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Duas propostas de lei

Acham-s¢ ao presente pendentes d'exame parlamentar
dras propostas de lei que dizem ambas respeito a cami-
nhos de ferro concedidos e ainda nido construidos.

Pela primeira, que a Gaseta publicon, ¢ modificado o
contrato das linhas do Alto Minho, atrvibuindo-se a do
Valle do Lima a directriz pela margem direita desde Vianna
alé as proximidades de Ponte da Barca e dispensando-se
portanto a construcgao da ponte de Lanhezes, sobre o Lima,
para estrada e caminho de ferro, ou, na alternativa do seu
adiamento, a da dispensavel duoplicacdo de linhas entre
Vianna e Lanhezes.

A segunda procura facilitar a obtengao de capitaes para
a linha de Portalegre-Estremoz por Portalegre e Castello
de Vide @ linha da Beira Baixa—assegurando o arrenda-
mento da linha pela administragdo dos Caminhos de ferro
do Estado em delerminadas condicoes, que adeante anali-
ZATe0S.

As razdes que justificam a primeira proposta ja aqui a
referimos.

E'" de todos conhecida a historia, cheia de incidenies,
d'essa concessao devida & intelligenle iniciativa do sr.
conde de Pacd Vieira.

0 oplimo ¢ inimigo do bom. Quiz-se assegurar, com o
caminho de ferro, a ligacdo das estradas das duas margens
(o Lima por uma ponte. Esse objectivo e outras considera-
¢oes de importancia secundaria determinaram a directriz
da linha, onerada com um encargo pesadissimo, pois que
a ponte de Lanhezes & obra de excepcional grandeza e nao
menor encargo seria o do reforco da ponte actual e a du-
plicacdao de linhas no trogo inferior.

Depois de multiplas vicissitudes, que € ocioso recordar
enconlra-se a coneessao nas maos de nma empresa porin-
gueza, contando com valiosos elemenlos financeiros e lir-
memente decidida a levar por deante o empreendimento.

Sao as linhas de rendimento seguro, e por isso mesmo
o estado, tendo em mira evitar os inconvenientes ordina-
riamente adstrictos 4 garantia de juro, obrigou-se a com-
pletar, se preciso f0sse, o juro de 5%, do capital de
20:0005000 por Kilomelro, mas limitou a 6005000 réis o
seu desembolso, a fim de que a empresa procure 0 com-
plemento do juro no desenvolvimento do trafego.

0 capital, que pouco confia em calculos de rendimento
provavel, loma porém esses 600000 réis para base quasi
unica de capilalizagao e por isso recua assustado perante
uma obra, alids dispensavel, como é a ponle de Lanhezes
que absorve quasi 10 % dos recursos precisos para a con-
sirueedo.

D'ahi as difficuldades que teem surgido e que s6 pédem
ter uma das lres seguintes solugOes: construccao por con-
ta do Estado; annulagao da concessao quando o contrato
o permitla, abrindo novo concurso sobre novas bases que
compreendam a eliminag¢dao da ponte; modificagio do con-
trato actual por accordo com a empresa.

A primeira ¢ segunda solugbes, além de darem logar
a perdas de lempo, 880 pouco equitativas para com uma
empresa que tem Ji despendido uma quantia consideravel
¢ tem demonstrado a seriedade do seu proposito. Con-
struir por conta do Estade, o mesmo é querer forgar este
a levantar 3.000:000000 réis, quando tantas outras con-
strucgdes de prolongamentos que nao podem ser objecto de
concessao exigem capilaes importantes. Por isso mesmo o
illustre ministro que em 1903 resolveu fazer a concessao
entendeu e bem que o grupo das linhas do Alto Minho es-
tava naturalmente indicado para objecto de aclividade
d’'uma empresa.

Para abrir novo concurso, nao podem ser cerceadas as
vantagens offerecidas; sera lalvez preciso augmenla-las.
Pode surgir concorrente que aparentemente offereca os
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necessarios requisilos, mas que no fim de contas ndo con-

ngd fazer \'lll“’dl' a iniciativa ¢ assim se p('l’l]{‘ um lempo.

consideravel.

0 que pede pois o interesse do Estado ¢ o da regido,
assim como 08 principios d'equidade, ¢ um entendimenlo
rasoavel com os acluaes concessionarios.

Vieram estes pedir a modificacio do contrato. A admi-
nistragao informou- favoravelmente o pedido, fazendo ape-
nas nolar que seria preciso para isso nma providencia
Jegislativa.

Concordon o governo e levon as camaras nma proposlta
de lei com esse fim. Deram-lhe parecer lavoravel as co-
missoes parlamentares. E pois de esperar que nenhoma
oposi¢ao injustificavel venba travar uma providencia sen-
sata, oportuna e equilativa.

Tem sido norma invariavel da vossa administracdo a
collaboracdo com as empresas concessionarias para as
ajudar a vencer dificuldades sopervenienles que  se
opdem ao exito das suvas iniciativas. Assim se fez por
diversas vezes com a Companhia Real, nomeadamente para
a conclusio da linha do Norte. 0s contratos da Compa-
nhia de Sveste foram modificados. Foi concedido auxilio &
Companhia de Guimardes para lhe facilitar a construcgao
do troco de Guimardes a Fafe. Modificou-se niao ha muito
a concessao da linha do Valle do Youga, dando-se [he ga-
rantia de juro. A lodas as empresas se concedem liberal-
mente prorogacoes de prazos e oulros favores. E' digno de
censura o Estado, porque assim procede? Nio, pelo contra-
rio. Merece louvor, pois ¢ sabido quanto custa chamar
gapitaes para se imobilizarem em construceoes de linhas
ferreas e por isso devem ser concedidas todas as faeilida-
des razoaveis.

Sao estas consideragoes de inconteslavel interesse publico
que me levam ao convencimento de que as camaras com-
preénderdo o sen dever patriotico e removerao as difficul-
dades que actualmente opdem a construcgdo das linhas do
Alto Minho exigencias mal cabidas do eontralo de concessio.

»

Quanto & linha de Portalegre, a sua concessio deve-se
ao sr. conde de Pacd Vieira, que consegniu [azé-la nos
termos da base 5.* da lei de 14 de julho de 1899.

Classificada de via estreita por consideracoes d'ordem mi-
litar, conjugada com um ramal de Fronteira a Aviz, foi
assim concedida.

As representacoes regionaes, a facilidade da construc-
¢ao ea incontestavel vantagem da uniformidade de via en-
tre essa linha e as quatro de via larga que ¢ chamada a li-
gar, levaram o governo a modificar o contralo de coneessio,
eliminando d'elle o ramal de Aviz, substituindo-o pelo
prolongamento da linha principal desde Castello de Vide
até a da Beira Beixa e adoplando a via larga.

