicar, e que
por isso mais nos convém auxiliar, do que difficultar, a
realisacio d'esse trabalho, do qual s6 nos poderdo resul-
tar vantagem pelas novas facilidades que trard ao trans-
porte tanto dos passageiros como das mercadorias, para
além dos Pyreneos. _

Concentrando todos os nossos esforcos em melhorar,
quanto possivel, as nossas communicacées com Madrid,
que dlem de ser a cidade mais populosa dos dois paizes,
¢ ao mesmo tempo, um grande centro de consumo que
se abastece por todos os portos da Peninsula, obtere-
mos eguaes vantagens para o movimento internacional

ue terd o de Lisboa como o porto mais proximo da
merica e da Africa Occidemtal para o servico do
Atlantico.

Em vez de dividirmos a nossa attencio, poderemos,
relo contrario, reunir todos os nossos esforcos n'essa
inha, e ebter assim a maior somma de vantagens; isto
ndo impedird, comtudo, de o julgarmos conveniente,
?uc nos aproveitemos da concorrencia que a nova via
errea vae estabelecer, para melhorar ainda esse servi-

' co em --Hesxanha, tanto para o lado de Irun como de

Canfranc. Ainda que fosse sO este o resultado, elle
seria vantajoso e util aos nossos interesses.

Esta linha com o encurtamento que se realisa em
Hespanha ficard mais longa de proximamente 120 ki-
lometros do que a da Beira Baixa, o que ndo ¢ impor-
tante em tdo largo percurso; mas ¢ possivel diminuir
muito esta differenca, fazendo ao mesmo tempo apro-
veitar uma grande parte da linha da Beira Baixa das
vantagens do movimento internacional, o que nido pode
ser indifferente ao governo portuguez, visto essa linha
gosar de garantia de juro.

Bastard para se attingir esse fim,que construaum pe-
queno troco de caminho de ferro das cercanias do Cas-
tello Branco a Monfortinho (fronteira) e d'ahi a Placen-
cia a entroncar na linha do Tejo.

Encurtar-se-ha, assim, a distancia de perto de 6o ki-
lometros evitando-se a passagem da linFla de Caceres,
cujo tracado € muito Sinuoso € apresenta rampas mui-
to fortes.

Realisada esta rectificacdo ao tracado geral da linha
de Lisboa a Madrid satisfar-se-ha melhor e mais ca-
balmente ao trafico do porto de Lisboa para Madrid,
e ao movimento de passageiros para além dos Pyre-
neos, pela nova linha de Soria, que, ndo obstante ser
mais longa de cerca de 6o kilometros, dard maiores
facilidades para a marcha rapida dos comboios,visto fi-
car em muito melhores condicGes techinicas do que a
actual linha do Norte de Hespanha.

Esta circumstancia ¢ ainda mais para se attender,
por que, como se sabe, os comboios n’aquella linha nio
teem as velocidades nem apresentam as commodida-
des que se devem esperar n'uma grande linha interna-
cional, pois que, se exceptuarmos o sud-express, que
ainda assim ndo tem marcha bastante rapida, todo$
os demais comboios sdo apenas mixtos, e excessiva-
mente vagarosos.

De tudo quanto exposémos resulta, em nossa opi-
nido, a certeza de que a nova linha hespanhola nio
s6 nio prejudica os interesses portuguezes, antes,

B L
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F)elo contrario, nos permittird estabelecer atravez da
eninsula uma boa via de communicacées internacio-
naes, sem o mais leve encargo para o thezouro portu-
guez, e em concorrencia com a linha actual do Norte
de Hespanha, do que ¢ licito esperar tambem outas
vantagens.

O thezouro portuguez supporta gravissimos onus por
motivo da execuciio das linhas hespanholas de Salaman-
ca d fronteira portugueza, sem que d'ahi tenha resul-
tado até agora a menor vantagem para o paiz, em-

uanto que, do contracto realisado pela Companhia

0s caminhos de ferro portuguezes com a Sociedade
do Grande Central Hespanhol provém desde ji uma
diminuigdo 1mportante dos encargos da exploracio da
linha de Caceres, e uma nova via mais curta e mais
commoda para Paris, sem que se peca ao governo
portuguez o menor auxilio pecuniario, ou favor que
possa envolver a sua responsabilidade futura, por qual-
quer forma.

Realisada a construccdo, em Portugal ¢ Hespanha,
dos pequenos e poucos dispendiosos trocos de cami-
nho de ferro, a que mais acima nos referimos, chega-
remos, finalmente depois de tantas tentativas e de
muitos sacrificios, a obter que a principal linha interna-

cional atravez da Peninsula seja a de Lisboa por Ma--

drid e Son:a d frpnteira de Franca, sem sair, entre as
dujl§_prltlle!ral§ cidades, do valle do Tejo, como era a
opmniao de muitos engenheiros distinctos que em Portu-
gal se occuparam d'este assumpto com cuidado e esmero,
podendo, entre esses, citar-se com muito louvor o illus-

tre Pomem d’Estado que hoje preside aos conselhos da
corda portugueza.

e ‘
ENTRE COLLEGAS

Agradecemos reconhecidos aos nossos estimados col-
legas de Partugal, Franca, Belgica e Inglaterra as pa-
lavras amaveis que nos dirigiram por occasido do nos-

$0 3.° anniversario e das reformas e melhoramentos que
Introduz.mos na folha.

——

0 ascensor Camdes-Estrella

(Continuagio)

A traccido na linha Camées-Estrella effetua-se lateral*
mente. () cabo aloja-se n'um canal cavado debaixo do
curso de zarris do lado externo da linha. Este curso de
carris € formado por um carril e contra carril eguaes,
separados entre si por um espaco correspondeute d lar-
gura normal das calhas em tramways ordinarios (30 ™/,, ),

¢ ligados a supportes de ferro fundido espacddos de
meiro em metro.

O espago comprehendido entre o carril e contra-
carril forma assim uma fenda que abre communica-
¢do com o interior do canal,e permitte & peca especial
chamada garra, que estd ligada uo carro, a funccio
de prender-se ao cabo e seguir o sea movimento.

