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Rédes telephonicas

DE COIMBRA E BRAGA

oi determinado. ha mezes, pelo governo, sendo mi-
nistro das obras publicas o sr. conde de Paco-
Vieira. o estabelecimento de rédes telephonicas nas

cidades de Coimbra e Braga, devendo ser feita por conta
do Bstado a respectiva exploracio.

Os trabalhos de construceiio, comecados logo depois
de tomada aquella resolugiio governaliva. teem corrido
com regularidade. devendo estar concluidos em breve
prazo. Nfio o estlio ja por falta de cumprimento, por parte
de uma fabrica estrangeira. do contracto de fornecimento
dos apparelhos das estagdes centraes. E', pois, de esperar
que em poucas semanas tudo esteju u‘.rrml_mt.l.n.v corece
a exploracio, cujo regulamento tambem ja [oi promul-
gado pelo governo, em setembro ultimo. :

Nada tem de especial, sob o ponto de visla technico,
as duas rédes em construeco.

As respeclivas linhas telephonicas, de circuito inleira-
mente metallico. serio aereas. de fio de bronze de 1.4
de diametro. com a resistencia electrica de 28 ohms por
kilometro a 15.° C. e a resistencia & ruptura de 72 Kg.
por millimetro quadrado. Os quadros de commulaciio
das estacoes centraes serdio do typo Standard. dividi-
dos em seccoes, recebendo t;udn. uma d'estds 90 linhas
de subseriptores e 10 linhas interurbanas destinadas as
futuras ligacdes com as rédes telephonicas de outras ci-
| dades. Os apparelhos dos suh.scn‘plm'cs serfio dos melho-
res typos da Weslern Electric Company, de Londres. e

de L. M. Ericssonn & C.* de Stockholmo. Tanto os
apparelhos das esta¢hes centraes, como os dos subseri-
plores, serdo prolegidos por meio de disposi¢des apro-
priadas contra os effeilos das eorrentes forles de quaes-
quer linhas electricas, de trac¢iio ou de outra especie,
(que venham de futuro a estabelecer-se em Coimbra ou
Braga ou em lerras que estejam ligadas electricamente
com estas. Os typos dos demais elementos das linhas s&o
0s usuaes em casos semelhantes e niao offerecem parli-
cularidade digna de mencdo.

Haverd em cada uma d’aquellas cidades os posios pu-
blicos que se julgarem uleis e far-se-héo fodos os servi-
cos proprios das rédes telephonicas, 4 medida que estas
se desenvolvam e se liguem com as rédes actuaes ex-
ploradas, em Lishoa e Porto, pela Anglo-Portuguese Te-
lephone Company.

Estender-se-hio. é claro, as linhas até os arrabaldes
¢ suburbios d'aquellas cidades. ereando-se, além disto,
no Luso, Bussaco. Bom Jesus e quaesquer outras loca-
lidades ndo muito afastadas, esla¢des sueccursaes que
servirdo de nucleos de rédes secundarias, ligadas dquellas.

Nada d’isto. repetimos, tem caracter de novidade; é
apenas a applicaciio aquellas duas cidades do que,
em maior ou menor escala, se tem feito ou se vae fazer
em Lisboa e Porto. nas rédes da companhia ingleza aei-
ma mencionada: é emfim o que existe por todo o mundo
em milhares e milhares de terras. algumas de bem me-
nor importancia do que Coimbra e Braga.

E’. porém, imporlante e merece especial louvor a re-
soluciio do Governo por ser o comeco de execucdio de
uma disposiciio ha muito consignada nas nossas leis te-
legraphicas, que sO por eondemnavel incuria ou por des-
conhecimento dos verdadeiros interesses publicos poderia
continuar a ser letra morta.

Pouco depois de inventado o telephone. logo que este
maravilhoso apparelho atlingiu eerta perfeiciio technica
e que simultaneamente se estudaram os apparelhos ac-
cessorios indispensaveis para o seu aproveitamento effi-
caz, 0s governos de muitos paizes, naturalmente ame-
drontados com a vasliddo das applicacdes d’este novo
meio de communicaciio e certamente preoceupados com
as difficuldades lechnicas do problema. que entio se jul-
gava de singular transcendencia. ¢ com o desejo de res-
peitar a propriedade dos inventores, concederam a ex-
ploraciio das rédes lelephonicas a empresas particula-
res, salvaguardando, mais ou menos lenazmente, o0 mo-
nopolio do Eslado em relaciio &s correspondencias rapi-
das a distancia, mas abandonando realmente aquellas
empresas lodo o direito de exploraciio, sob a fiscaliza-
¢iio do Estado.

LLm Portugal, obedecendo-se a esla corrente geral,
procedeu-se semelhantemente, fazendo a concessiio das
rédes de Lishoa e Porto a uma companhia ingleza em

janeiro de 1882. Nio se demorou, pois, 0 nosso paiz em

acompanhar og mais adeantados da Europa na adopeio
do novo melhoramento, sendo as nossas rédes das mais
anticas do mundo.

Cedo, porém, se reconheceu, nesses paizes mais adean-
tados, que a exploraciio das rédes telephonicas ndo de-
via sair das mios do Estado. As rasdes economicas e as
de seguranga publica que justificam os monopolibs do
Estado em relacio a lelegraphos e a correios, e que é
ocioso expdr ou disculir agui, applicam-se e estendem-se s
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communigagdes. telephonicas, que realmente siio apenas
uma variante das telegraphicas differindo de algumas
d’estas talvez menos do que differem entre si varios sis-
temas de telegraphia.

Sob o influxo d'essas ideas, resgataram-se mais ou me-
dos violentamente muitas concessoes, como succedeu em
Paris, fixando-se, sobretudo a jurisprudencia de niio en-
tregar de futuro a exploraciio das novas rédes telepho-
nicas. a empresas particulares, respeitando-se apenas as
concessoes vigentes, sem as ampliar.

Sfio, tambem, em summa, esles os principios consi-
gnados na legislacio portugueza desde 1892.

Mas, a despeilo de tios bons prinecipios legaes, o go-
verno portuguez nao se resolvera, até a data acima re-
ferida, a emprehender novas exploracies telephonicas.
O estado das financas publicas e a lastimavel exiguidade
das verbas orcamentaes destinadas & telegraphia expli-
cam. lalvez, enlre outras causas, esse retrahimento.
que, embora justificado, nfio deixa de ser lamentavel.

Certo €, porém, que o resultado financeiro da geren-
cia dos telegraphos e correios, que em 1892 se traduzia
por um deficit superior a 150 contos de réis, se exprime
actualmente por um saldo positivo superior, talvez, a 500
contos. Se tal saldo fosse gpplicado, pelo menos em gran-
de parle, a melhoramentos dos servicos, o paiz cerla-
mente auferiria vantagens economicas de importancia
consideravel. Niio poude alé agora proceder-se em har-
monia com estes bons principios, mas alguma cousa se
conseguiu, nesse senlido, c¢omo o prova a resolucio do
governo, a que nos temos referido com merecido louvor.

Oxald, pois, que o governo, continuando obra (Ao aus-
piciosamente encetlada, possa estender a outras localida-
des ‘aquelle beneficio, sem descurar o estabelecimento
das linhas interurbanas necessarias para ligacio das
rédes que se construirem e das existenles.

Siao ecommodidades que hoje se eneontram profusa-
mente espalhadas em lodos os paizes civilizados.

A questdo financeira ndo deve ser obstaculo de valor,
vista a exiguidade dos capitaes necessarios para a. eriaciio
das rédes locaes. Segundo calculos. que cremos exaclos,
o estabelecimento das rédes de muilas das nossas princi-
paes cidades nfio exige um desembolso immediato supe-
rior a 12 contos de réis para cada uma. A exploracio
pode provavelmente fazer-se, sem perda para o Estado,
pelas tarifas fixadas para as rédes de Coimbra e Braga,
que se baseiam no preco de assignatura de 93000 réis
annuaes para os subscriptores residentes dentro dos pe-
rimetros d'aquellas cidades on até a distancia de um ki-
lometro das respectivas estagdes centraes. E evidente
que tal prego nio seria remunerador para uma empresa
particular. de vida limitada, que naturalmente pretende-
ria amorlizar em curlo prazo o capilal de fundacio e
leria ainda de fazer despesas de administraciio relativa-
mente elevadas. Mas para o Estado que niio deve obsli-
nar-se em obler recursos financeiros dos meios de eom-
municaciio telegraphica e que nem precisa nem deve
colher dos subseriptores os encargos do capital de ins-
tallaci@io, sdio suflicientes aquellas tarifas que permillem
fazer face &s despesas correnles de exploracio e con-
servagio.

Lisboa, 27 de outubro de 1904,

P B. Cabral
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Typos de carruagens para
‘ via reduzida

Estdo em construc¢iio por conla do Estado, como 6
sabido, a primeira seccdio da linha da Regoa a Chaves
e & da linha do Poeinho a Miranda. Por eonla do Estado
devem ser construidas tambem, em futuro proximo, as
linhas da Livragiio a Cavez e da Regoa a Villa Franea,
como aquella, de via de um metro.