0 coneessionario tem procurado honrar o sen compro-
misso e, caso sem precedentes, conseguiu, com 08 seus
recursos proprios e sem formar empresa, construir 16 Ki-
lomelros de infrastruetura a partir de Estremoz. Ao mes-
mo tempo empenhava lodos os esforcos para angariar os
capitaes precisos. Apezar do manifesto valor da linha e
do subsidio constituido pela cedencia de impostos ¢ par-
ticipacio de receitas, o capital retraia-se sempre, em-
quanto ndo tivesse a garantia de uma receila cerla.

Qual a maneira de a obter?

Uma garantia de juro seria mal cabida, quando outra
formula mais vantajosa podesse ser adoplada, e essa exis-
te inconlestavelmente.

A linha de Portalegre, destinada a assegurar comodas e
rapidas relagdes da Beira Baixa' ¢ alto Alemtejo com o
médio ¢ Dbaixo Alemtejo ¢ Algarve, é o natural comple-
mento das linhas do Sul @ Suveste, constituindo o prolon-
gamento da linha de Evora.

0 publico tem tudo a ganhar na unidade de exploragio,
(que se traduz em economia de tempo ¢ na supressiao de
transmissoes.
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Além d'isso, o dpruvelt'u:wmu de malerial civceulante,
de officinas e a quasi constancia das despesas geraes de
uma réde vasla dao logar a economias importantes pela
incorporacdao da linha de Portalegre nas do Sul e Sueste.

Tudo aconselhava pois o Estado a lomar de arrendamen-
(o a linha de Portalegre, computando o mais bhaixo possi-
vel a despesa mplumgdn para qualquer pequena defi-
ciencia leria compensacao sobeja no ll'lbutu (que a nova
linha trard as actuaes ¢ metade de cujo rendimento liqui-
do reverte para o Estado durante o8 primeiros (rinta an-
nos, pertencendo-the a totalidade depois d'esse periodo.

A Companhia Real, quando fez o contrato de explora-
¢ao da linha da Louza, fixou o preco de 5005000 réis por
kilometro, manifestamente insufficiente se niao livesse a
compensia-lo o afltuxo do trafego da nova linha.

Alribuindo o Estado 6003000 réis ao custo da explora-
gdo encontrard lambem com cerleza a compensagao no des-
envolvimento do tralego das linhas que actualmenle ex-
plora. Entregando o saldo da receila ao coneessionario, as-
seguri-lhe rendimento sufliciente para remuneragao de
ldplld[

facil determinar o rendimento provavel da nova linha.

,\ populagao dos concelhos atravessados d'Estremoz a
Gastello de Vide é de 64.640 hab’tantes segundo o censo
de 1900, sem falar na dos econeelhos visinhos de Aviz,
Monforte, Elvas, Borba, Villa Yigosa. A regiio servida ¢
lil':l ¢ Portalegre ¢ um valioso centro uuluslri.ll

Se a linha de Vendas Novas a Setil, que alravessi uma
regiao quasi despovoada e atrazada em cull.m'u. allingio
desdﬂ logo o rendimento de 1:5005000 réis por kilometro
incluindo impostos; se a linha de Torres-Figueira-Alfarellos,
dpl sar das condigdes desfavoraveis que resultavam da

garantia de juro, leve logo no primeiro anno d'exploragio
u)mplolu 1:3615000 reis de rendimento, se a linha da
Beira Baixa, com a ac g‘.m deprimente de uma gudulld de
juro sujeita a principios mal pensados e em regido de
cultura pouco intensa ¢ de rara populacio, lem 1:4005000
réis de rendimento incluindo impostos; pode-se Prognos-
licar com a maxima seguranca que uma linha como é a
de Portalegre, servindo uma regiao populosa e importante
sob 0 ponlo de visla agricola e industrial e ligando entre
si quatro caminhos de ferro, lera trafego de valor, devs do
0 seu rendimento annual ser superior a 1:5005000 réis.

Devia se ainda ter em conta que durante os primeiros
[rinta aunos pertence ao concessionario metade do aumento
de rendimento liquido determinado nas linhas de Sul e
Sueste pelo tributo da nova linha. E' sabido quanto avulla
este tributo das linhas aflluentes.

Assim, na linha do Douro ¢ 1,4 do rendimento proprio
da linha da Foz-Tua e Mirandella; na do Minho ¢ 0,8 do
da linha de Guimardes. A Companhia Real avalia em 1,73
do rendimento proprio da linha de’ Vendas Novas ao Setil
o tributo d'esta a linha de Leste.

A nova linha dard pois logar a uma receita importante
podendo-se affirmar que a receila kilometrica da linha
de Portalegre excedera 1:5005000, comportando pois i
receita liquida o encargo do capilal preciso para a con-
struegan.

Da-se porém o mesmo easo que com as linhas do Allo
Minho. Os calculos de rendimento provavel de nada vilem
para o capilal que exige um juro certo com garanlias
langivvix.

A iss0 viza a proposta de lei i apresentada, estipulando o
adeantamento das qlmnllds precisas para allingirem as re-
ceilas liquidas 9008000 réis por Kilometro.

' certo que nido serd preciso occorrer a esse auxilio,
mas o compromisso de o prestar, se necessirio for, ¢ snf-
ficiente para facilitar a realizagio pronta de tao impor-
tante methoramento em hoas condigdes para o Estado ¢
semn encargo para 0 Thesouro, mediante nm accordo equi-
talivo com um concessionario, cuja seriedade ¢ manilesta,
defrontando com as enormes dificuldades que no nosso
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paiz encontram as inicialivas empenhadas em atrair capilacs
a construcgao de caminhos de ferro.

0 ponto esti em que no parlamento nio venha a in-
vocacao dos immortaes principios, ou o sistema sabido
das suspeigdes, travar uma providencia de incontestavel
aleance.

J. Fernando de Sowsa.

g
Bibliografia

G. HUMBERT. Traité complet des Chemins de Fer.
3 vol. Ch. Béranger ed.

Proseguindo na noticia de esta obra importante, a que
larga referencia lizemos nos dois numeros de esta revisla
de julho ullimo diremos que logo de principie é muilo
mais copiosa agora a informacio das obras de consulta
acérea da locomoliva.

Niao referiremos as pequenas modificagdes que agora
soffreu o capitulo alusivo a caldeira, embora esta nova
edicao fale nos tubos Serve de que faz uma jusla apre-
ciacao ¢ modifique o quadro relativo as superficies de
aquecimento que em Franga augmenlaram, exceplo nas
machinas de mercadorias de 3 eixos do Paris-Lydo-Medi-
lerraneo.

0 capitulo relativo ao meeanismo foi profundamente al-
terado. Bm logar de dois paragralos que continha a pri-
meira edicdo, conta esta ndo menos de qualro, por isso
gque o auctor entendeu dever inserir lodo um capitulo
que versava assunto que melhor cabe aqui.

