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sa 

A RUA DO ARSENAL 

s embaraços que causa, ao trafego commercial e 
ás relações das duas secções oriental e occ!- 
dental da cidade de Lisboa, a estreiteza da rua 

do Arsenal, a arteria principal da circulação urbana, 
verdadeira aorta na viação ordinaria, são taes e tantos 
que se repetem os clamores contra esse estado de cou- 
sas, erguendo-se por vezes no parlamento algumas vo- 
zes auctorizadas a pedir remedio para tamanha anomalia. 

. Com os trabalhos de construcção das novas linhas 
do tremvia, que (diga-se de passagem) vão sendo exe- 
cutadas com todos os requisitos de perfeição, por tal 
modo se perturbou o transito ordinario que se dão ver- 
dadeiras syncopes na circulação da cidade, pejando-se 
de vehiculos os dois largos do Municipio e do Corpo 
Santo, como duas aneurismas repletas ,e sem a elastici- 
dade precisa para regularizar o fluxo, o plasma vivifi- 
cador da actividade da capital. 

-— Quem quer dair parte occidental para a oriental da 
cidade, ou vice-versa, tem de sacrificar meia hora do 
seu tempo para conseguir transpôr aquelle desfila- 
deiro. : 
Em parte o embaraço é devido á maneira por que se 

realizam as obras. Trabalha-se pouco de noite quando 
o transito é menor, e só devia trabalhar-se de noite. 

Levantou-se o calcetamento, em toda a extensão logo, 
e só devia levantar-se a superflcie que pudesse calce- 
tar-se novamente na mesma noite. Levantaram-se d'uma 
vez todos os carris d'uma das duas linhas de tremvia, 
e só devia proceder-se por pequenos tróços. 

Deixam se circular pela rua as proprias carroças do 
serviço da companhia constructora, quando deviam ser 
obrigadas a servir-se d'outras ruas. 

Mas isto tudo é um mal transitorio, que se durou 
mais do que devia, está prestes a terminar. 

Subsistem porém outros inconvenientes. 
E' certo que a solução que aqui indicámos no nosso 

numero 291, relativa ao estreitamento dos passeios para 
que pudessem ficar na rua 4 faixas de rolagem, duas 
para carros dos tremvias e carruagens, e duas para ve- 
hiculos que andam de vagar, solução que tivemos o 
prazer de ver adoptada em parte, diminuiu os incon- 
venientes que alli se reconheciam. Podia todavia ter-se 
feito mais, cortando no passeio junto das casas tambem 
uns 40 centimetros e obrigando o transito de peões a 
fazer-se separadamente no sentido ascendente e des- 
cendente por passeios distinctos. 

Ainda assim, reconhecemos, que esta ideia não satis- 
faz por completo, tendo apenas o merito de ser simples, 
barata e rapida. 

Se numa carroça se quebra um eixo, se um animal 
de tracção esbarra e cae, toda a fila de vehiculos que 
o segue fica parada por não ter, em geral, espaço para 
se desviar. 

As descargas e cargas em frente dos predios não se 
pódem fazer facilmente. Subsistem portanto embaraços 
e difficuldades que devem ser eliminados por outra 

| fórma. 
Muitos são os alvitres. apresentados com este fim. 
Lembraram-se arcarias nos predios do Norte, no edi- 

ficio do Arsenal e nas suas officinas no sul. Aventou-F 
se a ideia de um passadiço de ferro para peões, o que 
podia ser uma solução elegante e permittia uma faixa 
de rolagem, já bastante para as quatro linhas e um 
desvio. 

Foi proposta a abertura d'um tunnel entre o Largo do 
Municipio e a rua do Cotovello. 

Indicou-se à solução radical da demolição dos quar- 
teirões de casas do norte, ou a demolição de parte do 
Arsenal da Marinha. 

Esperou-se tambem a realização do projecto das obras 
do porto que dariam uma avenida marginal entre Santa 
Apolonia e Alcantara. 
Nenhuma d'estas ideias, porém, se adoptava. 
O sr. Ferreira d'Almeida, respondendo na camara 

dos pares ao presidente da camara municipal de Lis-. 
boa, precisou o seu plano de melhoramentos em que o 
alargamento das communicações se fazia inteiramente 
á custa do edificio e dependencias do Arsenal da Ma- 
rinha. 
-— O digno par julga insufficiente um alargamento de 4 
metros na rua do Arsenal, insufficiente tambem e de- 
masiado custosa a obra do tunnel de 8 metros. Quer uma 
rua de 75" de largura dentro do Arsenal, cortava o edi- 
ficio do Arsenal a contar do prolongamento da fachada 
da camara, fazendo uma abertura de 34"”,6 até ao alinha- 
mento da fachada do segundo deposito e casa do córte 
do panno. Fazia uma arcada de 29” de comprimento
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com 4 de largura no edificio da Escola Naval. Esta 
passagem de 34",6 com outra de 18” na officina de ap- 
parelho e saguão dos pintores, e com outra de 16,5 
largura do deposito de generos, cominunicava o Largo 
do Pelourinho com o interior do Arsenal onde haveria 
uma praça com 143 ><68 a que iria dar uma passagem 
praticada sob o edificio do ministerio da marinha e uma 
rua ao sul do pavilhão do ministerio da guerra. D'ahi 
sahia-se atravez das officinas para o Largo do Corpo 
Santo. 

Era um terramoto que subvertia o Arsenal e as 
installações de diversas repartições publicas! 

Não póde agradar-nos tal resolução. 
Melhor seria a do tunnel ou d'uma verdadeira rua 

feita, pela demolição dos predios, entre o Largo do Pe- 
lourinho lado do norte e a rua do Cotovello, rectificada 
com a suppressão da rampa para o Ferregial. 

Se se impuzesse para a passagem, durante alguns an- 
nos, um imposto de portagem, a obra ficaria gratuita. 

Mas a resolução natural, preferivel, é outra; a solução 
necessaria não só sob o ponto de vista de viação urba- 
na, mas sob o da viação accelerada. 

As linhas ferreas do Leste, Cascaes, Oeste e as do 
Sul não podem estar ou continuar separadas. Teem 
fatalmente de ligar-se, havendo uma estação. na linha 
de Santa Apolonia a Cascaes com uma ponte para os 
vapores do Barreiro. 

E um anachronismo o que existe. 
Nem as mercadorias vindas do caminho de ferro do 

Sul e Sueste desembarcam em Santa Apolonia! 
Urge estabelecer as linhas ferreas ao longo do Tejo, 

passando pela Alfandega, Terreiro do Paço até a esta- 
ção provisoria do Caes do Sodré. 

Isto póde e deve fazer-se. As pontes girantes resol- 
vem as difficuldades do serviço da doca e dos estalei. 
ros e pontes do Arsenal. 

A construcção de viaductos metallicos resolvem a 
difficuldade de erigir muralhas de alvenaria em terre 
nos de lodo muito profundos. 

- Quando se construam os viaductos, aterros e muros 
necessarios para o assentamento da linha complemen- 
tar que ligue as estações de Alcantara é Santa Apo- 
lonia, está construida uma communicação que póde e 
deve aproveitar ás linhas de tremvias e por ventura 
a outros vehiculos de rodas. 

Então, a rua do Arsenal basta para o transito de 
peões e de carruagens. 

Não será assim necessario o cataclismo do Arsenal. 
E, se se entender que é melhor transferir d'alli este es- 
tabelecimento militar, poderão ter muitas e utilissimas 
applicações os respectivos edificios, evitando-se as des- 
pesas enormes que actualmente faz o Estado nas ren- 
das dos edificios particulares para as installações d'al- 
guns serviços publicos. 

O plano do sr. Ferreira d'Almeida, com ser muito 
radical, não resolvia bem o problema da viação em |i- 
nha ferrea. 

A gastar, gaste-se proficuamente, satisfazendo a todas 
as necessidades mais instantes, 

Projecto sobre concessões 

Vamos reproduzir hoje, na integra, o lucido relatorio 
do sr. conseiheiro Vargas precedendo o seu projecto de 
lei sobre concessões de caminhos de ferro. 

Esse documento, importantissimo, não devia ficar 
circumscripto á publicidade que lhe deu o Diario do 
Governo e á que lhe dará o das camaras, lidos apenas 

por uma restricta classe de pessoas, composta, na maior 
parte, pelo elemento official. 

E' mister que a obra completa, maduramente pensa- 
da, brilhantemente justificativa, fique registrada aqui, 
como producto d'um profundo saber de quem o redi- 
giu. 1 | 

O sr. Vargas é, como todos sabem, mais que um mi- 
nistro das obras publicas que firma relatorios sobre ba- 
ses mais ou menos preparadas pelas direcções geraes ; 
tratando de caminhos de ferro em assumpto que é ao 
mesmo tempo um theorico intelligente e um pratico an- 
tigo, tem a grande vantagem de por si só saber pen- 
sar e decidir, sem hesitações, sem duvidas, sem necessi- 
dade de consultas extranhas. 

As theorias que expõe, os principios que affirma de- 
vem, pois, ficar registrados como base para futuros es- 
tudos e trabalhos sobre a especialidade. 

Ao ler esse brilhante relatorio, não duvidamos affir- 
mar que para elie não concorreram do ministerio senão 
documentos e elementos de archivo. O guisado é de 
bem cozinheiro pratico, conhece-se-lhe a mão no tem- 
pero de criterio com que adubou esse acepipe profun- 
damente nutritivo do espirito de quem quer instruir-se 
sobre a situação em que se tem vivido com respeito a 
concessões de linhas ferreas. 

Já no nosso numero de ha um mez nos occupámos 
d'este documento que hoje publicamos. Seguir-se-lhe-ha 
o projecto, porque elle bem merece que o insertemos 
na sua pureza nativa, antes que as commissões das ca- 
maras o alterem ou, como tantas vezes tem succedido, 
lhe tirem a sua essencial importancia. 

a emana EI 

Proposta de lei n.º 20 G 

Senhores. — E' objecto de larga controversia no campo dou- 
trinal a preferencia a dar á construcção e exploração dos cami- 
nhos de ferro pelo Estado ou por empresas concessionarias. Am- 
bos os systemas teem decididos partidarios, aos quaes não faltam 
argumentos ponderosos, que é inutil enumerar. 

Todavia o exclusivismo theorico cede o logar, na pratica, a 
um prudente eclectismo, que, sem esquecer as considerações poli- 
ticas e administrativas invocadas a favor da exploração dos cami- 
nhos de ferro pelo Estado, não embarga systematica e intransi- 
gentemente o passo à iniciativa privada, cujo concurso tão util 
póde ser em determinados casos. 

Depois de vicissitudes varias é essa a tendencia manifesta da 
nossa administração, tão firmemente decidida a manter na posse 
do Estado os caminhos de ferro que este explora, como propensa 
a dispensar facilidades e auxilios a empresas concessionarias, que 
venham cooperar na obra necessaria do desenvolvimento da via- 
ção accelerada. 

Todavia, força é confessá-lo, apesar das numerosas concessões 
feitas ou solicitadas durante os ultimos trinta annos decorridos, 
ainda não foram estabelecidas normas geraes e sufficientemente 
individuadas, que, sem tolher o passo ás iniciativas sérias, embar- 
assem o caminho á especulação e fechassem a porta ao arbitrio. 
eem sido promulgados muitos decretos e alvarás de concessão e 

firmados numerosos contractos. Legislou-se para certos casos par- 
ticulares. Julgou-se noutros competente o poder executivo. Prin- 
cipios geraes regendo imateria tão importante, não havia até ha 
pouco outros na nossa legislação além dos expressos nos artigos 
1.º é 2.º do decreto com força de lei de 31 de dezembro de 1864, 
e esses mesmos nem sempre foram cumpridos. 

Considera o artigo 1.º todos os caminhos de ferro como fazen- 
do parte do dominio publico. A sua construcção, com as servidões 
e expropriações que implica, é portanto um direito majestatico, e 
a concessão representa um contracto especial de empreitada, pelo 
qual se estipula, entre outras fórmas de pagamento, o direito de 
exploração com a cobrança de taxas, : 

artigo 2.º torna dependente do poder legislativo a construc- 
ção de qualquer linha pelo estado ou a approvação do contracto 
de concessão. Assim devia ser, tratando-se do exercicio de um 
monopolio, que tão profunda influencia póde exeréer na economia 
publica, e a cujo estabelecimento andam inherentes onus e servi- 
dões que vão até a expropriação e restringem portanto o direito 
de propriedade em nome do interesse geral, quando não accres- 
ce a outorga de auxilios pecuniarios. 

O decreto citado apenas abre excepção d'esse preceito para 
ramaes das linhas contractadas, ajustados nas mesmas condições 
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do contracto d'estas, ou com outras clausulas que não tragam en- 
cargo ao Thesouro, e as linhas não subvencionadas, de menos de 
20 kilometros, destinadas á ligação de estabelecimentos industriaes 
Importantes com uma via de communicação. 

Óódem as concessões ter duração illimitada ou devem findar 
ao cabo de certo prazo? E' obrigatorio o concurso prévio, ou 
pódem as concessões ser feitas sem concurso ? Até onde é legi- 
tima a applicação do nome de ramal a uma linha para isentar o 
respectivo contracto de concessão da sancção legislativa ? Ha ou 
não paridade para esse effeito entre os caminhos de ferro de leito 
proprio e os assentes no leito de estradas ? E' ou não attribuida a 
cada linha ferrea uma zona tributaria privilegiada, dentro da qual 
se prohiba ou se restrinja a concorrencia por outra linha ? Póde 
o Governo conceder indefinidamente prorogações successivas dos 
prazos estipulados para a constituição de empresas, começo da 
construcção e abertura das linhas á exploração ? 

Nestes e em muitos outros pontos importantes é omissa a lei, 
que por isso mesmo deu logar a varias interpretações, nem sem- 
pre acceitaveis. : 

Se na maior parte dos diplomas de concessão se limitou a no- 
venta e nove annos a sua duração, alguns ha que não lhes fixam li- 
mite. 

Em muitos casos entendeu-se que o Governo tem a faculdade 
de conceder linhas de qualquer extensão, logo que entronquem 
noutra já explorada e não tragam encargos ao Thesouro. Appli- 
cou-se-lhes à denominação de ramaes, ficando assim isentas as 
concessões de sancção legislativa. Outras vezes concederam-se li- 
nhas de tracção animal ou a vapor sobre o leito de estradas, trans- 
formando-se a breve trecho a concessão na de uma linha de leito 
proprio, de via larga ou de bitola reduzida. 

A umas linhas attribuíu-se' zona privilegiada ; para outras não 
se impoz limite á concorrencia. Ora se recorria ao concurso, ora 
se prescindia d'essa formalidade, prescripta pelo Regulamento da 
Contabilidade Publica. 

Na falta de regras definidas outorgaram-se prorogações de prazo 
renovadas amiude durante annos, mantendo-se assim illesos di- 
reitos sem o cumprimento dos deveres correlativos. 

Não se exigiu garantia prévia de seriedade a qualquer pedido 
de concessão, que bastava por si só para ser invocado como di- 
reito de prioridade e para determinar laboriosas investigações das 
estações officiaes sem encargo real para os requerentes. Appare- 
ciam, a requerer a concessão de linhas de serviço de importan- 
tes jazigos mineiros, individuos que nenhuns interesses conhecidos 
tinham ligados á exploração d'estes. E todavia, de tal variedade 
de alvitres e de tão latitudinaria acção do poder executivo poucos 
foram os resultados praticos, representados pela construcção de 
novas linhas. Uma rapida resenha, embora incompleta, das con- 
cessões feitas na vigencia to decreto de 31 de dezembro de 1864 
demonstrará a verdade d'este asserto, 

* õ 

Em 14 de outubro de 1865 modificou-se o contracto com a 

companhia de Sueste. 
sse contracto, que foi approvado por lei de 25 de janeiro de 

1866, estipulava a garantia de um consideravel producto bruto ki- 
lometrico a toda a rêde durante cincoenta annos. 

