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Dserviço de passageiros do Aire 
À exploração dos caminhos de ferro offerece difliculda- 

des que o publico, geralmente precipitado nos seus juízos, 
hem sempre. aprecia devidamente, pois ao comparar ser- 
VIÇOS ndo attende às cireumstancias peculiares de cada li- 
nha. 

Sirva de exemplo 6º que se passa com o serviço de 
comboios do Algarve, 

Ia hoje entre Lisboa e o Algarve dois comboios em cada 
sentido: os correios n.º 3 «6 À, que gastam 13540" entre 
lisboa e Villa Real, tendo no percurso em caminho de 
ferro à velocidade média de 12", naquelle tempo percor- 
rem os 396* da linha; fazem à travessia Nuvial e tem as 
demoras originadas por 4 entroncamentos: os MiXtos, com 
à velocidade média de 34*", gastando o ascendente 19" « 
o descende 18" ; os primeiros são feitos de noute.e os se- 
gundos de dia. 

Quermxa-se o, publico da excessiva duração da viagem, 
estabelecendo o confronto com os comboios rapidos da 

Companhia Real, que em menos de 6" percorrem os 340%" 
que medeiam entre Lishoa e Porto, e ainda com os correios 
que gastam 10". 

Essas queixas teem-se tornado mais acerbas depois que à 
disposição interior das carruagens de 1:* classe nos com- 
boios correios do Algarve foi modificada. 

Em 1890 adquiriu a direcção do Sul e Sueste 6 carrua- 
gens sobre bogies, tendo 2 a 6 compartimentos com 36 lo- 
gares e as outras de 4 compartimentos com 24 logares. 
Em cada uma ha 2 water-olosels. O emprego dos bogies ape- 
nas se Justificava nas mais compridas, como tambem basta- 
ria um waler-closet em carruagens de pequeno numero de 
logáres. 

No interior dos compartimentos os logares fronteiros 
pódem correr lransformando-se em camas, o que reduz 
práticamente a 12 e 18 o numero de passageiros trans- 
portados. 

As Carruagens de 24 logares pesam 
36 26.200. 

O peso morto por passageiro é pois no minimo de 900" 
nas carruagens pequenas e de 700" nas maiores, pesos 
que dobram para passageiros deitados. 

Quando estas carruagens entraram em serviço a direc- 
ção do Sul é Sueste entendeu que não tinha logar o estabele- 
cimento de uma taxa suplementar para a utilização de dois 
logares fronteiros transformados em cama, pelas dilficul- 
dades a que daria logar na prática, sendo preciso obrigar 
Os passageiros a mudarem de logar para deixarem livre ao 

visinho o que lhe ficava em frente. O aceesso das camas 
do lado oposto ao corredor ficava bastante dificil. Estas e 
úutras. considerações levaram-a à facultar ao publico o 
uso gratuito das camas quando se encontrassem logares dis- 
poniveis e assim se prócedeu durante 17 annos, com apra- 
zimento do publico, mas com grande ónus para à adminis- 
tração pelo enorme peso morto transportado. 

Logo que as camas estavam tomadas, não havia meio 
para os revisores de obrigarem os passageiros a fecharem 
as camas quando era necessario mais algum logar, tendo 
de se auvgmentar a composição dos comboios, com per- 
da de tracção: sensivel em linha de rampas fortes e em 
que o trafego de recovagens é relativamente importante. 

ão mesmo tempo havia quem se queixasse da falta 
de camas pagas. 

As carruagens de 36 logares representariam um tipo 
salisfatorio, se se tivessem disposto dois compartimentos 
pelo menos. como os dos wagons-lits, podendo ter quatro 
camas cada um e dando-se-lhe pé direito sufliciente. Nos 
Outros compartimentos o estofamento interior deveria ser 
disposto com os encostos dos logares centracs moveis ao 
modo ordinário: Como, porém, as carruagens obedeceram 

ao proposilo de se transformarem em camas os dois logares 
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ronteiros, as divisorias dos logares são feitas por peças 
fixas de madeira, convenientemente estofadas, não se po- 

dendo pois tornar os encostos moveis sem uma transfor- 
mação radical, bastante despendiosa, do interior da carrua- 
gem. 

Ultimamente a direcção, justamente preocupada com o 

mau aproveitamento da tracção, propóz que se transfor- 
massem dois compartimentos para terem quatro camas 
cada um e se fixassem os logares nos outros, acabando 

com a regalia de os transformar em camas. 
Assim se fez, estabelecendo-se uma taxa modica para a 

utilização das camas, que é apenas de 13000 réis na zona 
Barreiro-Beja ou Beja-Algarve e de 15500 réis para todo 
o percurso. Cada carruagem passou a ser acompanhada 
por um guarda, que olha pelo serviço dos compartimentos 
com camas. 

Como era de esperar, surgiram vehementes protestos 
contra a alteração de um regime que durava ha 17 anunos. 
Alegava-se que era uma violencia impedir de se deilarem 
os passageiros, quando havia para isso logar disponível, o 
que era um suplicio em tão longa viagem. Argumentava- 
se com o material das outras linhas, .em que o passageiro 

se póde deitar levantando os encostos centraes. 

lla um fundo de razão nestas queixas, não tanto po- 
rém como parece à primeira vista. Habitos de 17 annos 
não se modificam sem protestos. Tambem é inegavel o 

incomodo de uma longa viagem de noute, em que se tenha 

de ir sempre sentado. O que é certo, porém, é que nas 
outras linhas e nos comboios bastantes concorridos, como 
é o correio do Norte, à regra é essa e mais comodos são 
os logares das carruagens do Sul e Sueste, à 6 por com- 
partimento, formando cada um uma poltrona baixa e ole- 

recéndo boa posição, com encosto dos dois lados para 

os braços e para à cabeça. 
A estatistica permite apreciar o valor das queixas for- 

muladas. | 
Bm 1906 houve entre Lisboa e as estações do Algarve, 

desde 8. Marcos até Villa Real e Portimão 17.502 passagei- 
ros de todas às classes nos dois sentidos. 

A percentagem dos passageiros de 1.º classe no Sul e 

Sueste é de 4,4 º,- 
Supondo que para o Algarve é maior, admittindo com 

exagero manifesto que attinge 10 º/,, teremos 1.750 pas- 
sageiros num anno. Admitindo ainda, o que é inexacto, 
que nenhum d'estes viaja nos comboios mixtos. Para os 
730 comboios correios houve em média 2,4. passageiros 
por comboio entre Lisboa e o Algarve. 

Entre 8. Marcos e Messines passaram 47.477 passagei- 
ros em 1906, representando todas as relações do Algarve 
com o resto das linhas, nos quaes figuram por numeros ele- 

vados os trabalhadores que acodem ao Alemtejo aos tra- 

balhos agricolas de ceifa, extracção de cortiça e outros. 

A média geral dos passageiros de 1.º classe poder-se-bhia 

aplicar áquelle numero, o que representaria 2.090 passa- 

geiros de 1.º classe. Admittamos, porém, a percentagem 

exagerada de 10 º,;; temos 4.747 divididos por 4 com- 

- bojos é compreendendo os percursos curtos entre o Algar- 

ve e 0 baixo Alemtejo. O maximo numero de passageiros 
que podemos atribuiraos comboios correios é de 3.000 ou 
4 passageiros de longo percurso por comboio em 1.º: 

classe. Mediante a modica sobretaxa de 15000 réis no 

comboio ascendente de Beja a Faro e 15000 ou 15500 no 

descendente, conforme o passageiro ocupe a cama só des- 

de Beja ou antes de ali chegar, disporá de um logar co- 

modo. 
Analizando agora a estatistica do aluguer das camas 

de maio de 1907 a abril de 1908, vemos que foram alu- 
gadas 597 camas, rendendo 8275000 réis. Deve-se notar 

que durante os primeiros 4 mezes os preços eram 15500 
e 235000, reduzidos em seguida para 18000 é 18500. 

Nos ultimos 8 mezes houve 483 camas alugadas, o que 
representa cérca de 730 num anno. 

Gazeta dos Caminhos de Ferro, Electricidade e Automobilismo 

Vê-se que já não é pequeno o numero de passageiros 
que utilizam as camas, comparado com à exigua concor- 
reneia na 1.º classe. Se esta fosse maior, ninguem se 
queixava por viajar nas condições em que viaja hoje, isto 
é, sentado quando não queira pagar à taxa suplementar 
da cama. À administração transporta em média além de 
Beja 6 toneladas de peso morto por passageiro, na parte 
da linha do peor: perfil, e por isso é legilimo que exija 
um suplemento do preço pela comodidade do uso de uma 
cama. Todavia as médias e os dados estalisticos não lo- 
1ram acalmar a irritação dos passageiros que se não pó- 
dem deilar sem pagar algo mais. Vá lá alguem conven- 
cê-los de que à prática de se estender um passageiro so- 

bre um banco, limpandoos pés ao fato do visinho não repre- 

senta um direito inauferivel, que não figura no codigo 
civil por ter sido este promulgado quando a viação ace- 
lerada quasi não existia entre nós! 

Que fazer então? 
Ou se mantem o regimen actual até que os habilos se 

modifiquem e os protestos cessem; ou se abrem nova- 
mente os logares para formarem camas de uso, quer grá- 
luito, quer sujeito ao pagamento de uma laxa média 
como a dos logares de coupé; ou se transforma o interior 
dos compartimentos para tornar moveis os encostos cen- 
lracs é pó-los nas condições do material ordinario. 

iste ultimo expediente importa despesa consideravel, 
porque tem de abranger todo o guarnecimento interior e 

só é possível quando haja de se proceder a uma reno- 
vação geral de estofos. Desde que seja adoptado, o nu- 
mero de camas alugadas diminuirá sensivelmente. Em 

todo o caso não é de aplicação imediata onde tantas 

despesas necessarias ha para fazer. Abrir os logares me- 
diante o pagamento de uma sobre-laxa, é impralicavel, 
como desde o principio se reconheceu. Abri-los gratuila- 
mente, como antes, é voltar a um regimen de exploração 
oneroso agravado com o encargo de um guarda em cada 
CArruagem. 

Poder-se-hia talvez estabelecer um preço unico de 15000 
réis sem distineção de percurso, obtendo-se do maior nu- 

mero de camas utilizadas a compensação da redução do 

preço. Tomando os ultimos 8 mezes, vemos que a 483 lo- 
gares ocupados corresponde à receita de 6155500, o que 

dá a média de 15270 réis por logar. À fixação de uma 

taxa uniforme teria determinado uma perda de receita de 

1325500. Ainda assim, antes essa concessão que o restabe- 
lecimento de um regimen onerosissimo para a exploração 

obrigando a reforçar à composição dos comboios à menor 

aflluencia de passageiros, perfeitamente compativel com o 
numero de logares theoricamente disponível. Ão chegar 

à Beja os passageiros do Algarve vinham deitados e se 
ali ou noutras estações havia passageiros para tomarem 

logar, não conseguia 0 revisor arranjar-lhos. Metia-se pois 
mais uma carruagem, ou sujeitavam-se os recem-cehega- 

dos à sentar-se nos bancos moveis do corredor, 

Parece pois que o mais pratico é manter o regimen 
actual. É' curta à experiencia de um anno para o julgar. 

Se mais tarde se vir a necessidade de o melhorar, poder- 

se-hão transformar às carruagens quando o estolo liver 

de ser renovado. 
* 

Outro ponto importa examinar, 

Ha rasão para censurar o serviço do Algarve em con- 
fronto com o do Porto, por exemplo? 

O movimento de passageiros entre o Algarve e o resto 

do paiz é, como vimos, de 47.477 em 4 comboios. Ádmi- 

tindo que d'estes 35.000 ou 3/,, representam o movimento 

dos comboios correios (o que é exagerado) o movimento 
de passageiros é de 49 em cada comboio, insignificante na 
verdade. 

Não tenho à mão as estatisticas da Companhia Real. 

Inutil é porém analizá-las para mostrar que nenhuma pari- 

dade ha entre à linha do Norte, a principal arteria do paiz 
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Gazeta dos Caminhos de Ferro, 

que liga entre si Lisboa, Santarem, Coimbra, Aveiro, Porto 
e as linhas do Sul, Beira Álta e Beira Baixa. 

À comparação deveria ser feila com a linha de Oeste ou 
com à da Beira Baixa. 

Ainda assim vêômos que entre Barreiro é Faro, com o 
percurso de 340", 6 correio do Mlegarve tem 11 horas 

de Hlinerario; o correto do Porto com outro movimento e 
para a mesma distancia tem 10 hovas 17". 

Compare-se agora com o correio da Beira Baixa, cujo 
movimento de passageiros não é inferior ao do Algarve. 
De Lisboa à Guarda com 355"" de percurso gastam-se 
124 [59 mais 1º 157 que do Barreiro à Faro Com excesso 
de 15” apenas no percurso. 

Deve-se notar que numa boa parte do percurso de Lis- 
boa ao Porto ha àa via dupla, ainda aproveitada pelo 
comboio da Beira Baixa entre Lisboa e Entroncamento. 

Na linha de Oeste o correio gasta 7 horas entre Lisboa 
e Figueira, sem serviço de entroncamento, para 220*", 
É' esse exactamente o tempo gasto entre Barreiro e Gar: 
vão à mesma distancia, com o serviço de tres entronça- 
mentos, num dos quaes ha reversão do comboio. Convém 
lembrar que 6 rendimento kKilometrico da linha de Oeste é 
muito superior ao do Sul e Sueste. 

Merece censura o serviço da Companhia: Real? Por fór- 
ma alguma. São dignos de louvor os seus esforços para 
lornar mais comodas e rapidas as viagens. Acomoda, po- 
vém, com sensato erilério 6 serviço à importancia do trale- 
O. Acelera as marchas e estabelece rapidez onde ha tra- 
fego que o exija. Torna mais economica à exploração on- 
de o movimento é menor. 

Traga-se a grande velocidade à Cacilhas, construa-se a li- 
tha do Valle do Sado. Poder-se-ha então desdobrar os ser- 
viços do Alemtejo e do Algarve e encurtar à viagem con- 
sideravelmente. 

Mé então não se póde melhorar consideravelmente o 
Serviço sem encargos que não estão em proporção com o 
Irafego servido. 