Embora tenhamos que passar em claro algumas nolas
onde em pouco alterou o lexto primilivo, tlaes como a
(que se refere a regulamentacdo do comprimento das biel-
las on da lubrificacao dos embalos, de que s¢ ndo fala na
primeira edigdo, alludiremos para justificagao do que dei-
Xamos exposto a nm paragrafo com onze paginas em que
trata de modificacoes das locomotivas da réde do Estado,
do que resultou mma  diminuigdo do prego do custo da
lraccao.

Como ja dissemos, o auctor tratou esle assunto em capi-
tulo especial na primeira edicao, mas incontestavelmente
aqui tem elle melhor collocacao, mesmo porque outras li-
nhas ferreas adoptaram as modificacoes que ainda ha pou-
cos annos 86 conseguiam ser applicadas pelos caminhos de
ferro do Estado em Franca.

A primeira de que se occupa ¢ a da valvola de entrada de
ar, com que se suprime o attrito e a usura das gavelas
planas de distribuigdo, tendo ainda a vantagem de per-
mittiv a lubrificacao com oleos mineraes, em resullado do
abaixamento de lemperatura.

A outra modilicacao refere-se as gavelas cilindricas. De
ha muito que os engenheiros da traccdo tentavam appli-
eal-as por verem nellas a solugdo do problema tdo impor-
lante da aspiracio dos gazes quentes, do gasto das gave-
tas, e da perda do trabalho, que se da sempre na marcha
com regulador fechado. Todavia s6 o eéngenheiro sr. Ri-
cour consegniu dar realizagdo pratica ao que outros antes
de elle tentaram. ;

Segundo experiencias eflfectuadas, as gavelas cilindricas
com valvulas de entrada de ar teem uma usura sessenta
vezes menor do que as gavelas planas. 0s gastos de con-
servacao lambem diminuem como se vé pelos calculos de
lubrificacio que expoe o engenheiro sr. Humbert.

Ainda outros resultados advieram de estas modificagoes,
taes como o augmento do réendimento das machinas em
trabalho ulil e o aperleicoamento alias inesperado da adhe-
rencia, extensamente explicado por caleulos e graficos no
livro do sr. Humbert.

Tambem o livro que estamos examinando fala de mu-

dangas nas fornalhas ¢ nas superficies das machinas
normaes a marcha do comboio. 0Os resullados de eslas
modificacoes traduziram-se economicamente, conforme se
vé em quadros muilo inleressantes e que infelizmente
nao podemos (ranscrever.

Numa escassa pagina (ralava a primeira edicao da lo-
comoliva compound, que agora é largamente descrila nos
lipos de 2, de 3 e de 4 cilindros, bem como as locomoti-
vas de vapor superaquecido.

Sobre estas ultimas todavia ndo se pronuncia o Sr.
Humbert definilivamente porque ainda a sanccdo da ex-
periencia nio veio evidenciar-thes as vantagens. No emtan-
lo em nola da uma ampla bibliografia ndo s6 a respeilo
de esle processo, como ainda das locomotivas compound.

Poucas sio as alteragoes no capitulo reservado ao estu-
do do veiculo na locomotiva. No emtanto o que se refere
aos bogies estid mais amplamente exposto do que na pri-
meira  edigdo de  esta obra. Tambem o que lrata do
tender tem poucas alteragdes nesta edigdo, mas complela-
se com um paragalo destinado & conducgdo das locomoli-
vas, onde largamente se¢ discutem os sislemas de distri-
buicao do pessoal e o problema do consumo das machinas.

Na primeira edigio da sua obra, o engenheiro sr. G.
Humbert terminava o livro destinado ao estudo das loco-
molivas descrevendo alguns dos tipos usados principal-
mente em Franca. Analogamente procede agora, mas alle-
rando quasi completamente 0 que entio escreveu. Ser-
nos-hia difficil comparar este capitulo nas duas edigoes
por causa das alteragdes que soffreu e vanlagem alguma
de ahi adviria para o leitor. Basta pois verificar o melho-
ramento da nova edicao, e passando em claro muitas pa-
ginas que condizem, nolaremos que ja esta edigao se re-
fere a0 uso do contravapdr nas locomotivas compownd o
(que se ndo refere na anterior.

Pequenas modificagdes se encontram no comeco do ca-
pitulo relalivo aos freios, mas ja maior ¢ a alteragiao ao
Westinghouse e por fim agora da exemplos de outros mais
¢ tambem da a applicagdo dos freios conlinuos nos vagons
de mercadorias.

As Lres escassas paginas reservadas na primeira edi¢ao
a composigao dos comboios, relativamente aos [reios, trans-
formaram-se¢ em cineo paginas cheias de informagdes em
resultado das novas preserigoes ministeriaes relalivas ao
assunlo.

Ha pois alleragdes bastantes nesla quarta parte do tra-
tado do engenheiro sr. Humberl para fundamentar a affir-
mativa que fizemos relativamente aos aperfeicoamentos
de esla obra.

Ao expor o objecto da quinta parte -de esla obra tam-
bem o sr. Humbert modificou a nomenclatura usada na
primeira edigio e deun uma referencia bibliografica (ue
pode interessar lodos quantos se occupam de assunlos
ferroviarios alé os que ndo sao technicos.

Tambem agora,inclue justificadamente nos servigos de
exploracdo o arfinjo das estagdes, os signalamentos e en-
cravamentos de que ja falou.

Limita-se porém agora, como ji o fez anteriormente, ao
estudo do movimento e da exploracdo commercial.

Ao falar dos graficos dos comboios, refere as alteracoes
preseritas em 1901 em Franca, de maneira que a forma
dubitativa da apreciacdo dos prazos para as approvar lrans-
formou-se completamente e ainda teve que ampliar este
paragrafo por causa das novas delerminagoes legaes, no
que diz respeito & correspondencia dos comboios.

No segundo paragrafo allusivo a classificagao dos com-
hoios ha como complemento a regulamentacido dos com-
hoios leves ou de composicdo reduzida e no terceiro in-
lercalaram-se explicagdes referentes a comboios de seegao
¢ de direcgao, de que se nao falou no anterior.

Destina-se o lerceiro capitulo do primeiro livro da quinta
parte & circulagdo dos comboios e alguns preceitos encerra
esta mova edigdo a proposito da circulagdo em dupla Via,

[ SIS
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que esla exposla com maior ordem do que na anlerior, ¢
referencias a trabalhos que appareceram depois da publi-
cacao da edigao anterior.

Na circulagdo em via unica exemplifica as providencias
que se lomam na réde do Estado quando se desdobra um
comboio ou quando este pira na via e ainda largamente se
allude aos apparelhos Webb-Tompson, finalmente termina
este capitulo pelo estudo da circulacao dos comhoios nos
Estados Unidos, refere-se tambem ao uso do telefonio, de
que nada diz na edigao anterior.