Segue-se em 27 de novembro de 1865 o contracto para a con- 

eo da linha do norte, approvado por Jei de 2 de março de 
1866. .* 

Em 2 de julho de 1867 é promulgada a lei auctorizando a con- 
strucção e exploração pelo estado das linhas do Minho e Douro. 

Em 11 de julho de 1871 é concedido por decreto um caminho 
de ferro americano do Porto a Braga por Santo Thyrso e Guima- 
rães, concessão transformada por decretos successivos de 28 de 

dezembro de 1872, 18 de fevereiro de 1875, 16 de abril de 1879, 5 
de agosto de 1880, de modo a ser linha em leito proprio, já de 
via larga, já de via reduzida, sem duração especificada para a con- 

cessão e sem zona privilegiada. : : 
Por decreto de 19 de junho de 1873 é concedida nos mesmos 

termos a linha do Porto á Povoa, cujo prolongamento a Famali- 

cão é auctorizado por decreto de 19 e dezembro de 1876. 
Em 22 de janeiro de 1874 é concedida por decreto uma linha 

americana da Povoa a Villa do Conde. 
Em 26 de fevereiro de 1874 é feita por decreto a concessão de 

um caminho de ferro de via reduzida entre a ponte de Sant'Anna 

e o porto de S. Martinho. : k 
m 14 de março de 1874, portaria concedendo a linha ameri- 

cana do Porto á Foz, Mathosinhos e Leça. : 

Em 22 de dezembro de 1874, decreto concedendo uma linha 

de via reduzida de Cacilhas a Cezimbra, passada ao typo de viã" 

larga por decreto de 29 de dezembro de 1874 e acrescentada com 

um ramal para o Pinhal Novo por decreto de 15 de julho de 1875. 
Por decreto de 18 de junho de 1874 foi tambem concedida uma 

linha de via réduzida de Vianna do Castello a Lindoso, concessão 
que caducou e foi renovada sem duração determinada a favor de 
outro concessionario por decreto de 27 de julho de 1875. 

Ainda neste anno foi concedido por decreto de 22 de setem- 
bro um caminho de ferro de via reduzida de Coimbra à Figueira. 

Em 1876 é promulgada a lei auctorizando a construcção e ex- 
ploração das linhas do Algarve e das Beiras, contractadas mediante 
concurso publico. : 

No mesmo anno foi approvado, por lei de 16 de fevereiro, o 
contracto de construcção do caminho de ferro de Cintra. 

A concessão do ramal de Caceres, sem duração determinada, 
foi feita por decreto de 19 de abril de 1877. 

Por decreto de 21 de novembro do mesmo anno foi auctori- 
zada a construcção do ramal das minas de S. Thiago á Casa 
Branca. j 

Em 1878 foram promulgadas leis auctorizando a abertura de 
concursos para a construcção da linha da Beira Alta e dos pro- 
longamentos do sul e sueste, fazendo-se a concessão d'aquella 
por noventa e nove annos, com zona privilegiada. 

Em 31 de março de 1880 é approvado por lei o contracto de 
concessão do caminho de ferro da Pampilhosa á Figueira. 

Em 1881 vem o regulamento de contabilidade publica deter- 
minar que nenhum contracto provisorio de construcção de ca- 
minhos de ferro poderá ser apresentado ás côrtes sem que tenha 
sido feito por concurso publico. | 

Por lei de 2 de maio de 1882 foi approvado o contracto pro- 
visorio de concessão da linha de Lisboa-Cintra-Torres, e aucto- 
rizado o Governo a contractar a linha de Torres-Figueira-Aifa- 
rellos. : 

Uma lei de 29 de março de 1883 auctorizou a adjudicação, em 
concurso, das linhas do sul e dos seus prolongamentos a construir, 
e outra de 26 de abril a das linhas da Beira Baixa, Foz-Tua a Mi- 

raddella e ramal de Vizeu, tambem por concurso, devendo ser as 
concessões por noventa e nove annos, sem zona privilegiada, como 
era natural sob o regimen de garantia de juro. 

Por decreto de 3 de dezembro de 1885 foi concedida a linha 
da mina do Pejão. : 

Em 7 de julho de 1886 é concedido por alvará o ramal de 
Santa Apolonia e Bemfica. : 

Em 1887 foram feitas as seguintes concessões por simples al- 

varás : em” 17 de março a linha de Torres Novas a Alcanena; em 9 

de abril a linha de Cascaes e a linha urbana; em 1 de setembro a 

linha de via reduzida de Coimbra a Arganil, considerada como 
ramal e passada ao typo de via larga por alvará de 8 de novembro 
de 1888; em 22 de setembro o caminho de ferro americano de 

Vendas Novas a Santarem, transformado por alvará de 13 de de- 
zembro de 1888 em linha de via larga de leito proprio; em 2 de 

dezembro um caminho de ferro americano, transformavel em linha 

de via larga, para ligar entre si e com O caminho de ferro do Sul 

todas as povoações importantes do Algarve. ; ão 

Em 1888 é concedido, por alvará de 16 de fevereiro, o cami- 

nho de ferro americano de Braga á villa do Prado. ; 

Por alvará de 15 de janeiro de 1891 foi concedido o caminho 
de ferro americano de Alcobaça á Nazareth. 

Por decretos de 2 de abril do mesmo anno e de 14 de julho de 

1898 foi feita a concessão da linha de Guimarães a Fafe, confirma- 

.da por lei de 1 de agosto de 1899. 
Por decreto de 15 de outubro de 1891 concedeu-se um A 

nho de ferro americano de Bellas á Cruz Quebrada e por alvará 

de 10 de março de 1892 foi auctorizado o prolongamento até S. 

José de Ribamar, 
Uma portaria de 16-de novembro de 1891 concedeu o ramal de 

via reduzida da Senhora da Hora a Leixões. : 

Em 22 de novembro de 1894 foi concedido por alvará o cami- 

nho de ferro americano de Valença a Monsão. ; : 

Por decreto de 1 de abril de 1897 foi feita a concessão provi- 

soria da linha da Regua a Chaves e á fronteira, confirmada por 

lei posterior. RO 
or alvará de 31 de maio de 1897 foi concedida a linha ame- 

ricana do Bomfim a S. Roque da Lameira. 
Em 1 de junho do mesmo anno foi celebrado o contracto pro- 

visorio de arrendamento das linhas do Minho e Douro e do Sul e 

Sueste e de construcção de varias linhas que não chegou a ser 

ratificado pelas côrtes. oa 

Por lei de 29 de julho de 1899 foi auctorizada a concessão da 

linha de via reduzida de Cintra a Collares e á praia das Maçãs. 

Algumas outras concessões foram feitas de pequenos troços de 

caminhos de ferro americanos em estradas reaes dentro de po- 

voações. E' ocioso enumerá-las. 

* S 

*% * 

1 

Tão grande como o das concessões feitas, é o numero dos pe- 

didos formulados e que não chegaram a surtir effeito. 
Linhas americanas de Braga a Guimarães, de Guimarães a Fa- 

malicão, de Braga a Monsão, de Vianna a Ponte da Barca, de Tho- 

mar a Ferreira do Zezere, de Amoreiras por Lagos a Portimão, 

de Faro a Olhão, de Beja a Sines, de Extremoz a Elvas e Badajoz, 

da Casa Branca a Alcacer, Grandola e S. Thiago, de Evora a Mou- 

rão, da Mina da Caveira ao Sado e ainda outras. 

Linhas de leito proprio: de Famalicão a Chaves, de Payalvo a
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Thomar, do Valle do Vouga, da Mina do Ourada a Serpa, a Pias e 
a Cuba, das minas de S. Pedro da Cova ao Douro e ao Porto, de 
Fafe a Cavez, da Livração a Chaves, de Braga a Guimarães e a 
Monsão, do Pocinho a Miranda. 

De todos estes pedidos, apenas alguns representain um dispen- 
dio mais cu menos importante em estudos. Nenhum teve deposito 
que o caucionasse. 

A lei de 14 de julho de 1896, destinada principalmente a mo- 
dificar o regimen administrativo dos caminhos de ferro do Esta- 
do e a facilitar a construcção de novas linhas pela creação d'um 
funio especial, auctorizou o governo, na base 5.º, a conceder as 
linhas da rêde complementar mediante condições que represen- 
tam auxilios valiosos, já pela isenção de impostos e direitos de 
importação, já pela partilha do accrescimo de receita, determina- 
do pelo afluxo do trafego 

A amplissima auctorização, assim dada ao poder executivo, 
permittia-lhe prescindir do concurso, a despeito das prescripções 
da lei de contabilidade publica, sem que para ella se estipulasse 
base sujeita á variação. Nada se prescreveu ácerca das concessões 
de linhas que não pertençam á rêde complementar. Não admira, 
pois, que a experiencia viesse evidenciar a necessidade de" acla- 
rar e completar os preceitos do decreto de 31 de dezembro de 
1864 e da lei citada, estabelecendo regras geraes nitidamente ex- 
pressas, que sirvam de norma ás futuras concessões. 

E? por essas razões que se me uflfigura opportuno o presente 
projecto de lei. Seja-me hicito justificar as suas principaes dis- 
posições. 

* 

Um caminho de ferro, desde que ultrapasse os limites da pro- 
priedade que é destinado a servir, só póde ser construido e explo- 
rado mediante a expropriação dos terrenos occupados e o estabe- 
lecimento de varias servidões. 

Faz portanto parte do dominio publico. Essas restricções do 
dircito de propriedade exigem a cuidadosa verificação da utili- 
dade publica e o seu reconhecimento pelo poder legislativo, salvo 
casos muito especiaes. 

O decreto de 6 de outubro de 1898 introduziu na nossa legis- 
lação o principio salutar d'essa verificação prévia, sem a qual, 
entendo, renhuma linha deve ser concedida ou construída pelo 
Estado. 

Não é admissível que baste um pedido de concessão para de- 
terminar o estabelecimento: de uma via de communicação, que 
póde affectar interesses respeitaveis. Tomado o compromisso que 
resulta de uma concessão proviscria. mal pó.tºe o Parlamento, que 
por lei tem de a confirmar, quando a não subtráiam á sua sanc- 
ção; prover de remedio ao que nelle haja defeituoso ou nocivo, 
sem surgir a allegação de direitos adquiridos. 

Ao poder executivo incumbe, pois, preparar a classificação das 
linhas a construir por iniciativa sua ou de um particular. Ouve os 
interessados, consulta as instancias competentes, e se por uma 
classificação provisoria reconhece a utilidade da linha proposta, 
prepara as bases para a sua concessão, submettendo-as ao exame 
o poder legislativo antes de a outorgar. Sem que este as trans- 
forme em lei, nenhuma concessão, nem mesmo provisoria, póde 
ser feita. 

Convém abrir excepção para as linhas de interesse particular, 
de extensão inferior à 10 lutlometros ; não ha inconveniênte em 
deixar ao Governo a faculdade de as classificar definitivamente 
após a verificação da utilidade publica. 

Formula, pois, o Governo o plano da rêde ferro-viaria ; intro- 
duz nelle novas linhas. Nenhuma póde, porém, ser concedida ou 
construída sem ki que a ciassifique definitivamente, fixando ao 
memo tempo as condições da concessão e os auxilios e subsidios 
offerecidos pelo Estado como incentivo á iniciativa particular. 

Ames ou depois da promulgação d'essa lei, um pedido de con- 
cessão apenas dá — mediante garantias que até hoje se não exi- 
giam, representadas por um deposito — o direito de opção em de- 
terminadas circumstancias. 

Auctorizado o Governo a fazer a concessão, e fixadas as res- 
pectivas bases, deve esta ser feita sempre por concurso, quando 
se trate de linhas de interesse geral. 

Sei quanto é controversa a preferencia a dar ao concurso so- 
bre a concessão directa. Julgo ocioso recapitular as razões addu- 
zidas pró e contra. Basta-me invocar os preceitos da lei de conta- 
bilid de publica. 

Salvos casos excepcionalissimos, nenhum caminho de ferro de 
interesse geral póde ser cunstruido entre nós sem auxilio do Es- 
tado. Importa pois saber quem menor subsidio pretende; só o 
concurso o póde dizer. 

Ao pimeiro requerente, que fez desde logo um deposito e 
póde ter compromettido quantias importantes nos estudos, cuja 
execução lhe foi permittida, é justo reconhecer direitos que, sem 
dispensarem o concurso, são uma garantia da construcção da 
linha. 

Feito o concurso sobre bases bem definidas e determinadas 

por lei, ao Governo compete adjudicar a concessão e celebrar o 
contracto. Importa, porém, que se não succedam indefinidamente 
prorogações de prazo, que por vezes attingem a periodicidade da 
successão dos phenomenos astronomicos., tornando illusorias as 
condições e penalidades do contracto. Por isso a lei fixa um limite 
para essas prorograções, solicitadas com a invocação de causas 
de força maior. 

Importa ainda affirmar o direito do Governo ao resgate das 
concessões em qualquer occasião, exercido porém por fórma que 
não represente um confisco, 

Não menos conveniente é a fixação dos casos de caducidade 
das concessões e das regras que devem ser seguidas na liquidação 
subsequente. 

os * 
ORE, 

Tal é a economia do projecto que tenho a honra de submetter 
á vossa esclarecida apreciação. Affiguram-se-me uteis e necessa- 
rios os preceitos formulados. Em assumpto de tanta magnitude 
importa que a iniciativa particular saiba com certeza até onde pó- 
dem ir as suas pretensões e os tramites que tem de seguir. Não 
menos preciso se torna que a acção do Governo fique subordi- 
nada a regras claras, que lhe permittam favorecer sem arbítrio O 
desenvolvimento du viação accelerada, salvaguardando os interes- 
ses do Estado e respeitando a auctoridade do poder legislativo. 

———— Mo o o o ço 0 

Direcção Geral das Obras Publicas e Minas 

Repartição de Obras Publicas 

Sua Majestade El-Rei, conformando-se com o parecer de 31 
de janeiro ultimo, do conselho technico de Obras Publicas: ha por 
bem approvar o projecto apresentado pela Companhia Real dos 
Caminhos de Ferro Portuguezes, de ampliação da casa do guarda, 
existente ao kilometro 7,829 da linha de Lisboa a Cintra e a Tor- 
res Vedras, a fim de servir para alojamento de dois guardas, de- 
vendo, porém, antes da sua constiucção, lavrar-se documento le- 
gal, em harmonia com o determinado no artigo 141.º e seu $ 1.º 
do regulamento para serviço das inspecções de engenharia, peran- 
te o governador do campo entriicheirado de Lisboa, e com a as- 
sistencia de um delegado da direcção geral do serviço de engenha- 
ria, é outro da referida companhia, , 

Paço, em 3 Je abril de 1901. — Manuel Francisco de Vargas. 

TARIFAS DE TRANSP 

Grupos de excursionistas e comboios espe- 
ciaes.— Vae brevemente ser posta em vigor, nas |i- 
nhas da Companhia Real, uma tarifa que terá o n.º 18 
de grande velocidade destinada a viagens d'excursão, 
em grupos, quer pelos comboios ordinarios quer pelos 
especises 

As suas bases são: 
1.º — Grupos excursionistas que viajem, ida e volta, 

pelos comboios de serviço ordinario, occupando loga- 
res de 1.º ou de 2.º classes: metade das taxas da tarifa 
geral, correspondente aos bilhetes de 1.º ou 2.º classes. 
Minimo pura formação dos grupos: 1.º classe, 40 pas- 
sageiros, ou pagando como tal; 2,º classe, 6) passagel- 
ros, ou pagando como tal. Minimo de percurso, ida e 
volta, 60 kilometros, ou pagando por esta distancia. 