OD optimo é inimigo do bom; não se póde comparar Fa- 
ró com o Porto, nem exigir a mesma natureza de serviços 
em todas as linhas. 

JL. Fernando de Sowza. 

0 centenário da Guerra Peninsular 
Projecta-se celebrar este anno o centenario da guerra 

peninsular, 
Dara isso, foram convidados todos os períodicos, à en- 

Viarem delegados a fim de, em reunião magna, se assen- 
lar na melhor mancira de celebrar o feito. 

Ora, salvo 0 devido respeito por melhor opinião, pare- 
ce-nos fóra da epoca um tal genero de anniversarios. 

Sob o ponto de vista do movimento de viajantes, tanto 
hacionaes como da visinha Espanha, que quaesquer festas 
possam originar, estamos de acordo. 

Mas quanto ao que esta póde representar sob o ponto 
de vista da nossa mentalidade, tomamos à liberdade de 
discordar. 

“Quando os Estados viviam apenas das glorias da 
guerra, quando 0 egoismo feroz dos homens os levava a 
encastelarem-se fazendo pagar o direilo de peagem a quem 
passasse pelos seus territórios, quando o unico meio de 
passar à posteridade era abrir uma estrada feita de cada- 
veres e sangue, seria natural que não se deixasse no. es- 
quecimento esses factos que eram, então um níimbo de 
gloria. 
Hoje à epoca é muito outra. O que na actualidade o 

homem procura é à convivencia dos povos, à facilidade de 
relações, à troca de conhecimentos e ideias, à desaparição 
das fronteiras. 

Electricidade e Kutomobilismo 163 

Para que ir, pois, em demanda de incidentes irritantes, 
fazendo. reviver odios passados, acordando paixões ador- 
mecidas, por indignas da nossa epoca de civilização? 

A França é para nós uma nação amiga. Pela afinidade 
intellectual que nos liga é mais do que nossa amiga: é 
nossa dilecta irmã. E? d'ella que recebemos, e comnosco 
loda a Europa, os grandes ideaes modernos, a luz do 
espirito, as grandes manifestações artísticas, lillerarias e 

scientíficas. Para que esquecer o bem que ella nos faz 
hoje, e relémbrar o mal que ha já um seculo nos fez? 

Quando ultimamente se quiz fazer reviver a celebração 
da Independencia de Portugal, houve quem combatesse, 
é com razão, uma tal ideia porque ella iria ferir o melin- 
dre dos nossos irmãos da peninsula. 

Pois não irá agora a comemoração da expulsão do exer- 
cito francez, melindrar os nossos irmãos da França? 

As barreiras politicas tendem a desapparecer. À huma- 
nidade inteira é uma grande familia cujos membros bus- 
cam reunir-se e abraçar-se, esquecendo odios, e cimen- 
tando amisades. 

Inimigos tradicionaes de outras eras apertam-se hoje as 
mãos aó truar festivo da arlilharia. À França e a Inglaterra 
tantos. seculos inimigas põem de parte velhas dissenções, 
e o canhão que outrora soava abrindo sulcos nos exercitos, 
levando o lucto aos lares, e a ruina aos Estados, entôa 
hoje alegre o seu canto profundo celebrando a reconcilia- 
ção dos velhos inimigos, caindo nos braços um do. outro. 

A França e à Russia esqueceram Moscou e o Beresina. 
A Allemanha e à Russia esqueceram os seus velhos odios 
e às botas do grande Frederico. 

A Austria e a Italia unidas em estreila alliança já não 
pensam em Sadova. 

Porque razão iremos nós quebrar à nota harmonica de 
paz que se espalha pela Europa civilizada? 

Empreguemos antes a nossa actividade em mostrarmos 
que sabemos ser dignos de figurar entre os povos da Eu- 
ropa pelo nosso amor à instrucção, ás artes, às industrias, 
pelo nosso taclo administrativo, pelo nosso odio à igno- 
rancia. 

Esta é que é o verdadeiro inimigo. E' contra ella que 
devemos pôr em linha de combate todas as nossas forças. 

Da França vem-nos à luz; e a ignorancia, o analfabetis- 
mo, é a cortina expessa que nos não deixa vê-la em toda 
à plenitude da sua gloria. 

Rasgsuemos essa cortina, veneremos aquella luz que é à 
luz da civilização, do progresso e da liberdade. 

Ministerio das Obras Publicas, Commercio e Industria 
Caminhos de Ferro do Estado 

Conselho de Administração 

Sua Majestade El-Rei, a quem foi presente o projecto definitivo 
e respectivo. orcamento, na importancia de 554:0003000, réis do 
lanço do caminho de ferro de via normal compreendido entre à 
actual estação de Portimão ea cidade de Lagos, elaborado pela, 
Direcção. dos Caminhos de ferro do Sul e Sueste, com data de 298 
de fevereiro ultimo: la por bem, em vista do parecer do Conselho 
Superior de Obras Publicas e Minas, e da informação da Admi- 
Nistração dos Caminhos de ferro do Estado, com data respectiva- 
mente de 11 é 20 de abril do corrente anno, e conformando-se 
com o parecer do mesmo conselho superior, com data de 25 do 
referido mez, approvar o projecto do mencionado troco de ca- 
minho de ferro, na parle compreendida entre o kilometro &, pro- 
ximo do apeadeiro de Alvôr, e a estação de Lagos, e bem assim
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à parte correspondente do respectivo orçamento, ficando a appro- 
vação da parte do troço entre Portimão e o kilometro 4 depen- 
dente do resultado do.estudo que deverá ser feito para 0 apro- 
veitamento da ponte actual com refórço do taboleiro ou assenta- 
mento de um novo que sirva simultaneamente para o caminho 
de ferro e para à estrada. 

Paco, 11 de maio de 1907. — José Malheiro. Reymão, 

Sua Majestade El-rei, à quem foi présente à informação, data- 
da de hoje, da commissão nomeada para proceder ao exame e 
vistoria do troco da linha ferrea de Ponte de Sór, compreendido 
entre Arraiolos e Pavia: ha por bem autorizar provisoriamente 
à abertura 4 exploração publica do referido troço. 

Paço, 22 de maio de 1908. — João de Sousa Calvet de Magalhães. 

Ministerio dos Negocios da Marinha e Uliramar 

Direcção dos Caminhos de Ferro Ultramarinos 

Programma do concurso para à construcção por EMmpresada pers do primeiro 
troçó e ramal da Alfandega do caminho de ferro de S. Thomé 

Artigo 1.º—Pela Direcção dos Caminhos de ferro Ultramarinos 
é aberto concurso publico para os trabalhos da construcção do 
irimeiro troço e ramal da Alfandega do caminho de ferro de S, 
Fhomé, 0 qual se realizará numa das salas do Ministerio da Ma- 
rinha, perante uma conumissão opportunamente nomeada para esse 
fim, no dia 22 de julho, à uma hora da tarde, estando patente na 
mesma direcção, onde poderá ser examinado pelos: concorrentes 
até essa data, das onze da manhã às quatro horas da tarde, o pró- 
cesso respectivo, compreendendo os projectos, medições e ca- 
derno de encargos. 

Art, 2.º7—0 objecto da empreitada consiste na construcção em blo- 
co, ou por preço definitivo e unico, do primeiro troço do caminho de 
ferro de S. Thomé entre à estação terminus, proximo à fortaleza de 
S. Sebastião e o Cruzeiro da Trindade, na extensão de 13.0483",32 
e do ramal entre à Alfandega e aquella estação, na extensão de 
1.026",30, compreendendo os seguintes trabalhos: 

Terraplenagens ; 
Obras de arte e accessorios; 
Muros de supporte e de revestimento; 
Serventias e passagens de nivel; 
Balastragem:; 
Assentamento de via (não compreendendo o fornecimento do 

respectivo material fixo, que será entregue ao adjudicatario na 
estação da Alfandega), 

Tudo constante dos respectivos projectos approvados superior- 
mente e sendo executados os trabalhos segundo as condições do 
respectivo caderno de encargos. 

$ 1.º As expropriações não-ficam a cargo do empreiteiro. 
Árt. 3.º—0 preço, base da licitação é de 145:0003000 réis, 
Art. 4,º—Para ser admittido ao concurso é preciso que o con- 

corrente: 
1.º Mostre ter effectuado 0 deposito provisorio de 4:0008000 réis 

à ordem da Direcção dos Caminhos de ferro Ultramarinos, na 
Caixa Geral dos Depositos em moeda corrente ou equivalente em 
títulos de divida publica fundada pelo seu valor no mercado: 

3,º Apresente documento pelo qual se obrigue a fazer o depo- 
sito definitivo de 8:000$000 réis nas mesmas condições do depo- 
sito provisorio, acima exaradas; 

3.º Garanta à boa execução das obras por certificado que abone 
à sua capacidade para as dirigir por si mesmo ou que se obrigue 
a confiar aquella execução a pessoa que esteja nas condições de 
bem as dirigir e como tal seja acceite pelo Governo; 

h.º Apresente, no caso de ser estrangeiro, declaração escrita 
e devidamente autenticada de que, sujeitando-se às leis e tribu- 
nães portuguezes, cede completamente do sen foro especial, di- 
reitos e regalias como estrangeiro, em tudo quanto disser respei- 
to aos actos do concurso e execução da empreitada até sua final 
liquidação; 

5.º Representando o concorrente alguma sociedade, empresa 
ou companhia, apresente documento autentico que mostre que 
essa sociedade, empresa ou companhia existe legalmente con- 
stituída no paiz à que pertence e que conferiu ao concorrente po- 
deres especiaes para fodos 08 actos do Concurso e para ussinar 
o contrato. 

Art. d.º— As DIOpoSISs serão escritas em portuguez, segundo 
o modelo abaixo indicado, é deverão conter: 

1.º Dentro do envolucro especial fechado, à proposta de preco 
expresso em réis, devidamente assinada; 

do Os documentos exigidos pelo artigo 4º; 
3.º Quando o concorrente se fizer" representar por procurador, 

à procuração com poderes especines para todos 608 actos do con- 
curso e da licitação verbal, quando esta deva ter logar. 

$ 1.º O sobrescrito interior terá à legenda: «Proposta de preço», 
& sem qualquer indicação exterior que indique quem é 0 concor- 
rente. 

O sobrescrito exterior. terá à legenda: «Empreitada da con- 
strucção do caminho de ferro de S. Thomé», 
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$ 2.º Serio consideradas nullas ede nenhum effeito todas as 
propostas que não satisfizerem as condições do programa de 
concurso, ou que indiquem ou proponham modilicação nas clasu- 
las do respectivo caderno de encargos. 

Art. 6º — No  Tocal, dia é hora indicados no artigo 1.º do pró- 
gramoma reunirá a commissão nomeada e depois de declarada 
aberta à sessão pelo presidente serão recebidas. as propostas, que 
serão numeradas pelá ordem da sua apresentação, sendo passado 
não apresentante um recibo com o respectivo numero, 

Depois de meia hora de espera, o presidente declarará encei"- 
rada à recepção das propostas e proceder-se-ha em conformidade 
com as instrueções para adjudicação de obras publicas no ultra- 
mar, approvados por portaria de 20 de outubro de 1900, 

Art. 7.º—Se houver dois ou mais proponentes cujos preços se- 
jam eguaes e os menores, far-se-ha licitação verbal entre os res- 
peetivos proponentes, não podendo cada lanço nunca ser inferior 
à 1005000 réis. ; 

Art. 8.º— O processo. relativo ao concurso, devidamente infor- 
mado, será presente ao Ministro da Marinha e Ultramar, a fim d'es- 
te resolver sobre 2 adjudicação nos termos do artigo 28º das vefe- 
ridas instrucções. 

O. concorrente cuja porposta tór approvada reforçará, no praso 
de 13 dias, contados d'aquelle em que fôr notilicada à approvação, 
o deposito provisorio até completar 8:0005000 réis, e comparecer 
para assinar o respectivo termo de adjudicação, precedendo apre- 
sentação de documento mostrando estar elfectuado o respectivo 
deposito, Ao adjudicatario será entregue uma copia autentica do 
termo de adjudicação, archivando-se o original. 

Se 0 concorrente preferido não fizer o deposito definitivo ou 
não comparecer para assinar o termo da adjudicação no praso 
marcado, perderá o deposito provisorio, revertendo à respectiva 
importancia à favor da Fazenda. AS 

Art. 9.º — O Governo reserva-se o direito de não fazer a adjudi- 
São quando entender que ella não é conveniente ao interesse 
MIDUco, 

; Modelo de proposta 

«Eu abaixo assinado (nome e appelido), residénte em (povoóa- 
cão, freguesia; rua, numero, havendo-o), declaro ter tomado conhe- 
cimento dos projectos, programma e cadernos de encargos do con- 
curso para à arrematação da construcção do primeiro troço do 
minho de ferro de S. Thomé, entre à estação terminus proximo 
da fortaleza de S. Sebastião e o Cruzeiro da Trindade, e o ramal 
da Alfandega para à referida estação ferminus,; sujeitando-me a 
todas as condições d'aquelles documentos e ás instrucções, clau- 
sulas e condições geraes, approvadas por portaria de 20 de outu- 
bro de 1900, sem excepção nem restriecões algumas, mediante o 
preço de .,. réis (por extenso). : 

«Mais me obrigo a effectuar o competente deposito definitivo 
fixado no programma, se me fôr adjudicada a empreitada, con- 
stante d'esta arrematação.» 

(Data), 
(Assinatura). 

Direcção dos Caminhos de ferro Ulltamarinos, em 19 de maio 
de 1908. — O Director, Arnaldo de Novaes Guedes Rebello, 

Est, 

Consultas sobre viagens 
Continuamos no consultorio que temos aqui à disposi- 

cão dos nossos assignantes. : 
]. F. P.—Pergunta-nos se, indo viajar no estrangeiro, 

deve comprar cheques ou libras ou levar cartas de cre- 
dito. ' 

Podemos responder-lhe com outra pergunta: Quer jogar 
1a alta dos cambios? Compre cheques ou librás, ou tome 
carta de eredilo em libras, (se vae para Inglaterra) ou em 
francos, se para França, ou marcos, indo para paizes ger- 
manicos. 

Mas se não quer arriscar-se em jogos cambiaes, depo- 
site 0 dinheiro num banco e tome uma carta de credito 
de uma certa somma na moeda estrangeira que quizer. 