. Por motivos alhcios 4 rechnia, foi um primeiro pro-
jecto, onde afenda e por conseguinte a tracgio, era cen-
tral, substituido pelo projecto actual de fenda lateral,

O estudo que apresentamos agora, define as bases
technicas em que foram estabelecidas as condicies ge-
raes e fundamentaes do processo adoptado. Por elle
apreciard o leitor, a seu justo valor, a influencia parti-
cular da traceiio lateral sobre o funccionamento do sys-
tema; reconhecendo que por este facto s6, o valor capi-
tal do mesmo, ndo est4 prejudicado. .

Consideremos um systema de
pontos materiaes A, B, C, D,
(>, invariavelmente ligados; si-
tuados n‘um mesmo plano; e
cujo centro de gravidade esteja
em G. Appliquemos em A4 uma
forca AC, e em G outra forca
Gp, cujas direccoes sejam pa-
rallelas. |

Se as forcas forem eguaes,
formardo um binario, e o syste-
ma experimentara um movimen-
to de rotacio em torno de um
eixo, até ao momento em que as
forcas achando-se em prolongamento,o systema fica
equihbrado.. ) :

Se as forcas forém desiguaes, o systema serd anima-
do com movimentos simultaneos de rotacdo e translac-
¢do, no sentido da forca malor. :

Supponhamos que o ponto A seja obrigado a mover-
se sO na trajectoria B A C; o systema completo gira
entdo em torno do ponto A, e cada um dos pontos 5,
C, D, E, descreve arcos de circulo Bb, Ce, Dd, Ee.

Ora se, tangencialmente a estes arcos de circulo, ma-
nifestarem-se resistencias passivas taes, que equilibrem
a funccio rotativa provocada pela forca G P, claro estd
que o movimento de rotacdao em torno do ponto 4, ndo
se produzird, e somente terd logar o movimento de
translaccdo no sentido de B A C; todos os pontos ma-
teriaes do systema movendo-se n'este caso, parallela-
mente § direccdo B A C. ;

Applijuemos estas reflexGes ao caso de um vehiculo
collocado sobre um plano inclinado, formando este com
o horisonte um angulo 4, ¢ sendo:o peso absoluto do
vehiculo P.

Consideremos no rectangulo B C [) E, os pontos B,
C, D, E, como sendo os pentos de contacto das rodas
do vehiculo com os carris (contacto de ferro sobre ferro);
e seja f o coefficiente de attricto adoptado.

A forca Gp serd a componente parall:.-la ao plano do
peso absoluto do carro; e a sua expressao pois:

Gp=‘P sen a.

As reaces tangenciaes, que actuam nos pontos B, C,
D, E, sdo as devidas ao attricto de escorregamento das
rodas sobre os carris, na hypothese de que que o sys-
tema se desloque transversalmente a direccdo do rola-

mento.

Suppondo o vehiculo egualmente equilibrado, a pres-
sio normal em cada ponto de contacto, serd a quarta
parte da pressdo total: ora a expressdo d’esta ultima

sendo: .
P cos a;

cada uma das antecedentes serd:

P cos a.
=
Chamando F, o attricto correspondente, teremos:
: F=2P cosa [.
=
Tomando os momentos de todas estas forcas relati-
vamente ao eixo de rotacdo projectado em A; teremos:
Para a forca Gp; Pagh-a AGi: ... .20k
Para a resistencia em B; f P cos a AE.......(2).

» | B

4
» C; fPcosa AC....::.:(3)
4
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> » » » D _j_"l’cosaAC.......(:_L').
+

b P » y E; f P E_osa ABG i i (5).
4

As resistencias (2), (3); (4), (5), sdo passivas, isto €
sdo forcas sem tendencia propria para produzir o mo-
vimento; por conseguinte o systema ndo deve girar, se
a somma dos valores (2) (3) (4) (5) fr egual ou supe-
rior ao valor (1) 1sto € se:

Psena AG _ f_f_"fs_f‘_( AB--AC+AD+-AE). . .(6).

Dividindo ambos os membros d'esta relacdo por P,
teremos a condicio:

sen AG _ fc_‘.’_j_‘f(AB+AC+AD+AE; ........... (7).

Por conseguinte independente do valor absoluto do
peso do carro e carga. ‘

Realisando-se pois a relacdo (7) o carro, de per si,
ndo experimentard rotacdo sobre um eixo, que o deslo-
que transversalmente no sentido da sua marcha; e so
uma forca extranha, actuando no sentido transversal, ¢
que poderd produzir o deslocamento; sendo purém cer-
to, que n'este caso, esta forca serd menor do que
outra para, em egualdade de circumstancias, deslocar
transversalmente o carro se a direccdo da forca 4 C se
confundisse com a da for¢a Gp.

Nio se realisando a relac@o (7), e sendo pelo contra-
rio o seu primeiro membro maior do que o scgundo,
sera necessario introduzir artificialmente uma resisten-
cia que equilibre a differenca. .

Postas estas consideragdes technicas, vamos appli-
cal-as 4 legitimacdo das condicdes genericas sob as quaes
funccionam os carros da linha Camées-Estrella; deixan-
do para a descrip¢do particular dos vehiculos,.a critica
dos meios especiaes empregados, susceptiveis de substi-
tuicio, por outros mais adequados, aos casos imprevis-
tos, que s6 a pratica da exploracdo patenteia. (1)

N’estes vehiculos a traccao effectua-se segundo a li-
nha B A C; e no ponto A liga-se o vehiculo ao cabo.

A rampa mais forte da linha encontra-se no ponto
superior da cal¢ada do Combro, formando um angulo
com o horisonte de, approximadamente,

a=28.": por conseguinte,
sen a=0,139; €os a=0,000.

Na construccio do vehiculo tomemos :
AG=04; AB=AC=08; CD=BE=09

AE=A D=V 0,810,8=11,3136; f=0,18.

