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Duas distincgoes a «<Gazeta dos Caminhos de Ferro»

Segundo communicagao recebida de Mr. Joseph Van Geetruyen, commissario geral da secgao

portugueza na exposicao

e Antuerpia, a Gazeta dos Caminhos de Ferro teve n’aquelle certamen duas

distincgées. Na classe 11> — imprensa — teve mensio honrosaj mas o jury da classe 24.* — material de
caminhos de ferro — ndo obstante o nosso jornal ndo estar exposto n'aquelle grupo, conferiu-lhe uma
medalha de bronze. Esta distincgao, nas condigdes em que foi dada, por um grupo dos mais distinctos
engenheiros belgas, @ n'um paiz onde os caminhos de ferro tem tao extraordinaria importancia, é

incontestavelmente uma gloria para o nosso jornal.
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A locomotiva electrica
Systema J. J. HEILMANN

o principio d’este anno (1894) os habitantes dos

suEurbios do Havre tiveram occasido de vér sair

das - officinas da 'Compagnie des forges et chan-
tiers, e tomar a linha de Benzeville, uma machina gigan-
tesca e d’'um typo bem diverso das que ordinariamente
rebocam os comboios, Aquella machina, com uma plata-
forma de 16 metros de comprimento, descancando so-
bre dois grupos de bogies ou frucs, (entre nos jd sobeja-
mente conhecidos por caranguejos), cada um com gua-
tro rodados, tinha na frente um abrigo, coberto dos
lados e acabando em cunha, dentro do qual se encon-
travam diversas machinas; e sobre a outra metade uma
caldeira horizontal tubular, tendo na sua extremidade
uma chaminé ordinaria de locomotiva.

Aos lados da caldeira os tanques d'agua e depositos
de carvdo, semelhantés ‘aos usados em machinas-ten-
ders; nos lados da machina, porém, nio se viam cylin-
dros parallelos, nem bragos-motores ou de conjugacao,
e comtudo a machina avancava silenciosamente, subia
as rampas com facilidade e sem apparentemente mos-
trar os esforcos que se notam em machinas de locomo-
tivas ordinarias.

Esta ‘machina, cujo valor na pratica se estd actual-
mente avaliando ¢ medindo, ¢ invencdo do distincto
engenheiro francez J. J. Heilmann, e hoje propriedade
d'uma sociedade anonyma com o capital de 500:000

francos, que estd procurando introduzil-a nos caminhos
de ferro, para substituir as machinas-locomotivas ordi-
narias.

O seu modo de trabalhar é bem simples. Uma cal-
deira do typo de locomotivas fornece vapor a uma ma-
china fixa de dois cylindros, montada ao centro da pla-
ta-forma, a qual pée em movimento um apparelho ge-
rador de electricidade com corrente continua, ou dyna-
mo. A corrente assim gerada ¢ conduzida a peguenas
machinas electricas, collocadas sobre cada veio dos ro-
dados que supportam a machina, e exercem sobre 0s
veios um movimeénto de tor¢do que pde a machina em
movimento. -

() inventor tem, portanto, na sua lotomotiva uma
caldeira ¢ uma machina a vapor; a transmissdo, po-
rém, da for¢a d’esta ultima para os'rodados, em logar
de ser directamente por meio de bracos-motores e de
conjugacdo, ¢ por meio de electricidade, e decerto nio
foi a economia de combustivel, porque tal € negativa,
ou 'a maior simplicidade, porque tal ndo existe, que le-
varam o inventor a lancar mdo d’esta maneira de trans-
mittir a forca, mas sim varias vantagens que a sua ma-
china incontestavelmente possue, comparada com as
machinas communs. :

Na actualidade, com certeza, o engenheiro-construc-
tor de caminhos de ferro lucta com maiores difficul-
dades do que o engenheiro-constructor de locomotivas,
pois as provas a que estas tem que satisfazer'vao cres-
cendo de dia para dia.

Construiram-se_caminhos de ferro, em que se espe-
rava um trafego diminuto, com fortes rampas e curvas
de pequeno raio, e, como o trafego excedesse ‘aquelle
que se esperava, exige-se uma machina que, sem aug-
mento  de peso, reboque comboios mais pesados, e
passe com seguranca e maior velocidade pelas curvas
apertadas,

Nas linhas principaes, as velocidades dos comboios
expressos ji excedem hoje, em varios paizes, 100 kilom,
por hora. O constructor de locomotivas satisfez, e em
geral bem, todas estas exigencias; porém, sem mudar
de systema de locomotiva, e principalmente sem mu:
dar a maneira de transmittir a forca motora aos roda:
dos, serd  difficil, ou mesmo impossivel, exceder o que
actualmente se estd conseguindo.

Uma machina de grande forca exige uma caldeira de
grande superficie calorica, e portanto de grande peso;
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este peso necessario para a adherencia ¢ distribuido
sobre /os rodados, mas estes, para a adherencia ser
utilisada, teem-que ser conjugados ou ligados por bra-
cos de conjugagdo que torpam. .o conjuncto da machina
demasiadamente rigida para poder rodar com segu-
ranca nas curvas de peguenos raios.

Esta seguranca diminue & medida que a velocidade
vae augmentando, e varios desastres em linhas ferreas,
entre elles o,de Velars, proximo de Dijon, foram origi-
nados pela pigidez.das locomotivas de rodas todas con-
jugadas, nas passagens das curvas. :

Por este motivo a maior parte das locomotivas de
comboios -de- passageiros-¢-rapidos, tem, actualmente,
apenas 2 eixos conjugados, e para supportar o resto
do seu peso, uma roda soltalou, na maioria dos casos,
um bogte na frente dos eixos conjugados; esta machina
entra com mais seguranca nas curvas, mas outros
inconvenientes subsistem.

Parte do peso ndo ¢ utilisado para a adherencia;

ara augmentar esta, tem-se mesmo construido appare-
ﬁws para, com o auxilio d'um jacto de vapor da caldei-
ra, ou de ar dos reservatorios dos freios de ar com-

rimido, injectar areia entre as rodas motoras e a ca-
eca dos carris.

O augmento  de velocidade tem-se obtido com o
augmento do diametro das rodas motoras, para evitar
uma velocidade demasiada dos embolos; augmentando
porém o diametro, a' caldeira tem que ser collocada
mais ‘alta, e sobre o centro de gravidade da locomoti-
va; o movimento alternativo dos embolos imprime 4
machina o movimento de lacet, e a pressdo que as cru-
zeras exercem sobre os parallelos, ora no superior ora
no inferior, produz o movimento de galope, impedindo,
tante um como outro, o augmento de velocidade e con-
tribuindo ambos para a deterioracao da linha.

O engenheiro Heilmann na sua machina ndo conjuga
0s ‘eixos 3 cada' um é motor, mas independente, por-
tanto todo orpeso da-machina (appr. 100 ton,) é apro-
veitavel e aproveitado para a adherencia; ndo estando,
os rodados ligados directamente com a machina mo-
tora, o seu diametio ndo 'precisa ser maior do que o
dasicarruagens ou wagons ordinarios, e o centro de gra-
vidade conserva-se portanto baixo; a machina, montada
como estd sobre dois bogies, entra com facilidade nas
curvas; o leito da locomotiva ¢ de construcgdo mais
simples do que o das actuaes e pouco mais complicado
do que o leito d'um wagon ordinario; & machina moto-
ra, ¢ollocada dento d'um abrigo e sempre debaixo da
vista do machinista e fogueiro, estd menos sujeita a
deterioracGes e avarias, e ¢ mais facilmente inspeccio-
nada; o augmento e diminuicao de velocidade ¢ obtido
com mais facilidade n’esta machina, variando a inten-
sidade da corrente electrica enviada aos motores, do
que nas locomotivas ordinarias, admittindo mais ou
menos vapor nos cylindros, augmentando ou diminuindo
a_expansao, : ’ :

A locomotiva Heilmann ndo exige maior tripulagio
do qﬁe uma locomotiva ordinaria; um machinista e um
fogueiro sao sufficientes para a tripular, podendo o pri-
meiro, em vista da disposicdo mais vantajosa da ma-
china motora, dirigir mais a sua attencdo para os si-

aes que lhe sdo feitos pelos agentes das estacées e
52 via.