Assim, quando levanta dinheiro é-lhe debitlada essa 
quantia em Lisboa, em réis, ao cambio do dia, e o que 
lhe sóbre, em réis o recebe, à volta. Neste caso não joga, 
portanto não perde nem ganha. IA 

No caso anterior, tomando agora moeda estrangeira, se 
os cambios baixassem perde, não só porque no acto de 
levantar o dinheiro poderia ser-lhe debitado por preço in- 
ferior, como porque, ao regresso, à liquidação será como 
se vendesse ouro nessa oceasião. 

Cartas de eredilo cireulares, na lórina que acima lhe 
aconselhamos, póde tirá-las no Credit Franco Portugais, 
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Ou no Banco Ultramarino, que acaba de estabelecer esse 
serviço; ou, quereêndo credito só para determinados pon- 
los, póde servir-se da casa Totta que tem corresponden- 
tes em todos os paízes. 
—P O nosso assignante do. Porto, n.º 1207, faz-nos uma 

pergunta bem simples: E 
«Tendo que ir todas as semanas, durante junho e julho, 

às Pedras Salgadas, que bilhetes devo tomar?» 
Indiscutivelmente bilhetes kilometricos. 
Se tomar bilhetes de ida e volta, custa-lhe cada viagem, 

em 1.º classe, 55000. réis, e com validade por 3 dias. 
Com um bilhete de 3.000 kilometros, que lhe custa réis 
398900, vae nove vezes do Porto às Pedras, e volta, (fal- 
lando-lhe apenas 24 kilometros, que paga por tarifa ge- 
ral, 480 réis) emquanto que se fôr com bilhetes de ida e 
volta gasta 455000 réis, com os de banhos 465530 e com 
assienatura 718700 réis. 

Convérm-lhe calcular quantas vezes terá que ir, para 
comprar o caderno kilometrico, segundo a distancia que 
lenha à percorrer. 

À mais duas peguntas que recebemos sentimos não po- 
der responder, por não serem de assinantes nossos. 

A proposito do Cincoentenario 
Synopse dos Directores das linhas 

de Leste e Norte de Portugal 
XXXVI: 

Uma das mais radicaes e importantes reformas que o 
engenheiro Ladame inaugurou na direcção das linhas de 
E. e N. foi a de estabelecimento do serviço technico. dos 
armazens. 

Até então o serviço dos armazens era superintendido por 
um funcionario nomeado pela direcção e confirmado pelo 
conselho de administração. 

Para o desempenho d'este cargo não eram exigidos altos 
dotes de instrucção. Qualquer individuo apenas habilitado 
com instrucção primaria, ainda mesmo que não possuisse 
O respeclivo diploma legal, podia ser investido neste car- 
80 superior. 

Carecia-se de fazer acquisição de material, quer fabrica- 
do quer em materia prima; o director resolvia por si ou por 
apelo ao comité de Paris para à sua compra. 
Os fornecimentos assim adquiridos davam entrada nos 
livros de serviço dos armazens, o qual ou lhes dava desde 
logo à saída em globo ou em parcellas para os diversos 
serviços em que linham de ser aplicados. 

O) serviço d'armazens era simplesmente uma ponte de 
passagem do mare magnum de acquisições, para os diver- 
sos canaes do seu êmprego. 

Como tudo se passava entre chefes de serviço de intei- 
va confiança da direcção, à administração nunca passou 
pela ideia os resultados que podiam advir do abuso d'essa 
confiança. 

Carecia-se de reparação no material cirenlante—compra- 
Valm-se os materiaes necessarios que o engenheiro chefe 
do material e tracção aplicava. x 

Necessitava-se de material fixo—o chefe dos armazens 
dava saída do que havia recebido e de que o engenheiro 
chefe de serviço é obras utilizára. 

E assim era tudo que dizia respeito aos demais servi- 
ços. 

Para objetos meudos recorria-se a habituaes fornecedo- 
res, seguindo-se 6 mesmo sistema. 

O engenheiro Ladame alterou por completo este ana- 
chronico estado de empirica administração ferroviaria que 
radicalmente substituiu. 

Para à superintendencia do novo serviço foi nomeado o 
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distincto engenheiro da escola d'arts et métiers de Sº 
Elienne, Mr. Anathole Maghermann, funcionario da mais 
abalizada competencia e da mais inconcussa probidade. 

iram por tal modo vastos os seus conhecimentos para 
o bom desempenho do novo serviço technico dos arma- 
zens que desde logo foi ábandonado o fantasmagorico 
sistema dos fantasticos concursos para fornecimentos da 
companhia, porque o novo chefe de serviço de armazens 
possuia o mais exacto conhecimento não só dos mais im- 
portantes estabelecimentos fabris como das qualidades, 
preços, vantagens ou defeitos de toda à qualidade de abas- 
lecimentos de que carecia à constnucção e à exploração 
lerroviaria. 

Se tal classe de material podia ser obtido em determi- 
nados estabelecimentos fabris de França, Inglaterra, Alle- 
manha e até mesmo da America, muitas vezes embora o 
preço: fosse mais vântajoso, à inferioridade da qualidade 
do material empregado ou defeito no fabrico aconselha- 
vam a preferencia em preço mais elevado á ficticia economia 
na adapção do mais barato. 

Não implicava a nacionalidade de ser francez a preferir 
à industria dá sua patria 4 de outra prócedencia, como pro- 
vou quando à companhia, carecendo de carruagens, recor- 
reu à fabricação franceza que contando com a preferencia 
que obteria da administração da sua nacionalidade man- 
leve exigencias que o engenheiro Maghermann julgou exa- 
geradas e recorreu à Suíssa, com grande vantagem em 
preço é qualidade importando grande quantidade de veicu- 
los de 1.º e 2.º classes em madeira de téca, que julgamos 
ainda se encontram, pelo menos em parte, em serviço nos 
comboios. 

CGaúusou verdadeiro espanto em França o verem atraves- 
Sar o seu paíz productos da industria alheia, quando ali 
julgavam nenhuma outra poder fazer-lhe competencia. 

Poderiamos citar muitos factos em prova da honestidade 
de caracter e competencia profissional do engenheiro 
Maghermann, mas não podemos omitir um sucesso que, 
causando, verdadeira contrariedade ao notavel engenheiro 
chefe do servico technico dos armazens, deliciou jocosa- 
mente os seus collegas, cheles dos outros serviços da ex- 
ploração. 

E' bem sabida a importancia que tem no serviço de ma- 
terial e tracção o fornecimento de tintas, oleos e vernizes, 
para gasto das officinas. Esse fornecimento havia sido con- 
cedido à um estabelecimento fabril francez que em preço 
e qualidade garantia a preferencia obtida. 

Um bem reputado estabelecimento fabril ingelez, egual- 
mente bem conceituado, veio, depois do contrato elle- 
eluado com à casa franceza, propór eflectuar o fornecimento 
em condições de preço mais reduzido. É 

À administração recusou faltar ao compromisso do con- 
rato eflectuado mas a casa ingleza competidora da fran- 
ceza, sabendo das ciróunstancias financeiras, da sua rival, 
não desistiu da esperança de obter o fornecimento que 
sabia não poder ser mantido pela sua competidora por 
muito. tempo. 

Em todos os volumes expedidos de França pela casa 
fornecedora vinham colados cartazes impressos com os 
detalhes dos materiaes fabricados pela caza ingsleza !! Este 

. truck causou o maior desespero à Maghermann. 
Por todos os corveios era dirigido ao engenheiro chefe 

do serviço dos armazens um numero semanal da Hlustra- 
ção ingleza com o carimbo da fabrica em vistosa tinta 
azul. Maghermann arremessava ao chão o periodico que 
era aproveitado com grande gaudio pelos collegas, evi: 
tando-lhes o dispendie d'assienatura. 

Não sê passou muito tempo, sem que o estabelecimento 
francez fosse obrigado a uma falencia deixando por isso 
cumprir 08 seus contratos. 

Magherman viu-se forçado à recorrer à casa ingleza por 
ser a que, depois da ruptura da sua rival, garantia melho- 
res preços e qualidade dos produclos que fabricava. 
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Maghermann conhecia todo o genero de fornecimentos 
desde os de menor até os de maior importancia. Papel, 
lapis, sobrescrilos, ferro, aço, correias, carvão, vagons, lo- 
comotivas de toda à especie, de tantas e variadas classes 

de materiaes empregados na exploração lerroviaria eram 
por elle indicadas à administração em relatorio detalhado 
sobre qualidades, mercados, estabelecimentos fabris com 
seus preços correspondentes e observações sobre quaes 
os de preferencia de acquisição. 

O comité de Paris composto de sumidades bancarias de 
primeira ordem e em relação immediata com os principaes 
membros da industria ullimava 08 contratos na Belgice 
em França, em Inglaterra, na Allemanha e até na America 
com a mais notavel vantagem para a companhia, 

Não se limitavam à acquisição de malteriaes as funceções 
do chefe do. serviço technico dos armazens. Este serviço 

tinha tambem a seu cargo o emprego d'esses maleriaes 
que entregues em bloco ou em detalhe aos diversos servi- 
cos tinham estes que declarar o seu emprego adicionado 

de mão d'obra e acessorios para entrega à exploração 

do material fabricado ou o immediato emprego estabele- 
cendo assim o custo exacto de cada obra havendo mui- 

las vezes restituição de restos que ou eram devolvi- 

dos ao deposito do serviço d'armazens ou ficavam nas de- 

pendencias dos serviços para mais tarde justificarem o seu 

emprego. 
O serviço d'armazens escriturava em debito e credito à 

entrada e emprego de materiães documentado pelos di- 

Versos serviços que pelo seu turno escriluravam em es- 

pecial o recebimento que lhes correspondia. 
at 

O culto da bandeira 
Continuaram os nossos estimaveis assignantes a acudir 

ao nosso apello, avolumando a subscrição para a com- 

pra de bandeiras nacionaes que à Liga Naval teve a boa 

ideia de fazer distribuir pelas escolas, para que as crean- 

cas se vão acostumando a venerar esse simbolo da patria, 

e à deixar a alma vibrar á vista d'esse pedaço de panno 

que lhes significa a nacionalidade, a família, tudo que o 

homem tem de mais caro no coração. 

Dois fins altamente patrioticos tem esta simpathica 

ideia: 
Ão mesmo tempo que concorre para espalhar entre as 

creanças d'hoje, homens d'amanhã, o culto d'esse simbolo 

da patria, avigorando nelles à lembrança do elevado 

alcance d'este culto, põe em evidencia que em todos os 

corações bem formados vibra intenso o amor nacional. 

São esses corações que, expontaneamente, nos teem 

trazido o seu obulo, com palavras de incilamento para 

à nossa subscrição, e outras se irão seguindo, na sua 

romaria benemerila em que tantos, dos que leem alen- 

tado nesta secção, veem enfileirar-se. 

E não é só o nome é à pequena verba do auxílio, que 

nos chegam de todas as partes: é a referencia palpitante 

de interesse, do que é a imagem da patria, sobretudo 

quando d'ella se está alastado. 

Uma amostra, d'esta vez, guardando-se outros exem- 

plos para futuras notícias: 
No alto Nilo, um nosso assignante, distineto professor 

das nossas escolas, viajava, em fevereiro d'esle anno, 

mum dos explendidos vapores towrístes da casa Cook, 

quando, em Abon-llamed, a meia distancia entre à segun- 

da catarata e o extremo da viagem, Khartoúm, se recebe- 

ram noticias da Europa, idas pelo caminho de ferro nu- 

biano. 
Nos jornaes ia a notícia do assassinato do nosso rei e 

do infeliz principe. 
Foi um dia de luto à bordo, entre a alegre companhia 

que enchia 6 sumptuoso vapor de recreio. 

O nosso compatriota foi rodeado por todos os passagei- 
ros, que em frases sentidas lhe manilestavam o seu pe- 

sar, e entre ellas, algumas bem tocantes e bem honrosas 
para a nossa patria. 

Mas, por iniciativa propria ou por idéia de algum passa- 
geiro, no mastro grande appareceu içada, à meia haste, 
à nossa bandeira, isolada, pendente, sem que uma arvagem 
do deserto a agilasse. 

Então as lagrimas brotaram violentamente dos olhos do 

nosso compatriola e todos que iam a bordo, mesmos os 

mais fleugmaticos americanos sentiram-se possuídos d'essa 
dôr, é com as palpebras humedecidas prestaram os teste- 
munhos do maior respeito ao nosso paíz. 

Aqui está para que serve a bandeira; é para casos eo- 
mo estes, que a Liga Naval briosamente trabalha é 0 nos- 
so jornal à acompanha. 

- A subscrição que no numero passado ficou em réis 35000 

temos a juntar: 

Do sr. José Alonso Vianha, réis «acc o 500 

De seu filho José Affonso Vianna Junior, réis. ... 00) 
Idem, CGarlos Allonso VIanndo. cc... ce 500 

45500 

E segue, porque temos já outras subscrições que ire- 
nos dando em numeros successivos. 
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A nota triste é termos já que registar a morte de um 
dos subscriptores, o sur. José Affonso Vianna. 

Commerciante importante, caracter de prata e coração 

de ouro, associava o seu nome, modesta mas ellectivamen- 

le a tudo que representa uma ideia elevada, um sentimento 
altruísta. Paz à sua alma boa e sã. 

XY 
Partindo da Christiania —A primeira linha da Noruega —Socego 

de estação —Roeros —Trondiéme—O consulado portuguez, 

Não deixa de ser agradavel, falar da Noruega, quando 

o Ihermometro, à sombra, eleva à sua columna de mer- 

eurio até o nivel do 28, e liramos da gavela o easaco de 

seda de Che-fu, que ha cinco annos nos serve nos dias 

calmosos, para o vestir. 
Que, diga-se em verdade, quem viaja na Noruega no 

verão, não fem que temer grandes frios; à menos que 

não vá muito para o norte, encontra um ambiente tempe-> 

rado em que se está bem com os fatos de meia estação 

do sul da Europa. 
Mas, na parte da viagem que vamos descrever agora, 

ahi sim, preciso é que o excursionista se previna com 

trajos fortes, para os empregar quando passar às regiões 

polares ou mesmo antes, segundo à occasião. 