2.º -— Comboios especiaes de ida e volta por pussa- 
geiro e por ktilometro, 1.º classe 9 réis; 2.º classe 6 
réis; 3.º classe 4 réis. Taxa minima por comboio e ki- 
lometro 13500 réis. Minimo de cobrança por comboio, 
10071000 réis. 
Como se vê, o $ 1.º applica se aos grupos, regular: 

mente de viajantes transatlianticos que desejam visitar 

Cintra. O 2.º refere-se ás viagens promovidas por asso- 
ciações, sociedades, clubs, etc., virgens que são um 
meio de distraccão que nos ultimos annos se tornou 
vulgar no paiz. Daremos mais pormenores quando dis- 
tribuirmos a tarifa como annexo. 

— pe....—— 
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O conselho d obras publicas reuniu no dia 12, dando 
parecer sobre us seguintes: 
Nude py para transporte dê madeira em toros 

e em wagon completo, com o peso minimo de 6.000 
kilos. Relator o sr. Tavares Trigueiros, '* 
A E. Dra. o transporte de cereaes, le- 

gumes seccos, farinhas, semeas de farellos e batatas. 
por wagons completos entre as linhas hespanholas, Ma 
drid-Zaragoça-Alicante e as linhas da companhia real. 
via Badajcz. Relator o sr. Almeida de Eça. 
ME. n:º5 de p. v., proposta pela companhia real 

para o transporte de sal por wagons completos de 
I6,606 kT los, de Portugsl para. Hespanha em serviço 
combinado com a companhia exploradora do caminho 
Ne Nro dê Madrid à Caceros e an Portugsl. e“s de 
Oeste de MHespanha Relator o sr. Túvares Trigueiros. 
AA A E Doe Em furia. L é E DP. nº 4 em 

Hespanha, combinadas entre a companhia real e a com 
panhia de Madrid-Zaragoca-Alicante, para o transpor- 
Edge A lavada: ou suja eborras dela. applicavel das 
estações da 1êde da companhia real. Relator o sr= Jus 
tino 1elxeira, 

N.º 2 de p. v. que à compinhia nacional pretende 
estabelecer na linha de Santa Comba a Vizeu, para 
transporte de gados por wagons completos sem respon 
sabilidade para a companhia pelos damnos que aos ani- 
ines possa causar à ugolomeracão. O mesmo relator, 

E. P. n.º 10 dé p..v. da conipanhia real, combinada 
com a companhia hespanhola de Madrid Zaragoça- 
Bane, óde teta om lo Pi nºs, para transporte 
de sal co.amum por wagons completos. O mesmo re- 
látor, 

N.º 5 de p. v. para transporte de gado por Wagon 
completo que à companhia real propõe em subsutuição 
em OUIras eu vigor. 
EA ta o o A a A DL 

O Elevador do Carmo em Lisboa. 

(Continuado do n.º 319) 

Para terminar com a descripção do guincho, resta nos 
mencionar. sobre o eixo rrincipal do mesmo, a existen- 
cia de mais duas rodas Galle, destinadas a receber por 
transmissão de cadeias do mesmo nome, e directamente, o 
movimento das respectivas mach'nas ; sendo o diametro 
d'estas rodas Galle duas vezes maior do que o das rodas 
das cadeias de suspensão : mais dois tambores de freios 
estão tambem achavetados sobre o eixo do guincho. 

Estes tambores são tambem de freios de fricção, que 
devem poder entrar em jogo automaticamente. ou por 
vontade reflectida do machimsta. Com effeito devemos. 
apesar de todas as precauções, formular a hypothese 
quer da fractura da cadeia de transmissão da força da 
machina ao guincho, quer da sua desligação por qual- 
quer causa imprevista das rodas Galle em que as ca- 
deias passam; então o guincho, abandonado da machi- 
Na, tenderia a accelerar a sua velocidade, e se outros 
freios de recurso, que os conductores das cabines pó- 
dem. manualmente, utilizar, nas mesmas.. para regula- 
Mentar a sua marcha ou traval-a completamente, não 
torem postos em acção, a acceleração desta velocidade 
poderia ser perigosa, sem que a fractura do cabo nem 
das cadeias de suspensão se tivesse realizado. 

Contra a superficie cylindrica dos tambores de freio, 
montados sobre o eixo do guincho, applicam-se dois 
calços de bronze montados sobre alavancas, recebendo 
e transmittindo uma pressão efficaz por intermedio de 
qualquêt processo a vapor, hydraulico, electrico, de 
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contrapeso, parafuso, etc. Fracturando-se a cadeia de 
transmissão da força das machinas ao guincho, devem 
estes freios entrar logo em acção, sendo conveniente 
que travem logo o andamento do guincho, ou o mode- 
rem, deixando-lhe uma velocidade tão reduzida, que c 
movimento se continue até as estações extremas, sem 
incommodo algum para os passageiros ou estrago de 
material. Notemos sempre que estes receios de fractu- 
ras são aqui introduzidos como uma mera necessidade 
de satisfacção a theoricas idealizações de casos possiveis; 
na practica nada de mais improvavel do que a realização 
dos accidentes de que nos occupamos e a cujos hypo. 
theticos resultados acudimos ; com effeito, os orgãos em 
funceção, depois de larga pratica, dão, com avantajada 
antecipação, signaes evidentes da necessidade da sua 
substituição, e só uma negligencia levada a tal grau que 
frisaria a loucura, e que poderia exigir e justificar a'ada- 
ptação de tantos meios de segurança, como os que ap- 
plicamos, no empenho de tranquilizar os animos pruden- 
tes e a escrupulosa consciencia dos que superintendem 
na approvação dos processos technicos que o engenho 
e a arte põem ao serviço do publico. 

O guincho terá pois um factor de segurança que lhe 
regulamentará o andamento, e o abrigará de contingen- 
cias, caso os apparelhos, com que se relaciona, venham 
a perturbar-se ; e como na menção do processo de freio 
a escolher ha larga margem para hesitações, militando 
em cada um condições de recommendavel excellencia, 
introduziremos tambem um de nossa lavra que nos pa- 
rece destinado a exercer uma funcção muito efficaz 
como regulador de velocidade e por conseguinte de se- 
gurança nos veios em movimento de rotação. O cara- 
cteristico do nosso apparelho consiste na propriedade 
que tem de se immobilizar immediatamente quando a 
velocidade de rotação exceda um limite préviamente de- 
terminado que ella não deve ultrapassar ; notando que 
a suspensão do movimento, apesar de rapida, não se 
faz bruscamente, mas apaga-se com elasticidade, absor- 
vêndo-se o trabalho que se deveria ao choque, e por con- 
seguinte sem prejuizo para os orgãos em movimento. 

Assim o nosso regulador de velocidade angular e tra- 
vamento, montado sobre um eixo, por exemplo o do 
nosso guincho, não só acode á hypothese que formula- 
mos, da sua separação da cadeia de transmissão do 
motor, mas tambem a do augmento da velocidade que, 
pour negligencia, o machinista deixasse tomar a sua ma- 
china; visto que, excedendo a velocidade o limite maxi- 
mo calculado do regulador, o systema trava se imme- 
diatamente, sendo, em seguida, muito simples o tornar 
a pôr os apparelhos em andamento normal. 

Deduz-se logo que o mesmo regulador da velocidade 
deverá poder adaptar-se ao tambor do cabo, ás cabines, 
e á propria machina a vapor; e na verdade assim é e 
provavel até que assim aconteça, com excepção da ma- 
china cuja velocidade, em carga, não ultrapassa sensi- 
velmente a que lhe dá o constructor, velocidade que 
corresponde á maxima que foi imposta ao elevador.e, 
como já dissémos, não deve exceder o,”5 por 1/. 

Daremos brevemente na Gazeta dos Caminhos de 
Fêrro a descripção detalhada, com desenhos elucidati- 
vos, do nosso regulador de velocidade angular e trava- 
dor, sobre cujo principio se baseia outro para movi- 
mento de translação em linha recta. Contentando-nos 
nesta altura de registrar as propriedades do regulador e 
a sua util applicação aos mechanismos do elevador do 
Carmo. 

Passemos agora á 2,º parte da analyse do mecha- 
nismo motor que consiste. no estudo das condições de 
relação das machinas com o guincho. 

(Continúa). RAUL MESNIER DE PONSARD. 

CONGRESSO INTERNAÇIONAL 
DE CAMINHOS DE FERRO 

2.º Secção — Material e tracção 
11.º Questão — Escape e tiragem nas locomotoras 

(Continuação) 

Pretendia-se dar alguns passos no que respeita á re- 
solução dos problemas do augmento da vaporização, do 
augmento da tiragem, da eliminação da projecção de 
faúlhas que ás vezes occasionam incendios, e da utili- 
zação do calor do vapor que acaba de servir nos cylin- 
dros motores. 

Pelos relatorios dos engenheiros Quereau dos Esta- 
dos Unidos da America, Ekman de Suecia e Sauvage 
da companhia do Oeste francez, que se occupou de to- 
dos os paizes não comprehendidos nos estudos dos dois 
relatorios anteriores, reconhecia-se que havia grande 
divergencia de opiniões no que respeita á preferencia a 
dar aos escapes fixos e aos variaveis. 

A favor dos primeiros depõe a companhia do Norte = 
francez que reconhece a vantagem do fechamento do 
escape no fim d'um percurso quando a grelha está 
obstruida pela jorra. 

Quanto á tubeira não ha ainda ideias assentes, reco- 
nhecendo-se a necessidade de mais experiencias para 
se poder fixar quaes as dimensões, fórma e posição 
preferiveis. 

As chaminés teem geralmente diametro muito peque- 
no. As chaminés belgas de secção rectangular são pro- 
prias para fornalhas que queimam combustivel miudo. 
A altura da chaminé varia muito. Na Europa segue-se 
geralmente a regra ingleza, abrindo-a ao nivel da fileira 
superior dos tubos. Nos Estados Unidos é frequente a 
adopção d'uma tubeira baixa accrescentada com uma 
conducta de chapa de ferro — pelticoal, disposição que 
não parece, todavia, muito vantajosa. 

Foi muito discutido o ponto relativo ás dimensões da 
caixa de fumo. Na America usa-se a allongada com 
comprimentos superiores a 2",0 e na Europa ha quem 
a considere melhor. Julga-se que favorece a tiragem, 
adopta-se tambem para diminuir as faúlhas e ha quem 
sustente que é propria para os grandes percursos sem 
paragem. 

Nos Estados Unidos, porém, deu-se um movimento de 
recuo, manifestando-se a tendencia para uma reducção 
de comprimento. 

Quanto á projecção de faúlhas, pouco se tem feito. 
Difliculta-se a sua projecção por meio de grelhas ou de 
chapas perfuradas, que não são absolutamente efficazes 
e embaraçam a tiragem. Na Suecia tem-se empregado 
um tumultuador que obriga as particulas incandescen- 
tes a revolver-se em turbilhão, na base da chaminé, 
apagando-se ahi e sahindo depois já extinctas quando 
arrastadas pela corrente gazosa. 

Não se utiliza geralmente o calor que leva o vapor 
de escape para o aquecimento da agua de alimentação. 
Sob este ponto de vista as locomotoras estão em peo- 
res condições do que as machinas fixas em que se apro- 
veita pelos esquentadores o resto do calor existente no 
vapor que acaba de -expandir-se nos cylindros. Apenas 
na America se dirige ás vezes para os tanques do en- 
der o vapor da bomba de compressão do ar, mas é ne- 
cessario fazel.o com precaução para que a agua não 
adquira uma temperatura tal que se embarace o func- 
cionamento dos injectores. : 

A secção adoptou e a assembléa plena confirmou as 
conclusões seguintes ; ; ' 



ó GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 119 

«1.º — Não póde formular-se uma regra geral sobre 
a preferencia entre o escape fixo ou variavel. Depende 
do serviço uniforme ou variado das locomotoras, do per- 
fil das linhas, das cargas que arrastam, da extensão 
dos percursos, do combustivel que queimam, das des- 
pesas de conservação dos apparelhos, dos cuidados e 
instrucção do pessoal; 
«2.º — A simples tubeira fixa circular e a tubeira va- 

riavel com duas valvulas moveis parecem bastar á maior 
parte das necessidades praticas; 

«3.º — As disposições mais complicadas não parecem 
ser superiores a estes dois apparelhos convenientemente 
dispostos ; ! 
«4.º — Embora algumas formulas possam ser adopta- 

das para fixar as dimensões e a posição da tubeira d'es- 
cape ou da chaminé, a pratica é o melhor criterio; 
«5.º — Nas tubeiras que abrem na parte superior da 

caixa de fumo é bom que a abertura não fique superior 
á ultima fileira de tubos de fumo. Quando se abrir em 

baixo, deve ser accrescentada com a manga ou petlicoal. 
Não parece todavia que esta disposição, cujos inconve- 
nientes se conhecem, tenha grandes vantagens. 

— «Convém dar uma entrada larga e facil na parte infe- 
rior da chaminé. Ha tendencia para esvasar em cone a | 
sua parte superior ; 
«6.º — Póde chegar-se a 2”, e até ultrapassar-se este 

comprimento da caixa de fumo, sem se prejudicar a ti- 
ragem. As grandes caixas pódem servir para recolher os 
carvões incandescentes; n'este caso a chaminé deve ser 

recuada, sem que todavia fique perto da placa tubular 

para que os gazes se repartam bem, se se não empre- 

ga o deflector. Quando a caixa não tem de evitar as 

faulhas, póde reduzir-se a 1,5, segundo a tendencia que 
se nota na America; 

«7.º — Os apparelhos para impedir as faúlhas não são 

geralmente efficazes, quando não prejudicam a tiragem. 

Ha conveniencia em reduzir o seu emprego, simplifican- 

do-os tanto quanto o permitta a qualidade do combus- 

tivel e a natureza das regiões atravessadas ; 

«8.º — Só o injector do vapor de escape se applica 

para a utilização do calor perdido. Este apparelho dá 

uma pequena economia.» 
12.º Questão 

Locomotoras de comboios rapidos 

O engenheiro Alvegren notou que os relatorios apre- 

sentados sobre o assumpto constituem um verdadeiro 

curso especial. : : | 

Na Inglaterra e nos Estados Unidos ainda se appli- 
cam álgumas locomotoras de eixos independentes nos 

comboios rapidos, mas a tendencia é para as de eixos 

conjugados, mesmo nas linhas de perfil accidentado. 

As caldeiras são grandes, ás vezes com o eixo a 2,50 

e 2,60 sobre o nivel dos carris. 

A companhia real dos caminhos de ferro portugue- 

zes, pela voz do seu director sr. Chapuy, faz notar o 

bom serviço das machinas de quatro cylindros. ; 

Fala-se depois das vantagens das machinas de 3 ei- 

xos conjugados e adoptam-se as seguintes conclusões 

que a assembléa plena confirmou depois : S 

«O congresso regista as importantes affirmações con- 

tidas nos relatorios (dos engenheiros Du Bousquet e 

“FHerdner sobre os Estados Unidos e Inglaterra, de T. 

Harry Riches sobre Inglaterra, Cóolónias, de y. 

sobre os Estados Unidos e de James Holden sobre o 

emprego dos combustiveis liquidos nas locomotoras). 

: É de parecer que as velocidades muito grandes ex!- 

gem locomotoras extremamente poderosas, que permit- 

tam não afrouxar demasiadamente nas rampas. 

Nota a adopção geral das locomotoras com tres ei- 
xos conjugados. Nota tambem que cada vez se empre- 

R. Slack | 

ga mais O systema composto (compound) nos comboios 
de grande velocidade. 

13.º Questão 
Estabilidade dos eixos das locomotoras 

Tratava-se dos meios de augmentar a estabilidade dos 
eixos das locomotoras em movimento, e da influencia 
combinada das molas de grande flexibilidade e dos ba- 
lanceiros compensadores sobre a conservação das car- 
gas estaticas. 8 

Foi relator o engenheiro Dassesse, dos caminhos de 
ferro do Estado belga. 