N'este caso o valor do primeiro membro da rela¢do
(7) serd 0,0556 ; e o segundo da mesma serd 6,0569; o
primeiro membro sendo menor do que o segundo, se-
gue-se que as condigdes naturaes de ndo deslocamento

(1) Actualmente a direc¢do da Companhia procede a simples
mas importantissimas modihicagdes no seu material circulants e
motor. A linha Camdes-Estrells ha de,n'um futuro muito proximo,
dar cabal satisfagao as exigencias do publico; resolverd um pro-
blema difficil no seu genero, abrindo as portas a maiores comme-
timentos em processos de viagio, e fard reconhecer injustos, muitos
dos ataques da imprensa, sobre um assumplo tio difficil, n'um pe-
riodo de iniciagio que merece ser protegido, perante as utilita-
rias consequencias futuras.

transversal, devido & tracciio lateral, acham-se satisfeitas:

Immediatamenté se deprehende do estudo precedente,
que ndo tem fundamento, o recejo de que o processo
de traccdo laleral tenha influencia capital, sobre as condi-
¢bes practicas do funccionamento dos vehiculos. A re-
sistencia que o vehiculo por effeito da sua componente
normal introduz, contra a tendencia ao deverso, equipa-
ra-se 4 accdo d'uma forca externa accompanhando o
vehiculo e conservandu-lhe a posi¢do inicial no seu tra-
jecto. Porem para mais descarregar o systema de cer-
tas apreciacdes, feitas com criterio superficial, attri-
buindo 4 traccdo lateral valores nocivos que ella nao
tem, vamos examiuar quaes as resistencias que esta
traccdo lateral introduziria, abstrahindo do benefi-
cio natural da resistencia devida 4 componente normal,
e suppondo que esta resistencia util nfo existindo, o sys-
tema encontrava-se nas circumstancias abstractas d'um
problema de mechanica racional.

Consideremos as rodas em contacto com 0s carris
nos pontos B e C, como estando s6 munidas de rebor-
do; outras duas em countacto nos pontes [ e £, tendo
as bandagens lisas. | L,

Se um carro pesar 2500 kilos, e levar 25 passageiros
a 80 kilos cada um, o peso total do vehiculo com car-
regamento completo serd de 4500 kilos.

A componente parallela, designada pela for¢a G p, se-
rd 4500 < sen 8.° == 4500 >< 0,139 == 625,5.

Se o systema girar em torno do centro dos momen-
tos em A, teremos considerando as forcas applicadas em
C e B, para equilibrar a forca G p, e pela equacdo dos
momentos:

r=s=157,° por excesso.

A pressio em cada ponto r e s seria pois de 157
kilos sobre o rebordo, e suppondo este immovel co-
mo uma lamina rigida introduzida na fenda formando
calha, (o que ndo € verdade visto o rebordo acompa-
nhar o movimento de rotacdo da roda com que faz cor-
po), teriamos tomando o coefficiente de attricto egual a
0,10 da pressio, que n'este caso facilmente se obte-
ria, para resistencia maxima absoluta em cada ponto,
157 =15,%7; e ao todo 2>X15,7= 31,4.

10

Note-se que este valor ¢ um maximum, corresponden-
te s6 a uma parcella do trajecto, no alto da calcada do
Combro, na hypothese da maior carga; e abstrahindo
de resistencias passivas que combatem a tendencia &
rotacdo como anteriormente dissemos.

Ora sendo este valor o peior, que a causa da traccéo
lateral pode introduzir no movimento dos vehiculos,
certo é que por este facto elle é tio insignificante
que sizudamente ninguem attnibuird irregularidade im-
portante de servico, 4 tracgdo lateral,

Em proximo artigo daremos as rasoes dos inconve-
nientes que muito contrariaram o desenvolvimento da boa
exploracdo da linha; e talvez ainda a contrariem duran-
te pouco tempo. Fechando o presente artigo declara-
mos que este difficillimo trabalho di nas linhas capitaes
da sua vitalidade technica, as mais seguras garantias
d’uma existencia util e duradoura. Muitos dos aconteci-
mentos que na apparencia pareciam condemnar o sys-
tema, eram, para os engenheiros, as mais inconcussas
provas do seu valor. Acontecimentos filhos de imper-
feicoes secundarias. juntas 4 inexperiencia do pessoal, mas
cujos effeitos visiveis impressionam mais do que o seu
valor proprio merece, acarretaram sobre a empreza
criticas amargas; o tempo s€ encarregdra de a justificar,
com o applauso dos que reconhecem quanto € difficil
crear e produzir, a par da tdo facil critica.
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AS QUESTOES DD CRANDE GENTRAL

Em resposta a um artigo contra a nova e importante
companhia hespanhola publicado no Messager de Paris,
ublicou o sr. Eduard Otlet, um dos mais abastados
undaderes do Grande Central Hespanhol a carta que
damos abaixo e que tem todo o interesse, ndo s6 pela
penna auctorisada que a escreve, como pela justeza dos
seus argumentos, demonstrando as falsas bases em que
se fundam os detractores d’aquella sociedade.
Segue a carta :

Bruxellas 6 de janeiro—A' administragio do jornal Le Messa-
ger de Paris.

1 E' .como fundador do Grande Central Hespanhoi e em nome
d’esta Companhia que uso do meu direito de resposta.

Considerei sempre o Messager de Paris como um jornal de
polemica seria, e n'esta conformidade entendo que o meu dever
¢ levantar as inexactiddes ¢ os erros que fervilham no artigo do
seu correspondente, publicado no n.® de 30 de dezembro 1890.

. Em primeiro logar, para provar que a Companhia Real dos ca-
minhos de ferro portuguezes fez um deploravel negocio com o
Grande Central Hespanhol, o seu correspondente é obrigado a af-
firmar que o Grande Central vae crear sobre a linha de Torralba-
b'orug, a que elle chama Baides-Soria, «230:000 obrigacoes sobre
03 kilometros, ou seja (diz elle) 125 milhoes que représentam um
eéncargo annual de mais de 40:000 francos por kilometro.
venqgoo :::;ﬁ%oarespondep'w se désse ao incommodo de ler a con-
Ko sea: a em Lisboa em 20 de dezembro ultimo, teria
o oq _ ratava de 25:000 ob-ngac_oc_s somente, se quizesse:

S estatutos, saberia que, mediante oito milhGes de francos,
‘-I(‘i‘e"_‘?'zef; o valor d'estas 25:000 obrigacdes, o Grande Central
Sejg:in:;?j a hnha.de Torralba a Soria (93 kilometros) as caugoes
4 positadas, cerca de 1.500:000 francos e o custo dos projectos

as linhas de Soria 4 fronteira hespanhola.
. Entre 25:0.0 ¢ 250:000 obrigagdes ha um abysmoj entre um

necargo l{!IDmEl;lco de 3:500 francos e um de 40:000, ha a distan-
cla dum negocio sdo e rasoavel a um outro que deve fatalmen-
te cahir, arrastando ruinas ineyitaveis.