Eis em poucas palavras uma descripcdo ligeira da
machina Heilmann e das vantagens que desde jd ella
indica possuir e que naturalmente confirmardo as expe-
riencias e as provas a que a estdo sujeitando antes de

a admittirem em servico activo € continuo.

L.d'4. d0.

A NOSSA CARTA DA BELGICA

Bruxellas, 26 de setembro de 1894.

Cartazes_aflixados nas, estagGes annunciam que, de-
pois de 1 de setembro ultimo, seriam postas em vigor

diversas tarifas.

No numero d'estas figura uma tarifa para transporte
de mercadorias para os portos do Brazil, da Republica
Argentina, do Uruguay, do Egypto, da Asia (principal-
mente da China e Japao) e da Australia. Esta tarifa ¢
feita de collaboracdo com o Norddeuscher-Lloyd.

Desde 1 de janeiro de 1894 que este novo servico de
tranTortes directos para os paizes do ultramar foi inau-
gurado; tem havido, pois, um grande e rapido desen-
volvimento.

Todos os paizes da Europa, do norte da Africa, da
Asia, da- America do Sul e da Australia ‘podem agora
receber as nossas mercadorias sem mais f_orénalidades,_
como se se tratasse d'uma provincia vizinha. Parece
que ainda ndo. ficard por aqui.

-

Desde muito que as bilhetéiras dos theatros sdo inva-
didas, mal se annuncia uma premiére, pelos traficantes
que alugam, entre si, a casa completa, para depois re-
venderem os bilhetes com uma commissio nem sempre
modesta.

Esta industria alargou-se agora; 0s comboios de recreio
de Bruxellas a Paris, por precos muito reduzidos, sio,
como se sabe, todas as vezes invadidos pelo maximo
dos passageiros transportaveis nos comboios organiza-
dos. Certos especuladores viram n’esta animacao uma
fonte de receira. . usua '

Tres dias antes da data do comboio, as bilheteiras
estdo abertas em Bruxellas (estacdo do Meio dia), Lié-
ge (Guillemin) e Mons. Os referidos sujeitos dividi-

- ram-se por estes escriptorios e, logo na primeira hora,
- comipram todos os bilhetes' 4 venda. Depois’ installam,

nas proximidades das estacdes, escriptorios onde estes
bilhetes sdo vendidos com vinte, vinte e cinco e ds ve-
zes trinta e cinco p. ¢. de commissdo.

Abusaram, porem, de mais e originaram queixas entre
os passageiros de poucos haveres, de forma que mr. E.
M. Vandenpeereboom, posto-ao facto do negocio, pro-
cura neste momento o meio de cessar com esta espe-
culac@o. Desejamos bem que obtenha bom resultado.

-

No caminho de ferro, o periodo annual dos grandes
transportes recomecou. Estes transportes compdem-se
de carvdo para uso domestico e, sobretudo, de beter-
rabas; duram dois mezes, do meado de setembro ao
de novembro.

Parece que este anno os transportes de beterrabas
serdo mais importantes que nunca, visto as plantacdes
de beterrabas terem sido consideraveis.

™

Uma conferencia internacional de caminhos de ferro
reuniu no Palacio da Academia. Contava delegados rus-
sos, allemdes, francezes e belgas.

Tratava-se de fixar algumas medidas de regulariza-
¢do internacional para o transporte de mercadorias.

Por ndo ter feito ruido algum, esta conferencia foi
de uteis resultados.

Um banquete offerecido pelo governo nos salées do
Grand Hotel reuniu todos os delegados. E, no solo neu-
tro da Belgica, russos, francezes e allemdes fraterniza-
ram alegremente. :

A. Urban.
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PARTE OFFICIAL

Minisrerio das Obras Publicas, Commercio e Industria

Direcgdo dos servigos de obras publicas
Reparticao das estradas, obras hydraulicas e edificios publicos

Eu El Rei fago saber aos que este meu alvard virem, que, ten-
do-me pedido Francisco José Lopes licenga para estabelecer
um caminho de ferro americano, com tracgio ammal, no tragado
da estrada real n.* 23, litoral da ilha da Madeira, comprehendido en-
tre Funchal e Gamara de fobos# hei por bem; conformando-me
com o parecer do conselho superior desobras publicas e minas,
conceder ao-referido Francisco José Lopes a licén¢a que sollicita,
com as clausulas e condigbes seguintes:

1.8 — O concessionario effectuard & sua custa ¢ por sua conta
e risco, pelo modo e nos prasos abaixo estipulados:

1.2 Os estudos e'a construccdo da linha que se denominard
«linha ferrea americana do Funchal a Camara de Lobos»;

2.2 O fornecimentg de todo o material fixo e circulante que
for necessario para a perfeita exploragiio da linha.

2,* — O projecto a apresentar comprehenders:

Planta geral do tracado, escala 1 : 5.000;

Perfil longitudinal, escala 1 : 5,000 para os comprimentos e
1.: 500 para as alturas;

Perfis transversaes, escala 1 : 200;

Planta. parcellar dos terrenos a expropriar, escala 1! 1,000}

Perfil typo de via, escala 1: 50;

Dimensoes ¢ espagamento das travessas, escala 1 :

Typo dos carris, escala 1 : 50;

Plantas e algados de todas as obras, apparelhos ¢ machinas
necessarias para a construcciio e exploragio da linha, escala 1: 50
para os comprimentos inferiores a 10 metros, de 1 : 100 para 0s
comprimentos de 10.a 100 metros ¢ de 1 : 200 para 0s comprimen-
10s superiores a 100 mMetros. ES

Os desenhos seriio acompanhados de uma memoria descriptiva
e justificativa das diversas peﬁaa do projecto, incluindo o material
circulante a empregar na exploragio da linha.

Todas as pecas do projecto seriio. organizadas, na parte ap-
plicavel, em conformidade com o programma para projecto de
estradas de 24 de abril de 1860. _

3.4 — O projecto serd apresentado no praso de tres mezes a
contar da data d'este alvard. .

§ unico.—Se o governo julgar necessaria a reforma do projecto,
no todo ou em parte, essa reforma serd feita n'um praso fixo,
marcado na portaria que o ordenar.

4* — Para sérvico da construc¢iio e exploragiio da linha fard
o concessionario tirar duas copias do projecto approvado, que en-
tregard no praso de um mez, a contar da data da portaria que o
approvar, na direc¢iio dos servigos de obras publicas.

3.* — Uma das referidas copias, depois de authenticada na mes-
ma direcciio de servigos, serd entregue ao concessionario.

6.* — Qualquer mudanga que no acto da construcgz‘w se julgue
necessaria ou conveniente introduzir no projecto, sera sujeita pelo
concessionario @ approvagio do governo.