A discussão versou principalmente sobre a utilidade 
dos balanceiros. 

Foram approvadas as seguintes conclusões: 
«São uteis os balanceiros, principalmente nas linhas 

accidentadas ou sinuosas,para se evitar grandes variações 
de repartição de cargas na entrada das curvas e nas 
mudanças de perfil. Nas linhas pouco accidentadas e 
com vias bem conservadas prova a experiencia que as 
locomotoras sem balanceiros pódem circular em con- 
dIições excellentes. : 

«As mollas de grande flexibilidade parece terem ap- 
plicações restrictas nas locomotoras. Continúa. 

O NOSSO BRINDE 
Segundo aviso recebido da acreditada lithographia Ad. 

Mertens vem já a caminho de Lisboa, tendo sido expe- 
dida de Bruxellas no dia 14 de março, a edição espe- 
cial do mappa da Belgica, com todos os seus cami- 
nhos de ferro, destinada a ser dada como brinde aos 
nossos assignantes. : 

Infelizmente, porém, tendo a expedição sido feita 
via Emder (?), porto que, segundo a estação expedidora 
entendeu, é o mais em relação com o de Lisboa, onde 
aliás nem tal nome se conhece (!), ainda não lográ 
mos saber qual o paradeiro do volume. 

E aqui estamos esperando, impacientes, novas noti- 
cias que pedimos para a Belgica. 

Immediatamente que elle chegue será distribuido, na 
mesma conformidade em que costuma ser o jornal, à 
todos os nossos assignantes, annunciantes e collabora- 
dores. 

Aquelles que desejarem recebel-o pelo correio, regis- 
trado, terão a bondade de nos enviar desde já o respe- 
ctivo premio de registro. 

Os que o quizerem posto em panno, envernizado, 
para serviço d'escriptorio, terão que nos remetter a quan- 
tia de 500 réis, importe d'esse trabalho. E 

Se acaso algum dos nossos assignantes desejar, como 
com outros tem succedido, um outro exemplar além do 
que lhe offerecemos gratuitamente, ser-lhe-ha fornecido 
pelo preço de 250 réis, isto é, metade do estabelecido 
para a venda avulso, a qual só começará depois de feita 
a distribuição aos nossos leitores. 

= 

— PARTE FINANCEIRA 
CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia do caminho de ferro do Porto à Povoa 
e Famalicão 

Não se tendo reunido numero legal de srs. accionistas para po- 
der constituir-se a assembléa geral convocada para hoje, fica, 
portanto, addiada para o dia 17 do proximo mez de abril, deven- 
do nesse dia constituir-se e deliberar com os srs. accionistas pre- 
sentes, como prescreve o $ 2.º do artigo 19.º; e para isso. convido 
OS Srs. accionistas a comparecerem no escriptorio da séde, praça 
de Mousinho de Albuquerque, no dia acima indicado, pela 1 hora 
da tarde. Porto, 3o de março de 1901. 

Manuel Eleutherio Pereira da Fonseca. 
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BOLETIM DA PRAÇA DE LISBGA 

Lisboa, 15 de abril de 190r. 

Um vicio nefasto do nosso organismo nacional, vicio que não 
tem emenda, tão inveterado está, é este systema de pedirmos tudu 
e de esperarmos tudo da iniciativa governamental. O estado ha 
de ser o medico, o salvador dos nossos prejuizos, dos nossos er- 
ros de calculo, das nossas imprevidencias especulativas. Exige-se- 
lhe, impõe-se-lhe soluções, e ás vezes immediatas, de problemas, 
de contingencias difficeis, que nós creámos, preparámos, e fizémos 
medrar pelas nossas proprias mãos. Quando a perda nos bate 4 
porta não pensamos sequer na culpa exclusiva que nisso nos 
cabe. O estado que accuda e, se tanto fôr preciso, que se sacrifi- 
que por nós. 

Ora esta verdade, tão ameuduadas vezes evidenciada por factos 
remotos e recentes, está-se provando agora uma vez mais, com 
as crises vinicola e da industria de fiação. E' deveras extraordi- 
nario, como no tempo presente, entre as ameaças dos credores ex- 
ternos, os clamores da agricultura vinicola, do appello dos tece- 
lões do norte, tudo isto condimentado com a questão religiosa, e 
a resolver assim a modo de—marche-marche;—é devéras extra- 
ordinario, repetimos, como ainda ha abnegações que queiram pre- 
sidir a um conselho de ministros... | 

Veja-se a questão vinicola e a difficuldade que ha em a resol- 
ver, sobretudo em curto espaço, como as circumstancias pedem e 
os lavradores reclamam. Como ha-de ser a cura do mal? A crea- 
ção da companhia vinicola do sul, a organização das adegas so- 
ciaes, propaganda zelosa e persistente nos mercados estrangeiros 
em favor dos nossos vinhos, alli prejudicados ou desacreditados 
agora, e novos tratados de commercio com os paizes onde nos 
deixamos, por nossa culpa exclusiva, preterir ? Tratados de com- 
mercio, sim, é bom de dizer. Mas quem ha-de querer agora fa- 
zel-os comnosco, muito mais quando, sob pretexto de protecção 
a, industrias, inviaveis em grande parte, organizámos um systema 
de pautas unico, carregando, sem criterio nem medida, tanto ar- 
tigo indispensavel á vida ! 

E, como se isto fosse pouco, o antagonismo das regiões pro- 
ductoras : — o Douro, que pugna pelo alcool industrial, e que com- 
bate a todo o transe a organização da companhia do sul, cuja 
concorrencia teme ; — e o sul a pedir providencias contra as fa- 
bricas de alcool com que o norte lucra, e a impôr quasi ao go- 
verno o salve da ruina, desembaraçando-o, sem perda de tempo, 
da superabundancia das colheitas que lhes peja as adegas. 

Tal é, muito pela rama, o estado da questão, e o problema 
que o governo tem, custe o que custar, a resolver, seja por que 
modo fôr... 3 

Quer dizer: remediar o mal que os vinicultores do norte pro- 
duziram no commercio externo dos nossos vinhos, pela qualidade 
do genero que exportavam, olhando ao lucro paso que tudo; 
e remediar o erro grave dos vinicultores do sul, quando, sem cal- 
culo, nem previsão do futuro, replantavam os vinhedos que o phil- 
loxera destruira, em terrenos que tão bem se aproveitariam para 
pão. 

Correu apathico o movimento da nossa bolsa na primeira se- 
mana da presente quinzena, e para isso contribuiu, como é de 
costume, a solemnidade liturgica. do tempo. Na segunda semana 
o movimento accentuou-se um pouco melhor, reanimando as in- 
scripções, que se mantiveram firmes, bem como os demais papeis 
do estado, que tiveram menor procura. ; 

As acções do Banco de Portugal continuaram a ser pretendi- 
das, mas sem vendedores. : : 

O mesmo diremos quanto ás dos Bancos Commercial e Lisboa 
& Açores. As do Ultramarino estiveram d'esta vez em calmaria. 

Quanto a obrigações prediaes, papel sempre pretendido e pro- 
curado, alguma coisa se fez. : 

Para os restantes papeis de credito, reportamo-nos ao mappa 
do movimento da quinzena; que adeante vae publicado. Es 

REVUE DE LA BOURSE DE PARIS 

Paris, le 12 Avril 1907. 

L'activité du marché est aussi réduit que possible. Aussi ne 
faut il pas attacher grande importance aux variations, tantôt dans 
un sens, tantôt dans V'autre, que la cote enrégistre. La vérité est 
que la spéculation est nulle, aussi incapable de tenter un mouve- 
ment en avant que d'entreprendre une campagne de baisse. L.e 
seul symptôme intéressant, mais encore plus inquiétant, qu'il n'est 
pas permis de ne pas relever, c'est la tendance que montre L'ar- 
gent de fuir au delà des frontiêres, effrayé par les menaces d'im- 

pôts, soit sur le revenu soit sur les successions. A ce point de vue 
la souscription, rien qu'en France etsans qu'une émission publique 
alt été ouverte, de l'emprunt allemand, pour quatre fois son mon- 
tant est tout à fait significative. Pour peu que les appréhensions 
des capitalistes deviennent plus vives, ou se demande quel concours 
financier trouveront les entreprises françaises et quel accueil est 
réservé aux appels au crédit de VEtat. 

Les rentes ne portent pas trop la trace de ces préoccupations, 
parcequ'elles sont soutenues par lés achats des caisses à Epar- 
gne, achats d'autant plus abondants que les excédents de dépôts 
ont fait leur réapparition. 

Quant aux fonds étrangers, ils profitent de l'appui direct qui 
leur .vient des remplois du portefeuille, Et, chose curieuse, ce 
n'est pas seulemeént les fonds de premier ordre qui progressent, à 
la faveur de cet état d'esprit; les fonds portugais, italiens, espa- 
gnols, argentins et brésiliens sont en notable plusvalue. Aussi 
bien que les fonds égyptiens, russes, danois, suédois et norvégiens. 
C'est la meilleure confirmation de ce qui est dit plus haut au su- 
get de l'émigration des capitaux. 

Ce mois-ci a vu se tenir quantité d'assemblées, d'abord des 
grandes banques, sociétés générales, Crédit Lyonnais et Crédit 
Industriel. On peut dire que le ton des rapports a été rassurant. 
Mais n'est-ce pas une nécessité politique ? On sait, malgré le ton 
optimiste de ces documents officiels, que les sociétés de crédit ne 
considêrent pas d'un ceil indifférent les projets fiscaux qui sont 
de nature à éloigner les capitaux. Elles sont, en outre, plus 
spécialement visées par les combinaisons de banques coloniales 
dont le capital devrait &tre fourni par elles, sous menace d'une 
loi apportant des entraves à leurs dépôts. Tout cela a été passé 
sous silence dans les rapports lus aux actionnaires, mais les salle 
ou se tiennent les réunions des conseils d'administration en on 
entendu des échos. 

Parmi les autres assemblées sensationnelles, je vous citerai 
celles de la Traction, de la Thomson et des Omnibus. 

Le premiêre de ces sociétés, paralysée par de gros engage- 
ments, est vouée à une période de recueillement à Fieada e la- 
quelle elle aura le choix— suivant les événements— entre une 
liquidation ou une rentrée dans les affaires actives. Ensattendant, 
la Thomson, mieux dirigée, en possession de ressources impor- 
tantes, vient de s'unir à la compagnie des Omnibus pour entre- 
prendre, s'il y a lieu, une refaite générale de cette entreprise et 
des divers services de transports. Ç'a été le gros événement de la 
semaine, autour duquel on a beaucoup discuté, mais qui a été, en 
général, bien accueilli. 

En terminant, je vous signale l'assemblée de la compagnie de 
Mozambique que l'on suit ici avec intérêt et qui touche plus par- 
ticulierement au Portugal 

Les comptes de V'exercice 1900 ont été adoptés, et les cinq 
administrateurs sortants, MM. G. d'Araujo, A. Delcommune, R. du 
Bocage, C. de Lima Mayer et H. Pasteur, ont été réélus. 

M. Bensaude qui avait donné sa démission par suite de son 
absence de Lisbonne, malgré le regret que cette décision avait 
provoqué chez tous ses collêgues du conseil d'administration, a 
été remplacé par M. le colonel Machado. 

Premier gouverneur de la compagnie en Afrique, véritable fon- 
dateur de la ville de Beira, M. le colonel Machado qui, depuis, a 
été gouverneur général de la province de Mozambique et de l'Inde 
portugaise, sera d'un concours précieux par sa grande connaissance 
des choses d'Afrique, pour la solution rapide et Lótiio 1As des ques- 
tions intéressant le vaste territoire de la compagnie, 'autant plus 

wWil va occuper dans cette derniêre le poste important d'adminis- 
trateur délégué à Lisbonne. : 

Aussitôt aprês l'assemblée générale ordinaire, il a été tenu une 
assemblée générale extraordinaire qui a voté quelques modifica- 
tions aux statuts, 

Ces modifications ont pour objet de simplifier certains roua- 
ges administratifs et de consacrer lV'institution d'éléments de dis 
rection et de contrôle financier dont il y a lieu d'attendre de bon- 
résultats pour la compagnie. 

| E 1 

Cambios, descontos e agios 
— no: —— pregressa pAenEEsaEaCEAaA———— 

Dinheiro Papel 

Londre d/v ..| 373/16] 39 1/g Desconto no Banco 
"” ARA : 30 5/16] 36 de Beat os 51/20, 

Paris 90. 0/8: ns 77 
we CRegue, van TI 
Berlim 90 d/v.....| 312 314 A AI EDS ARS 

y : chegue. ../ 510 320 Cambio do Brazil. 
Francfort go d/v ..| 312 1/2] 314 1/9 [Premio da libra... 

» cheque..| 319 1/2 | 320 1/, "e 
Madrid cheque . ..| 940 

78º No mercado: :....| 6%, 

750 Agio Buenos Ay- 

SR
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Cotações nas Bolsas portugueza e estrangeiras 

ABRIL 

ANTA 1 ab STA AA AC COLS ASR CEA AA ONA o 
Lisboa ; Inscripções de assent.| 38,10 38,20 38,20 - - 38,20] 8%,20 38,20] 38,20) 38,30) 38,40 38,45] - - 

» coupon| 88,15) 3820] 38,20 - - 38,20) 38,24 838,20] 38,20) 38,85] -— 38,50] 38,55] -— 
DITO OTIBOS Ade enc: 18.900) 18.950] 18.950] + | 18.950) 19.000) 19.000 19.000) /— ./19200 -— - - 

Ma Adi 190 ASSêntas..é|. - - - - - - — 46.500] — — — - - 
A ATO CoOMPON.:.l = - - = - - - - - — |[46800 -— - 
Do dii/ad/o assenta. 54.500] —- 153200  — - = "63.400 = 53500] — | 53.500] 58.900] -— 
» 4 '/2%,coup. int... | - 5 : = - eo 68 500 nua o E BS.B00| = ã à io 2 
SANA UAONTOrnO..: - = 129.100 " — - - - = o " e ds - é 
à»  aADacos COUNPON «al =, 128.000 = — - - - - - - ” - - - - 

AcADeSs D. de Portugal..... — 141.700/141.800] — - - — |142200/142200 — 1142,600/142.700] . * - 
à » Commercial «1.4 - 151.000/131.000 - = - - - = SLOD0) = — [1131500 — - 
» — v N Ultramarino... = /125.000125.000). = ã — 1125.000/125.200/126.100)  — /126.100/126.000125.800] -— 
» » Lisboa & Açores| - (124500 - - - — [124500 — |/124.300/126.100] —- 1240000 = |- = 
» — Tabacos coupon .../125.800/126.400/126 400] —— = — |126.400/126.600/126 600/124.200/126.900/126.800127.000] — — 
» .Comp.º Phosphoros. - | 76.800/76.800 - = | 77.000] 77 000) 76.600] 76.500/126:800] —— | 75.100) 75.500 — 
» EE nto ADSSOONEN DE a e BOO! - - - - 17.700) 75.900] — + = - 

Obrig. prediaes 6º% ...., - — [94000 - > - - - - - — / 94200) — - 
» SE OO duto — [91,500]. - = 91.700 98.000 = 91000 = = + | 91.500] ce - 
» Comp." Phosphoros./ 90.600] — — - - - - - - - — | 90.600 90.600 -— - 
» "CºReal 3º/,1.º graul 82.500] 83 500] 83.400] -— -— |83400' —- [83100 -— —. [88800 -— - - 
» We DA DS Bali, > -—- BI 2O0 ” -” ZE TOO 21200 ” o 21.100 21.250... — 
e o NSCIOnala eo ee os -— |[51000 -— — - - - - - - — 81.000 - 
à. Atravez Afica.vuis. 80700] —- |80800 -— — |81000 —- |81,000/ 81.000 -— — 81000 -— - 