Para visitar o noroeste da Scandinavia ha varios meios 

de transporte, dos quaes o principalmente usado —pelos que, 

ou porque não lhes importa prolongar a viagem por mar 

ou porque não querem ou não sabem estudar uma via: 

gem—-é o vapor desde a Christiania, dando à volta pelo 

sul. 
Mas quem quizer, pelo contrario, reduzir à viagem 

maritima e, em boa compensação, gosar, quanto possivel, 

à de terra, que é intleressantissima, fará, como fizemos, 

indo, pelo caminho de ferro, a Trondjem (que se pronun- 

cia Trondiéme) e ahi começar à viagem marilima, vindo 

terminá-la em Bergen, à volta.
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Na viagem da Christiania para Trondiéme, emquanto não 
estiver aberto à exploração o troco de linha da rêde do 
Estado que seguindo o valle do Glommen ligará Fli- 
sen com klverum, têem que se tomar até este ponto pela li- 
nha da Norsk Hoved, companhia particular que possue va- 
rias linhas na região norte da capital. 

E, para o nosso caso especial, ainda bem que assim 
Ssuceede, porque isso vem dar-nos o prazer de percorrer à 
primeira linha ferrea que se construiu ná Noruega, tendo 
pertencido à uma companhia ingleza e sido aberta ao pu- 
blico em 1854. 

E mesmo depois de aberta a nova linha, por cêrto que 
à corrente de passageiros continuará por ali em grande 
parte, não só porque o trajecto é mais curto, como 
porque se póde percorrer numa parte do lago Miósen, 
grandemente pilloresco. 

E jo caminho alé lá é assaz attrahente, apesar dos 
guias, com pouca boa vontade, ao que parece, o darem 
COmo monolono. 

No. verão, o viajante lêem dois expressos diarios, à sua 
escolha entre acapital e Trondiéme, um que sãe de manhã 
e chega córca da meia noite; outro que sãe pelas 3 da tarde 
é chega às 7 e meia da manhã levando, portanto, vagons- 

umas em que se dorme bem. : 

Todavia melhor é aproveitar o comboio do dia, para se 
gosar o caminho; e quem o quizer vêr,por completo, póde 
ainda ficar em Reeros, de que adeante falaremos, partindo 
às 3 da manhã (hora à que já é dia, nestas alturas) no 
expresso da noute. O trajecto total é de 561 kilometros. 

À estação da Christiania é a mesma por onde chegámos. 
Entra-se nella sem formalidade alguma; nem revisão de 

bilhetes, nem guardas; quasi que nem empregados nem 
publico! Um isolamento, um socego, como se os comboios 
andassem por si e o publico fosse mudo. 

Que diflferença para o ruído, 0 movimento, 0 vae-vem 
de passageiros e pessoal, de vendedores, de carros de 
Ddagagens, das estações de outros paizes! 

Nú plataforma pouca gente à despedir-se, e essa falando 
baixo: nas linhas da estação pouco material: ninguem 
Corre para o comboio; não ha pressa, que 0 norueguez é 

de genio placido, pouco dado a exhibiractividades tumul- 
luosas. 

Mé à máchina produz vapor sem ruído. 
Parece um comboio de uma familia que vae simples- 

mente ali adeante... assinar uma escritura. 
O material, posto que mais modesto que o do Estado, 

é comtudo, commodo; carruagens de corredor lateral. 
A linha é, como dissémos piltoresca e de variados as- 

peclos, vendo-se, à esquerda as bellas montanhas do 
Oeste que separam o valle por onde vamos, do Rands- 
fiord. - 

À 68 kilomelros da partida chegamos à margem do 
VYormen ao lado do qual seguimos. E' neste ponto que 
em 1814 se reuniu a assembleia que promulgou à consti- 
luição da Noruega. 

Bello panorama ào passar à bonita ponte de Minne, de 
uns 400 metros, depois do que seguimos àa margem do 
piltoresco lago a que os habitantes orgulhosamente eha- 
mam o «mar interior» por ser o maior lago do paíz, com 
US seus 100 kilometros de comprimento, e as suas trutas 
lão afamadas. 

Uma hora depois paramos em Hammar, onde temos que 
mudar de comboio, porque d'ahi em deante à via é reduzi- 
da, pertencendo ao Estado e constituíndo à grande linha 
que vae à capital do norte. 

Temos a impressão de que entramos num caminho de 
ferro suísso, ou no nosso de Tua à Bragança. Material es- 
treilo com communicação central; logares reduzidos, pot- 
co espaço para bagagens. 

Se escolhermos logar à direila vemos, Sempre ao nosso 

lado, o Glomimen, com às suas verdejantes margens, alé 
que, em Stenviken, o passamos numa longa ponte. Faça- 

mos, portanto, por passar tambem à esquerda, e leremos 
à vista sempre variados panoramas, até Reeros, onde, 
segundo o conselho que atraz fiea,deixamos 6 comboio. 

Abriguemo-nos bem com 6 nosso sobretudo, porque o 
clima é muito mais frio do que no sul, e descancemos 
nesta pequena cidade mineira onde o cobre se exlrãe 
por milhares de toneladas. 

De tarde ha ainda tempo de vêr uma mina, onde os tra- 
balhos se fazem pelos processos mais modernos. 

Os telhados das casas são ém grande parte, cobertos de 
lerra, plantada de capim, o que faz com que a cidade 
vista do alto pareça toda um prado: 

Sem grande sacrificio 0 excursionista deita-se cêdo, por- 
que passadas as 8 da tarde não ha onde estar. Na rua, 
frio: no hotel um socego, como se fossem duas horas da 
noute. É uma cidade rara no mundo porque não tem ani- 
malografos. 

Por isso tambem, facil é já pelas 3 horas estar na esta- 
cão é partir no comboio que, assim, nos faz vêr a parte 
mais pilloresca da linha. 

Em breve passamos ao valle do Gula que seguimos até 
Trondiéme, apertados entre montanhas arborizadas, por 
trincheiras abertas em rocha viva, ou atravessando tun- 
neis e gargantas. selvaticas. 

Aqui e além, altas cascatas, bellos montes em que às 
casinhas se equililbram como cabras, e onde apparecem os 
habitantes com o seu trajo original de barrete bicudo e 
calções de pelle, ao lado das mulherés, todas de saia en- 
carnada e touca de 1ã na cabeça, especie de costume nor- 
mando. 

Chegamos emtim à bahia onde é à estação tenminus da 
linha da Noruega e da sueca que, por Storlien, liga tam- 
bem com Stockholmo. 

Como cidade importante, porto de mar principal do nor- 
le, a estação é vasta, em frente dos largos caes onde, em 
numerosas docas, se balouçam alracados vapores de dif- 

ferentes companhias  novueguezas, e de algumas estran- 
geiras. Es 

Ha varios hoteis, todos mais que rasoaveis, e d'esses 
podemos escolher o Grande Hotel, muito commodo e com 
alguns quartos de uma vastidão enorme. 

O excenrsionista que, seguindo o nosso conselho, fôr em- 

barcar ali no vapor para a excursão ao cabo norte, póde 
bem chegar na manhã do dia da saída do vapor, por- 
que este desatraca sempre de noute, e um dia basta para 
vêr a cidade. 

Ao sair da estação o portuguez que fôr vendo os edi- 
ficios da direita da larga rua por onde se entra na cidade, 
lerá a agradavel surpresa de vêr o nosso escudo numa 
janella. E o escrilorio do nosso viée-consul, mr. Johan 
Selmer, um norueguez muito amavel e serviçal, tendo por 
secretária uma dima que, entre sorrisos de modestia, cóom- 
preende e fala alguma cousa da nossa lingua — não muito, 

mas 6 sufficiente para se entender com forasteiros. 
Nem em toda a paíle suceede assim. 

Miquel Querio] 

Com o maior entusiasmo saudamos-o velho camarada, 
o chefe mestre é amigo que, no dia 29, completou os seus 
8) Aánnos. 

No decorrer de uma vída activa, de trabalho mental e 
material, aquelle cerebro trabalha hoje tão equilibrado, 
[ão energicamente como na força da vida, quando o conhe- 
Ccemos. 

E que por tal fórma 6 seu espirito se identificou com a 
locomotiva, que não ha maneira de o fazer parar. 

Que por muilos ánnos se perpetue essa marcha, sem 
que sinta necessidade de entrar nas oficinas para repara- 
ções, É o que desejamos ao dedicado amigo, nosso e da 
Nossa tragsela. 

Al
o 

. 
A
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El ECTRICIDADE 

O vapor e a electricidade 
Um dos problemas mais importantes da actualidade para 

as empresas ferroviarias é 0º/que se refere à substituição 
da tracção à vapor, até agora empregado, pela tracção 
electrica, cuja tendencia vem acentuando-se de dia para dia, 
principalmente para comboios de passageiros. 

Para os pequenos trajectos, inter ou suburbanos, às 
companhias inclinam-se, por motivos de facil compreen- 
são, à substituir a antiga forca motriz pelo Nluido electri- 
co, e muito principalmente em vista do bom resultado 

obtido pelas empresas de tremvias, usado no interior das 
cidades mais importantes do mundo. 

A dificuldade consiste em fazer a substituição da ma- 
neira mais rapida, ellicaz é vantajosamente economica pa- 
ra todos. p 

E' nisto que consiste o problema. 
Nestes ultimos quatro annos a tracção eleclrica an- 

gariou proselitos entusiastas, ao que corresponde um 
maior aperfeiçoamento nos processos de empregar a força 
electrica na tracção. 

Duas auctoridades no assunto, os norte-americanos Levis 
Stillwell e Henry Pulmann, apresentaram recentemente ao 

Instituto de engenheiros electricistas dos Estados Unidos 
uma memoria em que, com pleno conhecimento de causa, 
é estudada a implantação da tracção electrica em linhas 
que usem a tracção à vapor, e fundamentando à sua ar- 
gumentação em irredutiveis argumentos. 

Por essa memoria se vê que os motores de corrente 
continua, construídos hoje em grande escala é excelentes 
condições, levam vantagem ás mais aperfeiçoadas machi- 
nas de vapor, não só no trafego de passageiros e nos pe- 
quenos comboios para os pequenos percursos, mas tam- 
bem para as grandes distancias e para mercadorias. 

As locomotivas de corrente alternada trifasica ou mono- 
fasica, tambem os motores pódem já competir com as de va- 
por, como o prova o facto de companhias poderosas como à 
do Metropolitano de Nova-York fazerem circular pelas suas li- 
nhas comboios de oito unidades, com o peso médio de 
trezentas toneladas, movidos por motores cujo esforço de 

tracção é de 25.000 kilogramas de tensão. 
Nas linhas de Erie existe à mais pesada locomotiva, 

d'este genero; apesar de um tender ter o peso de 93.500 

kilos, para à tracção só dá como elleclivos 52.500, que 
são o peso adherente. 

Se supozermos que o esforço necessario á tracção é 

egual a 20 % do peso de adherencia, aquella locomotiva 
apresentará um esforço de 10.400 kilos. E vê-se assim 
que os motores electricos para oito unidades do Metropoli- 
tano de Nova-York exercem uma tensão mais que dupla 
da que exerce a locomotiva de Krie. 

Quanto ao rendimento das linhas fazem os referidos 

engenheiros varias considerações que mostram serem el- 
les maiores com a tracção electrica do que com a 
tracção à vapor. 

Uma dás rasões apresentada é à facilidade de aug- 

mentar o serviço organizando rapidamente comboios que 

pódem circular com pequenos intervallos. Outra é o aug- 
mento de velocidade com 6 menor perigo para à segu- 
rança do comboio. Outra ainda é o aplicar à limpesa, il- 
luminação, aquecimento e ventilação do interior das car- 
ruagens o fluido electrico. 

Quanto à segurança dos passageiros tambem o sistema 
da tracção electrica oferece maiores vantagens. Os cho- 
ques pódem evitar-se no momento pela interrupção da 
corrente; o fogo é mais dificil de manifestar-se num curto 

circuito do que na caixa de fumo das locomotivas; não 
havendo fumo, os signaes são mais visíveis; à caldeira e 
seus perigos desaparecem. 

% 

Vejamos agora à parte relativa à comparação das des- 
pesas com um e outro sistema. 

Para estabelecer este paralello, é tomado como lipo à 
média resultante das despesas de exploração nos Estados 
Unidos desde 1904 à 1905; ée baseando-se nestes dados, 
mostram os auctores da memoria a que vimos referin- 
do-nos que as despesas nas linhas electricas é egual a 
80 %, da despesa feita nas linhas a vapor. 

Asseguram que, se todas às linhas americanas adola- 
rem a tracção electrica, empregando 6 sistema de cor- 
rente alternada monofasica cuja potencial fosse como a 
empregada na linha de New-Haven, poder-se-hia obter 

uma grandissima economia na exploração dos caminhos 
de ferro. 

Supondo que o fluido seria transmitido segundo à prá- 
tica e a sciencia aconselham, e que os comboios seriam 
rebocados por locomotivas electricas analogas às que 
hoje são empregadas, as despesas de exploração que nos 
Estados Unidos, em 1905, subiram à 1.400 milhões de 

dollars, seriam reduzidas à duzentos e cincoenta milhões 

apenas, isto é, a menos da quinta parte. 
As receilas totaes por kilometro, no mesmo anno e 

paiz, foram 5.965 dollars, e a despesa média foi de 

3.983 dollars, podendo reduzir-se esta cilra segundo 
os calculos que fazem à 3.266 dollars, o que representa 
uma economia de 717 dollars por kilometro, quantia de 
que deduzem a depreciação das centraes, augmento de 

material, juros do capital e installação de sub-estações. 
Calculam o juro do capital em 5%, deduzem outros 5% 

para cobrir a depreciação de centraes e machinas, e mais 
2,5% para a deterioração do restante material e chegam 
á conclusão de que o encargo para cada kilometro fica 
sendo de 520 dollars, sendo por tanto à economia feila 
mais que suflficiente para cobrir todas as despesas. 

Segundo estes caleulos toda à rôde norte-americana fica- 
ria em melhores condições de exploração, e com menos 

despesa, se fosse adoptada à tracção electrica em substitui- 
cão à tração à vapor hoje ainda quasi geralmente usada. 