7.* — Nenhum trabalho poderd ser iniciado sem que o res-
pectivo projecto tenha sido approvado pelo governo.

82 — A linha ferrea serd assente ao nivel do paviménto da es-
trada sem saliencia nem depressiio, a um dos lados da faxa em-
pedrada, por forma que nfic embarace o transito de passageiros e
de vehiculos ordinarios.

Em todos os pontos da estrada ficard pelo menos um espago
livre de 35 para o transito ordinario ¢ um intervallo de 0*,8 en-
tre os vehiiculos da linha ferrea e os edificios ¢ muros ou vedagées
de propriedades, guardas de pontes, etc,, contado da parte mais
saliente dos mesmos vehiculos, effectuando o concessionario i sua
custa os alargamentos nos pontos em que a largura da estrada o
exigir.

%&_ via serd simples, 4 excepcio das estagbes, em que haverd
as necessarias vias de resguardo e as de servigo e dos pontos de
cruzamento em que se julgar preciso estabelecer desvios, nio
devendo a segunda linha exceder, em cada uma, a 6o metros.

A entrevia serd, pelo menos, de 2 metros entre as faces ex-
teriores dos carris, .

0* — O ferro, madeira ¢ outros elementos constituitivos da
via ferrea deveriio ser de boa qualidade, e os trabalhos executa-
dos por forma que ella offereca toda a garantia de seguranca.

102 — O material circulante serd de boa qualidade e solida-
mente construido. g

As carruagens dos viajantes serfio dos melhores modelos, sus-
pensas sobre molas e devidamente resguardadas.

11 — O concessionario fica obrigado a ndo damnificar a es-
trada, a reparar de prompto 0s estragos que porventura n'ella
causar, € a conservar em bom estado a parte da faxa empedrada
que servir para a eirculagio dos trens da linha ferrea e 5 decime-
tros para fora dos carris exteriores.

1005
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122 — O concessionario ndo poderd restringir o uso publico
da estrada e das serventias publicas e particulares que n'ellas exis-
tam, devendo mantel-as ou substituil-as 4 sua custa, indemnizan-
doddevidamcntc os interessados quando nilo possam ser conser-
vadas.

132 — Durante a execugio dos trabalhos o concessionario
tomard as providencias necessarias para ndo serem prejudicadas a
liberdade e a seguranga do transito ordinario.

14.* — As acquisi¢oes que o concessionario tiver de fazer de
terrenos para as obras da linha € suas dependencias, serfio regu-
ladas_amigavel ou judicialmente pelas leis em vigor de expro-
priagdo por utilidade publica.

15. — Quaesqaer indemnisaces devidas por prejuizos resul-
tantes dos traba'hos de construcgio, conservagio ou da explo-
ragdo da linha, ficam a cargo do concessionario.

16.* — Os trabalhos de construcgiio devem comecar no praso
de trinta dias, a contar da data do Diario do Governo em que for
publicada a portaria da approvagio do projecto, devendo estar
concluidos no praso de doze mezes, a contar da mesma data.

17.*— A linha ndo poderi ser aberta ao transito publico se-
ndo com auctorisa¢io do governo e depois de examinada por uma
commissio de engenheiros.

184 — O governo fara fiscalizar por agentes seus a construc-
¢do e exploragio da linha de que se trata.

10.* — O concessionario sugeitard 4 approvagio do governo
as tarifas de passageiros e mercadorias, assim como o regulamen-
to para o servigo de exploragiio, ndo podendo fazer-lhe alteragiio
alguma sem nova approvagio.

20.* — Toda a fixa¢do ou modificagio de horarios ou de con-
diges de servi¢o deverdo ser approvadas pelo governo antes de
serem annunciadas ao publico pela imprensa, nas estagdes ou por
qualquer forma.

21.* — As alteraghes nas tarifas, depois de approvadas pelo
governo, serdao annunciadas pelo menos com oito dias de an-
tecipagho.

22.* — O concessionario fica obrigado a prestar gratuitamente
0s seguiutes servigos:

1.° Transporte das malas do correio e entrega d'ellas nos pon-
tos da linha que lhe forem designados;

2.° Transporte dos funccionarios do ministerio das obras publi-
cas, commercio e industria, que o respectivo ministro indicar e
de quaesquer outros, que tiverem servico especial na linha, median-
te indica¢iio do mesmo ministro.

232 — Os militares e marinheiros em servigo, viajando em
corpo ou isoladamente, paﬁ:;ﬁo apenas, por si e suas bagagens,
metade dos pregos estipulados nas tarifas respectivas.

244 — O concessionario fica sujeito: .

1> Aos regulamentos actuaes e aosque o governo publicar
para servico telegrapho-postal;

2.° As leis e regulamentos sanitarios em vigor, tanto no que
respeita 4 execugiio e conservagiio das obras, como ao estado %u
officinas, estu¢des e dependencias da linha ferrea.

25.* O concessionario ficard tambem sujeito 4s leis ¢ regulamen-
tos vigentes ou que de futuro se promulgarem, sobre viagio pu-
blica na parte applicavel. -

26.* — O concessionario nfo terd direito a indemnisagdo al-

ma pelos prejuizos que 4 linha ferrea provierem do transito or-

inario pela estrada, do seu estado de conservacio, da abertura de
novas vias de communicagio de qualquer natureza,de transtornos
ou interrupgio de servigo, metivados por medidas temporarias de
ordem e de policia, do livre uso da estrada, dos trabalhos n'ella
executados por ordem do governo ou por corporagbes ou indivi-
viduos devidamente auctorizados. |

27.2—0 concessionario, seus agentes, empregados e operarios
ficarao sujeitos, em tudo c}ue disser respeito ao estudo, con-
struac]qﬁo ¢ exploragio da via ferrea, ds leis e regulamentos de Por-
tugal.

828.' — O congessionario prestard aos agentes do governo
todos os esclarecimentos precisos para elles poderem formular a
estatistica da linha. 1

29.* — O caminho de ferro, com todos os seus edificios neces-
sarios para o servigo, e material fixo de qualquer especie, fica,
desde a sua construcgio ou colloca¢io na linha, pertencendo ao
dominio do estado para todos os effeitos juridicos, nos termos do
direito commum e especial de caminhos de ferro,

Todo o material circulante, gado e quaesquer outros provimen-
tos, ficario pertencendo ao dominio do concessionario para os
mesmos effeitos e nos mesmos termos, com a declaragio, porém
de que o material circulante ndo poderd ser alienado sendo para
0 ef?cito de ser substituido com vantagem do servigo publico,

Jo* — A concessiio de que trata este alvard é feita pelo 0
de noventa ¢ nove annos, contados da data do mesmo alvari.

31.* — O concessionario deverd conservar durante todo o praso
da concessiio a linha ferrea e suas dependencias, com todo o seu
material fixo e circulante, em bom estado de servigo, € no mesmo
estado deverd entregar tudo ao governo, findo aquelle praso,
fazendo sempre, para esse fim, & sua custa, todas as reparagoes
tanto ordinarias como extraordinarias,

} > A & hah Y
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322 — O concessionario depositard, 4 ordem do governo, na
caixa geral de depositos,; a quantia de éSo-‘.'booo reis, em dinheiro
ou em titulos de divida publica portugueza, pelo seu valor no
mercado.

1.° Este deposito sera feito no praso de quinze dias, contados
da data do Diario do Governo em que este alvard for publicado.

§ 2° @ referido deposilo vencerd, sendo em dinheiro, o juro
que a caixa geral de depositos paga por depositos indenticos e,
sendo em titulos de divida publica, o respectivo juro.