Foi por isso comellido a yma commissfio lechnica o
estude itos dypos deomaterial - de raeoio e transporie
ategratlos-noctrsdeg o dasidiversas lintas, (s (vpos pro-

nhecido o das carruagens, fourgons e vagons, justifi-
cando em rapida exposi¢io a escolha feila.

O programma que serviu de base aos trabalhos da
commissiio exigia que o malerial satisfizesse a todos os
requisitos de seguranca e commodidade e permillisse a
realizaciio de velocidades commereiaes nfio inferiores as
dos comhoios congeneres da linha do Douro nos limiles
adoptados para inclinagdes ¢ para raios de curvas, isto
6, 25", ¢ 60™.

Nas linhas de Pocinho a Miranda e da Regoa a Villa
Franca as condi¢cdes do trafego regional nfio exigem
grandes velocidades. Na linha da Regoa a Chaves as ve-
locidades commerciaes podem ser augmenladas para cer-
tos comboios pela supressiio da paragem em estacoes e
apeadeiros de somenos imporiancia.

Adoptado o limite de 40 Kim. para a velocidade effe-
eliva, pode-se atlingir facilmente a velocidade commer-
cial de 26 Kim. nos comboios semi-direclos, egual & dos
correios (o Douro e de 22 Kim. nos omnibus, compara-
veis com 08 mixtos da mesma linha. Nas linhas da com-
panhia Nacional e de Guimariies a velocidade commer-
cial ¢ de 21 Kim.: na da Povoa de 16 Kim.

Maiores velocidades s poderiam ser obtidas construin-
do em menos apertadas condi¢des lechnicas as novas li-
nhas, o que equivaleria a renunciar a essa construceao,
(io elevado se tornaria o seu cuslo em regides monta-
nhosas. Mais vale pois manter-lhe a feicio modesta. mas
sobremodo ulil, de linhas secundarias. construidas eco-
nomicamente ¢ em harmonia com a sua funegio, sendo
d’esperar que o emprego do malterial articulado permil-
lird realizar velocidades superiores 4s que por agora
siio prudentemente previslas.

A largura do material foi fixada em 2°.50 para néo
exceder duas vezes e meia a da via e assegurar-se as-
sim a estabilidade.

A essa largnra exterior correspondem interiormente
230 ou 045 por logar na 2. classe, 0",60 na 1., de-
duzindo 0".50 para a passagem enltre as bancadas trans-
versaes. As carrnagens, do typo inglez, da companhia
Nacional tem 256 de largura interior da caixa e 29,74
entre estribos.

De accordo com a orientagiio geralmente seguida hoje
em linhas de via reduzida o malerial escolhido é de typo
americano, com as enlradas pelas plataformas extremas
0 que permilte deixar os estribos recolhidos.

Cortos elementos communs a todo o material de trans-
porte foram fixados pela eseolha do engate de rosca,
suprimindo-se os fiadores, ou cadeias de seguranca, ado-
plando-se haste e traeciio conlinua com mola espiral,
para-choques unico central, eylindrico.

Julgado indispensavel o freio continuo e antomalico,
deu-se a preferencia ao freio de vacuo nito s por ser
mais simples e economico ¢ menos sujeito a desarranjos
e avarias, como por conveniencia de uniformidade com
o malerial de via larga, para o qual foi adoptado nas
linhas peninsulares v freio de vacuo. B cerlo que o freio
de ar comprimido Weslinghouse ¢ mais energico e rapido
na sua acedo, apertando-se ¢ desaperltando-se quasi ins-
tantaneamente.

Pelo que respeita a carruagens, pareceéu preferivel o
lypo americano de inter-communicaciio e accesso pelas
plataformas. Dois inconvenienles, que por vezes se alle-
gam, do emprego de grandes unidades, que agravam a
carga rebocada quando ¢ preeiso reforcar um comboio
e que immobilizam um valor importante durante a re-
paraciio, o primeiro ¢ attenuado pelo emprego judicioso
de carruagens mixlas e pela reducedio do numero de
classes e o segundo & compensado pela facilidade de vi-
gilancia e fiscalizagfio exercida pelos revisores e condu-
clores.

Na linha de Guimarfies e da Povoa ha apenas duas
classes. O mesmo suceede em Inglaterra em muitas li-
nhas de via larga. Nos cadernos dencargos dos ullimos
concursos teem sido exigidas apenas duas classes de
carruagens, como ¢ uso bastante generalizado em linhas
de via reduzida.

0Os novos lypos foram, pois, elaborados sobre essa
haze, eoerespondendo o 4. classe as 1.0 o 2.4 da'via lar-
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o lypo americano propriamente dito ecom o leilo assente
sobre dois frucks ou bogies, ou a carruagem de dois
eixos radiaes bastante distanciados euja convergencia
nas curvas seja assegurada. por disposicoes especiaes.

No congresso e caminhos de ferro de 1900 foi o as-
sumpto objecto de discussao inleressante. Mre. Burlel. di-
reclor da Sociedade nacional belga de caninhos vicinaes.,
fez saber que renunciava ao emprego de carruagens de
bogies com 158 Kilos de peso morto por passageiro, pre-
ferindo-lhes carruangens de eixos radiaes com 100 Kilos
por passageiro. Objectou mr. Ponlzen que se lralava de
um paiz pouco accidentado e que nas regioes monta-
nhosas a economia na construcciio era facilitada pelo
emprego do material de bogies. mais flexivel, observa-
¢iio que foi sanccionada pelo voto seguinte do con-
garesso:

«0) typo de malerial de passageiros, que pode ser es-
pecialmente recommendado, é o lypo de capacidade meé-
dia eom portas de acecesso nas duas extremidades da
caixa ou ao meio, dando accesso a uma plataforma.

«Nos paizes accidenlados, em que € necessaria grande
flexibilidade do material circulante, as carruagens de Ho-
géies ou as de eixos radiaes parecem indicadas.

«NOo que respeila as vanlagens e inconvenientes das
carruagens compridas de bogies, os esclarecimentos col-
ligidos ndio permiltem formular conclusoes.»

Digna de nota é a quasi unanimidade, de incontesta-
vel aleance pratico, das fabricas consulladas pela ecom-
missfio, pois lodas, exceplo wma, propunhain carrua-
aens de bogies.

Apenas para os saldes e fourgons foram organizados
lypos de eixos radiaes. Os saldes, em linhas como a da
Regoa a Chaves, que hiio de ter em cerlas quadras do
anno concorrencia de passageiros abastados, justificam-se
para emprego {requente como logares de luxo.

Adovtadas as bancadas transversaes, foi fixada a dis-
tancia minima entre as divisorias de 1,70 na 1.* classe ¢
19,40 na 2.

A’ plataforma foi dada a largura de 0,80 para facilitar
a entrada e saida dos passageiros,

Sendo manifestamente util a fixacdo de um Lypo de
carruagem mixta que. associada a oulra de 2. classe,
desse com um fourgon a composicio normal de um eom-
hoio de passageiros, imporlava delerminar a relaciio en-
tre os logares das duas elasses, baseada na estalistien
das linhas de via reduzida do paiz.

No quinquennio de 1898-1902 0 numero de passagei-
ros foi o seguinte :

1824 3.
Linha de Guimaries (2 classes)...... 190.401  999.224
». . de Mirandella: § o isccoct s a98.678  127.524
n. o de Vizeu,....- 1 (3 elasses)” """ eo006 186081

A média geral é de 1 passageiro de 1." ou de 1.0 ¢ 20
por 4.4 da ultima classe.

Na linha de Mirandella a proporciao é de 1:3.3. Al-
tendendo, porém, a que os saldes proporeionafiio loga-
res de luxo na estacio das aguas, parece rasoavel a
propor¢iio de 1:4 no comboio normal eom a composi¢iio
indicada.

Depois de diversas lentativas a commiss@io chegou a
fixar um typo com 10™.60 de comprimento de leito. 2@ 5()
de largura exterior da caixa, 0,80 de plataforma, 1= 2
d’embasamento dos bogies, 6".60 de dislancia dos een-
tros dos bogies e dando logar is seguinles combinacdes:

1." classe

Um comparlimento de 3".40 com 12 logares em 4 ban-
cadas, cortadas por uma passagem de 0%.50; outro de
4".60 com 16 logares em 5 bancadas e passagem egual:
outro eentral, de 082, dividido em vestibulo e commu-
nicando com os dois e retrete.

A distanein de eixo a eixo das divisSes ¢«de 1".70. {i-
eando 1,20 para a divisoria com uma s bhancada.

A superficie total, ndo contando as plataformas, ¢ de
29m2 5 oy 0™.83 por cada um dos 27 logares, a que se
podem juntar 3 de pé em cada plataforma para percur-
sos curtos, como ¢ uso em linhas secundarias. Nos ly-
pos usuaes essa superficie oscilla entre 0™78 ¢ (72 8],

2.0 classe

Dois compartimentos de 4™425 com 24 logares cada
um em 6 baneadas cortadas por passagem central de 07,45
de largura minima, porla na divisoria dos dois compar-
timentos. Nao tem retrele, suprida pela do fourgon.