Apenas d'estas conclusões tão lisongeiras para a electri- 
cidade, os distinctos engenheiros Stillwell e Putmann ler- 

minam à sua memoria, dizendo que «a adopção geral e im- 
mediala do novo sistema de tracção por todas às compa- 
nhias ferroviarias norte-americanas, não é possivel, nem 
é para desejar,» acerescentando que por à questão aflectar 

interesses de tão grande importancia, como são os que se 

relacionam com os sistemas de transporte, tracção e com- 

municação dos Estados Unidos, se torna necessario proce- 

der primeiro a demorados e escrupulosos estudos por parte 
de todos os interessados. 

* 

Vê-se pelo que deixamos exposto que, theoricamente, ha 
grande vantagem para as empresas e para o publico em 
adoptar a tracção electrica nas linhas ferreas, mas no em- 
tanto 68 seus proprios partidarios e defensores mais en- 
thusiastas mostram um certo receio, não na substituição 
propriamente dita mas na fórma como a lransformação 

ha-de operar-se de maneira a não perturbar ou suspender 
os serviços de communicações, nen à lesar interesses de 

importancia reconhecida. 
E' pois 4o estudo d'este problema que devem dedicar-se 

todos os technicos, com o, maximo cuidado e ponderação.
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A viação electrica 
Tal qual à peste na edade média. De vez em quando 

manifesta-se intensa a questão da viação electrica em Lis- 
hoa, embora se conserve latente todos os dias. 

Agora ella ahi volta de novo. 
A população àágita-se indignada contra 08 abusos da po- 

derosa companhia, que se apresenta arrogante como se 
fôra a proprietaria das ruas da capital, com o consenti- 
mento da maioria em todas as vereações. 

Ápenas o horisonte escurece com à nuvem negra do 
novo contrato logo 60 povo de Lishoa se ergue, prevendo 
uma calamidade para a sua bolsa e abre o guarda-chuva 
das representações à camara. 

Agora são reuniões por causa da manutenção dos anti- 
gos bilhetes de assinatura. 

À companhia acceeiton-os nas condições em que existiam. 
aPicam em vigor as condições dos contratos de abril 

de 1888, 27 de junho de 1892 e de 5 de junho de 1897, 
celebrados entre a camara e a Companhia Carris de ferro 
de Lishoa em todos os pontos em que não sejam alterados 
pelas clausulas do presente contrato.» 

Vê porém que taes bilhetes a impédem de auferir ga- 
nhos tão largos quanto póde obter sem elles, e trata de 
erear embaraços às assignaluras. 

Ora quem tão bem sabe zelar os seus interésses não 
foi por certo estouvadamente que aceeitou à condição dos 
bilhetes de assinatura. à 

Sabia perfeitamente ao que se obrigava, e não foi por 
ingenuidade que à aceeilou. 

Mas se a questão dos bilhetes de assinatura é por si 
só de bastante importancia, nem só d'essa, comtudo, deve 

lratar-se. 
ssa interessa apenas aos que pódem dispôr de 508000 

réis d'uma vez. À questão geral, à que interessa a toda a 
população é à dos preços exorbitantes de certas carreiras, 
e da maneira de ageravar ainda esses preços pela estra- 
vagante divisão das zonas, que não tem outra explicação 
que não seja de encarecer os préços. 

ixemplifiquemos: 
Vê-se passar um carro que pelo letreiro, que em gran- 

des caracteres ostenta, nos indica ir para a Estrella, via 
Santos ou via Rato. Todo o mundo que tal veja se con- 
vencerá de que é o largo da Estrella—ponto em que con- 
vergem varias arterias da cidade—-o terminus ou início 
da carreira, tanto mais que no largo da Estrella lem uma 
paragem obrigatoria que por vezes chega a ser de dez 
minutos. 

Pois tal não succede. O largo da Estrella é um ponto da 
zona Santos à rua Saraiva de Carvalho. 

Quem entrar na Estrella! para ir para o Rato, por exem- 
plo, imagina pois que terá a pagar uma zona. Racional- 
mente é à zona indicada. Nada disso. Da Estrella ao Ralo 
paga-se como duas zonas, graças à tal artimanha da es- 
Iravagante divisão de zonas. 

ssa tal divisão faz com que da esquina da vua Rodri- 
tues Sampaio, proximo de Santa Martha, até o lhealtro 
do Principo Real, indo pela rua do Conde de Redondo se 
pague quatro vintens quando de Santos ao Intendente se 
paga 30 réis e até se póde ir por um vintem apenaás,. 
sendo o percurso triplo ou quadruplo. 

Da carestia em geral, isso então não fallemos. 
Da rotunda da Avenida ao Dafundo custa à carreira 

quatro. vintens. Pois do Rocio ao Campo Pequeno custa 
quatro vintens tambem. À quinta parte-do percurso! 

À rua Alexandre Hereulano de per si só fórma uma zona. 
Isto é 600 metros de percurso por trinta réis, mas da rampa 
de Santos à Santa Apolonia, uns bons tres kilómetros, po- 
de-se ir até por um vintem! 

Os carros de Campolide para o Carino dão correspon- 
dencias; mas para isso é preciso entrare no. largo do Rato. 
Parece que a carreira de Campolide devia começar em 

U . 
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Gampolide mas pelo que se vê começa no largo do Rato! 
Do largo das Duas Kerejas ao largo da Estrella, ida e 

volta custa quarenta réis. Pois do Rocio à Estrella, ida ou 
volta custa cincoenta réis!!! 

Isto parece gracejo. À companhia dos americanos em- 
baratece as carreiras em que tem a concorrencia de ou- 
[ros carros, para matar as empresás que lhe fazem som- 
bra, é sobrecarrega as outras para que o publico lhe pague 
às dilferenças. 

lompelte à vereação da cidade acabar com a laxa proi- 
bitiva de 5005000 por carro, e esta ainda em beneficio da 
companhia, facilitando o estabelecimento de novas empre- 
sas pois só assim poderá concorrer para que 08 municipes 
tenham uma viação urbana à preços moódicos. 

Más quando as vereações são procuradas para tratarem 
do assunto, desculpam-se sempre com as vereações lrans- 
actas, que ellas, as acluaes, não fizeram os contratos e 
se veem apenas forçadas à acatá-los. 

E às vantagens para à companhia vão augmentando lo- 
dos 608 dias, sém que ninguem tenha à responsabilidade 
d'ellas a ponto que se assim continuarmos dentro em 
pouco, a companhia cobrará por certo um imposto de. to- 
dos aquelles que andarem a pé pelas ruas, para os castigar 
de não utilizarem os seus carros, diminuindo. assim os in- 
leresses da companhia. 

No momento actual, porém, o argumento não colhe. ÀA' 
actual vereação cumpre formular um contrato de ma- 
neira tal que as vereações futuras não possam acobertar- 
se com as responsabilidades da que firmon o anterior 
contrato. 
é o que esperamos vêr, confiando na commissão da 

úunara, para Lal fim nomeada. Tanto mais que segundo 
nos consta esta se encontra animada da maxima boa von- 
tade de pôr cobro aos abusos na omnipotente companhia, 
empregando todo o seu esforço à favor dos municipes 
cujos interesses tem por missão defender. 

Tracção electrica 
Espanha ) 

Chegou a Santander grande quantidade de material cir- 
culante com destino ao trêemvia de Nueva Montanha. 

Proximamente terá logar à inauguração da linha, à 

qual está apénas dependente da respectiva auclorização 
para ser subsituído o actual sistema de tracção pelo sis- 
lema electrico. 

Prussia 

O governo prussiano vae estabelecer entre Magdeburgo 

e Leipzig e entre Leipzig e Halle duas linhas ferreas ele- 
elricas para serviço de passageiros emercadorias. 

Austria 

Terminaram os estudos da linha funicular de Virel, à 

qual méde 288 metros, com inclinações que variam entre 

60 6 70 %, vencendo uma diferença de nivel de 131 

Metros: . Se 

Um motor com a força de 55 cavallos desenvolverá a 

lorça necessaria para fazer 6 trajecto em quatro minttos. 

eai 
SUD-EXPRESS 

Realizou-se, como estava anunciada à conferencia semes- 

tral que ha já dois annos se reune para estudar o serviço 

do Sud-Express para Portugal. 
Estiveram presentes delegados da Companhia dos Va- 

gons-leitos e dos Grandes Expressos enropeus, do Meio-dia 
da Franca, d'Orleans, do. Norte de Espanha, de Medina a Sa- 

lamanca, de Salamanca à fronteira e da Beira Alla. 

Nuimmerosos assuntos foram tratados, merecendo espe- 

cial atenção à maneira de facilitar e desenvolver o transi- 

lo por Lisboa, dos passageiros vindos da America do 

Sul. Tambem foi tratado com bastante interesse 0 estudo 

de medidas tendentes a acelerar 0 transporte de merca- 
dorias simplificando os serviços aduaneiros nas frontei- 
ras espanholas é portugueza. 
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UTOMOBILISMO 

Apparelhos de inflamação 

(Contimuacão) 

| 

ALTA TENSÃO 

c) Corrente produzida por magneto de baixa lensão com 
bobiare: 

Daqui em deante vamos ocupar-nos em especial dos 
sistemas de inflamação por magnelos; sistemas que sen- 
do actualmente os mais empregados nos obrigam a entrar 
em maiores detalhes. 

Antes de entrarmos na descrição dos magnetos, apre- 
sentamos às leis que regem os fenomenos da inducção 
e oportunamente mostraremos à sua aplicação a proposito 
do funcelonamento d'estes aparelhos. 

(Lei Lenz). Quando se desloca um inductor da proximi- 
dade d'um circuito fechado, à corrente induzida neste ul- 
limo é de sentido tal que o circuito, pela sua reacção me- 
canica sobre o induclor, tende à imprimir-lhe vm movi- 
mento inverso d'aquelle que originou os fenomenos da 
indueção; por outras palavras: é preciso despeénder uma 
certa quantidade de energia para poder deslocar o indu- 
cLor. 

No caso do indúzido ser movel e o inducloór fixo, esta 
lei é tambem aplicavel. 

Temos ainda mais as seguintes leis: 
1.º Em qualquer parte d'um circuito fechado, submetido 

à acção q'um fluxo magnetico variavel, produz-se a cada 
variação do fluxo uma corrente induzida, cuja duração é 
egual à d'aquella variação. 

2.º A força electro-motriz da corrente induzida é pro- 
porcionalmente à intensidade do campo magnetico, à ta- 
pidez da variação do fluxo e ao comprimento do cireuito 
induzido submetlido á sua acção. 

3.º À corrente induzida é directa, isto é, do mesmo 
sentido que a corrente inductora quando o fluxo diminue, 
e é inversa, isto é, de sentido contrario, quando augmenta. 

Teremos ocasião de indicar, ào descreveérmos o fune- 

cionamento dos magnetos, quaes 60s fenomenos que são 

regidos por estas leis. 
Os magnetos compõem-se d'um induclor constituido por 

um ou mais imans em fórma de U, entre cujos braços es- 
tá colocado o induzido. Usam-se geralmente varios imans, 
porque se sabe que se obtem uma potencia magnetica 
mais elevada do que empregando uma só barra com a 
mesma dimensão total. : 

Nos magnuelos empregados nos automoveis, o induzido 
é formado por uma bobine, euja armadura de ferro macio 
lem àa secção em T duplo. Em lorno da haste do T está 
enrolado o fio de cole isolado à seda, porque esta sub- 
slancia é impermeavel 4o Nuido electrico mas não 0 é ao 
fluido magnético. 

Como dissémos: para darmos origem à corrente eleciri- 
ca na bobrine, têemos que aproximá-la e afastá-la do campo 
magnetico o que podemos obter, ou dando movimento de 
rotação ao induzido ou fazendo-o oscilar em torno d'um 

eixo. Uma terceira solução se apresentou aínda moderna- 
mente, à de empregar entre o inductor é o induzido numa 
peça de ferro macio com movimento de rotação em torno 
d'um eixo. À secção d'essa peça por um plano perpendi- 
cular 4o eixo é em arco de curva circular, 

Esta peça, magnetizando-se à passagem em frente das 

extremidades dos imaiis, aproxima o campo magnetico 
destes da bobine, alastando-o quando se alasta. 

Os automoveis com taximetro em Inglaterra 
As carruagens de praça automoveis com laximetro os 

luxi-ceabs, como lhe chamam os inglezes, leem tido ulti- 
mamente um grande desenvolvimento em Inglaterra e 
sobretudo em Londres, 

A labella de preços é bastante elevada em relação à 
das carruagens com cavallos. km Londres é de 8 pónce 
(150 réis ao par) para à primeiva milha, (1609 metros) e 
2 pence (menos de 40 réis) para cada quarto de milha 
além da primeira e 2 pence por fracção de dois minutos 
e meio quando 0 carro está parado. 

Em Edimburgo a tabella é de 1 sehilline (225 réissao 
par) por cada corrida de menos de uma milha ou que 
dure 10 minutos, e dois pence por cada quarto de milha. 

À primeira empresa séria de automoveis de praça em 
Londres foi estabelecida ha 15 mezes, é dirigida pelos 
administradores duma das grandes companhias pari- 
sienses e possuia em 31 de outubro ullimo 506. carros, 
absolutamente eguaes ao tipo Renault, usado em París. 
Mais sete companhias se formaram depois e está em via 
de formição ainda uma outra. Em 31 de março úllimo 
havia 958 d'esses Carros em cirenlação. D'entre outras ei- 
dades citaremos Brighton onde ha 33, Liverpool 22, Edim- 
burgo 2, ele. Em Londres parece que à exploração que 
já dura ha quinze mezes tem dado resultados favoraveis, 
além da espectativa. 

Quando se ereou em 1906 a primeira companhia, à Ge- 
neral. Motor Cab Co., avaliava às suas receitas diarias pro- 
vaveis em 835000 réis app; em março de 1907 apenas 
COM 45 carros em serviço a receita média diaria subia à 

95000 e 103000 réis e semvre se manteve entre estas 
duas quantias subindo durante à estação de Londres que 
dura de maio à fim de julho a 123000 e a 145000 réis. 