Paris: 3º, portuguez ... . ..| 24,660) 24,65) 24,75) 25,12) 25,50) 25,15. - 25,50] 25,25) 81.000) 25,50 25,077  — - 
Acções Comp." Real....... - - - - - - - - - BODAS - - 

» Madrid Caceres.....| - 39,75] ã - - - - - 39 —- - — 
+ “Norte de Hespanha.| 201,50 201. 1199 /201,50/201. | 202 =. 20L 196 | 201,50] 196,25. — - - 
» Madrid Zaragoza... ./ 289. | 287 286. / 288,50 287,50] 289 mu ST RB7T O 265 | 268,50. - - - 
e ANABIUZOS ni eae vs BRO | 258 282 0 285 |.267. |) 289 — «285 |/282 |285 | 284 - - - 

Obg Comp.* Reali.º grau 520. 820 )S19. 321.  |320 |820 = 820 1.823 "828 1/3824. 182 - - 
> » » 2º grau) 81,95 8150 - | 8125 8150 SL50 — | 8250] 8250] 8250) 8250 82,50 - * 
no G' Beira Alta,..... 78 78 6,50) 716,26) T6,50. 78 - O, (O) 6/00) 16,20. — - - - 
» Madrid Caceres ....| 88,50/ 88,50] 88,50] 88,25) 86,50 -— * 85 87 & 8950 - É 

à» N. Hesp. (1.ºhyp.)../ 307 | S3056,50) 504 | 305. 297. | 800 = 500  S00 1 9299-298 - - - 
Londres: 3 / portuguez...... 24,75) 24,62) 24,56 25. - - - 20,20) 20,96: 25,19/) 95 BO 1) e ã 

Obrig. Atravez Africa ..... 57,25) 57,25) 57,26) 57,20  — - - 07,20). DI20) SO190|: OT20/ OLAD = - 
Amsterdam: Atravez Africa...| 61,25) 62 6212. 6219). 62:12! 6212 62,12] 62,12 62,52 6125 6125. - - 
Bruxellas: Atravez Africa ....) 62,50] 62,50! 62,50 62,50! 62,50) 62,50 -— 62,50/ 62,50! 63 62 BS) = - 

Receita dos caminhos de ferro portuguezes e hespanhoes 

”P 

Periodo) 1901 ! 1900 SANA 1 de decidido 7 Differença a favor de 
Linhas de ex- qu À se cI 

portação | Kil Totaes [Kilom.|Kil.  Totees (EO: 1901 1900 1901 1900 

de a) | Réis Réis | Réis — Réis Réis Réis | Réis Réis — 
“STA 1925 Mar| 693! — G68254.000! 98.490! 698!  G66.864.470| 95.764 815.012.000] 796.1582.486 15.879.514 " 
ms Antiga rêde e novaios| 1/Abr| » |  72,.748.000]104,968 67.492,318| 97.891) 587.755.000) 866.624.804 21.130.196 — -— 

não garantida ... ei Wa one di ” " à & à á É " 
; * 1 [19/25Mar] 380) — 7.911.000] 20.818) 880, — 8.559.530) 22.626 99.584.000) 101.163.514 ú 1.579 514 

E ova rêde ria 1Abr| » 8.234.000] 21.668] » 8.576.682] 22.570] 107.818.000l 109.740 196 - 1.922 196 
E a SR A EAR) e É So] ss pr” e NA .—- .. — — — — 

! 511Mar| 488/  19.176.645) 39.296] 475] —15.709.970] 383.073] 180.523.801] 155.753.546]l  24,769.755 e. 
Sul é SUeste «tio. e fem Ca E ea - - ” -” is ” e ” 

2uiv8ilan.! 358] — 21.505.156|] 60.921! 358!  19.2978.102| 54.612] 84.681.614]  79.485.025l 5.146.589 ás 
Minho e Douro...... 99| 4iFev] »|  92.142.020l 62,725] » | 17476893] 49.509] 106.773.634- 96.961.918 9.811.716 à, 

/ Ba) » | »| 925.266.195] 71575] » | 18,852.509] 53.406] 1382.039.829| 115.814.427]  16.225.402 ” 
Tag 4Mar| 258) — 7.866.870] 81.092] 258) — 6.895.271) 27.265] 55.854.655)  54.925,984 428.671 ” 

— OS PERDA ns o 5.459.858) 21.578] » 5.474.391] 21.637] 60.814.018  60.400.375 413 638 sã 
! 1918. à |» 4.977.705 19.674] » 5575.613| 22.087] 65.791.718  65.975.988 " 184.270 

iu! a ERROS & à 05 ã a à 5. * " 
Ne Mirandela) BEN ” " ” co + 2 S * . à 
ENVIE CA AA Aos | da à * ão & ” ão o & -— 

B11Mar|l 34) 1.276.720] 37.550] 34/ —1.931980l 56.822]  13.145.063  13.281.249 e 136.186 
Guimarães. ......... 1218 » | » 1.252.725] 36.844] » 1.486.930] 42,262] 14.397.788 14718179] - 320.891 ' 

o Porto á P.e Famalicáol/16/28|Fev] 64l 2.908.868] 45.450] 64| 2883.8468] 87.247 14.921.265| “12.003.380] 2917925 —- 
A 1117 Mar|3656|Ps, 1.785.039/Ps, 488/8656Ps 1.744.795/Ps 477/Ps 19.578.249/Ps, 18.666.055/Ps. — 912.194 —.- 

— Norte de Hespanha ..(1824] » | » 1.763.660) 482] » 1.708.119) 465) 21.841910  20809.174l 1.032.736 “o 

2 PR 1218 Mari8650/ — 1.705.866 4678650 1687447 462 18348627 18027233 8201394. -— 
drid— Zaragoza —/19/95| , | » | 16554795) 425) »| 1695021 445) 19.90034292  19652.254 SALAS a 
Alicante .......... 26! 1/Abr| » 1.698.578 465) » 1.769.715) — 484] 921.602000  21.421.969 180.031 ú 

i [ 5/11Mar|/1067 348.985) — 8261067 358.614! 328 3651219 3.640.593 10.626 à 
PL ABSluReS 11.11.1100 ” TM DO 335.872! — 314 » 367.881| 344 3.987.092 — 4007,947 já 20.855 

: 1925Mar| 4290 59.668 139 429 ASA MS VonN0d CBSSTO — aeimeo 
AA — Cacéres,../26 VAbr]» SAO! 267 à 63919 148 867.547 817.589, 49.958 ". 

CEZAR DE. 68.694! 162 » WB: 18 937.241 ' 893.164 44.076. -— 
so 1925 Mary 180 25.188 — 189 180 SOMADOS CARO Lc  CBTROD8  aABTASO oo. 64.56, 
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NOTAS DE VIAGEM 

x 

De Turim a Milão 

Como já lhes disse, a estação de Turim é grandiosa 
em espaço, é de boa apparencia exterior. No interior tem 
differentes plataformas onde chegam os comboios das 
grandes linhas, outras para os trens curtos ou mixtos. 

O publico póde atravessar a via nos sitios em que 
ella é calçada e tem mesmo que o fazer para ir de uma 
a outra plataforma. 

Os expressos para Milão partem da via central logo 
que chega o expresso de Paris, de que aquelle é conti- 
nuação, fazendo-se rapidamente o trasbordo de passa- 
geiros e bagagens. á 

A linha, ao sahir da estação, descreve uma grande cur- 
va para a esquerda, para alcançar a via directa, visto 
que, como disse, a estação de Turim é no topo d'um 
pequeno ramal. A' direita vemos as collinas que teem no 
alto a Soperga, de que já falei. Depois atravessamos o 
Pó sobre uma ponte de 9 arcos e logo outra muito ele- 
gante sobre o Doire. 

A' esquerda começam a gosar-se successivos e varia: 
dos panoramas do Monte Rosa cuja vertente italiana é 
encantadora de paizagens differentes. 

A primeira estação de paragem é em Novara, a 101 
kilometros de Turim, fazendo-se alli o entroncamento 
com as linhas de Domodossola, Bellinzona (ligando com 
o S. Gothardo) Alessandria e outros pontos importantes. 

Salva-se o Tessino por uma grandiosa ponte de 11 
arcos e atravessa-se o canal que liga Milão ao Lago 
Maior. 

Paramos então em Magenta, nome que nos recorda 
uma grande batalha das mais decisivas das guerras 
da Austria—a de 4 de junho de 1859—em que os aus- 
triacos foram completamente destroçados pelos fran- 
tezes. 

Meia hora depois estamos em Milão. 
Eu já conhecia a cidade e já aqui falei d'ella quando 

lá passei dois dias em 1889, mas confesso que, aparte 
o percurso entre a estação e a praça do Duomo onde 
não ha modificação a notar senão a frequencia dos 
tremvias electricos quando ha 12 annos eram todos 
movidos por força animal, os novos melhoramentos de 
Milão me davam por vezes a sensação de estar numa 
cidade nova para mim. 

Tem progredido extraordinariamente a grande capi- 
tal da Lombardia nos ultimos annos. 

O seu commercio mostra uma actividade notavel, a 
sua industria tem-se applicado á producção de todos 
os artigos, tanto de vestuario como de alimentação, mobi- 
liario e conforto. i 

Os estabelecimentos estão cada vez mais luxuosos e 
attrahentes ; as ruas. são percorridas por numeroso pu- 
blico que vae mais a negocio que a passeio, porque, 
mesmo de tarde, não vi no jardim publico nem no Par- 
que senão raras senhoras e poucos trens. 
“E que delicioso parque aquelle; vasto, ruas largas, 
rectas ou com bem lançadas curvas, cobrindo a area 
de 1.100 metros desde o arco do Triumpho até o mo- 
numento de Garibaldi e não menos de 700 de largura. 

Activamente se trabalha na demolição do velho casa- 
rio das estreitas ruas da parte occidental da praça, para 
ser aberta mais uma larga avenida que ligará aquella 
praça com o Corso Magenta, para desembaraçar a 
parte da via Mercante, entre a via Dante e a praça, da 
grande affluencia de publico nos dois sentidos que Já 
vae tornando o transito difficil. 

Já falei do serviço dos tremvias electricos de Milão? 
mas agora que as ruas de Lisboa estão sendo perfeita- 
merte atulhadas pelos grossos e deselegantes postes da 
tracção electrica é bom notar que por toda a parte as 
camaras municipaes exigiram das companhias explora- 
doras do systema Tompson Houston que os postes 
fossem o mais leves possivel, occupando, na sua base, 
um pequeno espaço. E servindo-se de consolas elegan- 
tes, delgadas, ornamentadas, para a sustentação do cabo, 
se evita a duplicação dos postes, não se embaraçando o 
transito como se faz em Lisboa, 

Isto, note-se, exige-se em ruas de triplice largura das 
da nossa cidade baixa— em parte alguma se toleraria 
o que em Lisboa se está fazendo. 

Pois apesar de tantas cautelas e apesar do bello ser- 
viço que a viação electrica está fazendo em Milão, alli 
me constou que a municipalidade está desgostosa e sus- 
pirando pelo momento em que possa impôr á compa- 
nhia a transformação do systema de cabo aereo pelo de 
accumuladores. 

E que Milão é uma cidade artistica e os edis teem 
que manter as tradições dos mestres do gosto. 

Os nossos tambem são artistas, mas noutro estylo. 
— Como se passa um ou dois dias em Milão já o disse 
nos n.º 65 e 66 d'esté jornal, em 1890. E quem puder 
dispôr de mais tempo não deve perder o ensejo de vi- 
sitar a Chartreuse de Pavia, a 28 kilometros de Milão, 
rt hora de caminho de ferro, ou 1 hora e 40' ém trem. 
via a vapor; ir a Bergamo, deliciosa villa, interessante e 
pittoresca, aonde se vae em caminho de ferro, em hora 
e meia, ou em tremvia, partindo da Porta de Veneza, 
em 4 horas. 

Para seguir o meu itinerario, que me marcava, como 
ponto extremo, Veneza, eu tinha a escolher cinco com- 
boios, partindo de Milão ás 7 h. 35' e 10 h., da ma- 
nhã, 1 h. 5/ 2 h.-5' da tarde e 11 À. 25º/da nome: app. 
trahindo do 2.º e do 4.º que são uns ronceirões, e do 
ultimo que faz todo o percurso de noite, apesar do 3.º 
ser o mais rapido, preferi o 1.º que me permittia vêr 
todo o percurso e chegar no meado do dia, ás 2 h. 35' 
da tarde a Veneza. 

Isto são horas á antiga, porque em Italia, como agora 
tambem em Hespanha, as horas contam-se pelo qua- 
drante de 24, seguido desde a meia noite, para o que, 
nos mostradores dos relogios se juntou, em circulo in- 
terior ao das horas antigas, a numeração desde o (nas 
x11) até 23 (nas x1). 

Assim a um tempo lê-se á antiga ou á moderna, se- 
gundo mais convém a quem o consulta, mas tambem tem 
o inconveniente de protelar a epocha em que o publico 
deixará a velha rotina que já não tem razão de existir, 

Mas é natural que esta transição não dure muito, 
tanto mais que facilimo é transformar os relogios, fazen- 
do-os indicar as horas desde o a 23. Basta substituir os 
mostradores e reduzir á metade o movimento do pon- 
teiro pequeno, fazendo-o executar uma só revolução em 
24 horas. 
Quando acabaremos, nós tambem, com o inutil sys- 

tema de manhãs e tardes ? 

== 48 
TRACÇÃO ELECTRICA 

Prevenção dos accidentes pelos fios 
electricos 

O sr R. C. Quin, electricista do municipio de Black- 
pool, inventou um meio pelo qual a ruptura d'um cabo 
aereo ou o contacto d'um fio telephonico não transmitta 
corrente que possa causar prejuizo. 
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O inventor realizou provas praticas, fazendo cahir al- 
guns fios telephonicos sobre o cabo aereo do tremvia, 
agarrando-os acto continuo sem sofírer choque. Fez 
tambem cortar o cabo aereo agarrando elle proprio 
numa extremidade e o presidente da companhia dos 
tremvias na outra, sem egualmente terem soffrido nada. 

Até agora não ha explicação scientifica que dê a ra- 
zão d'este resultado, porque o inventor guarda, natu- 
ralmente, bem o seu segredo emquanto ce não vender 
por uma fortuna, como é de uso nos Estados Unidos. 

Hespanha 

— Foi auctorizada a companhia geral de tremvias de 
Barcelona a substituir a tracção animal e de vapor pela 
electrica nas linhas de Barcelona a Sarriá, Barcelona a 
Las Corts e Las Corts a Sarriá. 

a 

O Thermit 

Tal é nome de um novo preparado que o dr. Gold- 
schmidt inventou para a soldadura dos carris. 

Desde muito que este assumpto preoccupava os en- 
genheiros, porque a ligação era feita de maneira que se 
previsse as dilatações e deformações promovidas pelo 
calor e pela velocidade dos comboios, que é o mais im- 
portante. 

Além d'iisso a trepidação produzida pela mudança 
de cada carril não só prejudicava a via como o proprio 
material rolante. 

Nas linhas electricas em que a força é transmittida 
pelos carris é preciso que as interrupções não augmen- 
tem a resistencia á corrente nem tão pouco a cortem. 

Era impossivel a fabricação, transporte e collocação 
d'um carril d'alguns kilometros numa só peça. 

Para remediar este impossivel tem-se adoptado sol- 
dar os carris na occasião de os collocar, por meio de 
um forno portatil, systema este conhecido pelo de 
Foelk, que é o que se está empregando em Lisboa. 

A soldadura pdoe inventada ha uns quinze annos 
tambem tem sido posta em pratica em muitas partes. 

Mas o ultimo invento parece que fará pôr os outros 
dois completamente de parte. 