¢ o Grande Central previn a creagdo complementar de

250:000 obrigactes, 0 que elevaria o numero a 250:000 maximo é
para o acabameeto da sua obra, que comprehende a construcgao,
€m seu nome, de 410 kilometros novos, de Soria 4 fronteira fran
ceza. O Grande Centralndo pdde emittir e nio emittird estas
obrigagdes senio para as suas necessidades ulteriores, ¢ a Com-
panhia Real dos caminhos de ferro portuguezes nido ¢é obrigada
sendo a tomar-lhe entdo 45:000.

A convencio approvada em 20 de dezembro diz, no art.® ,7 a
proposito da epocha da entrega d'estas 45:000 obrigagdes:

40 saldo ou sejam as quarenta e cinco mil restantes, serdo en-
tregues & proporcito dos depositos de caygiio que a Companhia do
Grand Central Espagnol teré a fazer, e dos trabalhos que for effe-
Ctuando.

«A Companhia Real dos caminhos de ferro portuguezes reser-
va-se a faculdade de fiscalisar as despezas de construcgiio por de-
1egad0§ seus e de sua escolha.»

Assim. pois, a Companhia Real niio dd por agora, senfio 25:000
obrigagoes, e estas tem por garantia 93 kilometros de caminho de
ferro, 1.500:000 francos de caugdes, ¢ a propriedade dos projectos

g::alhe asseguram o direito de prolongamento & fronteira fran-

Dard ulteriormente ainda, 45:000 obrigagdes, mas & medida
qué o Grande Central for depositando as novas caugbes, ou exe-
cutando os trabalhos que a companhia portugueza sa reserva
fiscalisar. i

_ Eaqui estd ao que o seu correspondente chama «combina-
¢oes arriscadas»; evidentemente teria razao, sé os dados do seu
artigo fossem exactos mas estes sao, como acabo de proval-o, abso-
lutamente erroneos.

Isto posto, devo, em abono da verdade, declarar que se o sei
correspondente erra no que diz respeito és convencoes entre a
Companhia Real e o Grande Central, ndao me parece que elle te-
naa um muito profundo conhecimento’ da legislacio hespanhola,
sobre os direitos dos auctores de projectos de caminhos de ferro,
Ou seus répresentantes. :

Para bem apreciar a questiio ¢ bom que os seus leitores sai-
bam_ ue todo o auctor, ou seu representante, d'um projecto de
caminho de ferro em Hespanha, ¢ ali o concessionario, visto que
Ihe assiste durante des dias o direito formal de preferencia, sobre
as condigdes offerecidas 4 adjudicacao.

Segue-se que o Grande Central, que tem odireito dos aucto-
res para as linhas de Soria & fronteira franceza, pediu as dias
concessoes fazendo os depositos provisorios, ¢ como. as linhas
€m questdo sdo declaradas de interesse geral, ninguem, entenda-

se bem, ninguem pode arrebatar ao Grande Central os direitos
que as leis lhe concedem.

Isto bem explicado e bem comprehendido, deixa, como se vé,
sem contestacao em poder da companhia do Grande Central Hes-
panhol a linha mais curta de Madrid a Irun, e as 25:000 obriga-
¢oes emittidas actualmente sobre a primeira sec¢do d'esta linha
(Torralba a Soria) ndo reépresentam a quarta parte do seu valor,
dada a importancia d’'uma linha tdo consideravel.

Atacando as combinagbes do Grande Central, o seu jornal
ataca a Companhia Real portugueza; nao tenho a missdo dede-
fendel-a, mas deve permittir que lhe diga que, ndo tendo o Gran-
de Central sollicitado até hoje, sob qualquer tithlo, os capitaes
francezes, os seus ataques contra elle sdo intempestivos, e tanto
mais que, segundo a todas se afigura, elie encontrara os seus ap-
poios financeiros fora da Franca.

O seu ataque ¢ verdadeiramente contra os moinhos, porque a
sua polemica é, n'este momento, platonica, nao podendo Interes-
sar sendo aos accionistas do Norte de Hespanha que espera so-
cegar, o que elles Jhe agradecerdo se considerarem que attinge o
seu fim.

Tenha, todavia, por verdadeiro, sr. Redactor, que a nova li-
nha de Irun a Madrid se fard, com grande satisfacdo dos interes-
ses francezes, sacrificados até hoje; gueremos encurtar em 15 2/
a distancia da fronteira a Madrid; queremos melhorar o servigo
accelerando asactividades para passageiros ¢ mercadorias; que-

remos reduzir os precos de transporte entre a Franca e o centro-

da Hespanha. Representante dos interesses francezes devieis ap-
plaudir a nossa obra.

A companhia do Noite de Hespanha resistiu até hoje a cons-
truir a sua segunda via de Irun a Madrid, nao obstante as suas
abundantes receitas (39:000 francos) por kilometro; conserva na
sua linha velocidades so dignas da Africa Central, mantem tarifas
exageradas que impedem todo o desenvolvimento das relacoes
commerciaes cntre a Franga e a Hespanha; em breve supportard
o duro castigo devido ao seu immobilismo.

Os promotores do Grande Central Hespanhol juraram levar
este negocio ao seu fim, e, creia-me snr. redactor sao homens pa-
ra o conseguir mesmo conlra ventos e mares. -

O terreno sobre o qual construiram ¢ solido; os 1:300 kilome-

tros que compdem a sua réde actual ndo serdo sobrecarregados .

sendo com cerca de 6:000 francos por kilometro de via, prove-
nientes das obrigacoes e dos contractos de exploracao. O Gran-
de Central estd, pois, na melhor posi¢do para luctar coptra o
Norte de Hespanha que tem que fazer face a um encargo kilo-
metrico de 13:000 francos minimo, proveniente das obrigagGes.