'§ 3.0 Este derosito podera ser levantado pelo concessionario
guando os trabalhos executados na linha tenham o valor equivalen-
te a 1:600%000 réis

334 — O caminho de ferro e seu material fixo e circulante
servirio, com o deposito a que se refere a condi¢do anterior, de
garantia para o estado, da execuciio das presentes condigdes.

342 — A concessdo caducara:

1.2 Quando sejam excedidos os prasos marcados nas condi-
ches 3.4 e seu § unico, 162 ¢ § 1.* da condigiio 32.%

2. Se nilo comecar a exploragdo dentro do praso de um mez,
depois de auctorizada pelo governo, nos termos da condigio 17.%;

3. Se, iniciada a exploraciio, 0 concessionario a interromper
por trinta dias consecutivos ou sessenta dias interrompidos duran-

e um annoj . ¥ b ! X<
4. Se o concessionario nao cumprir as outras COI’IdIQOCS a

que fica obrigado. : _

35, — Finda a concessdo o governo tomard posse do caminho
de ferro, sem obriga¢do de indemnizar o concessionario, qualquer
que seja o fundamento, razdo, ou protexto allegado para justificar
a indeminizacao. { o i %

$ unico. Se 0 governo julgar conveniente, poderd adquirir, a0
findan a concessio, o material circulante, gado e quaesquer outros
provimentos existentes, os quaes seriio pagos ao concessionario
segundo a avaliag@o de Jouvados.

36,' — Caducando a concessdo o governo terd direito de pro-
ceder como se ella tivesse findado, applicando o disposto na ¢con-

digdo anterior ¢ seu dﬁ unico. _ i
372 — Havendo deposito de garantia ao caducar a concessao,

reverte elle para o Estado.

384 — Os direitos conferidos e as obrigagGes impostas ao con-
cessionario por este alvard serio extensivos @ companhia que elle
organizar para exploragio da concessio, mas nao poderdo ser
transferidos para outra qualquer entidade sem previa auctorizagio
do governo. i

g4 — As questbes que se levantarem sobre a execugao ou
interpretagio  destas condigbes serio resolvidas pelo governo,
ouvindo o conselho superior de obras publicas ¢ minas.

40.* —Exceptuam-se das disposi¢des das clausulas precedentes
os casos de forga maior devidamente comprovados, podendo o
governo prorogar os prasos marcados, se o julgar conveniente.

Pelo que mando a todos os tribunaes, auctoridades e mais pes-
soas @ quem o conhecimento d'este alvara competir, que o cum-

ram e guardem, e fagam cumprir ¢ guardar tho inteiramente COMO
n'elle se contém. 4

Nio pagou direitos de mercé por os:nio deyer.

E por firmeza do que dito &, este vae por mim assignado e sel-
lado ¢om o séllo das armas reaes ¢ com o de verba. .

Dado no pago, aos 23 de agosto de 1894.= EL-REL= Carlos
Lobo d'edvila

(Logar do séllo das armas reaes.)

("

Repartigdo de caminhos de ferro

Sua Magestade El-Rei, a quem foi cFreseme um requerimento.
e

de Pereira Rocha & C.», proprietarios de uma fabrica de gesso si-
tuada junto 4 linha ferrea de oeste entre as estagdes dé Obidos e
Caldas da Rainha, pedindo licenga para estabelecer uma linha de
resguardo para servigo da sua fabrica, inserida naquella linha fer-
rea ao kilometro 100,752, como ¢ indicado na planta que baixa
com i presente portarid, assignada pelo director dos servicos de
obras publicas:

Ha por bem, conformando-se com o parecer de 17 do corrente
mez do conselho superior de obras publicas e minas, conceder a
licenca pedida com as seguintes condigdes:

1.* Que serdo collocados dois discos avangados, um para cada
sentido da linha;

2.* Que serd estabelecido um posto telegraphico ou telephoni-
co n'aquelle local, para o que pdde servir a casa de guarda que
ali existe;

34 Que no mesmo local permanecerd um funccionario habili-
tado, da companhia real dos caminhos de ferro portuguezes, res-
ponsavel por todos os servigos, manobras e conservagio da agulha
e signaes; _ :

. Que o principio da linha, até & extensdo de 57™,50 poderd
ser estabelecido na mesma rampa da linha geral, sendo a restante
extensiio’' em patamar; .

5.4Que¢ no limite conveniente para que os wagons estacionados
na linha de resguardo nilo embaracem a circulagdo haverd um pa-
ra-choques movel, fechado a cadeado na posi¢io normal;

6.2 Que a posicio normal da agulha serd de via geral livre ¢
n'essa posigiio devera estar fechada a cadeado;

7. Que estas duas chaves deverdo estar em poder do empre-
gado a que se refere a condigfio 3.4; _ .

8. Esta licenca poderd ser retirada quando o governo o julgar
conveniente, sem que por isso o concessionario tenha direito a
indemnisagiio alguma.

O que se communica ao director fiscal de exploragdo de cami-
nhos de ferro para os effeitos devidos.

Pago, em 22 de setembro de 18g4.= cArthur cAlberto de Cam-

pos. Henriques.
Para o director fiscal de exploragiio de caminhos de ferro.

Ao,
<0 Diario Popular- e as tarifas

Ha um proverbio portuguez que diz «todo o passaro
come trigo, s6 o parcfal ¢ que tem culpa.» Este prover-
bio parece ter sido feito para se applicar 4 discussio
das questGes economicas no nosso paiz, sempre que
ellas se relacionam com materia de transportes,

Pode o productor exigir caro pelo seu genero que, se
¢ agricultor, isso é um bem para a agriculturajse indus-
trial, ninguem se lembra de o accusar de se aproveitar
do grande systema proteccionista com que exagerdmos
os lucros de uns e os gastos de outros.

Pode o commerciante, escudado na alta dos cambios,
na elevacdo dos direitos, no augmento das contribuicdes,
querer-—e conseguir—duplicar o seu ganho. Isso pouco
importa: ¢ prosperidade commercial.

as o que influe poderosamente nos precos dos mer-
cados, o que concorre para a carestia de tudo, o que
faz que os generos ndo tenham sahida e que o consu-
midor seja esfolado, sdo os precos dos transportes por
caminhos de ferroy s@o as tarifas.

Temos visto este disparate correr de columna em co-
lumna toda a gamma do jornalismo portuguez, sem que o
commentemos mais do que encolhendo os hombros, mas
confessamos que nos surprehendeu desagradavelmente
vel-o reproduzido em artigo de fundo no Diario Popu-
lar, jornal que tem dado sobejas provas de entender
bem de assumptos de economia puglica, e que tinha o
dever de ndo lhe dar curso com a ingenuidade de um
principiante.

Pois aquelle nosso estimado collega dizia ha dias:

«Ha nos confins das provincias enormes stocks de generos, que
quasi ndo teem valor pela difficuldade de serem d'ali exportados.
E além d'estes generos, que se perdem sem valor para quem os
produz, por niio se poderem transportar para 0s centros comimer-
ciaes ou de consumo, muitos mais se poderiam produzir ¢ ser ven-
didos por frec_:o equitativo, se existisse o incentivo da remunera-
¢io, isto &, se elles pudessem economicamente ser exportados
para os grandes mercados.»

Seria interessante que o nosso distincto collega pre-
cisasse mais os factos, dizendo que generos sio estes
jue estdo aos montdes no ponto de produccio, privados

e se transporlarem aos grandes centros pela carestia
do transporte.