Este systema consiste em limar os extremos dos dois 
carris que se querem unir, apertal-os por meio de pin- 
ças um contra o outro e proteger a parte que se quer 
soldar com uma caixa de ferro, revestida interiormente 
de barro. N'este molde verte-se uma materia fundida 
a que o auctor chamou lhermil. 

m poucos momentos os carris alcançam a sua tem- 
peratura maxima, apertam-se os tirantes das pinças e 
OS carris unem-se como se fossem forjados juntos. 

O thermit é uma mistura de aluminio em pó e oxido 
de ferro. 

a 

O «Tiro» e nós 

Responde com sete pedras— era de esperar — aquelle 
jornal, porque lhe ensinámos que a boa camaradagem 
manda que quantas vezes se transcreve o que é d'ou- 
tros jornaes, quantas se deve citar a origem. 

Isso é que elle não quer, porque diz que é fazer-nos 
reclame, convindo-lhe muito mais fazel-o a si proprio á 
custa do nosso trabalho. Está no seu papel; visto que 
é Tiro, tira. 

E assim paga a amabilidade com que o nosso director 

o tratou, a ponto de até dar ao seu director, ha tempos, 
indicações para o desenvolvimento de interesses da sua 
folha. 

Deixal o. 
Prepara-se então — queixando-se de nós, como me- 

nino de collegio — para fazer por si os horarios ad 
usum proprio. 

Está no seu direito e é assim mesmo. 
Pela nossa parte ficam-nos duas glorias: a de ter le- 

vado, aquella redacção a publicar o que é seu (em vez 
do nosso) e a de que, bons ou maus, os horarios que 
publicar sempre darão alguma publicidade ao serviço 
dos nossos caminhos de ferro, pelo que nos felicitamos. 

E ponto, que o defunto não merece mais cera. 

ss 

“LINHAS PORTUGUEZAS 

Coimbra a Arganil. — Em sessão da camara de 9 
do corrente o sr. deputado dr. Dias Ferreira occu- 
pou-se d'esta linha, pedindo ao governo que tome uma 
resolução no sentido de ser posta em hasta publica 
aquella concessão. : 

O sr. ministro respondeu que, tendo a companhia, por 
difficuldades technicas e financeiras, suspendido os tra- 
balhos e os pagamentos, e não conseguindo reunir os 
credores em um convenio, foi considerada em estado de 
quebra, nomeando-se-lhe um conselho fiscal, em con- 
formidade com o art. 12.º do decreto de q de novem- 
bro de 1803. 

Este tem tratado de obter os capitaes necessarios 
para concluir a construcção, achando-se, ao que lhe 
consta, em bom caminho as negociações, nesse sen- 
tido. 

Se isso não se conseguir nem o accordo com os cre- 
dores, o conselho entregará a linha ao governo que só 
então poderá pôr a concessão em hasta publica. 

Poderá s. ex.º dizer, acrescentou o orador, que isto já 
devia estar feito; mas deve observar que, em primeiro 
logar, na lei não se marca prazo para todas aquellas 
operações, e em segundo logar, que ao Governo, só 
em ultima extremidade, convirá pôr o caminho de ferro 
em hasta publica, ou concluil-o por sua conta, 

Bem sabe que o Governo tem o direito de ficar com 
todo o material e obras de arte; mas mesmo o sr. Dias 
Ferreira hesitaria em forçar uma companhia qualquer á 
entrega de trabalhos. na importancia de 600 contos, 
sem ter esgotado primeiro todos os esforços para levar 
a cabo a construcção. 

Uniformidade do material. .— Reuniu já por duas ve- 

zes a commissão nomeada por decreto de 17 de ja- 
neiro para promover a uniformidade do material das 
nossas vias ferreas. 

A primeira sessão foi apenas de installação. 
Na segunda, que teve logar no dia 10, foi nomeada 

uma sub commissão encarregada de reunir elementos 
para serem apreciados em conjuncto n'uma proxima 
sessão. : : EAN, 

Cezimbra a Azeitão. — A convite do distincto go- 
vernador d' Angola o sr. conselheiro Ramada Curto rea- 
lizou-se no dia 8 em Cezimbra uma importante reu- 
nião para se tratar da formação d'uma companhia que 
construa e explore um caminho de via reduzida entre 
os dois pontos supra indicados, na qual o sr. Ramada 
Curto, que era acompanhado dos engenheiros Serrão e 
tenente-coronel Roma du Bocage, explicou ter tomado a 
iniciativa para a realização do notavel melhoramento 
para a sua terra natal, que nunca esquecera, apesar de 
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andar longe d'ella, e o sr. ensenheiro S rrão o plano 
da obra. 

A construcção custará 150 à 200 contos que se pro- 
jectam dividir em acções de 25%000 réis ou menores 
ainda, para o pequeno agricultor, pescador ou com- 
merciante poder concoirer. À companhia explorará 
tambem o fornecimento da electricidade para difteren- 
tes applicações e especialmente a illuminação das po- 
voações servidas pelo caminho de ferro. 

Em seguida á reunião em Cezimbra o sr. tenente- 
corunel Bocage partiu para a quinta de Santo Amaro, 
em Azeitão, por causa da reunião que para o mesmo 
fim se deve realizar n'aquella villa. : 

Dizem-nos que ha já bastante offerecimento de capi 
tal, sendo segura a formação da companhia. 

Concessões de vias ferreas.— O) sr, Madureira Beça 

foi escolhido para relator do projecto de lei sobre as 
concessões de caminhos de ferro e o sr. Pereira da 
Silva para o da viação municipal. 

Novas linhas. — À companhia da Povoa do Varzim 
requereu a concessão de diversos ramaes para desen- 
volvimento da sua linha, sendo: 

De Leça a Modivas, ligando assim a linha da Po- 
voa com o porto de Leixões e podendo, em caso de 
necessidade, servir de segunda via entre Porto e Mo 
divas. 

Do Mindello a Louzado, estação d'entroncamento da 
linha do Minho com a de Guimarães. E' evidentemente 
uma distracção do trafego dos concelhos de Guimarães, 
Fafe e outros para o Porto pela linha da Povoa, em 
competencia com a do Minho. 

De Laundos a Fão, proloagamento da linha de Fa- 
malicão para o Norte. 

De Famalicão a Guimarães — evidentemente a linha 
que a camara d'esta cidade tem preconizado como trem- 
via a vapor, mas que .nos apparece agora como via fer- 
rea a valer. : ' 

Novo horario do Sul. — Começam no dia 20 os no- 

vos comboios rapidos que, afinal, são a horas muito 
mais proprias do que a principio se dizia. Isto pelos 
que se referem á partida de Lisboa, porque os que par- 
tem de Faro cremos que melhor seria fazel-os sahir 
d'alli pelas 10 horas, arrancando 2 horas á chegada a 
Lisboa, para o viajante ter tempo de descançadamente 
se lavar e almoçar antes de ir para as suas occupações. 

As partidas de Lisboa são aos sabbados ás 2 1/2 da 
tarde, chegando a Faro: á meia noite, a Extremoz ás 
7.45 da tarde a Poço Barreto ás 11,30 da noite. 

De Faro partem no domingo ás 11,50 da noite, de 
Poço Barreto ás 12,20 da mesma e d'Extremoz ás 4,20 
da manhã, para chegarem a Lisboa ás 9 40 da manhã. 

Ha tambem mais dois comboios de Lisboa para Se- 
tubal. 

a 
LINHAS ESTRANGEIRAS 

Vae muito adeantado o projecto do caminho de ferro de Ber- 

ga a Almeria. O engenheiro encarregado dos estudos tem sido 
muito auxiliado pelos proprietarios de terrenos que os cedem com 
o maior patriotismo. 

Se assim succedesse por cá .. 
* 

Chegaram dos Estados-Unidos oito locomotivas para o cami 

nho de ferro hulheiro de La Robla a Valmaseda. 

A sociedade do caminho de ferro metropolitano de Madrid 
abriu concurso para a construcção dos primeiros 3.200 metros 

de via que se propõe construir desde já dos 6.000 de que consta 

& CONCessao, 

* 

A companhia madrilena de Urbanización terminou os estudos 
de um tremvia com motor mechanico a vapor, mas que mais tar- 
de será electrico entre Madrid e Torrelaguna por Canillejas, Ba- 
rajas de Madrid, Paracuellos de Jarama, Cobefia, Algete, Fuente 
del Saz, Valdetorres, Talamanca e Torrelaguna, ou uma extensão 
de 50 kilometros. 

O custo provavel da construcção será de 1.892.335 pesetas. 

França 

— O ministro das obras publicas dirigiu.uma circular aos admi- 
nistradores das companhias de caminhos de ferro mostrando o 
perigo que ha em fazer entrar na composição de comboios vehi- - 
culos que, pelo seu pequeno peso ou tamanho em relação aos ou- 
tros, possam facilmente produzir descarrilamentos. Além d'isso, 
quando ha um choque, esses carros são fatalmente esmigalhados 
pelos outros de maior peso 

Mas para a realização d'esta ordem ha duas difficuldades im- 
portantes : 

Uma a formação de comboios com vehiculos do mesmo typo, 
existindo entre o materia! de-cada linha tanta diversidade de 
typos. 

Outra a lei de 15 de novembro de 1846 que obriga a colloca- 
ção de um carro de choque, na maior parte das vezes um fourgon 
de bagagens, entre a machina e a primeira carruagem de passa- 
geiros. 

Para os comboios rapidos e de luxo o emprego d'este carro é 
pouco racional e muitas vezes perigoso, como se provou no de- 
sastre do sud-express. 

* 

A administração dos caminhos de ferro do estado poz em pra- 
tica a venda da garantia do logar nos comboios rapidos e em al- 
guns expressos. 

Estes logares pódem ser tomados nas estações de Paris-Mont- 
parnasse todo o anno, Royant, durante o serviço de verão, Bor- 
deus no de inverno, pelo preço de 1 franco por qualquer classe, 

A? partida dos comboios, havendo logares disponíveis, pódem 
egualmente reservar-se mediante o pagamento de 50 centimos 
para a primeira e segunda classe e 25 para a terceira. 

Esta medida não encontra muita sympathia por se obrigar o 
passageiro a pagar ainda um supplemento e po: que pouco resul- 
tedo dá na pratica, visto que o passageiro, pelo facto de ter asse- 
gurado um determinado logar, perde o direito a transferir-se para 
outro, quando o compartimento vae muito cheio ou um vizinho o 
incommoda. 

3% 

Já se sabem os dividendos que as grandes companhias france- 
zas distribuem pelo anno de 1900. As quatro companhias devedo- 
ras do Estado distribuiram o mesmo dividendo do anno anterior, 
ou seja: Orleans, 58,50 frs.; Midi, 50 frs.; Est, 35,50 rh é Gluesh 
38,50 rs. 

Já annunciámos que a companhia do Norte marcava o seu di- 
videndo em 74 francos, como o do anno anterior e parece não of- 
ferecer duvida que o conselho da Lyon dará o mesmo que no 
anno anterior, ou 5o frs. i 

Apesar da exposição ou mesmo por causa d'ella o augmento 
de todas as despesas veiu compensar o augmento nas receitas, e 
neste anno amda estas se mostram menos satisfactorias, princi- 
palmente na rêde de Paris-l yão-Mediterraneo, por causa das gré- 
ves de Marselha. 

* 

As receitas da companhia do caminho de ferro de Orleans fo- 
ram em 1900 de 231 230.369 frs. na rêde garantida e de 1.011.400 
frs. nas linhas exploradas por conta do primeiro estabelecimento. 
As despesas foram respectivamente 113.960 227 frs. é 1 211.903 frs. 

As receitas totaes foram 232.150914 frs.; as despesas frs. 
114.483.565; o producto liquido 117.067.449 frs. Houve um aug- 
mento sobre 1899 de 16.608.475 frs. nas receitas e de 15.189 934 
frs. nas despesas. 

A relação da despesa para a receita foi de 49,31 p. c. contra 
46,06 p. c. em 1899. : ; 

Houve um augmento do coefliciente da exploração motivado 
pela alta no preço do carvão e das materias primas, assim como 
pelas despesas supplementares occasionadas pela exposição, 

* 

Realizou-se em 3o de março proximo passado a assembléa ge- 
ral extraordinaria dos accionistas da companhia do Oeste. 

O relatorio apresentado torna-se notvel como sempre pela 
clareza com que está elaborado e apresenta um quadro muito 

| completo dos resultados do exercicio de 1 
As despesas elevaram-se a 60.450.566 hs dos quaes cerca de 

e
 
o
 

so
 

NE
S 

St
sA
A 

ss 
à" 

id
e 

Pias



: 

d 

Z 
3 : 

EPEIA
A 

E 
AN

A 
IR

A,
 

M
E
T
 
S
O
R
O
 

ey
 

MA
E 
T
A
T
O
 A
 

AS
S 

A 
ae

 
oa

 
a 

ei
 

cod
 

a A
A
 O 
Ao 

AS
, 

Er GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 125 

56 milhões estão a cargo da companhia e o resto ao do Estado. 
O total dos capitaes empregados em 31 de dezembro de 1900 era 
de 2.003.860.014 frs., dos quaes 1726 milhões pertencem á compa- 
nhia. Na mesma data o capital empregado era de 2 011.799.912 frS.,. 
deixando um excesso de 7.939.898 frs. sobre as despesas auctori- 
zadas. 

No detalhe das despesas figuram as varias construcções na li- 
nha que tiveram por principal objecto o augmento ou construc- 
ção de gares importantes e o assentamento de via dupla em algu- 
mas linhas, principalmente na de Montparnasse a Clamart. 

Foram egualmente acabadas ou continuadas grande numero de 
obras de arte, 

Italia 
Segundo os jornaes genovezes proseguem com grande rapidez 

os trabalhos de perfuração do tunnel do Simplon. 
Do lado norte foram encontradas a partir do kilometro 3.700 

até o 3.724 infiltrações de agua. Do 3.714 ao 3.735 teve que se es- 
pecar por toda a parte, substituindo a perfuração mechanica pela 
de picareta. 

O avanço médio da perfuração mechanica é calculado em 5,90 
metros por dia de trabalho. 

Do lado sul a galeria tambem teve que ser especada entre os 
kilometros 2.670 e 2.676 motivado egualmente pelas infiltrações. 

O avanço médio da perfuração d'este lado calcula-se em 4,17 
metros por dia de trabalho. 

Em virtude das grêves de Marselha, grande parte do trafego 
tem affluido para os portos de Italia, o que forçou a sociedade ita- 
liana dos caminhos de ferro do Mediterraneo a publicar um aviso 
dizendo que, em vista do consideravel augmento do trafego de 
pequena velocidade, reduzirá a um terço a demora para a entrega 
das mercadorias desta classe e augmenta tambem um terço as 
despesas de armazenagem em todas as estações da sua linha. 

- 
AVISOS DE SERVIÇO 

Companhia Real dos Caminhos de ferro 
Portuguezes 

Bilhetes de ida e volta 

Desde 10 de abril de 1901 é tornada diaria a venda de bilhetes 
de ida e volta, a que se refére o $ 3.º da tarifa especial N. B. n.º 7 
de grande velocidade de 20 de julho de 1898, para viagens entre 
Coimbra e as estações de Mortagua até Maiorca, venda que tem 
sido feita sómente nos dias 22 e 23 de cada mez. 

Estes bilhetes terão um dia de validade nos termos da condi- 
ção 1.º da citada tarifa, e em tudo mais ficam sujeitos ao que ella 
estabelece nas suas restantes condições. 

Lisboa, 29 de março de 1901. 

Interrupções de linhas 

Acha-se restabelecido o serviço de expedições para Sevilha- 
Puerto. 