No terceiro e ullimo capitulo d'esle livro ceeupa-se da
velocidade dos comboios ¢ claro esta que alteracdes bas-
Lantes conla esta edigao.

A baldeagao e transporle de mercadorias, a distribuigao
do malerial circulante e a troca do material teem aqui lo-
gar especial seguidamente ao que trala dos accidentes, que
na edicao antecedente vinha logo depois do estudo da
velocidade.

No livro segundo da quinta parte trala da exploracao
commercial. Assim como na primeira edi¢io repele que a
franquia de 30 kilogrammas de bagagem por passageiro é
exclusiva das rédes lrancezas, quando, pelo menos, em Por-
tugal ¢ Espanha lambem ella se applica. Fala nesta edi-
¢do da tarifa excepeional indicando os casos a que se ap-
plica e s6 depois trata da homologacao das larilas.

Destinou o auctor o segundo capitulo as larifas de applica-
¢ao e & reforma das tarifas ¢ ainda aqui melhorou a sua
obra pelo maior numero de subsidios que ministra, visto
que expoe as diversas formas de ellas (larifa Kilometrica
de base constante ou proporcional, tarifa diferencial, ta-
rifa belga, e larifa por zonas).

Ao tralar da reforma das tarifas amplia o que se refere
a grande velocidade com varias labellas; nas especiaes
principia por ennumerar as trinla que para grande velo-
cidade se admitlem em Franga e seguidamente, em mais
que um ponto, allera o que se enconlra na primeira edi-
¢ao, podendo dizer-se até que se modificon completamen-
le, assim como sucecedeu 0 mesmo com as larifas geraes
e especiaes de pequena velocidade. Foi sem duvida neste
capitulo onde mais profundas alleracoes se deram.

Fixadas como foram as despesas por uma disposigdo
posterior & data em que se publicon a primeira edigao
do livro do sr. Hombert, nao podia deixar de allerar-se o
terceiro capitulo do livro segundo da quinta parte rela-
livo a despesas accessorias, prasos de lransporte e assun-
los correlativos. _

A exposicao das larifas eslrangeiras substitue agora o
estudo comparativo que na primeira edigdo se fazia en-
tre as larifas estrangeiras e as francezas. Nio é s6 racio-
nal esta maneira de proceder, mas deu ensejo a que o au-
ctor expozesse com maior amplitude o que tinha que dizer
a este respeilo. Cerlo ¢ que trala apenas da Allemanha,
Austria, Belgica, Hollanda, Hungria, Inglaterra, llalia, Rus-
sia e Suvissa. Como esles paizes pela sua extensdo ou
metodo de exploracdo ferroviaria diao porém tipos que
apenas variam na forma em quasi todos os oulros, péde
dizer-se que se encontra no livro do sr. Humbert o que
interessa saber num estudo comparalivo.

Referindo-se a despesas de exploragao o engenheiro sr.
Humbert na primeira edigao do seu tralado apenas citou
a formula

D=
devida ao sr. Picard.

Agora apresenla além d'esla, as formulas

D=6.125 fe.<+ 0,39 R

D==6.000 fr.--0,%40 R
respectivamente devidas aos engenheiros srs. Ricour e No-
hlemaire.

Todas ellas represenlam como se v¢ equagoes de linhas
rectas cujas abscissas seriam as receilas Kilomelricas e as
ordenadas representariam as despesas médias kilomeltricas.

4500 fr.-+ 0,39 R

l'J

Gazeta dos Caminhos d¢ Ferro, Electricidade ¢ Automobilismo

Observa porém o sr. Humberl que estas formulas foram
todas deduzidas antes da reforma das tarifas que baixou
as laxas de transporle e, para dar ideia da exactiddao que
comportam. applica as dos engenheiros srs. Picard e Ricour
as sele rédes de Franca, comparando-as com o dispendio
real. Sdo deveras interessantes os quadros que encerram
esta comparacao, mas escusado seria transcreveél-os para
aqui.

No reslo de esle capitulo, com que se encerra a quinta
parte do fratado de caminhos de ferro, nao se encontram
alteracoes importantes, emhbora algumas referencias se de-
parem a (rabalhos posteriores a primeira edigao da obra,

Chegados a ultima parte do tratado de caminhos de fexro
sO muito levemente trataremos d'ella, visto que o auector
largamente versou o assunto d’ella em volume especial e
a isso allude em nola nesta edigdo.

Demais os caminhos de puro interesse local e os trem-
vias constituem hoje um ramo especial das estradas lerro-
viarias ¢ certamente que hdo-de augmentar-se-lhes as ap-
plicaghes a medida que se lhes reconhecam as vantagens.
Falar desenvolvidamente d'elles, quando tantos assunlos
interesantes livemos que por de parte, no decurso d'este
exame seria injustificavel. No emtanto, proseguiremos, com-
parando as duas edigdes da obra.

De resto, pequenas mudangas se observam, a nao ser em
referencia a estalisticas e legislagdo no primeiro capilulo.

No segundo, as experiencias do engenheiro sr. Sartiaux
acérea da correspondencia do effeito das curvas em via
normal ¢ reduzida sdo substituidas pelos trabalhos mais
recentes dos engenbeiros srs. Desdouils e Bricka. As con-
sideracoes finaes acérea das pontes penseis com loda a
razao foram suprimidas nesla.

Na superstroctura acerescenta resultados de experiencias
no tocante ao alleamento do carril externo nas curvas e
supprime o que escreveu acérea das estagoes de servige
reduzido nas linhas de Orleans.

Ao estudar o malerial circulante e a tracgao, pouco al-
lera o que ja escreveu noulra edigdo, por isso que apenas
supprime referencias disposicao dos [reios conlinuos em
designada linha e pouco amplia o que diz respeilo as car-
rnagens para viajantes. A proposilo de lraceao expoe os
trabalhos do engenheiro sr. Bricka, mas confessa a inopia de
experiencias sobre a resistencia dos comboios em via re-
duzida. Allude ao novo tipo (sistema Mallet) de locomotiva
das vias ferreas da Corsega ¢ conclue o capitulo com es-
tatisticas supprimindo consideragdes escusadas apos os 17
annos que medeiam entre as doas edigoes d'esta obra.

0 ultimo capitulo do livro trata da exploragdo das linhas
de via reduzida e como ja anleriormente alludiu & organi-
zacao das brigadas, com razdao se abstem aqui de repelir
0 que ja disse.

No emtanto acerca da exploragio commercial modifica
hastante o que escreveu na edigdo anterior, especialmente
na composicio do pessoal dos tremvias, no maior nume-
ro de elementos de caleulo para as despesas de exploragao,
nas tarifas e despesas de trashordo e finalmente no im-
posto sobre a grande velocidade, que nas linhas de inte-
resse local foi allerado pela lei de 26 de janeiro de 1892.