A distancia enlre as divisorias ¢ de 1®,475, a superficie
lotal 22250 para 48 logares, sem falar nos 3 de cada
plataforma ou 0°2,47 por passageiro, o mesmo que nos
typos geralmente usados.

Mixta de 1. e 2. classes

Um eompartimento de 5,10 da 1.* classe com 18 loga-
res em 6 bancadas e respectivas passagens. Outro de 2.°
classe, de 290 com 16 logares em 4 bancadas. Um
compartimento central de 0*.82 com vestibulo e retrete
para a 1. classe. communicando com a 2.* 1o somente
para os effeitos da revisfio. Superficie: 0",66 por logar.

Uma carruagem de 2.° elasse e uma mixta teem, pois,
18 logares de 1." e 64 de 2.* e mais 3 de 1.* e 9 de 2.
nas plataformas. A propor¢io é de 1:3,6.

O comprimento de 10,60 estd compreendido entre os
limites de 10 e 15" geralmente adoptado.

O comprimento em falso nos extremos nfio deve exce-
der 2% nos typos usados oscilla entre 1,80 e 2"90.

0s frechaes, prumos e travessas do soalho convém que
sejam de leca para maior duraciio. O esqueleto de ma-
deira serd reveslido de chapa metallica sem juntas ho-
risontaes. Os vidros seriio maiores, havendo dois por di-
visdio.

Na 1." celasse sfio supprimidas as franjas e o estofo de
If. subsliluida por erina ou pegamoide. O interior da
1.* elasse serd forrado de Zncroster e o da 2.* de pilch-
pine envernizado. 1

A allura maxima serd de 1,90 junto das paredes lon-
gitudinaes.

As carruagens deverfio ter ventiladores centraes, tecto
duplo com cornija saliente. illuminag@o com lanternas de
azeile do typo aperfeicoado ultimamente adoptado no
Minho e Douro.

As molas enlre os bogies e os leitos serdio de laminas
sobrepostas e de brinco.

As rodas lerdio o diametro de 0=,70.

Em cada compartimento haverd um signal de alarme
em connexiio com o freio de vacuo.

Nas plataformas haverd manivellas para manobra ma-

nual de [reio. JE
Saloes

0 emprego de saldes de pequenas dimensdes e cuslo
modico, proporcionando logares de luxo, permilira esla-
helecer de facto tres ¢lasses em cerlos comboios. A caixa
com o0 comprimento total de 6™.40, tem dois comparti-
mentos: o salao propriamente dito com 3,80 com 6 lo-
cares fixos, 4 poltronas moveis, mesa ao centro e 3 pe-
quenas mesas de dobradica aos lados; a refrele com
12,05 dando para um vestibulo onde podem ser colloca-
das as malas de miio e uma plataforma de 1*,40.

O embasamento é de 3®.40, ficando 1,50 em falso em
cada extremidade, devendo ser os eixos radiaes. do sis-
tema Rechter ou de oulro que assegure a sua conver-
gencia nas curvas.

Fourgons

O typo geralmente usado compreende um comparti-
mento para servico do correio, outro para bagagens e
uma retrete. As plataformas extremas facilitam a cireu-
laciio do conductor; numa d’ellas encontra-se a manivella
do freio.

Para obler um typo de sufficiente capacidade sém pre-
juizo da passagem nas curvas, foi adoptado o sistema
de eixos radiaes d’embasamento rigido, egual aos dos
saloes, ficando 2 em falso de eada lado, o que permitte
dar ao leito do fourgon 7,40 de comprimento. As duas
plataformas teem 0,65 de largura: a que fica junto do
compartimento do correio contorna um dos lados d’este,
tendo porta para ella o compartimento das bagagens,
que lerd 3".23 de comprimento, ficando 2*,70 para o do
correio. Para essa plataforma da a retrete.

&
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Ficam assim 3"2.50 para o correio e 7".30 para as
bagagens.
Vagons

A escolha do typo de vagons da via reduzida é difli-
cil. Opinam uns pelos vagons compridos de bogies. que
melhor circulam nas curvas, constituindo, porém, uni-
dades pesadas e caras, que podem onerar a exploraciio.
Preferem oulros vagons pequenos do typo ordinario,
comlanto que comportem, como os de via larga, 10 to-
neladas de carga.

Nalguns caminhos de ferro de via reduzida empregam-
se vagons de 2 eixos radiaes com o embasamento de 4™
e comportando a carga de 12 toneladas.

O typo mais usado é o vagon de 2 eixos com 10 tone-
ladas de carga.

Os typos propostos por differentes fabricas que a com-
missdo consullou podem-se dividir em 3 grupos : vagons
compridos sobre bogies de 1™.20 com o comprimento da
caixa de 9=.50; vagons de 6™.55 com 2 eixos radiaes e 3".15
de comprimento: vagon normal com embasamento de
1,90 a 3" e 45 a 6" de comprimento, sem disposicio
especial para a convergencia de eixos.

A tara do vagon de bogies ¢ o dobro da do typo nor-
mal.

A falta de dados seguros sobre o trafego das novas
linhas e a preoceupacio de facilitar a circulacfio nas
curvas levou a commissfio a propor vagons sobre bogies
de 1%.20, com ecaixa de 9™ por 2°.40 devendo-se adquirir
tambem um grupo de vagons de eixos radiaes de leito
egual ao dos fourgons para experiencia.

S0 o tempo permitlird decidir qual dos typos merece
decidida preferencia.

Nos bogies dos vagons sfio admissiveis as molas de
espiral.

A cobertura dos vagons fechados serd de chapa on-
dulada.

Para altura dos para-choges [oi adoptado em todo o ma-
terial de trac¢dio e transporte a cota de 0,75 acima do ear-
ril, egual & do malerial das linhas de Guimaries (0™,76)
e muito inferior & do da companhia Nacional. em verdade
excessiva (0.90). Nos typos correntes esta altura varia
entre 0™,60 e 0,80, seudo 0™,70 a cola mais uzada.

"

Taes sio os typos adoptados, em que se procurou
aproveitar os dados da experiencia e assegurar boas
condi¢gdes d’explora¢iio &s novas linhas de via reduzida
construidas pelo Estado.

28-10-004.
J. Fernando de Sovsa.

—_— R
O nosso director

Esté de regresso da sua viagem aos Pyrineus e Italia
0 nosso presado direcltor que deve chegar amanhd a Lis-
hoa, com o que rejubilam os seus innumeros amigos e
leilores que esperam com interesse as suas euriosas
«Nolas de viagempn.

- . __ﬂ_';:._____ et

TARIFAS DE TRANSPORTE

Tarifa combinada.—A administraciio dos caminhos de
ferro do Minho e Douro trata de estabelecer uma tarifa
especial eombinada eom a réde no Norte'e Leste, para
o transporle de varias mercadorias das suas estacdes do
Minho, desde Vianna do Castello até Valenca para va-
rias estagbes da Companhia Real, tarifa destinada a fa-
cilitar os (ransportes do Minho para Lishoa e linhas do
sul do paiz. ou vice-versa. ‘

A nova tarifa tera applicaciio por vagons completos e
para as seguinles mercadorias : vinhos, vinagres. madei-
la-, cereaes, legumes. faicha-. ete.. e. segundo nos
consla, estard muile breve e vigor. 1

PARTE OFFICIAL

Ministerio das Obras Publicas Commereia
e Industria

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragao

Attendendo ao que me representon o Ministro ¢ Secretario do
Estado dos Negociog das Obras Publicag, Commercio o Industria :
hei por bem conceder a reforma ao chele do servico do movimen-
o dos caminhos de ferro do Sul ¢ Sueste, Honorato Joaquim de
Sonsa, com a_pensio estipulada no § 2.0 do artigo 27.° do regula-
mento da Caixa de Aposentacdes ¢ Soccorros dos Caminhos de
Ferro do Estado, approvado por decreto de 34 de janeiro de 1901,
devendo a importancia da differenca entee a pensio estipulada no
artigo 750 do” mesmo regulamento e a que Ihe ¢ concedida pelo
presente decreto ser addicionada 4 dos subsidios concedidos pela
administracio 4 rveferida caixa.

0 mesmo Ministro ¢ Secretario de Estado assim o tenha enten-
dido e faca execntar. Pago, em 3 de ontubro de 1904 — REL —
Conde de Pago-Vieira,

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto definitivo
da ponte gobre o Douro, no sitio do Pocinho, ¢ respectivo orcamen-
Lo na importancia de 196:604 3656 réis: ha por bem, conformando-
se com o paracer do Conselho Superior de Obras Publicas o Minas,
de 30 de setembro ultimo, approvar o referido projecto e orcamen-
to, devendo na sua execuciio ser rigorosamente attendidas as indi-
cagoes do referido parecer.

Pago, aos 8 de outubro de 190%.—Conde de Pago-Vieira.