E tanto mais interessante seria isso, porque beneficia-
ria o productor ¢ o caminho de ferro, visto que a admi-
nistraciio interessada, qualquer que ella fosse, podemos
assegurar desde ja que se apressaria em estabelecer pre-
cos que convidassem esses generos a virem aos merca-
dos.

Mas emquanto o nosso collega, caso nos dé a honra
de nos ler e responder-nos, niao nos fornece esse utilis-
simo esclarecimento, vejamos que generos pédem ser
esses, na hypothese de que o confim da provincia a que
se refere ¢ o Algarve, visto qua € da linha do sul que
o Popular passa a tratar n'esse artigo.

Sio figos ou outras fructas verdes, producto mais es-
pecial do Algarve?
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Ora este genero paga de Faro a Lisboa, a maior
distancia da linha do sul, 4 raz@io de 18,95 réis por to-
nelada ‘e kilometro, quer dizer que, com despesas ac-
cessorias e trasbordo fluvial, custa a tonelada posta em
Lisboa réis 7.)'3443., ou menos de 7 e meio réis por kilo.

Nio é pois certamente este preco que afugenta os

eneros de virem ao mercado.

E’ para notar que, emquanto o transporte custa ape-
nas 7 réis e meio, o direito do consumo custa 5, ¢ 0
Popular nio se insurge contra elle.

ﬁas ndo serdo fructas; serdo cereaes, legumes?

N'esse caso o preco de Faro a Lisboa ¢ 3520 por
1.000 kilos ou 3 réis e meio por kilo. E este o enorme
preco de transporte que impede a venda do genero?

Referir:se-ha o collega a outro genero de transportes,
madeiras, que estdo cortadas ha que mezes nas povoa-
coes servidas pela linha da Beira Baixa, esperando a pu-
blicacdo de uma tarifa que permitta o seu transporte
para Lisboa, Porto e Hespanha?

N'esse caso dir-lhe-hemos que desde julho que estd
submettida 4 approvacdo do governo uma tarifa para
estes transportes, mas que os muitos e variados conse-
lhos consultivos ainda ndo a examinaram com a madu-
reza necessaria para emittirem o seu parecer.

No seu furor de attribuir aos caminhos de ferro todas
as difficuldades no viver das populacées, o Popular cita
0 caso seguinte:

«Uma familia lembra-se de ir passar um mez ao Alemtejo, a
uma herdade ou a uma quinta, nfio proximo do povoado. Leva as
suas malas com a roupa de que precisa, ¢ manda a0 mercieiro seu
fornecedor, que lhe mande por na estagio, ao pé das malas, um
caixoté com assucar, manteiga, arroz, velas, chd, café, bacalhau,
massas, etc... para se alimentar durante o tempo que estiver na
quinta ou na herdade.»

O illustre articulista queixa-se amargamente de -|:_1uc
o empregado ndo acceite como bagagem todo este for-
necimento de mercearia, que ndo seria nada pequeno,
visto que se destinava 4 alimentacdo d'uma familia du-
rante um mez.

Ora em todos os caminhos de ferro que conhecemos
(e olhe que ndo conhecemos poucos) o que constitue
bagagem sdo os bahus, malas ou arcas com roupa, sac-
cos se noite, caixas de chapeos, ferramentas de traba-
lhadores amarradas, colchdes e outros objectos analo-

0s.
g O Popular ndo quererd por certo provar-nos a ana-
logia que existe entre uma chapeleira e um pacote de
velas, ou entre um colchdo ¢ um boido de manteiga.

Tendo-se estabelecido, em Franca, duvidas sobre a
classificacio de bagagens, o tribunal do Sena definiu-as
da seguinte forma: «sfo os volumes necessarios 4 pes-
soa do viajante durante a viagem.»

Tambem ndo nos provard o nosso collega que haja
passageiro, que durante o percurso, se entretenha na
carruagem a fazer chd e torradas.

Mas nio ¢ isso que o Popular diz; aquelle abasteci-
mento ¢ para alimentacio dos viajantes durante um
mez, no ponto a que se destinam. Logo, hade-nos per-
mittic o collega que achemos pouco.

N'uma herdade «longe do povoados ¢é natural faltar
um elemento essencial de alimentagdo—a carne de vac-
ca. E ¢omo todo o necessario para o gasto da familia
quer o Popular que seja transportado como bagagem,
e como ndo se pode levar carne fresca que dure um
mez, a familia em questdo poderia ter que levar como
sua bagagem. .. um boi. .

Os argumentos do nosso collega fundam-se no princi-
pio liberalmente socialista de que os caminhos de ferro
do Estado ndo sdo para produzir lucro effectivo, e tdo

somente o lucro moral de «facilitar a communicagao
das populacbes e dos productoss. |

Perfeitamente de accordo. Mas este systema tem
como correctivo o dever do caminho de ferro de fazer
pagar os seus servicos na proporcdo da utilidade que
cada qual tira d'elles, e se formos a tornar tdo latitudi-
naria cada uma das condices das tarifas, como o Popu-
lar pretende, chegariamos a transportar tudo de graca.

Seria esse ideal que a todos contentaria, menos aos
gue contribuem e nao utilizam; aos que, ndo se servindo

os caminhos de ferro, ndo deixam de pagar as suas
contribuicdes, das quaes vae uma parte para os gastos
que a exploracio d’elles origina.

Né6s somos, bem ao contrario, de parecer de que a
concessdo de transporte de bagagem gratuito ¢ injusta
e prejudicial dquelles que n@o a aproveitam, e o Popular
sabe bem que a idéa da suppressdo d'essa regalia jd
foi emittida, com bons argumentos de defesa, na com-
missdo de estudos de tari%e‘:s.

N'um segundo artigo o Popular queixa-se, entre ou-
tras coisas, de que as tarifas para fructas da Beira Baixa
para Lisboa estdo carissimas, impossibilitando o nosso
mercado de abastecer-se d’ellas, e os agricultores de as
enviarem.

O nosso collega nio quiz dar-se ao trabalho, antes
de avancar um erro, de perguntar qual o preco do trans-
porte d’este artigo, do Fundao, por exemplo, que ¢ o
centro da produccdo fructifera da geira Baixa, para Lis-
boa.

Se o fizesse, veria que 100 kilos de fructa entre esses
dois pontos custam de transporte apenas 643 réis, ou
menos de 6 réis e meio por kilo.

Ora em qualquer estabelecimento da cidade o preco
da pera do Fundao regula por 150 a 200 o kilo. O custo
do transporte representa pois simplesmente 4.3 % do
custo da venda; por outra, se o caminho de ferro re-
duzisse o seu preco de transporte a metade, ou mesmo
se transportasse de graca, o preco do mercado desce-
ria, na melhor hypothese, de 150 réis a 147 ou a 143
réis, e ndo nos parece que fosse esta differenca bastante
para considerar o genero—hoje carissimo a 150 réis—
ao alcance de todos a 143 réis.

e
A primeira locomotiva feita em Portugal

Acabamos de assistir & experiencia da primeira ma-
china locomotiva, inteiramente feita n'uma officina na-
cional. |

E' uma pequena locomotiva de via de o",60, encom-
mendada nas officinas da Empresa Industrial Portugueza
para as importantes pro(rnedadcs agricolas dos srs.
Oliveiras no Novo Redondo, Angola.

A locomotiva com o seu pequeno tender pesa apenas
3 toneladas em vasio, ou 5 toneladas carregada.