Receba, sr. redactor, etc.
Edouard @lfc‘l?.

——

‘Tarifas de Transporte

C. T.n." | Grande velocidade—bilhetes de
assignatura na linha de Cintra.—Bem conhe-
cida ¢ jd esta tarifa para que nos detenhamos a expli-
cal-a. :

A sua nova edicio—que damos como annexo d’este
numero,—destina-se simplesmente a uma modificacdo na
forma dos bilhetes que a companhia resolveu adoptar
desde 1 do corrente.

Estes bilhetes sio agora em forma de carteira, de
carneira de cor, com o nome, data do fim da validade,
estacdo ultima do destino e classe, impressos a ouro
exteriormente, e contem um fequeno caderno de 104
taldes que servem um para cada viagem.

Estes tales teem que ser rubricados pelo assignante
e entregues ao revisor em transito.

Logo que os taldes estejam proximos a terminar, 0
assignante requisita outra por¢ao que lhe é sempre for-
necida sem pagamento algum.

Este systema, absolutamente novo em Portugal, tem
por fim assegurar a perfeita fiscalisacdo d’estes bilhetes,
a qual, justamente pela liberdade de que o assignante
com elles disfructa, tem que ser rigorosa, para evitar
que individuos que ndo sdo assignantes illudam uma ou
outra vez o pessoal, viajando sem bilhete.

Qutra vantagem ¢ a estatistica que, por est e syste-
ma se pode seguir rigorosamente, sabendo-se em qual-
quer occasido quantas viagens cada assignante tem

-t
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realisado, o que ¢ um esclarecimento interessantissimo,

uaes os comboios mais utilisados pelos portadores de
bilhetes da assignatura, o que ¢ de toda a importancia
para o estabslecimento dos futuros horarios d’aquella
linha, e finalmente, formulando-se no fim do anno a es-
tatistica geral do movimento d’estes bilhetes, que ser-
vird de valioso elemento para a apreciacdo da utilidade
d'esta tarifa ou das modificacdes que a pratica demons-
tre necessarias.

— i —— e

ESTUDD SOBRE A ElPLﬂHlQill DOS CAMINHOS DE FERRO

" Do nosso collega belga «L’Ingenteur Conseil»

(Continuagio)

" Eis as conclusGes absurdas a que se chega, se se
tomar 4 lettra as indicacdes fornecidas pelas médias. E
que nos ndo respondam, porque fizemos dizer 4s médias,
outra cousa distincta d’aquella que ellas estdo destina-
das a significar ; que os resultados obtidos ndo devem
ser considerados, mais do que a expressdo do que se
deu no passado, em circumstancias conhecidas e deter-
minadas, e que esses resultados ndo devem ser appli-
cados a circumstancias differentes.

Porque n'esse caso, perguntaremos, para que servem
esses resultados, qual é a utilidade das médias, se ellas
nada mais fazem do que constatar factos realisados,
que j4 se ndo podem alterar, nem ¢ possivel se repi-
tam. Perguntaremos se ndo ha uma especie de md fé,
a apresentar esclarecimentos que se sabe serem nullos,
falsos e sem valor, emquanto que a experiencia diaria,
ensina que, todos se servem d’elles, to avia como pre-
visio exacta que péde ser applicada no futuro.

Mr. Jullien, antigo engenheiro dos caminhos de fer--

ro de Paris e Orléans, é, ao que julgamos, o primeiro
auctor, que, tendo sentido a falta de esclarecimentos
conhecidos sobre as despezas, procurou fazer uma analy-
se mais exacta de todos os elementos que devem en-
trar na determinagdo do prego dos transportes. Interes-
sado pela divergencia de opinides que existia a respei-
to d’este preco nos caminhos de ferro, procurou-lhe as
causas; achou-as nos motivos que assim deduzimos
contra o emprego muito exclusivo das médias ; demons-
trou que os resultados d’estas médias tomados no sen-
tido absoluto que geralmente se lhes dd, sdo falsos,
porque ndo conservam indicio algum das circumstan-
cias particulares que influiram na sua formacao ; mos-
trou que o problema €, de sua natureza, indetermi-
nado, que a despeza do transporte ndo pbéde jamais ser
indicada por uma s6 cifra, e que é preciso analysar 4
parte cada ramo de despezas, em vez de fazer d’'elles
um sé, todo irroneo e cheio de confusdes.

Mr. Jullien, comeca por estabelecer uma distincgdo
bem accentuada entre as despezas de traccdo e de con-
servacio do material, e as de exploracdo. Occupa-se
em primeiro logar da primeira d’estas duas especies de
despezas, e procura distribuir as despezas de locomo-
cio—pela quantidade de transportes effectuados. Mas,
mesmo n'esta distribuicdo, chega depressa a resultados
que demonstram quanto seria necessario estabelecer
novas divisbes, para chegar a nfio medir cada despeza,
sendio pela unidade a que ella é proporcional.

'Faz ver que, segundo as circumstancias, o transpor-
te d'um passageiro em um kilometro, péde sahir a,0," 04
ou a 0,706 3 que uma tonelada de mercadorias trans-

ortadas a um kilometro péde custar 0,%013 ou 0,*20.

E’ dentro d’estes tdo desenvolvidos, limites que po-
de variar uma despeza a qual, gracas ds médias, se che-

gou a obter, geralmente, como Pouco mals ou mMenos
constante.

Mr. Jullien, reconhecendo que a unidade do traba-
tho util ¢ uma méd medida para o conjuncto das des-
pezas de locomocdo, apressou-se em procurar uma ou-
tra mais exacta. Encontrou-a no vehiculo transportado
a um kilometro d'um lado, ¢ do outro, na locomotiva
percorrendo tambem um kilometro. Eis, pois, aqui, uma
nova divisio das despezas de locomogdo, gastos pro-
porciondes no percurso dos vehiculos, gastos propor-
cionaes somente no percurso das machinas.