Propondo o Conselho de Administragio dos Caminhos de Ferro
do Estado que para a execugao dos trabalhos de constroccio do
prolongamento do caminho de ferro de Mirandella a Braganca se-
Ja declarada a urgeneia da expropriagio, por utilidade publica, de
cineo parcelas de terreno sitas na freguesia dos Corticos, concelho
de Macedo de Cavalleiros, districto de Braganga ¢ pertencentes a
Manoel Pessanhia Vaz das Neves, como herdeiro do Dr, Albino Vaz
das Neves: a saber: /

Parcela n.e 3.—Uma saperlicie de terreno de lameiro medindo
2984 metros quadrados e que confronta pelo norte ¢ sul com as
propriedaces do GConselheiro Dr. Manoel de Sousa Avides, pelo
nascente ¢ poente com o expropriando ; !

Parcella 0. 5.—Uma superficie de terreno lavradio de 1.* classe,
medindo 526 metros quadrados e qoe confronta pelo norte, nas-
cente e poente com o expropriando ¢ pelo sul com o Conselheiro
Dr. Manoel de Sousa Avides :

Parcella n. 5-A. —Uma superficie de terreno de vinha medindo
278 metros quadrados ¢ que confronta pelo norte com o Conselhei-
ro Dr. Manoel de Sousa Avides e pelo nascente, sul e poente com
o expropriando ; )

Parcela n.e 7.—Superficie de terreno de laveadio de 2.2 classe,
medindo 158 metros quadrados ¢ qne confronta pelo norte, nas-
cente e poente com o expropriando ¢ pelo sul com o ( jonselheiro
Dr. Manoel de Sousa Avides

darcela 0. 7-A—Uma superficie de terveno laveadio de 1.2 clas-
ge, medindo 174 metros quadrados ¢ que confronta pelo norte com
o Consellieiro Dr. Manoel de Sousa Avides ¢ pelo nascente, sul ¢
poente com o expropriando ; : .

Considerando que estas expropriacoes se acham compreendi-
das nas disposigoes do artigo 2. da carta de lei de 17 de setems-
hro de 1857 ;

Wei por bem, conformando-me com o parecer de Conselho Supe-
tior de Obras Publicag ¢ Minas, datado de 30 de setembro findc,
declarar de utilidade Illlhliml e urgente, nos termos das leis de 23
de julho de 1850 ¢ 8 de julho 1859, as mencionadas expropriagoes
marcadas na planta parcellar que baixa com presente decreto as-
signado pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios das
Obras Publicas, Commercio ¢ Industria.

0 mesmo ministro e Seeretario de Estado assim o lenha enten-
tendido e faca executar. Paco, em 11 de outubro de 1904 —REL —
Conde de Pago-Vieira.

Propondo a Administragio dos Caminhos de Ferro do Estado,
que para a execucao dos trabalhos de constituigho do prolonga-
mento do caminho de ferro de Mirandella a Braganca, seja decla-
rada a urgencia da expropriacio de parte de nma propriedade que
se compoe de casa e quintal, parcelas n.* 39 ¢ 39-A, sitas no con-
celho de Braganen, freguesia da 8¢, mediodo a primeira 37 metros
quadrados ¢ a segunda 1% welros quadrados, ambas pertencentes
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a0 Sr. José Antonio Camello, confrontando pelo norte com Antonio
Manoel Gongcalyes, pelo sul com Rita Cruz, pelo nascente com An-
tonio Julio Gonealyes, ¢ pelo poente com o Caminho da Boa Vista;

Considerando que estas exproprincoes se acham compreendi-
das nas disposicoes do artigo 2.0 da carta de lei de 17 de setem-
bro de 1857:

Hei por bem, conformando-me com o pavecer do Conselho Su-
perior de Obras Pablicas ¢ Minas, datado de 8 de outubro corrente
declarar de utilidade lmhliuu e urgente, nos termos das leis de 23
de julho de 1850 e 8 de junho de 1859, as mencionadas expropria-
coes marcadas nas plantas parcelares, que baixam com o presente
deereto assignadas pelo Ministro e Seeretario de Estado dos Ne-
cocios das Obras Publicas, Commereio ¢ Industria.

0 mesmo Ministro e Seeretario de Estado assim o tenha enten-
dido e faca executar. Paco, em 17 de outubro de 1904, — REL —
Conde de Paco-Vieira.

Propondo a Administracio dos Caminhos de Ferro do Estado
que para a execueciao dos trabalhog de construceiio do caminho de
ferro do Pocinho a Miranda seja declarada a urgencia da expro-
priagio de uma parcella de terreno, sita no districto de Braganca
concelho de Moncorvo, logar da Quinta do Campo, freguezia de
Moncorvo, medindo a superficie de 25.617 metros quadrados, e de
(que sio proprietarios o br. Antonio Rodriges Pio Cavalheiro e sua
esposa D, Maria Adriana de 8 Gallo Cavalheiro, confrontando pe-
lo norte com D. Adriana de Sa Margarido, pelo nascente com a es-
trada real ne 9 e pelo sul e poente com o rio Douro;

Considerando que esta expropriacao se acha compreendida nas
disposicoes do artigo 20 da carta de lei de 17 de setembro de
1857 :

Hei por bem, conformando-me com o parecer do Conselho Su-
perior de Obras Publicas ¢ Minas datado de 13 de outubro corren-
te, deelarar de wtilidade publica ¢ urgente, nos termos das leis de
23 de julho de 1850 ¢ 8 de junho de 1859, a mencionada expropria-
¢ito marcada na planta pareelar, que bairsa com o presente deere-
to assignada pelo Ministro e Secretario dedgstado dos Negocios das
Obras Publicas, Commercio ¢ Industria.

0 mesmo Ministro e Secretario de Estado assim o tenha enten-
dido ¢ faca exveutar. Paco, em 17 de outubro de 190% — REL —
Conde de Paci-Vieira,

Sua Majestade El-Rei, a quem f{oi presenie o projecto da ponte
de Carvalhaes, no primeiro lanco da 1. seecio da linha de Miran-
della a Braganga, apresentado pela Companhia Nacional de Cami-
nhos de ferro: ha por bem, eonformando-s¢ com o parecer do
Conselho Superior de Obras Publicas ¢ Minas, datado de 13 do
corrente, approvar o referido projecto, ¢ bem assim determinar
(ue na sua execugio se tenham em conta as indicacoes do men-
cionado parecer. ’

Paco, em 25 de outubro de 190k —Eduardo José Coelho.

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto do via-
ducto da Assureira, no primeiro lango da 1.+ secgiio da linha de
Mirandella a Braganca, dpresentado pela Companhia Nacional de
Caminhos de ferro: ha por bem, conformando-s¢ com o parecer
do Conselho Superior de Obras Publicas e Minas, datado de 13 do
corrente, approvar o referido projecto, ¢ bem assim determinar
que na sua execucio se tenham en conta as indicagoes do men-
cionado parecer. ; A

aco, em 25 de outubro de 490%—Eduardo José Coelho.

Direcglio Geral das Obras Publicas e Minas
Reparticdo de Obras Publicas

Considerando que ¢ de summa importancia a coustruceio da
estacao definitiva dos Caminhos de fervo do Sul ¢ Sueste no local
mais adequado ao servico a que & destinada;

Considerando que por despacho de 21 de dezembro de 1898
foram approvadas as conclusoes do parecer da commissio no-
meada por portaria de 24 de agosto do mesimo anno para a esco-
Iha do h.n,‘.uf mais apropriado, licando assim destinado para a re-
ferida estacio o terrapleno compreendido entre a doca da Alfan-
dega e o Caes das Columnas; _

Considerando que por despacho de 19 de agosto de 1903 sobre
o parecer do Conselbo Superior de Obras Pablicas ¢ Minas de 30
de inlho de 1903, relativo ao ante-projecto da estacio, foi confir-
mada a escolha d'aquelle local para 0 seu estabelecimento:

Congiderando que importa assegurar que do terrapleno obtido
pela reconstruecio do muro em frente da Alfillltl_{:gu seji rezervada
desde ji a parte necessaria para 0 servico dos Caminhos de ferrg
do Sul ¢ Sueste; i S .

Ha por bem St Majestade El-Rel determinar ; -

1.0 Que ao tereapleno. em frente da Alfandega nenhom desting

sejiv dudo que prejudique o estabelecimento da estacio Nuyial dos
caminhos de ferro do Sul e Sueste em boas condicoes.

2.2 Que sem perda de tempo seja, por acordo da Administra-
¢ao dos Caminhos de ferro do Estado e da Direceao Geral de Obras
Publicas ¢ Minas, fixada a parte do terrapleno que deve ser reser-
vada para aquelle fim, em harmonia com o ante-projecto da esta-
Cio ;

3.2 Que, lixado e approvado pelo Governo o limite da parte do
terrapleno destinado ao servigo dos caminhos de ferro, seja este
entregue & Administragio dos Caminhos de ferro do Estado.