Pode trabalhar com carvdo ou madeira 4 pressio de
g e meia atmospheras.

E' de quatro rodas conjugadas e mais duas em pivot
para as pequenas curvas, podendo inscrever-se mesmo
nas de ro metros de raio e subir fortes rampas com 20
toneladas de carga.

A experiencia, a que a nossa (ageta foi convidada,
fez-se n'uma linha provisoria dentro do pateo d'aquellas
vastas officinas, funccionando a pequena machina com
a maior perfeicdo.

D’ella daremos mais minuciosa descripcao em um dos

roximos numeros, limitando-nos por hoje a felicitar a
“mpresa Industrial pelo bom exito d’esta primeira prova.
A pequenez d’esta machina nao quer dizer que nar
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pudessemos jd construir em Portugal locomotivas de
grandes dimensGes para via larga.

Outras machinas de nao menor responsabilidade teem
sahido ja das officinas d’aquella Empresa, da Fundicao
do Ouro, no Porto, da Cooperativa Industria Social, e
outras, e se dantes se julgava que ndo podiamos con-
struir machinas de maior forca, hoje, desde que os di-
reitos pautaes fizeram olhar com mais interesse para a
nossa industria metallurgica, ji se vae provando que
muitas e differentes machinas podemos produzir no

paiz. oy
NOTAS DE VIAGEM

VI
Antuerpia

A estacdo de Antuerpia é bastante extensa, sendo a
sahida e entrada toda lateral, tanto para passageiros
como para bagagens.

Os trens de praca entram dentro da gare, cujo caes
de passageiros corre ao longo da rua do Pelicano, en;
tre esta, 4 esquerda, e o jardim zoologico, 4 direita. E
estacdo dos caminhos de ferro do Estado e faz servico
commum da administracio do Estado e da companhia
do Grande Central.

D'ali partem os comboios para Bruxellas, para Gand,
‘(por Boom) Bruges, Ostende e toda a grande réde do

tado que se estende, por infinitas ramificacées, para
as fronteiras franceza e allema, para o norte os que vio
4 Hollanda por Rosendaal, e para leste os do Grande
Central que vdo & Allemanha por Maestricht e por Ru-
remonde.

Nio obstante, o edificio da estagdo ndo tem a impor-
tancia, a magestosa vastidao de outros que tenho visto,
sendo até acanhado para o enorme movimento que tem.

Apesar da estacdo ficar proximo do centro da cidade,
como esta é muito grande e o principal centro de vida
¢ na Place Verte que fica muito distante, convem tomar
trem para ir da estacdo para o hotel.

Os carros tremvias circulam por toda a cidade, mas
os que chegam & estacdo ndo vao para aquelle ponto
central sendo por longos rodeios, ou passando-se «de
uns para outros. |

Para quem precise indicaces sobre alojamento, ha
mesmo na estacdo um bureau de logement, onde gra-
tuitamente se indicam os quartos que ha vagos em cada
hotel, seus precos, etc.

Os trens em Antuerpia teem uma singularidade que
eu ndo achei em outra parte ainda. As carruagens aber-
tas custam mais caro do que as fechadas.

Uma corrida n'estas custa, durante o dia, 1 franco,
emquanto que nas abertas custa 1,50. Uma hora nas
abertas 2,50 francos, emquanto que nas fechadas se

a s 1,50.

sta tabella parece feita ad hoc para os estrangeiros
que,em geral, gostam mais dos vehiculos em que podem
ver a cidade, mas até certo ponto ndo se comprehende,
porque, sendo o clima de Antuerpia de continuos dias de
chuva, é natural que sejam justamente os carros fecha-
dos os que tenham mais procura.

Emfim, cada terra tem o seu uso, e ¢ para os apre-
ciar e para os contar ao leitor que eu viajo.

Se Bruxellas ¢ a mais animada cidade da Belgica,
Antuerpia ¢ a mais importante, gracas ao seu porto,
dos mais importantes da Europa, dotado com todos
os melhoramentos mais modernos de um porto de pri-
meira ordem.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Para dar uma ideia da extensdo d'aquellas’ muitas
¢ enormes bacias, basta dizer que ellas occupam uma
superficie de 67 hectares, podendo conter 3.000 navios,
e que das linhas ferreas que se prolongam pelos caes
sahem, em média, diariamente, carregados 2.500 wa-
f,ons. A trasladacdo d’estes vehiculos de uma a outra
inha faz-se em aliuns pontos por meio de charriols mo-
vidos por gruas hydraulicas, e ¢ interessante ver a ra-
pidez com que um wagon que chega cheio de mercado-
rias para embarque é descarregado, levado vasio a ou-
tra linha onde de novo ¢ carregado, e engatado ao com-
boio pesado sellado, prompto, para seguir.

Isto consegue-se, devemos concordar, ndo sé gragas
aos apparelhos mais aperfeicoados com que ali se tra-
balha, como mesmo ao interesse-com que trabalham os
operarios manipuladores, em geral, nos paizes do norte,
muito mais activos do que entre nos.

Os caes foram construidos por uma empresa de que
fazia parte mr. Hersent. Teem 3.500 metros de:com-
primento e 100 de largura.

Ao centro d’estes caes, e no local chamado a porta
do Escalda, existe um monumento que até certo ponto
nos interessa a nés, os portuguezes. E’ a porta do Es-'
calda, elevada em 1624 em honra de Filippe IV de
Hespanha, o nosso conhecido Filippe III que dominou
0 nosso paiz até 1640.

E’ por isso que, cheio de surpresa, eu li 0 nome do
meu querido Tejo na inscrip¢ao que ornamenta essa
porta, na qual se diz que «o %scal a desdobra as suas
ondas respeitoso perante o grande Filippe, o dominador
do Tejo, do Ganges, do Rheno etc.»

Este grande dominador nfo o foi durante muito tempo.
Dezeéseis annos depois perdia Portugal e oito annos
mais tarde tinha que reconhecer a‘independencia dos
Paizes-Baixos.

E ld se foi o Tejo, o Escalda, o Rheno e o Ganges!

Proximo d'esta porta ¢ o embarcadeiro do vapor que
faz continuo servico paraa Téte de Flandres, povoacao
na outra margem do Escalda, onde é indispensavel o
viajante ir para gosar o bello panorama que de 14 offe-
rece a cidade.

D’ali parte tambem o caminho de ferro de Waes

(Anvers a Gand), o qual tem outro embarcadeiro mais

a sul do lado de cd do rio, e vapores especiaes para le-
var os seus passageiros de uma e outra margem.

Alem das tremvias urbanas ha duas estacbes de trem-
vias a vapor, um dos quaes ndo se contenta em: subir
todo o norte do paiz, indo até Breda e Thelen, no in-
terior da Hollanda, sendo aquella linha de 49 e esta
de 51 kilometros, dos quaes 24 na Hollanda.

Antuerpia ¢ a capital da vida commercial belga, como
Liége, Malines, Charleroi e outras sdo os centros da
actividade fabril.

Ndo quer isto dizer que a grande cidade banhada
pelo Escalda ndo tenha tambem importantes industrias,
como a lapidagem de brilhantes, fabricagdo de tabacos.
rendas, cervejas etc.

Como cidade, Antuerpia ¢ muito interessante, tendo
vastos e longos boulevards ladeados de bons edificios,
estabelecimentos importantes, cafés, hoteis etc.

: Ainda assim, pouco ou nada é comparavel a Bruxel-
as.

'O jardim zoologico ¢ um dos primeiros da Europa,
encerrando uma copiosa colleccao de animaes, alguns
de racas bastante raras, e exemplares de grande preco.