;O serviço de passageiros e bagagens para a linha de Bobadilla- 
Algeciras acha-se tambem restabelecido, continuando, apenas, 
a exigir se reserva pelos prazos de trânsporte no tocante às expe- 
dições para além de Ronda, quer se trate da grande, quer da pe- 
quena velocidade. Lisboa, 1 de abril de 1901. 

Destituição d'um agente 

Esta companhia faz publico que d'esta data em deante o sr. 
Nestor Irriger, residente em Paris, 32, rue du Faubourg Poisson- 
niêre, deixou de exercer as funcções de agente da Com anhia Real 
para o trafego internacional, para as quaes havia sido nomeado 
em 4 de outubro de 1900. Lisboa, 3 d'Abril de 1901. 

Temporada da primavera em Madrid 

Grandes cortidas de touros, corridas de cavallos, festas a Santo 
TIrzidro, eto, eto, 

Viagens a proços muito reduzidos 

Desde 15 do corrente até 31 de maio proximo futuro, inclusive, 
vender-se-hão diariamente nas estações de Lisboa-Rocio, Entron- 
camento, Coimbra, Coimbra B. e Porto- Campanhã, bilhetes de ida 
e volta validos durante 15 dias a contar do dia da venda do bi- 
lhete, pelos seguintes preços : 

1.º cla-se 1653000 — 2.º classe 1255000 
3.º classe 85500 réis, 

Nos preços supra não estão incluidas as verbas que correspon- 
dam por differença de cambio sobre o participe da companhia 
hespanhola e o imposto de sello para o governo portuguez. 

3' concedido a cada passageiro o transporte gratuito de 3o ki- 
logrammas de bagagem. 

As criandãs de mais de 3 annos pagam bilhete inteiro, 

Estes bilhetes são pessoaes e intransmissiveis, 
Demais condições vêr os cartazes affixados nos logares do cos- 

tume. Lisboa, 8 de abril de 190r. 

- —. ã. = 

ARREMATAÇÕES 
Caminhos de ferro do Estado 

Direcção do Minho e Douro 

Fornecimento de azeite 

Pelo presente annuncio se faz publico que no dia 23 de abril 
corrente, á uma hora da tarde, na secretaria do conselho de admi- 
nistração (edificio do Ministerio das Obras Publicas), perante o 
respectivo presidente, e á mesma hora na direcção dos caminhos 
de ferro do Minho e Douro, no Porto, perante o respectivo dire- 
ctor se ha de proceder ao concurso publico, para o fornecimento 
de 40.000 kilogrammas de azeite de oliveira para a referida di- 
recção. : 

Para ser admittido a licitar terá cada concorrente de effectnar 
na thesouraria da Direcção dos caminhos de ferro do Sul e 
Sueste, ou na do Minho e Douro o deposito provisorio de 260:$o000 
réis e apresentar: uma amostra na quantidade de 1 litro. 

O deposito definitivo que é obrigado a fazer o concorrente a 
quem fôr adjudicado este fornecimento será de 5 por cento, da 
importancia total do mesmo. : 

As condições da arrematação e respectivo caderno de encar- 
gos poderão ser examinados em todos os dias uteis, das onze ho- 
ras da manhã ás tres da tarde, em Lisboa, na secretaria do con- 
selho de administração dos caminhos de ferro do Estado, ou na 
secretaria da direcção dos caminhos de ferro do Sul e Sueste, e 
no Porto na secretaria da direcção dos caminhos de ferro do 
Minho e Douro. Lisboa, 3 de abril de 1901. 

. Fornecimento de carvão 

Pelo presente annuncio se faz publico qne no dia 3o do corrente 
mez, á uma hora da tarde, perante a direcção dos caminhos de 
ferro do Minho e Douro, em Campanhã, se ha de proceder ao con- 
curso publico para o fornecimento de 240.000 kilogrammas de 
carvão para forja (inglez), igual ou superior á amostra patente no 
acto do concurso. 

Para ser admittido como licitante terá cada concorrente de ef- 
fectuar no cofre da direcção o deposito provisorio de 48;p00o réis. 

Este deposito poderá effectuar-se sómente até a vespera do dia 
do concurso. 

O deposito difinitivo que é obrigado a fazer o concorrente a 
quem fôr adjudicado o fornecimento, será de 5 por cento da im- 
portancia total do mesmo. 
As condições da arrematação, amostra e o caderno de encargos 

poderão ser examinados no serviço dos armazens geraes e na se- 
cretaria da direcção, em Campanhã, em todos os dias uteis, das 
onze horas da manhã ás tres da tarde. 

Porto, Tião aDrilcoe 100. 

Dirceção do Sul e Sueste 

Fornecimento de ferro fundido 

Faz-se publico que, pelas onze horas da manhã de 3 de maio 
roximo, perante a Direccão dos ditos Caminhos de Ferro, serão Pp , : , : 

abertas as propostas que «té essa hora forem apresentadas, para 
adjudicação do fornecimento de peças de ferro fundido. 

O deposito próvisorio para ser admittido a licitar é de 75000 
réis. : 

Este deposito será posteriormente elevado a 5 por cento da im- 
portancia total do fornecimento, pelo concerrente a quem a adju- 
dicação for feita; depositos que terão logar, aquelle na thesoura- 
ria do Caminho de Ferro, e este na Caixa Geral dos. Depositos, à 

ordem da respectiva direcção. : i 
As condições do concurso estão patentes na secretaria dos di- 

tos Caminhos de Ferro (Largo de S. Roque, 22), onde podem ser 

examinadas nos dias uteis, desde as dez horas da manhã ate ás 
quatro horas da tarde. Lisboa, 13 de abril de 1901. 

Companhia Real dos Caminhos de ferro 
Portuguezes 

Fornecimento de coke para fundição 

No dia 29 de abril pela 1 hora da tarde, na estação central de 
Lisboa (Rocio) perante a commissão executiva d'esta companhia 
serão abertas as propostas recebidas para o fornecimento de 200 
toneladas de coke para fundição. 

As condições estão patentes em Lisboa, na repartição central 

dos armazens (edificio da estação de Santa Apolonia) todos os 
dias uteis das 10 horas da manhã ás 4 da tarde e em Paris, nos 
escriptorios da companhia, 28 rue de Chiteaudun, ' 

Lisboa, 23 de março de 1901, 

O
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AGENDA vo VTVILAJARNTE: 
Prevenímos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhes recommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

AIDE-MEMOIRE DU VOVAGEUR — isóiduees cidbas, car nous los connaissons PAR EXPERIENCE PERSONELLE. 
Rodolfo Reck.—Commissões e consignações.—Ar- 
tigos de ferro, etc.—Rua dos Douradores, 21. 

[É SB DA O. Mahony & Amaral, Commissões, consignações, 
transportes, etc. Vidé annuncio na frente da capa— 

Rua Augusta, 70, 2.º 

LISBOA 

PÔ R : A La Ville de Paris, Grande fabrica de corôas e flô- 
: res artificiaes—F. Delport, successores.—Rúa Sá da 

Bandeira, 249—Filial em Lisboa : Rua Arco do Bandeira, 39, 1.º 

Canha & Formigal. —Artigos de mercearia.—P. 
do Municipio, 4, 2, 6 é 7. 

doão Pinto & Irmão.—Despachantes.—Rua Mousi- 
nho da Silveira, 134. 

Antonio O, d'Azevedo Batalha. — Agente de trans- 
portes por caminho de ferro, commissões, etc. 

HAMBURGO Augusto Blumenthal.—Commissões, trans- 
portes marítimos pelas muis Importantes car- 

reiras de vapores.— Serviço directo entre Hamburgo e Hespanha 

MADRID cosas Fera; Agence commercisl ds CONTRAS 

PARIS gascencra — Rebreienenoo Se Bisa AAA 

VALENCIA D'ALCANTARA »- sicianaro camporo: 
na fronteira por parte da Companhia Hespanhola. 

VALENCIA D'ALGANTARA 
de adunas y trasportes. 

: Estellez. qo 

internacional 
Justo RM. 
Agente LEIRIA 

LISBOA Braganza-Notel, — Salons — Vue splendide sur la 
mer — Service de 1."" ordre.—Propr. Victor Sassetti. 

) Hotel Durand. — Rua das Flôres, 71— 1º! class, Eng- 
Li S BOA lish family hotel — Proximo de theatros e centro da 
cidade — Gabinete de leitura. 

LIS BOA Restaurante Tavares. — Cosinha de primeira or- 
dem, almoços, à la carte ; jantares de mesa redonda 

ou à laca rte. Vinhos e todas as bebidas das melhores qualidades. 
Prop. Vicente Caldeira & Filho—Rua de S. Roque, 35 e 37. Nu- 
mero telephonico, 450. b 

PÍ RT Grande Hotel do Parto.—Le meilleur dela ville. Lits 
à ressorts. Omnibus. Téléphone. Boite aux lettres.— 

Salles de lecture et de réception. Bains. Journaux. 

PÔ RT . Hotel Continental. —Rua Entreparedes (Frente á Ba- 
talha). Serviço de 1.º ordem, preços moderados, Fren- 

te do correio, theatros ; muito central —Propr. Lopez Munhós. 

PO RTO Grande Hotel America Central.— Um dos melhores 
da cidade, magnificas salas e quartos, banHos. Aceio 

e bom serviço.— 14 000 a 15400 réis diarios. 

motel Gallinha.—Aposentos commodos e ex- 
ALGO BAÇA tremamente aceados. Cozinha excellente. Car- 
ros para Vallado e mais pontos.— Propr., Antonio Sousa Gallinha, 

BRAGA-BOM JESUS su tvinãoo cenas ae petner 
ra ordem. Banhos completos. Serviço especial para diabéticos, 
Bons quartos. Luz electrica. Aceio e ordem. Preços modicos. 

Grande Motel Lisbonense. — 
CALDAS DA RAINH Estabelecimento de primeira 
ordem em edificio proprio. Accommodações para familias. Cosi- 
nha esmerada e farta. -— Proprietario, Vicente C. de Paramos. 

Hótel Madriã — Magnifica si- 
CA LD À S D À R À | N H À tuação. — Excellentes aposen- 
tos para familias. — Serviço de cozinha de 1.º ordem sob a direc- 
ção do seu proprietario Domingos del Rio. 

Ç | N TR Hotel Nunes. — Esplendidos panoramas, quartos con- 
fortaveis, serviço esmerado. Diaria, 15600 réis a 

R$000 rêis. — Proprietario, João Nunes. 

CINTR Hotel Netto. — Serviço de primeira ordem, aposen- 
tos confortaveis e aceados, almoços e jantares, mesa 

redonda ou separada, magnificas vistas de terra e mar, casa de 
jantar para 100 pessoas. Preços razoaveis. — Proprietario, Ron,ão 
Garcia Vinhas. 

CO | M BRA Hotel dos Caminhos de Ferro -“— Praça 8 de 

Maio.— Estabelecimento de primeira ordein, no 
centro da cidade ; cozinha abundante e esmerada, quartos confor- 
taveis e inexcedivel aceio, casa de banhos. Preços modicos.—Pro- 
prietario, José Gomes Ribeiro. 

Grande Hotel — Grende Hotel 

ESTORI Hotel de Paris — Casa de 1.º ordem.— Serviço es- 
merado. — Sala de reunião. — Bons quartos com 

esplendida vista, etc.—Bilhar, lawntennis, croquet e outros jogos 
— Preços rasoaveis. — Propr. Léon Lacam. 

Grande hotel Lisbonense. — Bair- 
FIGU EIRA DA FO ro Novo—O mais importante e bem 
situado da cidade. Aposentos e serviço de 1.º ordem. Diaria 176200 
a 2%ho0o réis. Proprietario Vicente C. Paramos. 

GUIMARÃE Grande Hotel do Teural.— 15, Cam o do 
Toural, 18.— Este hotel é sem duvida um 

T dos melhores da provincia, de inexcediveis commodidades e acceio 
tratamento recommendavel — Proprietario, Domingos José Pires. 

LEIRI| À motel Central. — Bons aposentos. — Tratamento es- 
merado e aceio inexcedivel. — Carros para a Batalha 

Marinha, etc.—Kkestaurante—Preços modicos.—On parle français. 

MM " FR Motel Moreira.— No largo, em frente do convento.— 
Bellas accommodações desde 139000 réis por dia até 

13h 500.—Reducção de preços para caixeiros viajantes. 

, 

M 0 NT ESTO R | Grand Hotel d'ltalie.— De 1.º ordem; 
construido especialmente proxima da 

estação e do Cassino. Grandes salas-"accommodações para fami- 
lias. Cosinha e serviço á franceza. Mesa redonda e por lista. Aber- 
to todo o anno. Propr.—Petracchi Felice. 

Grande Motel Ciub.—ÃSs melhores commodi- 
NAZAR ETH dades e economia.— Preços : em agosto e ou- 
tubro, de 136000 a 136200 réis; em setembro, desde 136200 réis ; 
na succursal, desde 800 réis.—Carreiras de Riperis para as esta- 
ções de Cella e Vallado. — Endereço telegraphico, Romão--Na- 
zareth.—Propr. Antonio de Sousa Romão. 

SÃ N T h R E | Grande Hotel Duarte. — Rua Nova (Antiga 
casa dos Sete Cantos). — Excellentes aposen- 

tadorias.—-Bom serviço de cosinha.—Asseio e modicidade de pre- 
ços.—Proprietario.— Joaquim Pereira Duarte. 

Restaurante Hotel de Alfre- 
SOBRADO DE PAIVA do Augusto Ribeiro.— Este ho- 
tel instailado n'um dos melhores predios da villa offerece aos seus 
hospedes as melhores commodidades. 

G R À N n D Motel Vietoria,—Proprietario, Frederico Inies- 
ta, Sitio o mais central, proximo do commercio 

e dos theatros. Preços moderados. Central do caminho de ferro. 

SEVILHA erana motes a'Europe,— Plaza de S. Fernando, 10 
Omnibus nas estações. Salão de leitura e musica. 

Accommodações para familia. Preços modicos. Fala-se portuguez, 
francez, inglez, italiano e allemão.- Proprietarios, Ricca Hermanos. 

SEVI LH 1h Gran Fonda de Madrtd*— Principal estabeleci- 
mento de Sevilha—Illuminação electrica—Luxuo- 

so pateo— Sala de jantar para 200 pessoas—Banhos. 
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PREMIADO EM TODAS AS EXPOSIÇÕES 

DEPOSITOS 

LISBOA 

cravinho, belmazes 
botões de fazenda d 

Rua da Magdalena, 17, 1.º Rua da Fabrica, 25. 

PRODUCTOS 

POR 

Pregaria de ferro, cobre, zinco e latão, pregos de arame qua- 
drado e redondo, carda de machina, carda ingleza, brocha, tacha, 

etc. etc, Botões de metal finos e ordinarios, 
e 1à e seda, etc., ete. Colehetes de todos os ta- 

manhos e qualidades. Capsulas para garrafas, boiões e frascos, em 
diversas côres e tamanhos. 

LISBOA 

TO 

MAIA REA 

Montevideu e 

Ó paquete Danubeo. 

tas, 31, 1º 
No Porto:—W. G. Tail & 

Sicam Packet Company 
It INGIKEZA 

Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, 
Buenos Áyres 

Em 30 de Abril 

Os vapores teem magnificas accommodações para passageiros. 

Nos preços das passagens, inclue-se vinho de pasto, comida á 

portugueza, cama, roupa, propinas a criados e outras despesas. 