Pago, em 17 de outubro de 1904 —Conde de Pago-Vieira.
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Cracovia. — As salinas de Wieliczka. — Um palacio de sal, —
Nova visita a Vienna. — As bellesas da capital. — Os ele-
ctricos.

Aqui estd uma cidadesinha pequena com pouca ani-
macio mas muito interessanle.

Pode-se bem percorré-la a pé. sem fadiga, mas tem
um servico de carros electricos muilo rasoavel.

Antiga capital da Polonia, antes do governo ser trans-
ferido para Varsovia, foi, por este facto, decaindo, sendo
depois, na partilha d’este paiz, ligada & Austria.

Monumentos anligos, castello muito notavel, pontos de
vista excellentes, um passeio arborizado rodeando toda
a cidade, e holeis muito commodos que sfio tambem um
?“S requesitos apreciaveis para quem viaja se senlir
6.

Menos de um dia basta para vér a cidade, mas convém
chegar numa 3., 5.* ou sabado de manhd, para, depois
do almogo se tomar o comboio que. em 40 minutos, nos
leva 4s minas de Wieliczka, uma curiosidade que me le-
vou ali.

Eslas minas occupam uma area enorme. tendo 280
metros de profundidade onde (rabalham uns 700 opera-
I'Os. :

Chegado o ecomboio & estacio toma-se um trem que,
por uns 2 florins (13000 réis aproximadamente) nos leva
ao escriplorio da companhia, d’ahi 4 entrada da mina e
nos espera & saida dando ainda uma volta pela villa e
deixando-nos na estaciio.

Para vér as minas paga-se 2 cordas de entrada e para
illuminaciio por luzes de magnesio, fogos de bengala,
monles de varias drogas illuminantes no solo e outras
coisas, para 3 ou,_4 pessoas bastam umas 10 cordas
(cerca de 23500 réis), e envergado um fato e chapeo de
mineiro, eis-nos no ascensor que nos desce a uma pro-
fundidade de 34 metros onde o extraordinario comeca a
apparecer-nos.

As minas sio de sal-gema puro, do qual se extrae por
anno umas 60 toneladas, que se obleem em grandes blo-
cos, como pedra. '

A resistencia do mineral ¢ tal, e a camada tio espessa
(mais de 2.800 metros em alguns pontos) que la dentro
teem-se aberlo espagos immensos e ja contam 7 anda-
res, 11 pocos, 15 grandes salas, e 16 tanques, tio gran-
des que nelles se pade navegar.

Alguns d’esses compartimentos estiio applicados a usos
diversos. Um ¢ a egreja, onde ha tres altares, pulpito,
coro. dois monumentos mortuarios, podendo caber nella,
& vontade. 1.100 pessoas.

A sala de baile pode conter até 2.000 pessoas. tendo
corelo para musica e galeria para convidados.

A sala de jantar em que podem acommodar-se 1.700
pessoas, lem 34 metros d’altura.

Todas eslas grandes naves teem, pendentes do tecto,
lustres para illuminaciio nos dias de fesla e as paredes,
chio e teclo, as escadarias, os altares. as balauslradas,
0s monumentos e até os proprios santos, tudo é feito de
sal. Os lustres, de pequenas laminas lransparentes imi-
tam perfeilamente o crystal: quanto as paredes, solo,
altares, ele. ninguem dird que ndo siio de pedra.



p—

342

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Come Wieliczka fica num ramal de via ferrea, sem
seguimento, ha que vir a Cracovia para d’ahi seguir para
Vienna.

Os expressos levam 7 a 8 horas e meia, devendo-se
tomar conta em escolher logar na carruagem directa.
porque de contrario ter-se-hilo successivos trashordos
e 0 risco de ir para outro destino.

Saindo da Galicia, que é a grande facha limitada ao
norte pela fronleira russa o ao sul pelos montes Karpa-
tos, a linha atravessa as regioes da Silesia e da Mora-
via, para enltrar na Baixa Austria, cujo cenlro é a capi-
tal do imperio.

Ja falei d’esta grande cidade nos n.” 350 e 331 d'esle
jornal, mas devo aproveitar a referencia a efla secunda
visita para confessar que a impressiio que ella me deixou
d’esta vez foi muito mais agradavel que da primeira.

Um dos molivos é que Vienna vae-se transformando
rapidamente, abrindo novas ruds, substiluindo edificios
antigos por outros novos, elegantissimos, espalhando a
illumina¢@io e augmentando-a d’'uma maneira extraordi-
naria, deslumbrante, a ponto de se sobrelevar & grande
Paris.

Ndo fora, da outra viagem, a Schoenbrunn., o mara-
vilhoso parque e palacio imperial, o que é um crime que
muito recommendo a qualquer viajanle nfio commetta ;
fui agora e achei-me encantado com aquella maravilhosa
estancia ; visitara a cidade em pleno verio, quando a sua
populac@io eleganle estava nos campos e nas praias, e
vim agora encontrar os parques cheios de luxuosas equi-
pagens e as ruas povoadas por uma concorrencia ele-
gante, que pela noite e na principal arteria, a Kerniner-
strasse, d& uma nota distineta, acima do vulgar.

Desappareceram o0s tremvias puxados por cavallos,
havendo um excellente servigo de carros electricos para
loda a parte, exceplo, ji se vé, no bairro prineipal, a
Vienna I, porque ahi sO entram numa rua de pouco
trensito e ainda assim, como nos pontos mais centraes
e de mais luxuosos edificios do Ring, sendo a traceiio
subterranea. Fio aereo, como ¢ se consenle nas prin-
cipaes ruas, nfio se permille la sendio para bairros afas-
lados e numa pequena parte do Ring, junlo aos cées.

Um sistema original teem estes carros de fazer servico
e assegurar passageiros. Como base, da mesma [orma
que o proverbio diz qne todo o caminho vae a Roma,
ali todo o carro vae para todos os deslinos.

Se ndio vae, se vag no sentido o mais contrario, niio
deixa por isso de receber o passageiro, vendendo-lhe
um bilhete de correspondencia para os carros que sejam
sufficientes para o levar ao seu destino.

: Exemplificando e suppondo para isso o caso em Lis-
oa:

Um individuo que nfio eonhece a cidade estd na praca
de Camdes e pergunta ao conductor d’um carro que sobe
para o Rato se vae para Belem. O conductor manda-o
subir para o carro e quando o passageiro se imagina
tio feliz que achou logo vehiculo para o destino que que-
ria, o conductor muito amavel vende-lhe uma corres-
pondencia e convida-o a trasbordar para o carro que
encontra em sentido contrario. no qual o passageiro re-
gressa ao mesmo silio e d’ahi ao Aterro, onde de novo
lhe é indicado o carro em que deve seguir.

Ou entfio, sendo da carreira do Principe Real, leva-o
alé a Avenida deixXando-o na linha descendente depois
de Ihe ensinar o signal do carro que deve tomar.

Funda-se isto no principio de que nunea se deve fazer
0 passageiro esperar o carro porque... se pode arre-
pender.

Tambem concorreria para o bem que me achei na pri-
morosa capital austriaca, o excellente hotel em que, ca-
sualmente me ulo]jei — 0 Metropole —, no eaes Franeisco
José, uma casa de primeira ordem, com todas as com-
modidades e confortos. e uma excellente cosinha, e onde,
nfio obstante se esta & vontade e se paga um preco eco-
nomico.

Que o visilanle nfio deixe lambem de vér o thesouro
imperial, que se niio mostra sendio por bilhetes obtidos
de vespera, mas onde nunca se nega a entrada a wm
estrangeiro que exhibe a sua qualidade.

Para vir de Vienna a Paris a linha mais direcla é por

Munich, mas como eu jh vira esta cidade, preferi tomar
4 menos recta mas mais inleressante de Nuremberg,
parando nesta cidade que bem merece e deseripeiio que
’efla farei no proximo artigo.

- —= V- ===z
Via ferrea do Monte Branco

0 exilo da linha do Righi que altinge a altilude de
1.750 m. sobre o nivel do mar, a belleza dos panoramas
(que atrae a esla nolavel via ferrea de monlanha uma
concorrencia. notlavel de passageiros de todas as nacio-
nalidades. foi a ecausa que determinou este verdadeiro
desafio de altitudes vencidas pelos carris ¢ pelas ere-
malheiras dos caminhos de ferro.

Depois do Righi veio o rochedo de Nayve cujo cimo se
eleva a 1.970 m. Sezuiu-se o Rothorn com 2.250 m. e o
Gornergral com 3.000.

A Junglrau con. o verlice coroado de neves que lhe
fazem um manto a descer pelas encoslas, dominando o
valle de Interlaken esta prestes a ser suleada por uma
via ferrea que ja chega a Eiger coma altitude de 3.160 m.
¢ que brevemente trepard até a geleira na allitude de
4166 m.

Seguia-se o monte Branco, chegou-lhe a sua vez.

Esti-se lratando de o vencer tambem, subindo 650 m.
mais acima da Junglfrau: a 4.816 m.