(ompleta-se este ultimo volume com annexos sobre o
estabelecimento da marcha lipo na réde de Orleans, sobre
cargas de comboios, laras e carregamentos e sobre a com-
posicdo dos comboios. Encontrava-se este ultimo annexo
no texto da quinta parte do tratado, mas inconlestavel-
mente melhor se acha aqui, visto dever ser o tratado de
caminhos de ferro um livro de consulla.

Quanto aos annexos da sexla parte conservam-se os
mesmos dois que ja havia na primeira edigao e a legisla-
cdo agora compendiada foi posta em dia.

Uma tabella de adicdes e correcedes a fazer nos tres
volumes finda esta obra que representa sob lodos 0§
pontos de visla um grande melhoramento da primeira
edigao.
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Fra ja a obra do engenheiro sr. Humbert um livro ex-
cellente, agora aperfeigoou-se ¢ muito alé no seu aspeclo
material.

0 tratado completo de caminhos de ferro que devemos
a0 engenheiro sr. G. Humbert deve ser considerado prin-
cipalmente como uma obra de consulla e como tal seria
precioso se além do indice no fim de cada volume livesse
outro indice geral methodico com (ue poupasse a procurd
da copiosa séri¢ de informagdes que conlem.

Aquelles a quem mais interessa a leitura de esla obra
difficilmente podem dispor de tempo para a ler e, a des-
peito da férma racional como as materias estao distribui-
das nos seus tres volumes, concalenam-se ellas de tal ma-
neira que difficilmente péde o movimento abstrair da ex-
ploragdo e esta da via e obras ou da {racgao.

Suecede em caminhos de ferro 0 mesmo que em todos
0s ramos dos conhecimentos humanos. Somos obrigados
a fragmentar o estudo de elles por nao podermos abarca-
los. No emtanto a especializa¢do levada aos ullimos limi-
les produz cerlamente (rabalho perfeito de minucias, mas
nio consenle que se lirem as consequencias que no seu
conjunto comporta um trabalho racional.

Tanto o compreendeu assim o illustre engenheiro sr. G.
Humbert que nos deu ainda uma vez uma obra com que
podemos ficar a par dos problemas todos que interessam
esses poderosos factores da distribui¢do da riqueza que se
chamam os caminhos de ferro.

Mello de Mattos.

/

Ministerio das Obras Publicas, Commercio ¢ Industria
Seecretaria Geral
Por ordem superior se publica o seguinte

Accorddo

Accordam em conferencia os do Tribunal Arbitral.

Vistos, relatados, e discutidos estes autos :

Mostra-se que a Companhia dos Caminhos de ferro Portugue-

zes da Beira Alta, julgando-se lesada com a concessio da con-
struccio, e exploragio da linha do Valle do Vouga, feita a Fre-
derico Pereira Palha por alvara de 23 de maio de 1901, e mais
tarde 4— Compagnie francaise pour la construction des chemins
de fer & I'étranger—npelo contrato provisorio celebrado em 25 de
abril de 1908, em virtude da portaria de 45 de abril do mesmo
auno—reclamou — contra tal concessio —ao Parlamento, aonde
foi levado o contrato para ser app ovado, na parte em que de-
pendia d'aquella approvagio, sendo a reclamagio feita, em 2 de
setembro de 1905; ¢ hem assim reclamon perante o Governo em
18 de setembro do mesmo anno.
_ Mostra-se que nio foram attendidas estas reclamacoes, e por
iss0, € 108 termos do artigo 67.° do seu contrato de 3 de agosto
de 1878, pediu a companhia autora o juizo arbitral, para dirimir
o pleito, sendo-lhe aquelle concedido.

lostra-se fﬁlll’- 8¢ instaurou o juizo, ¢ que as partes offereceram
os seus articulados, allegando-se, por [mrte da autora, em resamo
—que a linha do Valle do Vouga ¢ parallela d da Beira Alta,
sendo a distancia entre ambas inferior a quarenta kilometros, de
onde resulta a violagdo do artigo 28 do dito sen contrato, com
grave prejuizo da mesma companhia, e pedindo-se que se julgue
nulla a concessdo reclamada, on seja o Governo reu, condemnado
a pagar & companhia a indemnizagio, que, em execugio de sen-
tenca se liquidar: —e allegando-ge, por parte do Governo, a pres-
erigao do direito, que a companhia tinha de reclamar; e que se
nio verifica o parallelismo, invocado, pelo que a acc¢io se mostra
improcedente,

Juntaram-se varios documentos, e reflexoes juridicas —. As par-
tes sdo legitimas, e cumpre porfanto a0 tribunal resolver a ques-
(@0 prévia - - a preserigio — e, em seguida, se a concessio feita pe-
los ditos alvari e contralo provisorio, violaram. ou ndo, o artigo
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985 do contrato de 3 de agosto de 1878, celebrado entre o Gover-
no, e a Sociélé financiére de Paris, para a construcgao e explora-
¢ao do caminho de ferro da Beira Alta—. O invocado artigo 28.°
reza assim—«o Governo ndo podera conceder, durante o tempo
d'esta concessao, linha alguma parallela i que [az objecto do pre-
sente contrato. sem consentimento da empresa, excepto quando
a distancia entre essa linha, e esta, for superior a 40 l'if.onwt.ros».

Considerando que nio procede a allegada prescri¢do com fun-
damento no artigo 337.2 § 1.* do Codigo Administrativo :

a) este arligo estabelece uma prescrigio especial, 80 applicayel
4 revogacio, e reforma d'actos de administragio, de exclusiva
competencia dos tribunaes do contencioso administrativo, citado
codigo, artigo 307.° e seguintes; e, como especial, gue €, nao po-
de applicar-se extensivamente de modo a poder d’ella conbecer
um tribunal judicial, como ¢ o arbitral, instaurado para resolver o
pleito, Codigo do Processo Civil, artigos 44.°, 45.°, £9.°, 52.° e 5&.°—.

b{ quando assim nio fora, devendo o prazo da presericao da
reclamacio comecar a corrver desde que o acto reclamado—se
executou—, certo é que, na hypothese controvertida, tal prazo nao
teria expirado, e nem sequer comecado a correr, quando foi feita
a reclamacio ao Parlamento e ao Governo —.

¢) e assim a preserigio applicavel ¢, evidentemente a dos arti-
gos 505° e 535° do Codigo Civil, ndo tendo ainda decorrido 0
prazo para que ella se completasse.