—Uma vez tracadas, estas divisGes, trata-se de obter
as despezas que pertenciam a cada uma d’ellas mas
aqui o auctor 4 falta de documentos precisos, teve de
contentar-se com simples hypotheses. Partiu pois d’'um
contracto feito para a empreza de locomog¢do do cami-
nho de ferro de Paris a Rudo. Segundo este contracto,
o empreiteiro recebe por cada kilometro percorrido:

Fr. o,c 336 por carruagem de 1.* classe.

Fr. 0,0 168 por carruagem de 2." ou de 3.* classe, ou
por wagon de bagagens, recovagens e cavallos.

Fr. o, 0084 por wagon de mercadorias, em pequena
velocidade. L

Mr. Jullien suppde que estas cifras se podem appli-
car a um caminho de ferro qualquer; multiplica-as res-
pectivamente cada uma pelo percurso total effectuado,
pela classe de carruagens com a qual se relacionam e
obtem d'esta maneira uma cifra total de despezas, que
deve representar o conjuncto dos gastos proporcionaes
ao percurso das carruagens, isto ¢ uma das subdivisGes
das despezas de traccao. Uma simples subtraccio da-
lhe em seguida a segunda subdivisiio d’essas mesmas
despezas que deve representar o total dos gastos pro-
porcionaes ao percurso das machinas; dividido entéo
este segundo total, pelo percurso das machinas, dd a
unidade de despeza da machina percorrendo um kilo-
metro.

Estabelecida assim a separaciio de cathegorias de des-
pezas, de forma a evitar todo o perigo de confusdo, Mr.
Jullien, continua os seus calculos, applicando-os a um
determinado caminho de ferro. Comeca por estabelecer
uma distinccdo entre os comboios de passageiros, € oS
de mercadorias. Precura qual foi a média, em cada es-
pecie de trens e o numero de vehiculos rebocados por
uma locomotiva, e divide por este numero de vehiculos
a despeza especial da machina ; juntando-se ao resulta-
do d esta divisio a despeza propria do wagon obtem-se
a despeza total de locomocao por este wagon. Exami-
nando em seguida a carga média, transportada pelo
wagon, divide a despeza de locomogiio que acaba de
obter pelo numero de unidades de carga que o vehicu-
lo contem

Praticando assim para os comboios de passagei-
ros, chega a determinar a despeza de locomogdo por

assageiro trnsportado a um kilometro n'estes com-

oios. E fazendo a mesma cousa para os comboios de
nercadorias, determina egualmente, o prego de traccdo
por. tonelada e kilometro. :

Resta-lhe ainda occupar-se de todas as outras despe-
zas de exploracio, que niio estio comprehendidas nas
de traccio—assim como dos juros e amortisacdo dos
capitaes empregados, dos lucros a realisar, etc. Para to-
das as despezas geraes, M. Jullien, adopta uma marcha
uniforme ; demonstra que a maneira de effectuar esta
divisio ¢ quasi que arbitraria, ¢ apenas s¢ detem a
tratar da que lhe parece mais simples, que consiste em
dividir a despeza total pelo numero total de uridades
de trafego.Para chegar a este numero total ¢ obrigado
a recorrer de novo a uma hypothese. Comprehende-se

L4
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c[fec.tivamemc, que se ¢ facjl achar o numero de pas-
sageiros, ou de toneladas de mercadorias transportadas
a 1 kilometro, ndo basta, comtudo, este resultado para
representar em uma sé cifra o conjuncto de todos os
transportes eflectuados,

E’ preciso reduzir a uma medida commum os trans-
portes de especie differente; isto ¢, saber a quantos via-
jantes equivale uma tonelada de mercadorias, ou de ba-
gagens, um cavallo, uma carruagem, etc., etc.

Eis a maneira como o auctor procede n’esta assimi--

lacdo. Jd vimos como elle achou a despeza de traccdo
por passageiro e kilometro em comboio de passageiros,
e ade uma tonelada kilometrica de mercadorias em
comboio de mercadorias. Estas duas despezas, estdo
entre si, approximadamente, na relacdo de 1 para 3.
Mr. Jullien, adopta a mesma relagdo para a assimilla-
cido dqs transportes de passageiros e das mercadorias,
e admitte por consequencia que uma tonelada de mer-
cadoria grossa equivale a tres passageiros.

Emgquanto aos outros transportes, compara-os.uns aos
dos passageiros, outros aos das mercadorias: assim o
gado em geral acha-se classificado com as mercadorias,
em quanto que os cavallos, as carruagens e as baga-
gens sio classificadas, como os passageiros.

OSE‘J‘:sc:;?:n gl{:is(t)mzqao provem de Mr. Jullien, admittir que
€ S de passageiros apenas transportam passa-
ﬁelros, bagagens,_ trens e cavallos, e que os comboios

e mercadorias so transportam mercadorias grossas e

0 outro gado em geral,

Esta SUJ?POSI(;ﬁO—-diga-SC de passagem—estd longe de
ser verdadeira, applicada aos camin%sos de ferro belgas,
e crémos que o mesmo succede em muitas mais li-
nhas,

Falta ainda estabelecer uma comparacio, d'um lado
entre as mercadorias e os animaes, e d’outro entre os
passageiros e os (ransportes, com 05 quaes elles se
acham classificados. Mr. Jullien acha a base d'esta com-
paracao na carga média de cada.especie de transportes
contida em cada vehiculo.