Em Londres commeteu-se ao principio 0 Mesmo erro 
que em Paris de ler em cireulação carros de praça com 
motores de 10 2 15 cavallos de 2, 3 é 4 cilindros quando 
carros monocilindricos de 8 cavallos e talvez mesmo com 
motores de 6 cavallos fossem suflicientes para uma ci- 
dade enjas ruas planas e dotadas de excellentes pavi- 
méntos a tornam à cidade ideal para o automobilismo. 

A taça da Catalunha 
Tiveram logar, no cirenito de Bajo Panadóés a 28 do 

méz passado, as corridas automobilistas internacionaes, 
promovidas por um grupo de sportsmen barcelonezes, 
na capital da Catalunha. 

O signal de partida foi dado ás oito horas da manhã, 
suíndo as dezeseis voitereltes inseritas com intervallos de 
minuto. 

O premio do rei, que consistia em uma taça de prata, 
foi ganho por uma Lion-Peugeol, governada por Duponl, 
tendo sido à que menos tempo gastou em fazer quatro 

voltas. do cirenito, pois percorreu 111.540 metros em 
uma hora cincoenta minulos e três segundos. 

O primeiro premio do concurso, a Taca da Calalunha, 

medalha de ouro de El Mundo Sportivo e 5.000 pesetas 

em dinheiro =tambem foi ganho por uma Lion-Peugeol, 

governada por Giuppone, que concluiu à 9.º volta do eir- 
cuito ás 12 e 33 da tarde. O segundo premio— aca da 
Infeanua Isabel, uma medalha de prata e 3.000 pesetas— 

coube à um Dion-Bouton, guiado por Braussolles, e o ler- 
ceiro a um Lion-Peugeot, de Pedro Rodriguez. À multidão 

tributou uma ovação calorosa ao vencedor da Taca da 

Ceatalundiar. .
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O freio de vacuo 
À alta importancia que à questão do lravamento nos 

grandes comboios de mercadorias tem sido dada, em lo- 
das às linhas férreas do mundo, levou à Associação das 
Adiministrações dos Caminhos de ferro allemães a nomear 
uma commissão especial para estudá-la. 

(lom este fim varias experiencias: foram realizadas, na 

Alemanha, na Hungria, na Austria, nã Belgica, na França 
6 na Inglaterra, tendo sido estudados. varios sistemas de 
freios. 

Ei Das experiencias feitas na Austria com os freios anlo- 
malicos de vacuo, extraímos do relatorio recebido do 
ministerio respectivo varios dados. 

As experiencias foram feitas nos arredores de Vienna e 
na linha d'Arlberg, e com à assistencia da commissão à 
que acima nos referimos, dos addidos militares acredila- 

dos junto à córte de Vienna, de delegados ofliciaes de 
quasi lodos OS governos europeus, e de numerosos re- 
presentantes de administrações de caminhos de ferro aus- 

[riacos e estrangeiros. 
O que principalmente salta aos olhos nas experiencias 

realizadas é à rapidez de propagação do travamento: 355 
à 364 melros por segundo. À maxima rapídez de propa- 

gação de lrávamento obtida como. os outros freios não 

ultrapassa 235 metros. 
À valvula àmovivel empregada oferece o machinista 

um meio infallivel de se assegurar antes de cada parli- 
da, e sem necessitar do auxilio d'outra pessoa, do bom 
funccionnamento do freio sobre todo o comboio. Além d'is- 
lo, tem a vantagem de poder-se fázer um travamento 
rapido, mesmo com o travamento moderado de vacuo de 
seis centimetros. 

Durante os repetidos trajectos das experiencias, foram 
executados 1.600 travamentos, sem o menor inconventênte. 

Para fazer as observações, foram installados ao longo 
do comboio varios fiscaes cuja missão consistia em verifi- 
car se se produziam balanços, choques, examinar se o 
comboio seguia comprimido ou largo. 

Com este intento; foram os verificadores installados em 
quatro carruagens de observação, intercaladas no com- 
boio à distancias aproximadamente eguaes. Cada uma 
d'estas carruagens ja munida de um telefone, e de um 
indicador de vacuo ligado ao tubo principal. 

A locomotiva tambem tinha 0 seu telefone. 
Nas experiencias Teilas na presença dos delegados das 

administrações dos caminhos de ferro austriacos e hunsga- 
ros, havia uma quinta carruagem de observação onde 

fôra instállado um taximetro, um aparelho para medir o 
pereurso do (ravamento, tres indicadores de vacno, um 
para o tubo principal, outro para a camara superior 6 
outro para à camara inferior do cilíndro, e finalmente 
um aparelho registador dos diagramas de pressão so- 

bre os pistons e à rapidez de propagação do travamento. 
Na duvida de se seriam identicos os resultados com 

um extenso comboio de mercadorias, visto as primeiras 
experioncias terem sido realizadas com comboios de pas- 
sageiros, foi organizado um comboio com setenta e qua- 
ro vagons de vinte toneladas, carregados de hulha. O 
aparélho de tracção e às bombas de todos os vagons. 
eram do tipo normal dos caminhos de ferro do Estado 
austriaco; o diametro minimo dos paralusos de ligação 
era de 33"/7 e o da haste de tracção 42%, 

A locomotiva empregada foi uma componnd de dez ro- 
das emparolhadas. 

À ligação do comboio era à mais fraca possível: 120", 
de distancia entre às bombas. 

Foram depois feilas experiencias com comboios em que 
seguiam vagsons carregados e vagons vasios, dando-se- 
lhes todas as disposições possiveis, fazendo-se o lrava- 
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mento sem à menor dificuldade, sem choques, nem es- 
Magamentos. 

Às conelusões dos relatorios ófficiaes são às mais lison- 
geiras para 6 freio de vacuo. 

Ponte de Sôr. — sta concluida à construeção do 
troço da linha ferrea de Evora a Ponte de Sôr, compreen- 
dido entre Arraiolos e Pavia. 

Valle do Vouga. —AÀ companhia do caminho de 
ferro do Valle do Vouga submetteu à aprovação do &o- 
verno o projecto do troço, entre o rio Águeda eo Vouga, 
na extensão de 16“,282, no qual se acham compreendi- 
das a estação de Mourisca e pontes do rio Marnel. 

Espanha 

Foi já publicado 6 plano do concurso para a adjudicação dos 

traballios de construceão dos caminhos de ferro secundários, 
O valor de todas. as linhas é caleulado em quatrocentos milhões 

de pesetas. A adjudicação de todas as rêdes será feita dentro de 

UM anno. ' : 
À primeira adjudicação será à do tunel internacional de Can- 

france, marcada para 17 do corrente, sobre à base de oito milhões 

de pesetas. O praso pára a construeção é de quatro anuos. 

França 
Foi autorizada à companhia de Orleans à abrir ao serviço pu- 

blico a seccão de Riom-les-Montagnes a Allanche—linha de Bor 
à Neussareuves, na extensão de 38,841 metros. 

Allemanha 

O parlamento votou em terceira leitura orçamentos supplemen- 

tavos na importancia de 33.750 contos de véis, da nossa moeda, 

para à construcção de novas linhas nas colonias! 

Compagnie Royale des Chemins de Fer Portugais. — MM. les 
Obligataíves de lá Compagnte Royale des Chemins de Fer Portu- 
ouis sont convoqués en Assemblee Gênérale Ordinaire pour le 
lundi 29 Juín 19)8, à 4 lieúres de velevóe, salle Charras, n.º 4, à 
Paris. 
Ode du jour: — Presentation du rapport-du Comitê de Pa- 

ris; Nomination d'Administrateurs, 
Tous les obligataáires, possêdant ou reprêsentant au moins 

vingl-cine obligations privilêógiêes de premier rang, out Je droit de 
faire partie de VASSembleêe Gênérale, en dêposant leuis titres à 
Pune des eaisses suivantes, 

En Portugal: — Aux caisses de la Compagnie, à Lisbonne. Aux 
cuisses des ôtablissements suivants: Banco de Portugal. Banco 
Lisboa & Acores, Banco Compiereia de Lisboa, Bianco Allianca, 
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Banco Commercial do Porto, Grêdit Franco Portugais et Mónte- 
Pio Geral. 

En France:— Aux caisses du Comite de Paris, 298, rue de 
Gháteaudun, à Paris. Aux ceaisses des etablissements suivants: 
Banque Française pour le Commerce et V'industrie, Banque de 
Paris et des Pays-Bas, Banque V'Union Parisienne, Comptoir Na- 
tiortal d'Escompte de Paris, Crêdit Foncier de France, Crêdit In- 
dustriel & Commercial, Crêdit Lyonnais, Société Gênêrale pour fa- 
voriser le dêveloppement du Commerce et de Vindustrie en 
France et Société Lvonaise de Depóts, de Comptes courants et de 
Crêdit Industriel. 

A Loudres:-— Aux caisses de MM. Glyn, Mills, Guvrie and C.º, 
Eu Allemagne: — Aux. caisses de la Bank fur Handel und In- 

Únsire, 
ln Belsique: — Aux caisses de la Banque Liêgeoise et de la 

Caisse Generale de Reports et de Depois. 
Les cartes d'admission  seront dêlivrees, en raison de ces dê- 

pôts. par le Comitê de Paris, 28, vue Cháteaudun, à Paris 
Dans le cas ou V'Assembléêe Gênerale des Actionaires, convo- 

quêe à Lisbonne pour le 13 Juin procliain, ne pourrail pas avoir 
lieu à cette date 'Assemblêe Gênerale des obligataíres seralt 
remise à une date ultêrieure: 

= 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 
Lisboa, 30 de maio de 1908. 

Os mercados monetarios continuam à acusar abundaneia de di- 
nheiro, sendo o facto mais importante e saliente da ultima sema- 
na a acentuação de melhoria em Berlim, chegando o desconto li- 
vrea 33 pe 

Em Londres, segundo as ultimas noticias publicadas, começava 
já à manifestar-se à admiração geral pelo facto do Banco de In- 
elaterra não ter ainda reduzido o minimo oficial da sua taxa de 
desconto à 2 1/5 p. e. Um telegrama da Havas, publicado nos jor- 
naes de hontem, veio annunciar-nos que essa reducção tinha sido 
finalmente resolvida. 

Em Paris, é egualmente o estado plethorico que se afirma. O 
encaixe d'ouro do Banco de França continúa subindo gradualmen- 
te de semana pára semana, 20 passo que à carteira, por seu lado, 
vae perdendo suceessivamente de valor. : 

E' de notar. que o preço do rublo tivesse passado em Berlim, se- 
gundo às ultimas notícias que temos presentes, de 213,85 para 
214.5. Apesar de pequeno, este angmento é geralmente attribuido 

à propaganda do Jornal de S. Petersburgo, que assignalou que à 
perda de um por cento, approximadamente, sobre o par moneta- 
rio, constituia um prejuizo para as relações commerciaes, indús- 
triães e financeiras com o estrangeiro. No mesmo artigo em que 
tratava d'este assunto aconselhaya aquelle jornal ao ministro da 
fazenda que mandasse comprar rublos no estrangeiro. accrescen- 
tando que não seria necessario grande quantidade pariu se obtero 
resultado desejado. 

Calcula-se que em S. Petersburgo alguma cousa se tenha feito 
nesse sentido. E isso concordaria com outra noticia recente de 
que, devido à afluencia de notas ás caixas do Banco d'Estado rus- 
so, este decidiu retirar da cirentação uma nova somma de 35 mi- 
lhões de rvublos-papel. 

” 

(Cómo acima dizemos estava-se já notando com uma certa sur- 
preza que o Banco de Inglaterra não tivesse ainda baixado à sua 
taxa de desconto. que se mantinha à 3 p, e. desde 19 de março 
ultimo. E' certo que 0 ouro reenviado em lavga escala para à Eu- 
ropa, próvenieênte dos Estados Unidos tem ido principalmente 
para Paris e Berlim, Mas o desnfogo experimentado por estas duas 
praças não tem prejudicado & de Londres, onde, atiás, as dispo- 

nibilidades são egualmente tão abundantes que a taxa de des- 
conto, livre desceu abaixo de 2 p. e. ao passo que os emprestimos 

a curto praso teem sido feitos a 1 3/, é até a 1 p ” 
Durante algum tempo à reserva do Banco de Inglaterra man- 

teve-se quasi estacionaria; mas o ultimo balancete acusou um iwg- 
mento de 682.843 libras, atingindo portanto à mesma reserva à 

cifra de 27.709:794 libras. À este nivel fica ella constituindo 34 9%; 
p. c. dos encargos, excedendo em 3 milhões sterlinos a importan- 
tia em que se achava em egual epoca do anno findo. 

Em Nova-York o ultimo balancete dos báncos associados revela 
uma situação menos lisongeira que anteriormente, À reserva di- 

miminuiu 2.040.000 dollars; no emtanto a sua importancia é ainda 
de 380.720.000: dollars, excedendo 36.490.000 dollars o minimo 
legal. 

E 

O Board of trade acaba de publicar sobre as operações e à si- 
tuação das sociedades de seguros de vida de nacionalidade ingle- 

za, estatisticas que, ainda que incompletas e referindo-se a um peé- 
riodo já afastado, oferecem, comtudo, grande interesse, Essas es- 
tatisticas dizem respeito a 105 empresas e à resultados obtidos na 
sua maior parte em 1906, 

O seguinte quadro indica as receitas e as despesas d'essas socie- 
dados, relativamente à um exercicio quer seja findo em 30 de ju- 

FE à EA RS A cao = "Mo = E. Esbia) É = PRE IR E í. E ias dá nec ES Ei a SU 
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Coto ob o do amb A da RAT a Aa 

nho de 1906, quer em 34 de dezembro do mesmo ánno, ou and 
em data posterior: 

RBecenas: 

Premios | Sa) Tr A ROS DESA AA 38455160 
Annunidades recebidas CRE RR AA, o. 29:066,330 
Juros AoA to ereto 12:475/601 
Diversos Va CE RA ASAS ANO tios 1217430 

Bs VIAS CANTA DO:21492h 

Despesas: 

Sinistros pagos EIDRSS con cands Ec JIATASAA 
Suplementos BIN ce scec fireNã 285.861 
Renuncias ARA ARS AE 2:029.437 
Annuidades pagas 3 PARE ANTA ÇA 2:224.630 
Commissões "sb ADE SRAIATES 566.306 
Despesas geraes 2 ao PE SANS Ca 4: 468.083 
ACceionistas BT TARA RAS COCA 964.500 
Alnortizações E SAS, LER, 281.843 
Diversos ato ZARA, PRN ORA 680.352 
Saldo levado a reservas o aa Tatoo LE:SADAT8 

do LEVES SAR D4:214.921 

im doze mezes, nº sociedades enujos negocios fazem objecto das 
estatisticas do Board of trade cobraram premios no valor de 
38,42553.000 libras (173.000 contos ao par), e consagrarvam ao paga- 
mimento,de sinistros 23.174,000 libras (104.283 contos). E' certo que 
estes algarismos, que são muito superiores aos do exercicio pre- 
cedente, são engrossados pelas cobranças e pagamentos feitos 
em virtude de contratos no estrangeiro euja especificação se 
torna impossivel fazer pelos balâáncos, 

As despesas. geraes é às commissões alisorveram 13,96 p. C€, 
dos premios, contra 13.54 p, c. em 1905, tendo o augmento sido 
um pouco mais pronunciado naquellas do que nestes. 