E quanto ao fundo da questio ‘

(onsiderando que a linba ferrea do Valle do Vouga, tem 0 seu
ponto de partida em Torre Deita (ramal de Vizeu), seguindo a
Vouzella, Oliveira de Frades, Couto de Esteves, Sever do Vouga,
Oliveira de Azemeis, S: Jod) da Madeira, Villa da Feira, estagio
de Espinho, sendo esta a principal, e nio a que partindo do
mesmo ponto, termina em Aveiro,—ji porque o seu objectivo €
a cidade do Porto, emporio de excepcional importancia: —Ja por-
que a regido mais povoada e rica de todo 0 seu percurso, comeca
em Estarreja, até S. Jodo da Madeira, e Feira : —jd porque é mais
extensa: —e ja_emlim, porque assim foi ella sempre considerada
desde os primeiros estudos, e na organizagio da empresa conces-
sionaria — .

Considerando que a ninguem ¢ licito alterar, por uma mudan-
ca de denominacao, a feigdo que o Governo attribuiu a4quella nova
linha, pela definigiao de seus pontos extremos; nem considerar
linha principal, um pequeno ramal, do qual ficaria sendo ramal,
por estranha inversio de papeis, 0 trogo mais importante de Se-
ver a Espinho.

Considerando que, se ¢ certo estar esta linha compreendida na
sona dos 40 kilometros, a que se refere o supracitado artigo 28.°,
certo ¢ tambem que a mesma nio ¢ parallela, mas sensivelmente
divergente da linha da Beira Alta, por quanto a lpr'uneira segue
na direcitﬁu sueste-noroeste, e a segunda — na sudoeste-nordeste,
acresecendo a circumstancia de que a primeira vae corlar a segun-
da, em Mangualde, aonde comeca a linha d’esta villa 4 de Gouveia,
incluida no plano geral da réde ferroviaria, compreendida entre
ogg‘;ajo e 0 Mondego, approvado por decreto de 19 de agosto de
1907 —.

Considerando que estas duas linhas néo sdo portanto, mathema-
ticamente, parallelas—.

Considerando que tambem o nio sio technicamente —

a) Para que duas linhas se possam considerar parallelas, sob
este ponto de vista, basta que ellas—tenham a mesma direccio
geral, ou orientagio, porque a identidade das direcgOes geraes, €
que determina o parallelismo— doutrina sanccionada pelo accor-
Jﬁo de 7 de agosto de 1880, citado a 1. 26, que derimiun, tambeimn
em juizo arbitral, analogo pleito entre a companhia autora, e a
Real dos Caminhos de Ferro Portuguezes, e identica & das consul-
tas do Conselho de Obras Publicas de 12 de margo de 1862, e da
Junta Consultiva de 20 de agosto de 1879 —. i

b) As orientaghes, e direcgdes geraes das duas linhas nio si0
identicas, mas totaimente divergentes. =

(lonsiderando que, quando a hoha principal fosse de Vizeu a
Aveiro, nem assim se daria o parallelismo —. Para vér isto basta
olhar para o mappa. : : _

Logo no ,wincipin da linha — trogo de Vizeu a 8. Pedro do Sul
—temos linha claramente divergente. Depois se bem que apresen-
te uma pequena inflexio, segue até Sever a direcciio — leste-oes-
te— . muito differente da direcgio — sudoeste-noroeste—da da Bei-
ra, e que ¢ sensivelmente a_ direccio, nesta parle, do rio Vou-
ga, 0 qual nio ¢ parallelo ao Mondego, que a linha da Beira Alta
segue —.

Considerando que 80 o trogo de Sever a Aveiro, poderia ser
portanto considerado parallelo @ parte correspondente da Beira
Alta, mas este troco ndo determina a direccio geral de Vizeu a
Aveiro, cuja maior extensio ¢ de Sever a Vizeu—.

Considerando que nio ha assim duvida de que este pequeno
trogo, (16 kilometros), é um ramal da linha de ‘izen a Espinho,
n{io s porque ¢ esta a doutrina do citado accordio, sendao tambem
porque assim foi classilicado pelo deereto de 15 de fevereiro de
1900, que approvou o plano geral das linhas ferreas ao norte do
Mou&egn._ emqunutn diz—linha do Valle do Vouga, e ramal de
Albergaria-a-Velha a Aveiro —.

Considerando que o direito de ramal, e de zona, 830 distinetos,
podendo o ramal invadir a zona, segundo a doutrina do supraci-
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tado accordio, e se conclue do artigo 27.* do contrato de 3 de
agosto de 1878 —. Os artigos 27.° a 29.° d’este contrato, correspon-
dem aos artigos 33.° a 37.° do contrato de 14 de setembro de 1859,
celebrado com a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portu-
guezes, nos quaes se fundon o accordao.

Considerando que assim a concessio do ramal Albergaria a
Aveiro, nio offenden os direitos da Companhia da Beira Alta.

Por outro lado

Considerando que o Governo, pelo artizo 29.° do contrato de 3
de agosto, reservou-se o direilo de fazer novas concessGes de
(quaesquer caminhos de ferro. que entronquem no da Beira Alta,
ou que partindo de qualquer de sens pontos, sigam direccdes di-
vergentes, e, como demonstrado fica, é divergente a linha — Vi-
zen-Espinho —e assim nem esta, nem o ramal offenderam os di-
reitos da Companhia da Beira Alta, nem violaram o meneionado
artigo 28.°—.

Portanto julgam a acgdo improcedente, e nio provada: absol-
vem o Governo do pedido, e condemnam a companhia autora no
pagamento das custas, e séllog do processo —.

Communiqoe-se — .

Lishoa 30 de julho de 1908. — Augusto Carlos Cardoso Pinto
Osorio — Augusto Luciano Simbes de Carvalho — Antonio das Neves
Oliveira ¢ Sousa— Alberto Cardoso de Menezes, vencido em parte,
Votei a incompetencia do tribunal para apreciar a presericio
(estranha e contraria_ao objecto do litigio declarado 1o compro-
misso a fl. 37), e votei ainda a procedencia da reclamacio contra
0s frocos de linha entre Torre Deita, bifurcacio em Sever, e ter-
minus em Aveiro (concorrentes), e nio divergentes on afMuentes
da linha da Beira, e incontestadamente incluidos na zona de 40
kilometros do artigo 28.° do contrato de 3 de agosto de 1878, —
Joao  Soares Branmco, vencido em parte. Entendo que a parte da
linha do Valle do Vouga de Vizen a Aveiro é parallela 4 da Beira
Alta e esta incluida na zona dos 40 kilometros.

R
Linha de Portalegre

Na sessdo de 5 do corrente foi lido na camara electiva
e enviado 4 commissdo de obras pubicas, ouvido o da fa-
zenda, o seguinte

Projecto de lei

Artigo 1.* E autorizado o Governo a celebrar com i empresa
concessionaria da linha de Portalegre, por contratos de 9 de de-
zembro de 1903 e 9 de agosto de 1907, um contrato de exploragao
da referida linha segundo as bases annexas que ficam fazendo
parte integrante da presente lei.