Esta carga média fez-lhe estabelecer entre os passa-
eiros, as carruagens, as bagagens, e os cavallos, a re-
acao seguinte: Uma tonelada de bagagens equivale a
16,67 passageiros, uma carruagem a 23,31, € um ca-

vallo a 8,43, '

Admittindo o mesmo principio para as mercadorias
grossas e outros animaes, diz, que uma cabeca de gado
grosso equivale a 0,8 toneladas, e uma cabeca de gado
miudo a 0,267. Ora, como a tonelada foi avaliada, aci-
ma, como egual a 3 passageiros, resulta d'aqui que a
cabeca de gado grosso pode ser comparada a 2,4 pas-
sageiros, e a de gado miudo a 0,8 passageiros.

ultiplicando entdio cada especie de transporte pelo
seu valor em passageiros, e fazendo a addicdo obtem
uma cifra que indica um transporte ficticio em passa-
:H:;s, equivalente aos transportes reaes que tém tido

' por este transporte ficticio que Mr. Jullien divide
finalmente as despezas de exploracio que lhe resta re-
partir, e o resultado da divisao dd o que falta juntar 4
despeza de tracciio de cada unidade de trafego, para se
obter a despeza total. Tal é, em poucas palavras o me-
thodo que segue o auctor para chegar a uma classifica-
¢do e.a uma divisdao das despezas pelas quantidades
transportadas. -‘

Este methodo ndo é completo, é verdade, mas a falta
de documentos precisos impediu o auctor de dar aos
seus calculos os desenvolvimentos desejados, de entrar
nos detdlhes que a questdo cncerra, ¢ obrigou-o a ser-
vir-se de diversas hypotheses que lancam duvidas ne
espirito do’ leitor. Todavia, nio obstante, estas ligeiras

imperfeicoes, que ndo estava nas attribuicdes de Mr.
Jullien evitar, ¢ facil ver-se o adeantamento que estas
investigacGes deram 4 questdo das despezas, a distancia
enorme que ha entre a analyse racional, a que elle a sub-
metteu, € a maneira puramente machinal como se tra-
tavam estes calculos antes d’elle. Em vez de confundir
em péle méle todas as circumstancias que em uma ex-
ploracio dada, influiram sobre as despezas, Mr. Jullien
procurou dar conta em separado de cada uma das cir-
cumstancias principaes; examinou a influencia que cada
uma pode exercer sobre o preco de transporte; apresentou
finalmente, ndo o resultado determinado d'um caminho
de ferro especial, mas um resultado geral, um methodo
applicavel a todas as linhas, uma serie de operacdes a
que teem que submetter-se os dados particulares de
cada caso especial, para chegar a uma solucio geral da
questdo.

Ora, € esta analyse, € este methodo geral que cons-
titue o assumpto importante em-todas as discussdes
sobre as despezas. Vamos demonstral-o.

Qual ¢ o interesse que ha, em geral, em se estar ao
facto das despezas effectuadas? Nio €, evidentemente,
o de conhecer estas despezas por si proprias, porque
ellas representam um facto consumado e o passado jd
nio nos pertence, e todas as combinacdes a que se che-
gue nada podem contra elle.

Se se estuda, se se procuram as despezas effectuadas,
ndo péde ser senfio para achar esclarecimentos sobre o
futuro, advertencias sobre o que se deve ou procurar
obter ou evitar.

ArperT Ursax,

(Continia).
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A nossa guestdo com o DIARIO ILLUSTRADO

Sobre a virulenta e falsa resposta que este Diario deu 4 ob-
servacio que lhe fizemos no n.° anterior temds a dizer aos 10ssos
leitores o seguinte :

1o O que o Diario Hlustrado wanscreven d'esta Gageta nio
foi"uma simples noticia, mas um artigo que lhe deu 2 columnas,
supprimindo n’elle o nome do auctor € 0 jornal de onde o tirou.

“2.> Sabemos mais que foi muito propositalmente que nao se Ci-
tou o nosso jornal, dando se 0 nosso artigo como se fosse do M-
lustrado. . !

3 Que a esta perfeita subtracgao ¢ absolutamente estranho o
proprietario d'aquella folha.

4.° Que a Gageta dos Caminhos de Ferro ndo deve, nio deveu,
nem deverd favor algum 4 redaccio do Diario Hllustrado.

55 Que a gravura pela qual o sr. Pedro Correia ndo quiz ac-
ceitar o importe do aluguer ao nosso director, ndo era para publi-
car n'esta Gajefa, e tanto que essa gravura era a da achada da
estacio central, ja aqui publicada duas vezes, por outro cliché.

60 Que,finalmente o facto do sr. Pedro Correia obsequiar pes-
soalmente 0 nosso director ndo auctorisa, nem §. €X.* 0 auctorisou,
— sabemol-o—que a redacgdo do Diario lllustrado trate como seu
0 que € nosso. ' :

Admittir este principio seria affirmar que o sr. Pedro Correia
faz pagar caro os favores que dispensa, ofiensa que aquella reda-
no que néo a acompanhamos, pon-

-

do dirige ao seu proprietario,
0 ponto na questdo.

——
SOCIEDADE BAUME & MARPENT

A sociedade das officinas de fundicdo Baume & Mar-
pent —é hoje considerada justamente uma das primei-
ras casas no genero, em toda a Belgica.

Pelo relatorio do conselho de administracdo apresen-
tado 4 assembléa geral dos accionistas em 16 de outu-
bro ultimo, e que o nosso estimavel collega Moniteur
des Interéts materiels publicou, se vé que a situaciio fi-
nanceira da casa Baume & Marpent é em extremo li-
songeira. o

saldo existente do orcamento approvado permittiu
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a distribuicdo de um dividendo de 25 francos por ac¢éo
e de 4,20 por decimo cada parte de fundador.

Durante o anno findo introduziram-se diversos melho-
ramentos e grandes transformacoes nas officinas; sendo
de novo reparados os ateliers e adoptados aperfeicoa-
mentos segundo os mais modernos processos.

Construiu-se uma nova fundicdio em um terreno de
65 ares, ultimamente adquirido. ;

Engrandeceram-se tambem as officinas de wagons e
carpinteria, e desenvolveu-se consideravel transforma-
¢dao na grande colleccio de ferramentas.

Nio obstante, gracas ds avaliacbes moderadas dos
estabelecimentos e do material o activo immovel entra
no balanco por uma cifra inferior 4 do exercicio anterior.

O activo immovel que em fins de junho de 1889 era
de 1.560,584-22 francos, estava em 3o de junho de
1890 em 1.463,450-74 francos, isto é menos g7.133-48
francos, comquanto se tivesse modificado e augmenta-
do consideravelmente as officinas.

O activo realisavel ¢ de 2.867,056-gg francos.