A disposigdo das differentes installacoes dentro do
jardim ¢ a mais artistica.

Como praca forte é Antuerpia tambem muito impor-
tante, sendo a principal da Belgica e uma das primeiras
da Europa. As suas muralhas teem 14 kilometros de ex-

o
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tensdo, e sdo protegidas por fossos que em 15 minutos
podem ser inundados.

O centro do movimento da cidade é a Place Vertee
a place de Meir. E d’ali que partem quasi todas as car-
reiras de tremvias, que sao muitas e circulam por toda
a parte,

Jsse bairro, limitado a um lado pelo rio, ¢ encerrado
pelos restantes por uma linha curva de avenidas que
corre do norte ao sul, avenidas largas, arborizadas, ele-
gantes, para a esquerda das quaes se estendem os bair-
ros menos povoados, e por ultimo os bairros pobres do
Berchem e Borgerhout, junto ds fortificacGes.

E' no extremo sul d’essas avenidas que foi installada
a exposi¢do universal, do que me occuparei no proximo
artigo.

Bem entendido que ndo descrevo outras muitas cu-
riosidades que ha a ver na cidade, como a sua notavel
cathedral, a bolsa, a casa da camara, os museus, entre
os quaes, no de bellas artes, se encontram as melhores
obras primas de Rubens, e muitos quadros de Teniers,
Van Dyk, Jordaens e outros, o museu Plantin onde se
admira completa a typographia do celebre editor do se-
culo XVI, varias egrejas, o parque, monumentos etc.

De tudo o leitor encontra extensa descripcdo no
minucioso e exacto &Manuel du voyageur de Baedeker,
Belgigue et Hollande, que acaba de se publicar em 15.*
edicdo e que, jd o disse, ¢ um livro indispensavel para
o viajante.

Este livro foi-me tdo excellente fonte de esclarecimen-
tos durante toda a viagem, que nunca recorri a elle que
ndo encontrasse todos os pormenores sobre o que de-
sejava saber.

Porque, isto entre nds, eu devo confessar que odeio
0 systema gue alguns viajantes teem de perguntar tudo
e a todos. S6 em ultimo caso recorro, contrariadissimo,
a este expediente e, gg vezes cada 100, fico. .. sabendo
menos.

Ora se, com um livro na mao, nos podemos saber
tudo, que necessidade ha de apoquentar a humanidade?

Para se fazer uma ideia da enorme somma de escla-
recimentos dados pelo guia de Baedeker na nova edi-
cdo a que me refiro, basta dizer que elle contém 460 pa-
ginas, 13 mappas, 21 plantas de cidades, muitas plan-
tas de edificios, museus, etc., e que no seu indice figuram
0s x}omes de 2.800 localidades e curiosidades descriptas
no livro.

e
Caminhos de ferros africanos

Mais de uma vez temos feito sentir quanto ¢ impor-
tante determinar, com precisdo e com maduro criterio,
o systema de viacdo ferro-viaria na Africa portugueza.

Se ndo se organizar, com a devida circumspeccao, um
plano. geral de viacdo accelerada, arriscar-nos-hemos a
dispender quantiosas sommas improductivamente, com-
promettendo, a um tempo, o futuro das nossas colonias
e o seu engrandecimento economico. Haja vista ao que
se fdz na metropole, onde a réde ferro-yiaria foi estabe-
lecida sem plano devidamente meditado e sem a conve-
niente ponderacao dos verdadeiros interesses nacio-
naes.

Mas na Africa, e especialmente nos nossos dominios
da Africa Occidental, ¢ tdo grande o conjuncto de cir-
cumstancias a ponderar, dd-se por tal forma o choque
de interesses, que a construccdo de um caminho de
ferro ndo s6 pode comprometter a riqueza economica
d’aquella colonia, como até ameacar a autonomia d'ella.

(') Do Commercio do Porto.

A ambici@o de vizinhos, os recursos valiosos de que el-
les dispem, a tudo isto se deve impdr uma circumspec-
¢do extraordinaria, no importante assumpto de que nos
occupamos.

Desviar as grandes correntes commerciaes da nossa
Africa Occidental da directriz que ellas seguem actual-
mente, serd um passo arriscadissimo e de grande peri-
go para o paiz; em nome de phantasticas vantagens,
poderemos perder o tempo ¢ o terreno conquistados na
exploracdo das riquezas africanas. E essas correntes es-
tao perfeitamente definidas, perfeitamente determina-
das.

Um distincto funccionario, que conhece muito de perto
Angola e o Congo, ainda ha poucos annos escrevia:

«O actual commercio da provincia—o commercio
rico da cera, marfim e borracha—faz-se todo em
Loanda e Benguella, por intervencdo de Cassange e
Bihé, que o centralizam e extrahem dos longinquos ser-
toes da Africa central e austral.»

Esta ¢é a verdade; por isso assusta-nos verdadeira-
mente vér tentar desviar o commercio interior para o
norte da provincia, onde ird, ndo fomentar a riqueza de
Portugal, mas a do Estado Livre do Congo.

Desde que as correntes commerciaes do interior es-
tdo dirigidas para Loanda e para Benguella, ¢ evidente

ue para estes dois pontos devem convergir as facili-
gades concedidas ao commercio e 4 industria indigenas,
ndo s6 por meio de linhas de penetragdo, como por
meio de ramaes convergentes sobre essas linhas.

Querer servir a regiao de Encoge pelo norte, como
parece pretender-se, é um erro economico de manifes-
tas consequencias desastrosas. Sabendo-se que o regi-
men da bacia livre do Zaire €, ji hoje, o bastante para
attrahir alli os productos que de muito longe procu-
ram sahida para o resto do mundo, como pode admit-
tir-se que Portugal vd construir um caminho de ferro
para facilitar o afastamento das mercadorias de terras
portuguezas ?

Se nas nossas regides officiaes se estudassem as ques-
toes com a devida madureza, evitar-se-hiam estes e ou-
tros erros economicos, altamente nefastos ao engrande-
cimento do paiz.

Querem vér o que, sem caminho de ferro, vae acon-
tecendo, ld na Africa, com os objectos de commercio
mais importantes? Leiam as palavras, escriptas por um
funccionario competentissimo, que vamos transcrever e
que estdo publicadas em livro valioso.

Sobre o commercio de cera : — «E, assim, a cera, que
actualmente vem a Loanda e a Benguella, em breve
deixard os seus antigos trilhos, para ser tomada na pro-

ria localidade que a produz e conduzida pelos con-
Eucntes do Zaire e sua foz e d'ahi a0 mundo.»

Sobre o commercio de marfim :— «E’ na cidadela do
seu refugio que a Internacional lhe vae dar agora o ul-
timo-golpe, fazendo, por uma sé vez ¢-em pouco tempo;-
todo o commercio importante do marfim e passando-o
para a Europa pelo sew Congo.v .

Sobre o _commercio da borracha: — «A borracha, que
actualmente sahe de Loanda e Benguella, provém tam-
bem da bacia lirre do Zaire; e ndo deixara de certo de
aproveitar essa liberdade, para vir deixar-se tyrannizar
nas nossas alfandegas d’aquellas cidades.»