Arl. 2. Fica revogada a legislagiio em contrario.

Base 1.

A empresa entregard & administracio dos caminhos de ferro do
Estado, nos prasos previstos nos contratos de concessio, a linha,
pronta para ser explorada, com todas as dependencias necessarias
conforme os projectos approvados, devendo-se proceder a uma
vistoria prévia do estado em que é recebida.

As officinas de reparaciio serao limitadas ds installacoes subsidi-
arias das officinas do Barreivo que pela administragio forem jul-
gadas indispensaveis.

Base 2.

A administracio explorard a linba durante o praso da conces-
0, com o seu material circulante, cobrando todas as receitas e
effectuando_todas as despesas de policia, conservagiio e explora-
Gio, organizando livremente e sem a minima ingerencia da
empresa as tarifas, horarios, e a contabilidade e escrituracio
respectivas.

Base 3.

Em pagamento da exploracio reverleri para a administracio
a (uantia de 6005000 réis por kilometro explorado, entregando-se
a receita liquida & empresa. Logo que a receita bruta exceda réis
1:5003000, 0s excedentes d'essa quantia serio repartidos entre a
administragio e a empresa nas proporeoes respectivas de 40 e 60
por cento, alé que a receita altinja 2:0008000 réis. Além d'essa
(quantia serdo repartidos em partes egnaes, nio podendo ser su-
perior a 1:2003000 réis a parte paga 4 empresa.

Para os effeitos d'esta base as receitas brutas serio calenladas
sommando o rendimento proprio da linha, liquido de impostos,
com o dos impostos de transito e séllo que sobre elle incidem ¢
com o participe da receita liquida das linhas do sul e sueste pro-
venicnte do aflluxo do tralego da de Portalegre, que durante os
primemros 30 annos de exploracio pertence. assim como o rendi-
mento dos impostos, i empresa, nos termos do artigo 26.9, n.» 9.0
¢ 6.2 do contrato de 9 de desembro de 1903, sendo o referido par-
ticipe determinado pela forma preserita no artigo 27." do mesmo
contrato.

A somma de todas as receitas mencionadas serd dividida pela
extensio explorada da linha.
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Base 4.

As obras complementares exigidas pelo desenvolyvimento do
trafego serdo executadas pela administracio, ficando, {mrém, i
cargo da mesma &0 por cento da respectiva importancia logo que
haja a partilba do excesso da receita prevista na base 3.2

Base 5.

Logo que a linha esteja em exploracio até a linha de leste e
Caso a receita, que deve ser entregue & empresa, nio atlinga réis
8005000 por kilometro explorado, a administracio entregar-Ihe-ha
esta quantia, devendo o que faltar & receita effectiva para a atlin-
gir e os juros simples d'essa differenca, @ razio de 5 por cento ao
anno, ser reembolsados pelo participe do excesso de rendimento
pertencente @ empresa, nos termos da base 3.4, depois de satisfei-
l0s o0s encargos previstos na base 4.

A referida quantia serit elevada a 9005000 réis nas mesmas con-
digoes, desde que a linha esteja em exploragio até Portalegre, e a
1:0008000 réis quando esteja em exploracao o trogo entre Castel-
lo de Vide e a linha da Beira Baixa.

Sala das sessies da Camara dog Deputados, em 3 de agosto de
1908. — Mario Monteiro—- Visconde de Olliva—J. Fevreira Netto—

Lourenco Caiolla. M
R proposito 0o Cincoentenario

Synopse dos Directores das linhas
de Leste e Norte de Portugal
XLI

A importante producg¢ao de minerio de fosfato de cal
(que era extraida dos jazigos de Caceres alé entao explora-
dos empiricamente por Silva Valga com o auxilio de capi-
tal abonado pelo Banco Luzitano deu a errada conviegio
de serem inexgolaveis esses jazigos, brulalmente excava-
dos @ Nor da terra.

0 minerio assim extraido era de Caceres (rasporfado
alé Badajoz, para d'aqui seguir a Lishoa onde: era embar-
cado para Inglaterra, Belgica e Allemanha em competencia
com o0s fosfatos de Logrozen que huscavam o porto de Se-
vilha.

A falsa opinido de inexaustio do minerio de Caceres
corroborada pelas informacoes technicas de engenheiros
abalizados levou capitalistas importantes a fornecerem ca-
pital avultado para a creagdo de uma companhia que se
eslabeleceu sob a firma de Companhia dos fosfatos de Ca-
ceres, a lesta da qual ficaram os associados D. Joaquin de
la Gandara e D. Sygismundo Moret y Prendergost.

Comprada a propriedade dos jazigos ao Banco Luzilano
que pela inexperiencia do assunto havia perdido importan-
tes sommas [oi decidido libertar a nova companhia o
grande prejuizo do transporte desde Caceres a Badajoz
estabelecendo communicacio directa de Caceres com o
porto de Lishoa.

Para este fim resolven a Companhia Real construiv um
ramal que de Torre das Vargens, na linha de leste, se-
guisse por Valeneia d'Alcantara a Caceres pondo assim em
compelencia as estagies da linha de leste a que esta nova
via ia fazer concorrencia desde a origem até final.

Este ramal ndo sendo considerado pelo Estado coma de
utilidade reconhecida foi construido pela companhia sem a
menor subvencao.

Para executar a sua conslrucedo foi nomeado o enge-
nheiro Pedro lgnacio Lopes que, concluidos os trabalhos
de construcedo e aberta a circulacio a secedo da linha do
Norte até o terminus Campanhd ndo tinha ocupacio em
que exercesse a sua profissao sendo o direclor Espregueira
o engenheiro chefe d'esta nova construecio.

Como a denominada linha do Tejo, em Espanha, tivesse
por fim ligar Madrid a Lisboa ¢ esperasse a resolugio por-
tugueza do ponto de ligacdo na fronteira, nao fora ainda
resolvido estabelecer a estacao terminus em Madrid nem
se linha dado comego i construccio da ponte sobre o
Tejo ficando suspenso o seguimento d'esla linha em Pla-
sencia,
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Uma vez que a ligacdo da réde portugueza com Cace-
res obrigon a estabelecer Valencia d’Aleantara como [ron-
teira, formou-se a companhia Madrid-Caceres-Portugal
comprando @ anfiga companhia do Tejo a parte da linha
desde as proximidades de Madrid alé Plasencia e con-
struindo a parte rvestante, de Plasencia a Gaceres.

Como a primitiva companhia espanhola do Tejo se achas-
s¢ em complela ruina a Companhia Real preston aoxilio &
nova companhia Madrid-Caceres e a conclusido da linha foi
desde logo aclivamente, posta em construegdo sob a direc-
cido do engenheiro Ravel que em Espanha exerceun o ear-
g0 de engenheiro do empreiteiro Dauderny na construegao
da linha Cindad Real a Madrid.