À importancia passada à reserva foi de Ve 1/2 milhões sterlinos, 
Ou sejam, ao par, em moeda portugueza 65,250 contos, 

e 

Foi apresentado pelo respectivo ministro ao parlamento o rela- 
jo de fazenda é 0 projecto do orçamento pira o anno de 1908- 

Ç 

Está este documento submetido à apreciação da comissão de 
fazenda da camara dos deputados, informando varios jornaes que 
essa comissão tem introduzido no mesmo documento alterações 
sadias: Í Ses 
Damos em seguida, em resumo, às principaes verbas do orça- 

mento apresentado pelo ministro e em que estão compreendidos os 
resultados dos decretos promulgados desde maio de 1907, achando- 
se por essa fórma attendidos e computados os rendimentos é en- 
sargos que d'ellas proveen 

Os numeros obtidos nestas condições são: 
Receitas: 
Ordinarias: impostos directos, 13.583:391 5000 réis; sêéllo e im- 

posto, 6.582:5005000: impostos indirectos. 29.783:851 5000; impos- 
tos addicionaes, 1.062;:2505000: proprios nacionaes & rendi- 
mentos — diversos, A342:60095277; contpensáções de despesas, 

13A05:637857, 
Total das receitas ordinarias, 68.660:3283832 réis. 
Receitas extraordínarias, 1.797:5005000 réis. 
Total das receitas, 70.457:8985852 réis. 
Despesas. ” : 
Ordinarias—Encargos geraes, 2363:3468196; divida publica, 

29.995:3975230: diferenças de cambios além das da divida publi- 
ea, 120:0005000 réis; caixa geral dos depositos, 777:1323000 réis; 
servico proprio dos ministerios, 33.624:8938818. 

Tolal das despesas ordinarias, 68.880: 7695244 réis. 
Despesas extraordinárias, pelos varios ministerios, 2.928:171 54140 

réis. 
Total dos despesas, 71.808:940:5384 réis. 
Deficil, 1.351:1118532 réis, 
Comparado 0 actual ovcamento com o decreto de 30 de junho 

de 1907, encontrou o sr. bspregueira as seguintes diflerenças: 
Receitas: mais 717:7268488 réis: despesas, mais AM47:1H 3262; 

deficit, menos 270:5855206 réis. 
Na receita ordinaria ineluíu-se à contribuição industrial, 0 aug- 

mento, por estimativa, de 230 contos de réis, que o sr, ministro da 
fazenda considera modesto em relação ao que é licito esperar. 

Descreverm-se ho relatorio, em resumo, às operações financeiras 

levadas à effeito pelos varios ministerios' dizendo-se no capitulo 
que se refere ao ministerio da fazeuda que competindo às Córtes 
à fixação da dotação de sua majestade el-rei D. Manuel, se elimi- 

nou à verba que lhe estava destinada como infante, deixando 

cgualmente de inscrever-se ns dotações de D, Cárlos e de D. Luiz 
Filippe. não tendo nenhuma d'ellas sido substituida. 

Es 

O nosso mercado bolsista manteve uma cerla animação durante 
à QUINZENA, j ' ; 

No mercado à contado 08 valores mitis procurados foram: as m- 
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seripções, obrigações da divida externa portugueza e as obrigações 
da Companhia Renl—2," grau. | j 

No mercado à praso as transações incidivam principalmente so- 
bre as acções dos Tabacos é da Companhia de Moçambique, in- 
seripções e obrigações da Companhia Real 2.º grau, 

No logar competente publicamos as cotações dos principaes vi- 
lores S. 

O mercado cambial esteve pouco animado durante à quinzena, 
mantendo-se as cotações das differentes divisas quasi ao mesmo 
nível em que se encontravam no final da quinzena anterior. 

No concurso hoje realizado na Junta do Credito Publico foram 
adjudicadas 25.000 libras ao preco de 55098 réis cada libra, o que 
corresponde aproximadamente ao cambio de 47 4/16, 

Ultimos preços da libra: comprador, 335030: vendedor, 358100. 

Segue-se à nota das ultimas cotações cambiaes. 
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EM 15 DE MAIO EM 30 DE MAIO 

Comprador! Vendedor Comprador] Vendedor 

Londres, Cheque «leve h7 | 465% 6 47 6 ht Vie 
MAIA era carros Stelsrels 7 dg — 7 16 = 

PAIS: CGROQUO 222 esto 609 611 607 609 
BOSNIA RANA: sssteal SAO a 2501/2 | DA) 250 
Amsterdam cheque ........ ha 23 419 h21 
Matirid Cheque cocos 885 890 88 800 

AO, 

Í Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

MAITO 

Bolsas e titulos E Ecs: 
16 Is 19 2 2 ao 2 25 o 5 o So = = 

Lisboa: Intoripções de assentamento..] 49,30) 497 41,60 | ADO0] A2,0950. 42.05] 48 43 43,40 | 40:60] 4365) 43,65 = = 
" COUPON cera, 42,70 9,71 4275 41,8 2,00 AD, 41,95 4a 43,90 43,60 ns. o 43,50 — -— 

LV Aa Ao o AREA CAS RANCOR Se Neo — 2850 | 21.850 | 29.000 1 SEB501 94,050 — 20] AMO) 24.950 — -— —- — nm A, 1800 assentimento. «co — - — - e — — — — — -— —- — 
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NOTAS VARIAS 
A rapidez dos telegrammas. — Um dos jornaes 

mais importantes da Dinamarca, o Politiken, fez ultima- 
mente uma euriosa experiencia telegraphica, 

Tratava-se de determinar a velocidade da lransmissão 
dos lelegrammas. Com este fim expediu de Copenhague 
dois telesrammas de cinco palavras, dirígidos à redacção, 
e que deviam voltar ao ponto de expedição dando a volta 
ao mundo, um seguindo por oeste e o outro por leste. 

O segundo voltou a Copenhague passadas tres horas 
e vinle e (res minutos, dando à volta ao mundo no sen- 
lido de Shangae, Nova York e Londres. 

Companhia da Beira-Rita 
Relatorio do Conselho de Administração apre- 
sentado á assembleia geral dos accionistas 
de 6 de maio de 1908. 

(Continuação do numero 490) 

Despesas 

As CONDES augmentaram na importancia de 8:5863809 réis, 
Eis à decomposição : 

100 too Bico 
Administração Lis- 

boa e Paris «1.10. JO0:606085467  37:8125098 — 1143356] 
Exploração e Movi- 
(TO AR A AAA, DIIBOASDAG 4049268207 “. hiNTBSÃO9 

Material e Tracção... 76:5975449  G66:7345035 -— 9:7935414 
Vido O DITA8s o aços O8:6365610)  73:8773972 — h2MS353 

236:437TH051 237:8503242 + 8:I665509 

A economia nã Administração é originada péla reorganização 
eflectuada ultimamente. Os auementos registados nos serviços de 
Movimento e Tracção são à consequencia natural da ampliáção do 
pereurso dos comboios »Sud-express» diario e outros que já fo- 
ram assienalados no precedente relatorio. 

657,320 kilometros 
319.56] ” 

137.768. ” 

Percurso em 1907 1.112. 
AO: ua vires 

Augmento em 1907—26,5%%, 

DD) LU) 

As economias no serviço da via foram realizadas no conjuncto 
da despesa, exceptuando o pessoal, NANA 

O augmento das despesas no corrente exercicio foi sensivel- 
mente menor do que previramos no relatorio do anno precedente 
(18:0005000 réis); porém, parte da economia é devida ao preço 
médio. do carvão ter sido inferior ao calculado, e à não se ter 
empregado: travessas injectadas senão no fim do exercicio, pelo 
motivo de demoras da parte do fornecedor. 

Excedente das receitas sobre as despesas 

O excedente das receitas sobre as despesas apresenta no anno 
de 1907 uma differénca de A:9318801 réis, representada pelo se- 
guinte quadro: 

1 Diferenças: 1007 
1907 90h em relação à 19006 

RE CUNHB ORAL ADSSCCSAD2 112:0275822 + 13:5388610 
DESPESAS eco nes 2IGABTSONT 2978508242 —  B:ISGAHOSO 

Excedente 1111200: 2AANAZOSIB1 2AUhA7TISÃRO + A4;031S801 

Trabalhos extraordinarios— Aquisição de material 

Diversos trabalhos tendentes: à construeção de novas vias de 
fesguardo nas princípues estações, à ampliação dos caes cobertos 
e descobertos de mercadorias em Guarda, Arazede e Pampilhosa, 
à melhoramentos nas alimentações, à captagem das aguas dá ri- 
beira do Canedo, em Pampilhosa, para abastecimento da mesma. 
estação, a modificações nos signaes, ete. ; foram iniciados em 1907, 
e parte do. diminuto dispendio feito até 31 de dezembro, na int- 
portanceia de R354892 réis, foi levado à conta do 1.º Estabeleci- 
mento. 

A conclusão de todos estes trabalhos urgentes, ainda em comeco, 
6 a execução d'um certo numero de novas intalláções, taes como: 
a adaptação do freio continuo em alguns vehículos, a 1.º phase de 
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transformação do apeadeiro Villa Fernando em estação, à illumi- 
nação das vias em Pampilhosa, telephones Pampilhosa e Figueira 
em communicação com as agulhas, a construcção de casetas, à 
acquisição de cofres pára as estações, ete,, exigirão em 1908 des- 
pesas relativamente importantes, 

A fim de collocar nu Companhia em condições de poder supprir 
todas às necessidades do trafego, foram encommendadas 3 loco- 
motivas d'tma potencia superior às existentes ;: porém, não tendo 
estas machinas, nas diversas experiencias a que se procederam na 
nossa linha, com a assistencia dos representantes do constructor, 
cumprido as prescrições exaradas no prosramma e respe- 
etivo caderno de encargos; à Administração apresentou ao fabri- 
cante às suas reclamações, acompanhadas dás reservas necessa- 
rias, não se tendo realizado ainda à recepção definitiva. 

As importancias dispendidas até 31 de dezembro com esta en- 
eonmmenda, sominain frs. 348.030:80, retirados da Conta de Re- 
serva convencional, conforme determina o artigo 62 dos Estatutos. 

Estão tambem encommendados no estrangeiro para entregar no 
conrente auno, 3 fourgons, 3 vagons Techados, 410 vagons abertos; 
devendo construit-se nas nossas oflicinas da Figueira, mais tres 
vagons abertos para utilização e aproveitamento de material em 
armazem. 

No presente anno deveremos comecar com os trabalhos de reno- 
vação da via, na parte mais gasta, entre Luso e Mortágua, empre- 
gundo rails de 40 kilos em substituíção do tipo de 30 kilos, em 
uso na nossa linha, O novo tipo adoptado dará maior segurança e 
solidez á via, permittindo responder melhor às necessidades futu- 
ras do trafego, 

Estradas ligando as estações da nossa linha 
com as localidades por ellas servidas 

Não temos cessado de reclamar dos Poderes Publicos à con- 
strucção das estradas indispensaveis ao desenvolvimento do nosso 
trafego. 

Até hoje pouco ou nada temos conseguido, devido aos acanlra- 
dos recursos destinados pelo Ministerio das Obras Publicas à 
estes melhoramentos, considerados inadjaveis e de que tantos be- 
neficios poderia colher o paiz, 
Temos tido apenas à satisfação de observar que um grande 

numero de municipalidades se teem tambem interessado por este 
importante assumto, juntando às suas reclamações 48 nossas; 
poréin, 08 governos continuam a não ouvir estes justos e insíisten- 
tes clamores, descurando por completo uma questão de grande 
interesse vital pára o desenvolvimento do commercio e di agri- 
cultura nacionaes, Ainda em fevereiro passado, dirigimos ao tetual 
Ministro das Obras Publicas uma nova representação solicitando 
e justificando à construcção de estradas à ligar com us nossas 
estações, 

Porto da Figueira 

As representações entregues nó Ministerio das Obras Publicas, 
reclamando. immediatas providencias para obstar à inutilização 
completa do porto da Figueira e para impedir o assoreamento 
progressivo da sua barra, são já inumeras. 

Esta Companhia, à Camara Municipal dá Figueira, à Associação 
Commercial da mesma cidade e muitos outros municipios do cen- 
tro do paiz, teem instado com todos os Governos pela execução 
de obras e melhoramentos no porto e barra da Figueira, 

Não decorre anno algum, sem que se tentem esforços * neste 
sentido; e, aínda, ultimamente, em 1 de fevereiro do corrente 
anno, uma commissão composta de representantes do Municipio, 
da Associação Commercial da Figueira, d'esta Companhia, ete,, 
procurou o ex."” sr, Conselheiro Malheiro Reymão, expondo-lhe 
nitidamente à realidade do quadro deprimente e vergonhoso 
d'aquelle porto, que poderia ser um manancial de receita para os 
cofres publicos. y À 

Às enormes vantagens que se obteriam por meio de dragagens 
permanentes e bem orientadas, são tão evidentes que não care- 
cem de justificação, pois em troca d'uma despesa relativamente 
insignificante, din-se-hia um ilimitado di bao, à extensa régifo 
central. do paiz, compreendida entre os districtos de Coimbra 
Leiria e duas Beiras, hoje estiolada por não encontrar saída faci 
Cc cconomica nos seus productos, — 

Os centros industrines de Gonveia e Covilhã dilatariam à sua 
esphiera d'acção. xs : | 

O. commercio com à nossa visinha Espanha tornar-se-hia mais 
facil é lucrativo, e o proprio tliesouro iria encontrar, nas receitas 
iduaneiras, larga compensação dos sacerificios exigidos, com os 
direitos cobrados e com um imposto especial que seria lançado 
sabre à tonelagem das mercadorias entradas e saídas pela barra 
da Figneira, 

Concessão do caminho de ferro «Valle do Vouga» 

Esta concessão, representando uma transgressão do artigo 28 
da nosso contralto com o Governo, deu logar, como vós sabeis, à 
tinta reclamação d'esta Compantia, submettida actualmente à um 
Tribunal Arbitral. 