O illustre physico Samsuse que acompanhado pelo
guia Balmat fez em 1867 a primeira ascensiio ao monte
Branco, estava bem longe de imaginar que passados an-
nos se podesse ascender aquella aspera, elevada e pe-
rigosa montanha edmmodamente sentado nos bancos
estofados das carruagens de luxo d'uma via ferrea ele-
clrica, num curlo espaco de tempo.

Nio ¢ lodavia isenta de perigos a viagem se.se fizer
rapidamente de mais.

As variagbes de lemperatura e de pressiio atmosphe-
vica, no sopé da montanha e no cimo sfio consideraveis
e recommendam cuidados. Da estacio Fayel ao cimo
ha a differenca de cola de 4.230 m. Isto corresponde a
uma differenca de pressiio correspondente & de 707 @
para 415 ou 292 wa,

Sendo o abaixamento de lemperatura de eérea de 0,5
grao por 100 m. de differenca de nivel na verlente sul e
0,6 de grio na verlente norte, haverda uma queda de
temperatura de 25 graos.

Passa-se por tanlo rapidamente do verdio para o in-
Yerno.

No Monte Branco mesmo no veriio a lemperatura é de
8 a 9 abaixo de zero.

Por esles motivos se reduz a velocidade da ascensiio
a 1.200 m. por hora, que permitle nfio descer a mais de
8% a queda horaria de temperatura e a mais de 80" a
depressiio barometrica.

Leva entiio eérca de 4 horas a ascensiio que aclual-
mente ¢ executada por alguns alpinistas em fres e mais
dias.

A linha foi concedida ja. O decreto de 3 de agosto do
anno corrente declarou a ulilidade publica da eoncessiio
feila pelo Conselho geral da Alta Saboia.

O projecto approvado ¢ do engenheiro Duportal.

A linha partiva de Fayel estacio do caminho de ferro
de P. L. M. Seguird na maior parte do seu pereurso a
ceo aberlo.

Passa na estaciio thermal de Saint Gervais, ganhard o
monte Lachal (a Z.400%) os Rogues (2.645). Féle-Rousse
(3.165), a agulha de Gonter (3.840).

Ahi para o troco coneedido gque méde 184 km. D’ahi
a0 cimo do monte Branco vio so 4100 ‘m.

Os estudos estiio a [azer-se para vencer essa distancia
e o desnivel de 3.840 ¢ 4.810.

As rampas seriio de 25" ¢ os raios nfio inferiores a
o0 1.

A bitola escolhida ¢ de 1m0 ¢ os vagons lerfio 2.9
de altura sobre os carris. Assim fica assegurada a es-
tabilidade c¢ontra o vento.

Os carros serfio de 105 pesando 20 kg, por metro
corrente, fixado sobre 12 travessas melallicas. A erema-
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lhieira estard no meio e pesard 34 kg. por metro cor-
renle.

A locomotora electrica serd de 150 cavallos.

O comboio com 80 passageiros pesara 30 lon.

As despesas sfio avaliadas em 10 milhdes ou 540.000
francos por km. compreendendo a fonte electrica.

s .__.__________—_@ —— - :
Ventilacao das carruagens

Um engenheiro americano publica numa revista da es-

pecialidade varias consideracdes imporlantes dcerca da
ventilagio das carruagens de caminhos de ferro durante
a marcha.
- B’ sempre incommoda e chega, 4s vezes, a ser preju-
dicial viajar em caminho de ferro por causa da rapidez
com que se vicia a atmosphera limiltada das earruagens
(quando as vidracas viio levantadas e por causa do fumo
e da poeira quando viio deseidas.

Duranle oinverno, raras sfio que nfio estejam levantadas:
ds emanacoes proyenientes dos passageiros e ao fumo do
tabaco, junta-se ainda os produclos da torrefaciio dos
corpusculos organicos deposilados sobre a superficie dos
tubos de aquecimento. De tudo isto resulta que frequen-
les vezes os vigjantes se sentem incommodados, eom do-
res de cabeca, vertigens. irritacio nos bronchios. com
todos os caraclerislicos d’'um perleito envenenamento,
devido & larga permanencia na carruagem.

Rigorosamente, sem aabertura das vidracas. nem o fune-
cionamento de venliladores actualmeute em uso. sio meios
sulficientes para fazer enlrar ar puro nas carruagens.
aindo mesmo que a locomotora seja provida de excel-
lentes fumivoros e da linha se ndo levante poeira.

0 ar que circunda um comboio em marcha eontém 1,3
a 2.28 por mil de acido earbonico em consequencia da
sua mistura com os productos da combustio. A expe-
riencia tem mostrado que durante a marcha, nas carrua-
gens de passageiros, mesmo quando ndio vao cheias, a
quantidade de acido carbonico existente ¢ de 23 por mil.

Devemos lembrar que o maximo de acido carbonico
admissivel no ar para respiraciio do homem nio passa
de um millessimo.

Se quizermos. pois, que as viagens em caminhos de
ferro sejam inoflensivas para o0s orgiaos respiratorios,
lorna-se necessario introduzir nas carruagens ar puro e
abundante, evilando porém o perigo das correntes. |
como o volume dar de que cada passageiro dispde nas
carruagens de caminho desferro ¢ muilo pequeno, a re-
novacliio tem que ser energica, o que nio se pode obler
s¢ nao por meio de apparelhos chamados de pulsaciio.
Como forea molriz d'estes aparelhos pode empregar-se o
movimento do comboio, como se emprega o dos pague-
les para a ventilaciio interior. _

Para a boa venlilaciio das carrnagens de caminho de
ferro, como das escolas, ou dos hospilacs ¢ indispensa-
vel que o ar seja o mais puro possivel. No caso especial
dos comboios convém colher. o ar em frente da ma-
ching.

Ha linhas em que a venlilacfio ¢ feila por meio de (u-
bos de cautchuc; neste caso o ar passa alravez da pri-
meira carruagem e d'essa passa para todas as oulras,
sahindo pela ultima, Tem o defeito de ndio ser [{o puro
quanto ¢ preciso; muilas vezes entra nes tubos fumo, par-
liculas de ecarviio, gazes que esliveram em conlacto com
os oleos requentados da machina, alem d'islo, como
passa suecessivamente por lodas as earruagens, quando
chega 4 ullima vae ja muito viciado.

SO colhendo o ar em frenle da machina e conduzin-
do-o 4s differentes earruagens por tubos independentes
se pode obter uma boa venlilagio. ‘

Pode chegar-se a esle resultado, installando na frente
da chaminé. ao nivel da base, umas grandes cornetas
que se ;,n'nl'nnguem em I'g’wmu (e li]__lh.):‘-‘. de grande dia-
melro até a parte posterior do tender; ahi esses lubos
dividem-se e subdividem-se em lanlos outros quantos se-
jam necessarios para conduzir o ar, independentemente,
a todas as carruagens. Estes tubos podem installar-se
como os dos freios conlinuos.

Evidentemenle d'esle sistema resulta uma complicaciio
a4 mais; mas como a compogicio dos comboios de luxo e
dos expressos raras vezes é feito nas estacdes interme-
diarias, a inslallacdes dos lubos é feita nas estacdes de
origem onde se dispde de pesssoal e fempo necessario
para esta manobra.

Claro ¢ que o machinista tem que fechar a enfrada do
al' na passagem dos tunneis. ao eruzar outro comboio e
lodas as vezes que perto da sua maching o ar ndo seja
bastante puro.

s L8 e i A TR
De Paris a Nova York por terra

No anno passado um ousado explorador americano,
Windt, preconizou o giganteseo projecto de unir Nova
York com Paris por uma extensa linha ferrea que, pas-
sando pela Russia e pela Siberia, alravessaria o estreito
de Behring por meio de um tunnel submarino, ¢ chega-
ria. a Nova York, alravez do tlerritorio de Alaska e do
Canada.

Garanlia Windt que a seguranca e rapidez da viagem
fariam com que todos os viajanles adoptassem esta nova
communicacio.

O projecto pareceu de uma ousadia exccesivamente
americana. Windt fez notar as immensas vias ferreas ja
existentes, inclusivamente o (ransiberiano, que podiam
ser ulilizados para o novo itinerario, mas 0s nomes de
Siberia e Alaska assuslavam todos os que se interessa-
vam pela questiio, até os seus proprios partidarios.

0 explorador nfio desanimoun. e resolveu esludar pes-
soalmente o itinerario que linha indicado, partindo em
dezembro de Paris para a Siberia.

A viagem loi feliz e a 15 de setembro de 1903 Windt
desembarcava em Plymonth, depois de ler feito a via-
gem 4 roda do mundo : de Paris a Nova York por terra
e de Nova York a Paris por mar.

Fallando da primeijra parte da sua viagem, disse Windt ;

«Sahindo de DParis em dezembro, fiz wna viagem de
desoito mil Kilometros na Siberia. na qual utilizei oito-
centos cavallos, novecentos sangifans e cenlo e tres ¢ies.
Destes ullimos so tres sobreviveram : a maior parte dos
sangifans quebrou as pernas na bravessia das monla-
nhas siberianas.