Para carga e passagens trata-se. com os 

Murer o ENOTIEONOYIS 

AGENTES 

Em Tcisboa: — James Rawes & (.º— R. dos Gapellis- 

(;*—R, dos Inglezes, 23, 1.º 

AG —.— 

— HORARIO da partida e ehegada de tod os os comboios em 16 de abril de 1901 

COMPANHIA REAL Lisboa ê Sacavem Lisboa Coimbra PAISADE MONTANA FIGUEIRA Mangualde FIGUEIRA 
Part. heg. Part. Oheg. Part. eg. Part heg Part. Oheg. Part. Cheg. 

aa CN Co e RD AR dom oa] 506 | oasa | ao nte ad det ato ml SRA 
56-45 m.| 610m| 6-0m) 620 m| gi5m| Sm] 915 m| 959m 2. + . : — Mangualdo Guarda Mangualde 
6-35 m.| 6-55 mm. 6-30m] 6-55 m| 915m] 9-59m., 10-10 m.| 10-54 m, Aveiro — Porto Aveiro |, 109.49 1-85 1:95 5 

A a RO nl dba] Al Dm] nom.) 19.9 % | 9:10 n. 05-52 m. | o 410 (g6-but [9 Am] EDOm [9 AAA 
8-45 m.| 9-5m]| 8 Om 8-25 m-| 11-10 m.| 11-54 t. | 1280 t. | 114 t DOC ado ra 10-10 n. | 1-29 n. 
9.85 m. 9-55 m. 9-30 m. 09-55 m. 1:40 4 2.94 t, 2385 t. 319 t,  EORERCOTE TORNE RETIRE E OCDE O IRS OO ICS ECRCTRAA, PUTA CITE 

10-15 nm1.| 10-40 m.| 10-30 m.| 10-50 ml 7.55 t 889 n.| 9 -0n.|) 94n Ovar Porto Ovar MINHO E DOURO 

11- 5 m.| 11-25 m.| 11- O m.| 11-25 m.| 99-20 n.| 10- 4 n,| 10-15 n.| 10:59 n.| 5-80m, |c6-56m.,|c10-45m, | 12-11 t. 
a. m. e t. o m. TRA bi ART nã! ALON N! TRBS ni! 18-10 nn. | 19:45 bt Jo2ut | 5-20 tt ):6-574, Porto Braga Porto 

ú Cr Se Serio Sape a Baer a BEINE SL Povoa Lisboa 7-25%t. | 9-5mn. | 680 t | 86 n 4295m.| T50m.| 5-30m]| 815 m. 
ENEIDA SIC Lc SOR aan AE ( 250% ( s4ot | 8 Om.) 10-35m.| 7,50 9-85 

à BL | 225 %|. 8 0%, | 88-80. t Ka Po e do ; SS OA Porto Esplnbo 9 ea Dlcadot dano. ESC É Ao for, Fortis 
5 92-45 t 3-10 t 3-80 t 3-55 8: 5%, | 4-8. 4-30 t 5-29 t. Sspinho or p 1% O mm. 1290 7 1150) Dio, 

e SA! ABA | ASOR | am ã dd AO bo | GD tl BA A * m. |c er m,. |c ão m * Sra VA ONE EGOR | ASS E ore 

: RN A DC era CANNA arado! amenas [o 9. Sd: | GBBmma o o Loada, Ne TIDO 
| 6 2 e E 1/58 Tea E So es os 545 tt] 7-4t]) 5-0m.|) 6-24m.| 415, 5-15 t. 12-35 m. |1 -36 t Porto Valença Porto 

: B-45 t. | 6-10t. | 6-80t,| 6-55 t | 1230n| 2155n] 785% | 859n | 5. 7, 6-20 t. B80% | 450%) S-Maan DIO) POn) Bim 
6-85 t. | 6-65t | 7-80% | 7-55 t Lisboa Santarem — Lisboa 11- O m.| 8-10t | 945m | 215%. 
715 & | T-40t | 8 On) 8-25 n./ bh 5.40 m.|* 8-18 m.| 9-20m. | 012-5t, 5-80 t. | 11-20 n.| 140% | T10t 
x n. 2:4o n. ne n. Brig Bs DALIO di, ADO. DO [074 4. SUL E SUESTE 

: 35 n. n. Om -25 n. t 

7 10-15 n. | 10-40 n- — — FE ei é ori Lisboa Lisboa Setubal Lisboa TE bd: | 9-45 o 30 t des 
: -85 m.| 8-55n, é fOBSA NT Te mel 885 MM. 2 TAS Mm) 0:40 sina a foda : sd rc 
Cc; SODRE PARCOS. CO: SODRÉ d 810. AROS e] SOMA 587 bt | TAS ms | 10: B mm] 180 mm. 110%. Vianna Valença Vianna 

8-5 m]| 888m| 850 m| 9228 m:iZ 820m| 17,997 /9815m] 1145n (1945 t. | 2-20t | 245t | 445% 7.0 9 5 6 
Ria — Dascaue — O; Sodré 1-0 Fl PAHO 2-5 t | 558m)] 430% | 6 6t Esta duda AS dO ae LO VR RA: 

6:15 m. , 7-20 m. | 6-15 m. | 7-20 m.ja 4-0 t n.| a 4-20 t, |ml1-35 n. -— — = e — , 
TAB m, 8-50 m. T-45 m. | 8:40 m. d 6-380 t. | 10-49 m T-10 t 4-10 m. à Porto Barca d'Alva Porto 

a 9-10 m. | 9-47 m. a 8-25 m. | 9- 2 m.| 845 m. : ; ja 9- Om. Lisboa Extremoz — Lisboa T1-80m. |3- O t. |s8110 m | 645%. 
9-15 m. [1020 m. | 9-15 m. [10-20 m | 10:30 n.º. 741 m, i-— = 71-45 m.)| 845% | 8-50 m.| 4d-45 t, Porto Regoa Porto 

a10-40 m. | 11-17 m. ja 9-55 m. [10-33 m.|" Lisboa — Figueira Lisboa SA a A SARA RNA a A RD E TIE AR ET TNS dido 8-50 m 
10-45 m. | 11-50 m, | 10-45 em, [11-50 m.|5-15 m. | 7-27t | 5-45m, | 648t Ft ff rama do 
19:15 t. | 1:90 t. /a11-25 m. 12: 9 ti 71-85 m, | 28-56 t | 8d40t . | 11-45 n. ão e) SS el E 7 Bo Ei nao | : 

: TN E ITA. | 19-15 t. 1280 t. [60-80 t. | O12 Mm. | 1140 6. / 9011 mm. BO tl | 5-0 mm. :6-80%] 6-50m ' 
”. ESET SER E BIRO A, gere ço Te ; Porto : Penafiel Porto 

; a 8:10 t. | 847 t. ja 225 t. | 8- 2 t. |» goom,)| ã Si 8 > i Lisboa Pias Lishoa 6- 6t. | 7-35t. | 8-15n,| 9:40 n. 

| 8-15 t. | 4-20 t, 8-15 t. | 4-20 t. 47 om, | 955%) 815 m —. MN os Aa O TEA So Lo RA Das 2 EE TR Or ONENOTE ANO o. 
DAN CB E a SE [ERR E) ans AS sua o Regoa Barcad'Alva Regoa 

4-45 t. ão t. E t. | 5-50 t. | 19080n, | T40m. | 6-20t, i 5.58 3. ra EO Peito MMA link ve 4-45m. [11-85 m. |3-80 t. | 9-0 mn, 

610 t. 47 t. SS é 10:83 : ” EO CaDO do (60 6 -ot 47 t. 
645 ÃO: | dB: 1:80 &, | . Cisbon Badajoz tisboa 
a 71-40 t. | 817 n. la 6-55t . | 7-82 t. | 8-20 m-| gogon, | 5-40m, 38-32 t. / CasaBranca Faro Casa Branca GUIMARÃES 

A sal é, 8-50 n. 7-45 t. | 8-50 nº) 11- O m. bd 5-87 t. 6-380 m. | 7-10%t. | 6-380m.| 7-30mn,. - 

A 9-15 n. |10-20 n. 9-15 n. 10-20 n.| 8-45 n. 5 On. 1 68-55, b, 4-10 m. : Porto Guimaraes Porto 

10-40 n. | 11-17 nº. Ja 9-55 n. [10-82 n.) 10-80 n.) | 558m. TUNES — POÇO BARRETO TUNES | 425m,]] 848m]| 440m]| 81l5m 
a 10-45 n. | 11-50 n. | 10-45 n. (11-50 n. Lisboa Guarda Lisboa 8-385 n. d-21 m. | 5- Ot | 5-30t) 8 Om. 11- 6m.| 11-20 m, 2-15 t. 

19-80 n. | 1-85 n. la1l125 n. (12- 23 nb 88380 m. : 882 t | 810m. | 841 m. | 6-55%t, | 7-21 tif11-Om.| 838-12%t q 1-25t. 10, 
E om | OO] ESOCAA qd ; AA die ra RE SC OVER CE RR ooo 

o PP na Oi ros SO 410 1 |, FARO, POÇOBARRETO — FARO qc a 
go m. 7-8 m. 525 m. gu Ml 4h m, | 10-37m. 4-0 tó =; > 4-257% | 6-88 t- | 6-20 m., | 8-38 m-| q) Directos ou rapidos— b) Lisboa Caes 

- om -12 m. -so m,. ot m. = e. | eeeeemeneneNETIS UEMA Canoa dos Soldados— c) Porto-C EA 
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7 OTA CP ATIRREIAAÇES CARO ASIA NARA ROS EDS, 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

Empresa de Navegação a vapor para o Algarve e Guadiana 
CARREIRA OFFICIAL 

O vapor Gomes IV — Commandante Rocha Junior 

AHIRA no dia 1 de Maio ás q horas da manhã para Sines, Lagos, Portimão, Albufeira 
Faro, Olhão, Tavira, e Villa Real de Santo Antonio.— Para carga, encommendas e passa- 
geiros trata-se no Largo dos Torneiros, 5. 

Alberto Centeno & Cº 

YVapores à sahir do porto de Lisboa 

e Havre, vapor sueco Karin. Sahi- 
Ânvers rá a 1%$8 de abril. 

Agentes, Henry Burnay & C.º. Rua dos Fan- 
QUeiros, TO. 1.º 

&. S. Francisco, Desterro e Rio 
Paranaguá, Grande do Sul, vapor allemão 
Lydia. Sahirá a 188 de abril. Agentes, Hen- 

Bahia Rio de Janeiro e Santos, vapor alle- 
! mão Rhenania. Sahirá a 3 de 

maio. Agentes, E. George Succ. Rua da Prata, 
15 6 da 

Barcelona Cette e Marselha, vapor francez 
Saint Simon. Sahirá a 

Rua dos Fanqueiros, 10, 1.º 

vapor francez Cordillere. 
Bordeus, Sahirá a *E4. de abril. 
Messageries Maritimes, Sociedade Torlades, 

Rua do Ouro, 32. 

Dakar, Montevideu e Buenos Ayres, vapor 
francez Atlantique. Sahirá a PS de 
abril. Messageries Maritimes, Sociedade Torla- 

des, Rua do Ouro, 32, 1.º 

1, e Liverpool, vap. hesp. Goya. 
Glascow Sahirá a 17 de abril. 

Agentes, Mascarenhas & C.º, Travessa do Cor- 
po Santo, 10, r.º 

e Liverpool, vapor inglez Sobra. 
Havre lense. Sahirá a *2Ó de abril. 

Agentes, Garland Laidley & C.º, Rua do Ale- 
CLIDL, 10, E 

Eras raca NÉ 

] vapor inglez Bolivar. Sahirá a 
| uitos, 3O de abril. 

Agentes, Garland Laidley & C.º, Rua do Ale- 
Grin, 10, 1.º : 

Lourenço Marques 
Sahirá a. “2 de maio. 

Agente, Augusto Freire, P. do Município, 19 1.º 

e Beira, vapor fran- 
cez Santa- Fé. 

] Stº Maria, S. Miguel, Terceira 
Madeira, Graciosa (Praia), ds Jorge (Villas 
das Vellas), Caes do Pico e Fayal, vapor poor 
guez Funchal. Sahirá a 23O de abril. dailiaindo o ganas Poços, 

Agente, Germano O. Arnaud, Caes do Sodré, 84, 2.º 

Pará e Manaus, vapor allemão Maranhão 

<3O de abril. Agentes, Henry Burnay & C.º, eb 

Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, 

ry Burnay & C.º, Rua dos Fanqueiros, 10, 1.º 

Rio de Janeiro e Santos, vap: 
Pernambuco, allemão Mainz. Sahirá a 
17 de abril. Agentes, Pereira & Lane. Rua de 
Se IDA. ROC AS 

Rio de Janeiro e Santos, va- 
Pernambuco, por allemão Paraguas- 
sú. Sahirá a 88 de maio, Agentes, E, George 
SUCe: RUA da Errata, o. 2º 

Bahia, Rio de Janeiro e San- 
Pernambuco, tos, vapor allemão Klis=- 
pania. Sahirá a 19 de abril. Agentes, E. 
George Succ. Rua da Prata, &, 2.º 

% . P 
; Rio de Janeiro e Santos. va- 

Pernambuco, por allemão Bahia. Sa- - 
hirá a 24. de abril. Agentes, E. George Succ.. 
Rãa da Prata, & 23º 

Bahia, Rio de Joneiro, Mon- 
Pernambuco, tevideu e Buenos Avres, va- 
por inglez Danube. Sahirá a O de abril. 

Agentes, James Rawes & C.º, Rua dos Capel- 

e Parahyba do Norte, vapor 
Pernambuco inglez Explorer. Sahirá 
a 1 de maio. Agentes, Garland Laidley & C.º, 
Rua do Alecrim; ta, 1º : 

if Colombo, Penang, Singapura e 
Port Said, Manilha, vap. hespanho Monr- 
tevideun. Sahirá a 188 de abril. 

Agente, Nicolas de Goyri, Rua do Alecrim, 12. 

í l e Santos, vapor francez 
Rio de Janeiro Paranaguá. Sahirá 
a *3 de maio. Agente, Augusto Freire, Praça do 
Municipio, to, 1. 

] Principe, S. Thomé, Cabinda 
d. Thiago, IE Antonio do Zaire, Ambri- 
zette, Ambriz, Loanda, Novo Redondo, Ben- 

sTNror ge Minc guella, Mossamedes, Bahia dos Tigres e Porto 
Alexandre, vapor portuguez Benguella. Sahirá a *31 de 
abril. Empresa Nacional de Navegação, Rua da Prata, 8, 1.º 

Ad Rio de Janeiro, Montevideu 
rs . Vicente, Buenos Ayres, Valparaiso ê 

r 

pad peteca É 

AA LL 

Agentes, Garland Laidley & C.º, R. do Ale- 
CPI, 10, 1.º 

& e Manaus (via Madeira), vapor inglez 
Pa ra Obidense. Sahirá a 18 de fra 
Agentes, Garland Laidley & C.º, Rua do Ale- 

nos, O, 1.º 

'! Itaparica. Sahirá a Ss | IRTTAIAS mais portos do Pacifico, vapor inglez XX oxrk= 
de abril. Agentes, Henry Burnay & C.º, Rua dos | RESSSSTAESA shire. Sahirá a <24. de abril. 
Fanqueiros, 10, 1.º Agentes, E. Pinto Basto & C.º, Caes do Sodré, 64, 1.º 

à e Manaus (via Madeira), vapor inglez Barcelona, Marselha e Genova, va- 
Pará err é mbora Sabiráa 2 dinbril, Ve Tan er, por italiano Rio Amazonas. 

Sahirá a 328 de abril, Agentes, Orey Antunes 
& C.º, Praça dos Remolares, 4, 1.º 

1 La Palice e Liverpool, vap. inglez Li=- 
Vigo ' guria. Sabirá de 42 a 4266 d'abril. 

Agentes, E. Pinto & C.º, Caes do Sodré, 64 1.º 

ASCENSOR MUNICIPIO-BIBLIOTHECA 
À communieação mais rapida e mais commoda entre a Praça do Gommereio e o Ghiado 

Maravilhoso panorama da cidade vista do viaducto superior. 
Aberto das 8 da manhã ás 11 da noite, Subida ou descida, 20 réis.—Bicycletas, 20 réis.