1 SR
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Apezar. dos veliementes esforços empregados pela Adminis- 
[ração e pelo nosso advogado para se obter uma rapida solução, 
O processó não tem seguido os seus tramites, devido à doenças e 
impedimentos di parte do arbitro do Governo. 
Temos dirigido ao Ex”* Sr. Ministro das Obras Publicas: di- 

versos oflicios insistindo na continuação da questão, e, só ultima- 
mente, foi nos communicado que o arbitro da parte do Governo 
iria dar andamento ao processo. 

Imposto da Bolsa sobre as novas obrigações 

Ná Oceasião em que se effectuóu à troca das obrigações an- 
ligas pelas actuaes (que são inteiramente éeguaes ás anteriores), 
requeremos à Bolsa de Lisboa à edmissão à cotação de 4.628 
obrigações de 1,º grau e 2,757 obrigações de 2.º grau que tinham 
sido emittidas à nais para diversos fins, em cumprimento dás 
elausendas expressas mn. Convenção, 

Sobre as 121417 obrigações antigas, nada deveriamos pa- 
gar, porque o regulamento das nossas Bolsas só determina esse 
pagamento ne caso de conversão; o que não era o nosso, 

sta Companhia. celebrou apenas uma concordata com os 
seus erédores, mas 8. Ex. o Ministro das Obras Publicas, d'então, 
traduzindo à nossa concordata por conversão de titulos, obrigou- 
nos à pagar o imposto 1/2% por inteiro sobre 128.502 Obriga- 
(ões, na. importancia de 3:78233590, réis sob pena de fazer retirar 
os nossos titulos da cotação oficial. : 

Como esta amesca, caso fosse postem prática, causaria só- 
rios inconvenientes e prejuízos à Companhia, deliberámos pagar a 
importaneia total do imposto: e protestando contra semelhante 
acto, levámos a questão para os tribunaães, a fim de ser resolvida 
definitivamente, 

A sentenca deverá ser proferida brevemente, e com confiança 
à guardamos, pois à direito e à justiça que nos assistem, se nos 
alliguram bem claros. 

Ná conversão (sinonimo de eredito/ e prosperidade), não se 
consulta o portador do título, porque dá-se-lhe 1 diveito de rece- 
ber o seu valor integral ou à opeão de o permutar com outro de 
tipo diflerente, À ; 

Na concordata, existe apenas o contrario; ausencia de recur- 
Os 6 ad necessidade de ouvir 08 exédores. 

Troca das obrigações 

Até 31 de março. de 1908, tinham sido apresentadas para 
trocar 119.001 Obrigações antigas, contra as quaes entregaramese 
30 667 obrigações de 1.º grau e 79.334 obrigações de 2:º grau. 

Aclhum-se actualmente depositadas. nós nossos cofres, em 
execucão às clausulas do convenio, 3:249 obrigações de 1.º grau, 
que constituem à c/Reserva; tendo sido entregues aos srs, Henry 
Burnayv & Co, 1.379 obrigações 1.º grau e 2,758 obrigações 2;º 
grau, contra a quitação do s/eredito, nos termos do artigo 49 do 
convento. | / 

A entrega dos títulos foi operada da seguinte fórms: 

Obrigações. Obrigações 
1.º gran 2º PA 

[DID AE Ta [SEO BERRO ECT TER E ARO, BM 56,628 
A RT o RREO ANS A a A So L IDTTE So 15,407 2h 316 
BT ONO DOR eo a RS a era a ASS NE 57h 14148 

ENT, ro Ar ao cao SE STA hh 205 82,092 

(Continna) 

Avisos de serviço 
Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Serviço de passafieiros entre as estações e apea- 
deiros compreendidos de Figueira da Foz a Coim- 
bra e de Aveiro a Porto — Validade provisoria dos - 
bilhetes das tarifas de comboios tramways para 
os comboios n.” 3, 11, I8 e para o serviço Figuei- 
ra-Coimbra que com aquelles correspondam em 
Alfarellos 

Desde. lioje e até aviso om contrario, os bilhetes de 2º e 
3.º classes das tarifas especines em vigor, nº 3 interna d'es- 
ta Companhia e P. n.º 40 combinada com à administração dos 
Caminhos de ferro do Minho e Nóuro, para transporte de passa- 
teiros. nos comboios tramsvayvs do servico Aveivo-Porto, serão vá- 
idos tambem para os comboios ombibus n.º 3, 11 e 18 do serviço 
Lisboa-Porto, do horario em vigor, 

Desde à mesina dafa e esualmente até áavigo em contrario, se- 
vão válidos naquelles mesmos comboios no trajecto. Altavellos- 
Coimbra e nos comboios do serviço Alfarellos-Figueira, que com 

"PA 

; rm ã á : É.» UV " E 

du" di Ne VA Ask. é f PÉ 
é ba CAT A a ro, ij 1, os a oe [9 ENTAO AR: 

aquelles correspondam em Alfarellos, os bilhetes de 2. 6 3.º clas- 
ses da tarifa especial interna n.º 11 bis para transporte de passa- 
geiros nos comboios tramways do serviço Coimbra-Fieueira da 
Foz. 

Picam em vigor as condições das referidas tarifas especiaes n.º 
3, P. 10 é 141 bis, excepto no que se referem as cobranças por falta 
de bilhete, mudança de classe e excesso de pereurso. Assith: 

Falta de bilhete. — Os passageiros. que viajem sem bilhete, pit- 
guarão à sua passagem segundo os preços e condições da tarifa 
geral. Exceptuam-se os passageiros de 2.º e 3.º classes que to- 
mem os comboios nos apeadeiros onde não hnja venda de bilhe- 
tes, 08 QUACs pagarão à sua passagem em transito aos revisores, 
nas condições das indicadas tarifas n.º 3, DP. 40 e 11 bis, segun- 
do o trajecto em que utilizem os comboios, mas ficando tambem 
sujeitos nos casos de mudança de classe ou excesso de percurso, 
às condições abaixo: 
Mudança de classe. — Os passageiros que mudem para classe 

superior à do seu bilhete, pagarão a dilferença entre os preços 
da tarifa geral eõós da tarifa especial respectiva, desde 6 ponto 
onde mudaram de clásse até destino. 

Bacesso de percurso. — Os passageiros: que sigam além do pon- 
tó de destino do seu bilhete, pagarão à sua viagem segundo os 
Ireços e condições da tarifa geral desde à origem até destino, 
evando-se em conta a importancia do bilhete de que sejam 
portadores. ea, . 

ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO MINHO E DOURO 

Fornecimento de artigos de escritorio 

Dia 10 de junho de 1908. pela 1 hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Direcção em Campanhã. 
Gondições estão patentes: nas secretarias das direcções do Minho 

e Douro e do Sul e Sueste em todos os dias uteis das 11 da manhã 
às 3 da tarde, À 

Deposito provisorio: 90S000 réis em qualquer das tesourarias dos 
saminhos de ferro do Estado. 

Deposito definitivo: 3 º/, do preço da adjudicação. 

Terreplenagens, obras d'arte correntes e estação 
de Carviçaes e dependencias, no caminho de 

ferro do Pocinho a Miranda, lanço de 
Carviçaes — Bruçô 

Dia 23 de junho de 1908 pelas 12 horas do dia, 
Local de abertura de propostas:— Direcção em Campanhã, 
Condições estão patentes: no servico de construceção do Minho e 

Douro ou na direcção do Sul e Sueste, 
Deposito provisório : 2805000 réis. j 
Deposito definítivo: 3 % do preço da adjudicação. 

Assentamento e balastragem de via do caminho 
de ferro de Livração a Amarante 

Dia 233 de junho de 1908 pela 1 hora da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Direcção em Campanhã. 
Condições estão patentes: no serviço de construcção do Minho-se 

Douro ou na divecção de Sul e Sueste. 
Deposito provisorio : 3605000 réis. e 
Deposito definitivo: 3% do preço da adjudicação- 

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Fornecimento de 12.000 kilos de soda caustica 

Dia 8 de junho de 1908 pela 4 e meia da tarde. 
Loçal de abertura de propostas: — Estação central de Lisboa-Ro- 

cio. 
Condições estão patentes: na repartição central do serviço dos ar- 

muazeéens (Santa Apolonia) todos os dias das 10 da manhã às 4 da 
tarde, 

Deposito provisório: deve ser feito até as 12 horas precisas do 
dia do concurso. 

Fornecimento de pau de quebracho 

Dia 8 de junho de 1908 pela 1 e meia da tarde. 
Local de abertura de propostas: — Estação central de Lisboa-Ro- 

cio. 
Condições estão patentes: na repartição central do servico dos ar- 

mmazens (Santa Apolonia) todos os dias uteis das 10 da manhã ás 4 
da tarde. 

Deposito provisorio: déve ser feito úté as 12 horas precisas do dia 
do concurso. 

HÁ 
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AGENDA DO VIKAIANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhe recommendamos porque, praticamentê, conhecemos o seu serviço 

Nous ne saurons recommender à nos lecteurs d'autres maisons, que celles indiquées 
ci-bas, car nous les connaissons par experience personelle. Aide-memoire du voyageur — 

BILBAU frev,HNoto! Visnaras Tolo a (on 
de Chacharra-Mendi — Proprietario, Felix Nunfez & 0 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel 
rande Hotel 

do Elevador— Grande Hotel da Boa Vista. 
—Servico de primeira ordem. Banhos completos. Ser- 
Vico SSpensAl para diabéticos. Bous quartos. Luz ele- 
clrica, Áceio e ordem. Preços modicos. 

CASTELLO BRANCO Motel Francisco Rua de Santo Ántonio — 
Bom tratamento, acelo e commodidade— Proprietario 
suceessor da vinva de Francisco da Silva Gama. 

CINTRA Hotel Netto.—Servico de primeira or” 
dem, aposentos confortaveis e aceasdos, 

almoços à jantares, mesa redonda ou separada, mag 
nificas vistas de terra e mar, casa dê jantar para 
cem pessoas. Precos razoaveis.—Proprietario, Romão 
Garcia Vinhas. 

ESPINHO Hotel Particular.—Servico de prt- 
meira ordem sala de visitas, piano, ga- 

binete de leitura, eto., etc. Modicidade de preços, 
sendo um dos hotéis mais bem situados e que mais 
Convém aos mimerosos banhistas:— Propr., Seralim 
Pereira. 

Grande Hotel do Toural.— 
GUIMARÃES 15, Gampo do 'Tourál, 18.—EÉste ho- 
tel é sem duvida um dos melhores da provincia, de 
inexcediveis commodidades e acelo; tratamento re- 
commendavel—Proprietario, Domingos José Pires. 

Sautier & €.º — Commissões, 
H A M B U R G 0 transportes máaritimos pelas mais 
importantes carreiras de vYapores.— Servico directo 
entre Hamburgo o Espanha, 

LISBOA Braganza-Hotel.—Salons—Vue splen 
dide sur la mer—Service de 1.º ondre, — 

Proprietario, Victor Sassetti, 

LISBOA Grande Hotel d'Inglaterra—Em 
frente da Estaeão Central. P. dos Restau- 

radores. De 1.º ordem. Ascensor. luz electrica, Reé- 
commendado pela Propaganda de Portugal. 

LISBOA 6. Mahony & Amaral. — Commis: 
Des, consignações, Ai cias te. Vidê 

annuncio na frente da capa—kRua Q'E-Rei, 79, 2.º 104 e 

LISBOA Canha & Formigal.—- Artigos de mer- 
cearia.—P, do Municipio, 4, 5, 1, 0 7. 

MAFRA Hotel Moreira. —No largo, em frente 
do convento.— Bellas accommodações desde 

LH000/ reis por dia a 16500, —Reduecão de precos para 
Ccaixeiros viajantes: 

PARIS Seghers & Paradis. — ltepresontantes 
de grandes fabricas da Belgica, Inglaterra, 

tte.—Rue Scribhe, 7. 

PORTALEGRE Hotel Caraça.— O principal 
da cidade e um dos melhores da 

provincia. Servico bom 6 acelado, Carro na estação 
ão comboio do dia, de Lisboa. Prop. Antonio d'Oli, 
veira Cutrava, 

Grande Hotel do Porto.—l: incil 
PORTO leur de lá villo. Lits à ressorts. Omoibus 
Tólóphone. Boite aux letires—Salles de lecture et de 
réception. Bains. Jonrmaux. 

PORTO Hotel Continental.—Rua  Entrepare 
des (Frente à Batalha). Servico de 1.º or 

dem, preços moderados, Frente do correio, Lies 
tros; muito central.—Própr. Lopez Munhós, 

PORTO Hotel Real. — Rua do Bomjardim, 2 
Completamente. refórinado, mésa 6 vinhos 

de primeira ordem, Unico defronte da Estação Cem 
tral de S. Bento, proximo é praca de D. Podro. Preco 
rasonvel.—Propr, Serafim Pereira. 

João Pinto & Inrmão.— Despachantes: 
PORTO —HRua Mousinho da Silveira, 134. 

IR Grande Hotel Esperança. - 
SET VU B EM L Avénida Todi, em frente do Westro; 
sitio central: bellas vistas. Bellos aposentos; Servico 
Piadas so, Diaria 18900 à 25500, Prop. Lourenco & 
OUrenco. 

Gran Fonda de Madrid. — Vriv- 
SEVILHA cipal estabelecimento de Sevilha — H- 
minação electrica—Luxuoso pateo—Sala de juntar para 
200 pessoas— Banhos. 

r  Viuvade Jus- VALENCIA D'ALCANTARA ViuvadeJus- 
lez.— Avente internacional de aduanas y trasportos. 
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