No territorio de Alaska percorri seis mil kilometros.

Os meios de locomocio empregados na minha viagem
foram: de Paris a Irkalsk, o caminho de ferro; de Ir-
kutsk a lakustk, cavallos : no resto da viagem servi-me
de sawgifans e de cies. 24

Apesar de lodas as difficuldades consegui ir por terea
de Paris o Nova York. embora em varias occasioes te-
nha visto a morlte deante dos olhos, tanto eu como o0s
meus companheiros. -

Nos paizes arelicos, os raros exemplares da raca hu-
mana  que encontramos  tralaram-nos  com  erueldade®
hostilizando-nos a todo o momento, se eram naturaes do
paiz: se eram deslerrados com a sua presenca era
um espectaculo desolador. Basta dizer-se que em Sredni-
Kolenisk, tmma feitoria das regites arclicas, todas as mu-
theres de mais de trinta annos soffrem de loucura his-
levica, loueura mais horrorosa do que a propria morte.
Na maior parte das colonins um quinto dos deportados
mala-se para se veér livee das torluras a que estio su-
jeilos.

Mas isto siio meros incidentes de viagem que nenhu-
ma importancia leem para o caso que me levou a em-
prehendsr uma o extensa caminhada e que so a titulo
de impressies as posso relalar.

O meu fim principal era demonstrar a possibilidade de
construir um caminho de ferro desde o lago Baikal até
as regioes arcticas communicando pelo estreito eom
Alaska, por meio de um tunel. Esta construecio deve
ser relativamente faecil, pois que as sondagens nilo accu-
sam a profundidade maxima de vinle e qualro bracas.

Posso garanlir que o 'governo russo dnsq}n com a maior
anciedade que se realize esta nova via de communica-
Gan.
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PARTE FINANCEIRA

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS

Companhia Real dos Caminhos de ferro
Através de Africa

Para discussio das comtas e do relatorio e de ontros assum-
ptos que seja possivel resolver, sio convidados os srs. accionistas
a reunir no dia 11 de novembro, ig doze horas do dia, na casa da
companhia, Rua de Bellomonte, 0.0 49.

Porto, 26 de setembro de 190%.—Pela Companhia Real dos Ca-
minhos de Ferro através de Afrvica, o Vice-Presidente da agsem-
bléa geral, José Iynacio Xaxier, .

Companhia do Caminho de ferro de Guimaries
Assembléa Geral

Por ordem do ex.™ Presidente da Assembléa Geral convido os
srs. acclonistas a comparecerem no dia 34 de outubro, corrente,
ela 1 hora da tarde, no escriptorio da eompanhia, rua de Cedo-
{'uilu 201, para tomarem parte na sessao ordinaria da assembléa
ge ':1f, a qual, nos termos dos nossos estatutos, tem de apreciar o
relatorio da gerencia, parecer do conselho fiseal, proceder i eleicio
de todos os corpos administrativos, tomar conliecimento da pro-
xima emissido de obrigacoes, auctorizada Vvln carta de leide 1 de
agosto de 1899 e pelas anteriores agsembléas geraes d'esta Com-
panhia, para realizar os capities necessarios @ construccio do
orolongamento do nosso caminho de ferro até Fale e resolyer so-

re outro qualgquer assumpto de interesse para a companhia. Porto,
15 de outubro de 1904—0 1.0 secretario—Alfredo José da Silva

BOLETIM DA PRACA DE LISBOA

Lishoa, 31 d'outubro de 1904,

Bem previmos que a questio dos Tabacos assumiria a maior
importancia quando_entrasse em discussao no parlamento o con-
tracto provisorio feito com a companhia. Viu-se agora que esse
contracto, se era provisorio para o paiz, era definitivo para o governo,
que se obrigira a sustenta-lo ou a cair com elle, como succeden ;
viu-se que havia maneira de mais augmentar os lucros do thesou-
ro, ¢ a prova ¢ que a companhia dos Fosforos apresentou pro-
posta muito mais vantajosa, e viu-se que além do contracto havia
uma conyengio secreta sobre a emissao das obrigacoes, a qual por
mais (que se insistisse s0 em 418 d'outubro foi arrancada ao myste-
rio da pasta ministerial para que a camara, por intermédio do
sr. Dantag Baracho, a conhecesse.

Tudo isto justiticava mais que suflicientemente a queda de um
governo que ndo soube — ou nao poude — andar hem.

A declaragio do actual ministerio, pela boeea do sr. ministro
do Reino (como representante da Presidencia) na sessio de 20, de
que o actual governo nio aceeita 0 contracto provisorio dos Taba-
cos ¢ J& importantissima. Prevér o que o governo fard; se acceilara
a proposta dos Fosforos, se¢ abrird concurso (o que ¢ mais natural)
ou se se entenderd de novo com a dos Tabacos (0 que parcce ser
bem pouco de esperar) é cedo ainda para nos aventurarmos em
conjecturas. .

4 lemos razao para crer que o paiz luerou immensamente com
o movimento politico que & vontade do chefe do Estado se deve.

Ao novel titalar da pasta de Fazenda, ao qual sobrayva honesti-
dade e intelligencia na proporgio da forca que Ihe faltava da pra-
tica de uma tao espinhosa missio suceedeu um parlamentar ex-
perimentado, energico ¢ que ji numa ainda recente gerencia
d'aquella pasta deixon vineulado o seu nome a providencias de
grande alcance, como a dos concursos da Junta, & qual se deven
e deve, em grande parte, a melhoria dos cambios.

£

Néao devemos deixar de, na impossibilidade de transerever toda
a proposta da companhia dos Fosforos, alids ji conhecida pelo
jornalismo diario, reproduzir o séu artigo 1.° que ¢ o mais impor-
tante :

A Companhia Portugueza de Fosforos obriga-se a pagar pela
concessido do exclusivo dos tabacos no continente do reino, do-
rante sessenta annos, desde 25 de marco de 1907, a seguinte renda
X

DEA907 a 494L. v ve i, 6.000 contos
AJeR 001 (el L e e I R SOy 0 6.250 »
“l' l!”ﬁ H | “'2[ .......... 'ﬁ‘:]"““ a0
DeA921 a 4926, . v.u .. AR P Rl R
DE 49208 4930, ¢ viss swveseos i e 7000  »
AVER S ROV B e el it o 7250 &
0 LA B LR 0 5 Yo S e M Aol 7500  »
DaA9N0 44900 o e e, 7750 »

Para comparar relembremos que o contracto provisorio dos Ta-
bacos dayva ao Thesouro em eguaes periodos:

De 1905 a 1907 por anno...... .... 5,600 contos

. AB07: 0 AQ4L “pi v o P 5600 »

o EOE e BEG B N e e et A DDL .

R (RO L R, DR e R : 5900

o P92 4920 B B L eV 84 atetae G400 »

] “’2“ n “H'I’I " B e a8 Al a prata e nne ”“Hl n

Comparando, pois, lenos:
Tabucos Fosforos
1905 a 1907.... 22 5.600... 141200 — —

1907 » AM1.... & » 5.600. 22400 b a 6.000 .. 24000
1990 9406, ... B0 H TR0 . “2BTH0 Do G250,. 31.250
1946 » 4924, ... 5 » 5.900.. 29500 50 6.500. .. 32500
1924 » 1926.... 5» 6400 .. 30.500 5u 6.750... 33.750
1926 » 1936, .. 10 » 6.400... 61.000 100 7.000 .. 70.000
1936 » 1946.... 10 » 6,400, ..  61.000 10 » 6.250. .. 72.500
1946 » 1956.. .. 10 » 6400 .  61.000 10 7500 .. 75.000
1956 » 1965.... 9 6400 .. 54900 D0 7.750. .. 69.750
1965 » 1967 ... - - —_— 20 7.750... 15800
i) 460250 60 424,250
Dilfererica aimais, CORLO8. o) vies sunsitone o durnis o' 64,000

Isto além de maior participacio nos lncros, e de 2000 conlos
pelos direitos d'alfandega nos dors annos de 1905 a 1907.

A conyersao das obrigagoes proutifica-se a Companhia dos
Fosforos a fazé-la dentro dos limites legaes, se o Estado nio
(uizer reservar para si essa operacio lucrativa. 08 lueros provi-
veis d'essa operacio, segundo a proposta da Companhia dos Ta-
bacos, niao serio inferiores a 10.000 contos de véis, como lemos
demonstrado. A firmeza d'agquelle papel nas bolsas estrangeiras

prova que nio ha risco algum em se protrahir essa operacio por
mais 6 mezes, tendo adeante de nos, como temog, dois annos pars
a realizarmos.

Finalmente, a Companhia dos Fosforos presta-se a sustentar
a sui proposta em coucurso publico, e a garanti-la desde ji com o
deposito de 2,000 contos de réis, representados em bilhetes do
thesouro, a tres mezes de praso ¢ em notas do Banco de Portugal,
deposito que poderd ser immediatamente exigido ¢ serd entregue,
sem nenhuma demora.