A conta de ganhos e perdas tem a seu credito o juro
de exercicio precedente, 2.203=77 francos e o juro do
actual exercicio 230.158-82 francos. o

A Sociedade Bauthe & Marpent, deve relevantes ser-
vicos ao seu diréctor gerente M. L. Moyaux.

Em Portugal é esta sociedade bem conhecida pelas’
construccOes muito importantes que tem emprehendi-
do, e entre ellas, a da grande marquise da Estacdo Cen-
tral do Rocio, em Lisboa, da empreitada completa das

ontes e material fixo do caminho de ferro de Coim-
ra-Arganil, actualmente em construccio.

~ Entre estas pontes, figura uma de 200 metros de
comprimento, sobre o rio Mondego, no logar da PorteHa.

O agente geral d’esta importante companhia em Lis-
boa, ¢ o sr. Ad. Seghers, que foi o iniciador d’estas em-
preitadas e as tem dirigido.

— s

Um ascensor infeliz g

As repetidas experiencias feitas no funicular de Bel-
leville vieram demonstrar que o systema estd por tal
‘forma mal adaptado, que a linha ndo péde ser aberta 4
exploracdo, vistos os defeitos de que estd crivada.

“alla-se em recomecar de novo todos os trabalhos, e
apresentam-se modificactes a fazer na construcgéo.

Uns pretendem que o grip ¢ muito forte, e ndo pode
passar na ranhura sem se dar o contacto; outros affir-
mam que a via estd empenada em certos sitios, e ain-
da outros dizem que o rail Broca tem a superficie de
rolamento muito estreita para o material circulante, e
que este ¢ muito pesado. :

Seja ou ndo verdade tudo isto, o facto é que o funi-
cular ndo funcciona, nem dd esperancas de poder func-
cionar. .

Estd produzindo um desagradavel efleito em Paris o
fiasco do funicular de Belleville, mais desagradavel por
certo do que as inteirupcoes de servico e os pequenos
accidentes que por vezes se teem dado no nosso Ca-

moes-Estrella.

__—_'_—

Publicagdes recebidas

-

Catalogo descriptivo da sec¢ao de minas.
—Do nosso amigo e collega Jodo Augusto Barata, re-
cebemos um utilissimo volume, com o titulo acima, e
de que sdo auctores o offerente e o sr. Severiano Mon-
teiro, secretarios-da Commissdio Executiva da Seccio

de Minis da Exposicdo Industrial Portugueza de 1888,
em Lisboa.

A industria mincira parece ultimamente ter entrado
n'uma tal ou qual phase de relativa prosperidade, e
d’esse facto da testemunho o livro que temos presente,
cuja elaboracdo ninguem melhor do que os srs. Barata
e Monteiro, poderia se encarregar.

Véem ali catalogadas os minerios metallicos e nio
metallicos, combustiveis mineraes, rochas fertilisantes,

‘aguas mineralisadas e seus derivados, argillas, e tudo o

mais que constitue ou que se relaciona com a industria
mineira.

O intercssante Catalogo ¢ um grosso volume de 500
paginas, editado pela Associacio Industrial Portugue-
71,

Dirigiu a coordenacdo dos uteis apontamentos dis-
persos pelo livro, o sr. Neves Cabral, presidente da
Commissdo Executiva, e um dos cavalheiros que melhor
conhecem as regiGes mineiras de Portugal e do estran-
getro. *

Agradecemos ao nosso bom amigo a remessa do vo-
lume em questdo, e felicitamol o pelo seu importantis-
simo trabalho, que vamos acabar de lér.

Listes Financiéres, Industrielles e Com-
mercialles Europeéennes, por E. Pierron de
la Montluel. — Acaba de publicar-se em Paris, a g.?
edicdo do volume respectivo a Hespanha e Portugal,
d’esta utilissima obra a que jd aqui-nos referimos quan-
do o seu activo e intzlligente editor esteve entre nos tra-
tando d’esta edicdo

Este livro conta a indicacfio de todas as principaes
sociedades, bancos, banqueiros commerciaes, indus-
triaes e agentes, com a nota do credito de que go-
sam, etc. Tambem indica todos os productos importa-
dos ou exportados, de maneira a facilitar as transaccoes
financeiras e commerciaes dos paizes estrangeiros, com
estes e vice-versa, o que €, para 0 NOSSO UM  Servigo
importante.

O sr. de la Montluel publica estes livros de credito
de todas os paizes e em cada um revela o seu fino tacto
para que as suas informacéGes sejam imparciaes até o
extremo e por tanto, da maior confianca.

Bibliotheca do «Commercio do Portos.
—Fomos brindados pelos pr prietarios do Commercio
do ‘Porto com o catalogo da bibliotheca ultimamente
inaugurada na redacciio do importante periodico por-
tuense.

Como se vé pelo interessante folheto, a nova biblio-
techa, estd muitissimo bem fornecida, com todos ou
quasi todos os volumes, que representam o movimento
litterario portuguez d'estes ultimos tempos, sobre litte-
ratura, educacdo, philosophia, mathematicas, sciencias
rhysicas e naturaes, artes, industrias, bellas artes, theo-
ogias, religido, economia politica, sociologia, assumptos
militares, obras publicas, theatro, legislacdo, etc.

Agradecemos a remessa do catalogo, e felicitamos os
nossos amigos e collegas do Commercio do Porto, pela
utilissima ideia que tiveram da creacdo da sua biblio-
theca,

Policia Civil de Lisboa.—Recebemos um folhe-
to, contendo uns curiosissimos mappas da Policia Civil
de Lisboa, no anno de 188g, dando a estatistica com
toda a rigorosidade, das pristes effectuadas por trimes
commettidos, da sua naturalidade, estado, edade ¢ pro-
fissdes dos presos, doentes remettidos aos hospitaes,
occorrencias diversas, e terminando com curiosas infor-
macoes sobre o movimento de servicaes, vepdedores
ambulantes, mocos de fretes.

E' um trabalho estatistico muitissimo util para a apre-
ciacdio do viver moral da nessa cidade.
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Cotacdes dos titulos de Caminhos de ferro nas bolsas de Lishoa e Estrangeiro
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