Bella perspectiva, na verdade! E, em taes condicdes,
ndo sera mais do que erro, ndo serd uma verdadeira
loucura, ir facilitar o transporte d'essas mercadorias para -
a bacia do Zaire, quando ja possuimos relativa facili-
dade em as levar a Loanda, aproveitando em parte do
percurso o caminho ferro de Ambaca? Serda sensato
ferir de morte, com golpe vibrado por nossas proprias
mdos, o emporio commercial de Loanda, para irmos

*

-

e



"\ S

316 GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

alimentar a riqueza de estranhos ? Isto corresponderia a
mais do que uma trucidagdo; seria um verdadeiro sui-
cidio nacional.

Se n'este paiz houvesse uma verdadeira politica colo-
nial patriotica, superior 4 pequena intriga, tantas vezes
alimentada em nossos dominios ultramarinos, jd se te-
ria pensado nos meios de viagdo accelerada para trazer
4 costa, via Loanda, os opulentissimos productos da re-
gido do café de Encoge, a mais fertil e a maior da pro-
vincia de Angola.

Pois estamos arriscados a perder essa riqueza, do
mesmo modo que temos perdido tantas outras! Como
se sabe, no Zaire, a importagdo da maior parte dos ar-
ttgos € beneficiada com mais de 50 p. ¢.; por isso o
commercio vive em condi¢cbes de pagar melhor os' ge-
neros indigenas. Nio admira, pois, que o café da regiao
de Encoge procure o Zaire, onde ¢ mais bem pago. Ora,
se, a par d'esta tendencia natural, fossemos construir um
caminho de ferro que afastasse de Loanda o café e ou-
tros artigos, a que ficaria reduzida a importancia da
aquella florescente capital 7 Nao serd difficil predi-
zel-o. i

Nio soffreria apenas o commerclo; soffreria, e soffre-
ria muito a industria nacional, pois, desde que se afas-
tasse de Loanda uma grande parte da actividade com-
mercial, afastar-se-hia tambem d'ali a procura para pro-
ductos da industria nacional, que, como se sabe, sio
consideravelmente favorecidos em relacdo aos de pro-
cedencia estrangeira. Nao ¢ no Zaire, dado o regimen
ali creado, que a industria nacional poderd tdo cedo
pensar em entrar na lucta de concorrencia com os pro-
ductos estrangeiros.

Como se vé, a questdo de que nos occupamos ¢ muito
grave, seja qual for o ponto de vista em que o consi-
deremos.

Receiamos, e receiamos fundamente, que se vd enter-
rar dinheiro improductivamente em terras da Africa,
compromettendo, além de tudo, o futuro da nossa pro-
vincia de Angola.

Ao levantarmos esta momentosa questdo, temos em
vista chamar a attenc@o do governo para a necessidade
de estudar o systema ferro-viario na Africa portugueza,
de modo a que a construcgao das linhas ferreas obedeca
a um plano o mais economico e o mais productivo pos-
sivel.

Temos, ainda mais, em vista chamar a attencdo das
corporacbes que se interessam pelo nosso commercio,
pela nossa industria, pelo eggrandec:mcnto de nossas
colonias, para os perigos s€rios que nos ameagam e

as consequencias desastrosas de uma politica e uma
administragdo colonial desatinada, sem leme nem bus-
sola, sem plano nem orientacdo, que nos poderad arre-
messar, mais dia menos dia, sobre os baixios de uma

 rremediavel decadencia.

BOLETIM FINANCEIRO

Lisboa, 30 de setembro de 1894.

O facto sensacional da quinzéna foi a alta do cambio do Bra-
zil. Apesar de se attribuir a subida a especulages bolsistas, e do
Financial-News ter publicado a este respeito um artigo pouco
tranquillisador dcerca da situagdo do Brazil, a alta mantem-se, e
0 qQue agora se vé ¢ exactamente o jogo para produzir a baixa.

Acerca das alternativas do cambio do Brazil, ouvimos uma ver-
sdo que nos parece muito plausivel, segundo a qual a baixa seria
mantida por uma especula¢io em que estariam de accordo os en-
saccadores de café e os bancos. Os ensaccadores de café, isto ¢, os
negociantes que compram o café, o ensaccam e o exportam, teem
sempre conta em aberto com os bancos, que lhes fazem nas co-
Iheitas supprimentos avultados para a compra do genero, suppri-
mentos a pagar depois das liquidagbes no-estrangeiro. O interesse
dos dois ¢ que o pagamento se faga com libras a cambio alto, em
vez de com libras a cambio baixo. D'ahi as alternativas.

*

A quinzena commercial ¢ financeira continuou a estar pouco
animada, o que niio admira n'esta época do anno. A proximidade
da abertura do parlamento animou os circulos politicos. A situa-
¢do hogc ¢ de expectativa, mais pela solugiio da crise politica do
que pela dos importantes problemas economicos pendentes. Nos

ultimos dias a politica colonial estava quasi exclusivamente na téla

da discussdo, a proposito de concessdes em Africa e de noticias
alarmantes sobre Mogambique. Sem deixarmos de mostrar receio
Felo que possam representar os factos succedidos no interior de
~ourengo Marques e de Cabo Delgado, diremos no entretanto que

por emquanto nao ha motivo Fara sérias apprehensoes.
¢

Em Lourengo Marques estd em jogo a questio do caminho de
ferro. O Transvaal estd em via de realizar um accordo com Por-
tugal para a concessio de um bonus para as mercadorias que se-
guirem pela linha Lourenco Marques com destino a Pretoria. As
colonias inglezas do sul véem n'esta taxa differencial uma séria
ameaga ao rendimento das suas linhas, e procuram por todos os
meios evitar que o accordo se estabelega. A agitagdo no interior,
ameagando a cidade portugueza, parece ser uma manobra desti-
nada a fazer reconsiderar o governo portuguez, ou a dar pretexto
a uma intervengio ingleza para assegurar a ordem. E aqui que
estd o perigo.

=

O nosso mercado interno mostrou-se durante a quinzena com
excellentes disposigdes para os negocios. Foi o primeiro resultado
da melhoria do cambio do Brazil, a que acima nos referimos, ¢
que determinou grande offerta de papel cambial, antecipagiio das
remessas que sdo esperadas, O cheque regulou sobre Londres de
41 75 a 42 '/, e sobre Paris de 680 a (684, o premio da libra des-
ceu a 1p170 réis ¢ com limitado numero de compradores. Em
agosto de 1893 mandidmos para Londres 144:000 libras (numeros
redondos), em agosto d'este anno mandémos apenas 49:000 libras.

As mscrlﬁqées mantiveram-se firmes, para a divida externa
}3 p. ¢.) nio ha compradores aos pregos de paridade com os d'este
undo nos mercados externos; as obrigagoes de 4 p. ¢. (1888) man-
tiveram-se a 153000 réis; as de 41/, e 4 p. c. (1890), tanto internas
como externas, tiveram poucos compradores; muito firmes as obri-
gagoes dos tabacos; regular o movimento das obrigagdes L.oanda-
Ambaca. As acgbes dos bancos conservam-se inalteraveis, nio ha-
vendo compradores:: 01" 3 [rinis

»

As inscripgBes de assentamento feégularam de 35,55 a 35,80, as
de cougon de 35,30 4 35,60, a divida externa a 33,50, as obrigagées
dos tabacos a 1029500 réis, as de 4 p. c. (1888) a 15000 réis, as
de 41y (1888) ass. a 489500 réis, as ac¢oes do Banco de Portugal
a 1179000 réis, do Commercial de Lisboa ¢ do Lisboa & A¢ores
mantiveram as suas cotaghes anteriores. : JIF,

—_—
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Cotagdes dos titulos de Caminhos de ferro nas bolsas de Lisboa e estrangeiro
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