*

Na praca de Lishoa o mau estar contintia a manifestar-se, nio
por falta de capital disponivel que ¢ ainda abundante, mas porque
todos estio na espectativa do que resolverd o governo acérea da
questio dos Tabacos.

A laxa de desconto oscillou entre 5 ¢ 5 Y, por cento, Para re-
portes regulou por 6 ¢ 6 1/,

O mercado de papeis de credito esteve frouxo, s0 as inseri-
peoes continuaram em acentoada alta.

0 3 v/ externo que soffren Ja fora oscillagio para baixa em yir-
tude da mudanga do ministerio, comegou ji a firmar-se, nio se
alargando as oscilagoes como se temia, '

As obrigagoes de & %, com premios tambem foram muito pro-
curadag, o que ¢ habitual nesta epoca; todos querem apanhar a
sorte grande,

(O papel bancario manteve-se firme,

Quanto a Companhias, o papel dos Tabacos ¢ dos Fosforos te-
ve amportantes oscillagoes, gracas i desenfreada jogatina dos
especuladores e ao palpite de quem tem acgoes d'aquellas Compa-
nhias e teme perder o sewdinheiro, ou deseja ganhar muito mais.

Cambios, descontos e agios

| Dinhairo Papel
Londres 90 d/v...| 45 Y| 45 Desconto no Baneol
o cheque..| 853 | &Y/l de Portugal.....| 5%
Paris 90 . d/v...... 6:3% (IR No mercado, .....] 59,
» cheque..... 640 643 Cambio do Brazil. | 42 1/,
Berlim 90 d/v.....| 256 257 Premio da libra.. .| #800
» cheque... .| 262 26 ¢
Francfort 90 d/v . [ 256 Y, | 257 'y 810
» cheque...| 262 1/, 1 263 '/,
Madrid cheque. ...| 775 785

R R T—

:
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Cotacoes nas Bolsas portugueza e estrangeiras

OUTUBRO
|
|
O | 8 |29 | f 21 | 22 i Gl R B (R (R T T ]
I |
Lishoa : Inscripches de assent. | 35901 38 h‘:t 38,70, 38 9() 38,70/ 88,70, 38,70! - 39,30, 39 r,,o‘ 39, 591 39,60 39,605 -
» coupon .. | 38,15 ‘"58 15 38,15 38 l ) 88,50 38,35! 38,60 38,68 38 80 39,10 39,20 o940 39 I
Obrig. 49/ A888........... 20.700/ 20,700 - - | = | 20850 - |20.850 20 800, 20.850, 20.850! 20850 _
» &% 1890 assent.... - 48.000, - - - - - - - - e IR = 3
» «’; "/n {800 coupont ...| - | 47600 - - - - - - - - | 45.700, - 5 ¥
» s 0fp assent <..... 5HT7.300| H6.200{ 56 300 H6.400/ 56 2000 - 56300 56 H00] 56 500, 56.800, -~ - b6.800; -
» & l/2 Uy coupon it .. | 56.2000 56.500f - - 56.600, - - - - = n6.800| - 57,09{;1 43
» externo 4.* 8€re. . ... 68,6000 68.600] - GY9.000) 65,900, 68 800f 68.800, 68.8000 GS.800 - - 63,8004 &l
»  Tabacos coupon..... - - | - - - = - 108500 - g #
Accoes B. de Portugal. .. ... - - [175.0001175.000/175.000, = [T75.000(1756 000175000, = |[175.000{174.500 114 *30(! =
» v Commereial ... .. - - - B - - - I = - - - 187.000/187.0000 —
» » Nac. Ultramarino| = [lO7T800, - ! - |[109.000 - - | = [110000f - - 109.500 )
» » Lishoa & 2\(0“-».. - - - - 117,150/ 117,000 = i = = 116.000, - IIGOOOI -
» Tabacos coupon . . . . (136.000{134.700:134.600(134 600/134,000 131 000F  — |l 27.0000127.000; - 129 000[129.500{129.0000 -
» Comyp. ]'hmphmm ;8")0": 67.800] 68.200| 68.000 67.900 67.500] 65.000 65.200{ 65,500/ 65 100 6L000] 65200, - | =
» n Realioe o 76.500; 764001 - ~ | 46.810) 46800 - = S N = o Sjmias
» » Nacional ....| = 4.800f - 4.850 -~ - - = - - - 4950 4950 -
Obrig. prediacs 6 %, ... 92.500] - | 92.800] 92500/ 92 300) - - | 92650 92,650 92500 - - R [
» » KRR 89.300| 89.4501 - | 89300, - | 89BN - - - 1894000 - - | 89200 -
»  (.* Phosphoros. ... .. - - - SRR a S i 3 5 =
» » Real 3 Y 1.0 grau : - 79.000 "‘l 000 = I = f = = = & X
» » w305 90 » | 45.200] 45 300 45 500] 45.700| 4.; (,Unr 45 I)Dﬁ 45 550 45.600; 45.650 -.15.6001 = | 4b.400] 4:, bl 2
» » Nacional ........ o= 67,200 - 67.100] - f - 67.0000 67.0000 ~ = 1= $G7.000 £
» » Atravez A’Afvica. . | 90000, = | 90.000! 90.000| 90,000 - | 90.100] - - 18902000 - 90 300 -
Paris : 3 9/, portuguez 1. '-,tllu J ﬁd,d()i 64 | 64, 12* 6427 64 | 64 63,756, 63,70 63,60] 63,30, 63,60 (,330 3 l =
Acgoes Gomp. Real ovdinia o) S i 230 223 223 - A - - - 5 = | e
» Madrid-Caceres... .. sy Pribide | i = # - % | - = i 5 =
» Madrid-Zaragoza. .. . | 289 289 1 290 | 29-1 | 999 = = - Al b i 2 oy
v Andultzes . ....... | 159 [ 159 | 160 | 163,50( 167 TR o SHp S g < Seir! ey i =g
Obrig. Comp. Real 1. grau 374,001 374 | ) 37400 372 373 374 374 372 = o e 3 4o
» » s 90 » 1916 (216 (216 (2156 216 |214 [214 | 215 | 214 |214 -~ | 2186 o o
» » Beira A“:I i ]J? 25] 137 ! 136 | 188 [ 140 = ! - - = = B - | 4
» Madrid-Caceres. 12? } 326, | = 126 | 127 128,75 126 126,25 127 ' 126 1.‘25 125 T
Loundres : 3 9, por !ugmm. HINE .' 64 26 64,75, 64 64,25 64,50 64,20 64 63,75 63,75 63,500 63500 63,75 -
Amsterdam: Obr, Atray. Africa’ - | - T 7___‘__ - | =" 8306 8325 _s&sz_ = 83 ,.;Jsol = ] ]
Receitas dos cammhos de ferro portuguezes e hespanhoes
. — - —_——— s ——— — — Pu——— - e ——— — — I — — c—_—
Penodo‘ 1904 | 1903 l Tollel delda 1 de janeiro| Differenga a favor de
Linbas de ex- | SRR ey =T ey .
ploragio Kil. | Totaes |Kilom |Kil|  Totacs Xilom. I 1904 1 1503 1904 | 1903
dB 2| | Réls | Réis y Réis Réis_ | Itéin Réis !' Kéis
T0ut) 693 114.868.000 165.754! 693 104 693.709] 151.073 3 6431 m 000\3 535489911 107.677.089 i
Antiga réde e nova 8’ 14 » | » | 115529000 166419 » | 104 693.709] 161 U‘I& 3.758 496.000 3.640.183.620] 118 312.380! -
| naogarantida. . lyslay o | o | 115058 0000166.021] » | 104.693 709 151 078/ 3.873.549. mo] 3.744.877.329) 128.671.671) d
&= " [ 1] 7*0m 350, 16 540000, 43.5261 3801  15271.201 401871 DH2T.EBLOOG, H11.26208%  16.418.911 a
- [Noya réde garan- | 814 » 16.217.000] 42.6768] » 15.971.991 40187 543 898.000( 526533380  17.861 620 =
3 7l W ] i |l.)zl s 1% 15.964. ()ou, 42,0101 » | 15271.291] 40,087 559.862 00{)’ D11.804.671] 18.057.329 i3
=) | 1l Yout] 70, 2039 000, 29128 | - - 61.524.000 - ~ =
2 lvendas Novas ..., Si14[ » | = 26385000 37672 - | - - 64.169.000; - - o
15910 » | » | 18570500 26528 - | ) - 66.016 000 v > {3
& 0 Snekt p]f*n Ag.| 528 54.367.913) 102.969 518 3 136.660| 102.550 811.791.151] 813.684 835 = 1893.70¢
e SUesSieeesaees. abal i = - - - *is =% - - -
i }110 Ag.| 858 4124185111620 368 36,886,708 105035 786740113 778.489.746) 8250397 &
Minho ¢ Douro «..... bzl s i & By (sl e s ¢ i o
111 23St 268 8.843 241 34.958| 253|  9.204.651 3b3‘511 206.127.612) 292.903.216] 12 224296 =
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