De uma actividade admiravel e habituado a zelar os in-
leresses d'empreiteiros, o engenheiro Ravel tragon a dire-
ciriz desde Plasencia a Caceres trepando por zig-zags a
serrania que da margem do Tejo tornava de grande difli-
culdade attingir aquelle ultimo ponto.

Grande illusio baseada nas assergoes lheoricas dos én-
genheiros de minas em relagdo aos jazigos de fosfatos
em Caceres levaram a Companhia Real a praticar o grande
erro economico e {inanceiro nao 36 estabelecendo pela con-
strucgdo do ramal Torre das Vargens, Castello de Vide,
Marvio, Valencia d'Aleantara competencia as ja estabeleci-
das estacoes da linha de leste, mas ainda imprevidente-
mente anulando pela construcgdo da linha em Espanha,
Plasencia a Caceres a via que logica, racional e vantajosa-
mente estava estudada e provadamente necessaria ¢ de
anfagem mulua para a comunicacao directa e transatlan-
tica do porto de Lishoa com Madrid e a Europa Central, es-
tabelecendo a fronteira em Monfortinho para a ligagio da
linha do Tejo espanhola, detida em Plasencia esperando re-
solucio do governo portuguez.

D'este grande erro de lesa-interesse nacional portu-
guez se originaram os graves prejuizos que chegaram a
comprometer o eredito ¢ interesses da Companhia Real que
com tanta difliculdade e prejuizos muito tem custado a res-
tabeleeer.

A situacio das companhias ferroviarias em Espanha
era das mais dificeis pelas consequencias inherentes as
guerras civis, com que a Republica ¢ o Carlismo tinham
paralizado todas as fontes economicas e financeiras apenas
utilizadas em restabelecer a ordem naquelle paiz.

Estabelecida a éstacio de Caceres e mesmo anles de
sor estabelecida deveria ler-se pensado e conseguido con-
gtroir a linha de Caceres a Merida antecipando-se a que
a Companhia de Madrid, Zaragoza y Alicante conslroisse
este trogo isolando Caceres de Madrid por via de Plasen-
cia.

De Merida a Sevilha o empreiteiro lutava com as maio-
res difficuldades financeiras ¢ quando tudo aconselhava
que a companhia Madrid-Caceres se apossasse d'essa li-
uha que lhe trazia o tralego andaluz libertando-a da pres-
sa0 da companhia Madrid, Zaragoza y Alicante que 0 mo-
nopolizava por Alcazar de 8. Juan uwm debate de preco
du. acquisicao d'essa linha com o emprezario levou-0 a ac-
ceitar as propostas da Companhia de Alicante que possui-
dora das comunicagoes directas da Andaluzia por Merida
com Caceres e d'aqui com Madrid, via Madrid, privou Gace-
res de lodas as fontes de trafego nacional e internacional.

Todo este lamentavel estado de cousas em que 08 mMais
importantes interesses futuros da Companhia Real eram
sacrificados pelog compromissos financeiros que a ligavam
i Companhia Madrid, Caceres a Portugal succediam quando
D. Joaquin de la Gandara atacado de grave doenga niao
podendo sair do leito em que uma doenga perlinaz 0 linha
proximo da agonia dirigiv 0s assuntos que em pleno gozo
de vida e saude tanto The mereceram o valioso auxilio da
sud aclividade e competencia da administragdo corriam a
revelia do acaso e dirigidos superiormente por quem inex-
periente levaram a Companhia Real a grave ¢ prejudicial
situagdo.
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Que o pensamento de D). Joaquin de la Gandara era des-
viar para Caceres o trafego andaluz prova-se nao soO dos
grandes interesses que ella possuia em Malaga mas da
confianca que depositava no engenheiro Maghermann que
de chefe do seryico de via € obras e dos armazens na
companhia o transferiu para Sevilha na qualidade de di-
rector dos caminhos de ferro andaluzes que se continuasse
a viver tornaria independentes da tutella da companhia
de Alicante.

A réde andaluza ndo formava nessa epoca conjuncto de
direccdo e administragio.

A linha de Cordova a Sevilha e de Sevilha a Malaga e Gra-
nada pertencia a uma companhia que na linha de Granada
ndo linha podido, por escassez de fundos, ligar 0s dois ex-
(remos havendo por muito lempo nesta linha solugao de
conlinuidade que s6 mais tarde deixou de existir.

De Cordova um ramal seguia até Belmez com o fim de
servir as minas de carvao de pedra que era utilizado no
consumo das locomotivas da réde andaluza.

Um outro ramal descia de Belmez a Almorchon para
transportar a hulha que as linhas extremenhas e em parte
as manchegas aproveitavam no seu consumo de traceao.

Ainda havia a linha de Cadiz a Sevilha que pouco pro-
duzia porque a parte mais importante do lrafego aprovei-
tava 0 Guuadalquivir até Sevilha a bordo dos mesmos har-
cos para importagao ou exporlagao.

Se 10s. occuparmos de rédes ferroviarias espanholas é
pela intima relagdo d'eslas com @ réde porlugueza que
pela doenga e morte de D. Joaquin de la Gandara longe
de serem aproveiladas e associadas a4 Companhia Real fo-
vam lornadas em adversarias pela competencia que sem
utilidade ou necessidade as antagonizava.

Nota — No 00ss0 artigo anterior, pag 230, 2.° periodo, linha
ko onde se 16: 4 Merida e Europa Central, deve 1ér-s¢ a Madrid ¢
Europa Central.

XXV

A' conquista do Polo.—Impressdes e sensagdes.—Gelos e ne-
voeiro.— A 80" 50’.—Nem bahias, nem ursos, nem baleias.
—O regregsso.—Bom servigo de um funccioario.

Para a compreensido do seguimento d’esta viagem, alé
de novo, pérmos pé em terra, 0 leilor tem que ter sem-
pre presente @ eroquis que publicimos no numero de 16
do mez passado. Por elle vera que 0s VApOres partindo
de Virgo Bay aproam ao norle, decididos a avancar quanto
Ih'o permillam os gelos polares.

Vio a pequena distancia um do oulro, para se nao per-
derem de vista, porque a Serragcao comega a ser mais
densa, s6 deixando vér, a espagos, 10S ultimos conlra-
(ortes da montanha completamente cobertos de gelo a que
uma planta microscopica que nelle floresce da um lom
vormelho admiravel.

Hora ¢ meia depois da parlida tres silvos dos vapores
annunciam aos passageiros (que se passou 0 grau 80",
Enlre 08 excursionistas lrocam-se sorrisos algo inlerroga-
livos; @ especlativa ¢ emocionante: at¢ onde irémos?
que espectacolo maravilhoso nos espera?—O0h que semsa-
boria! accrescentam os menos animados.—Oh que victoria!
concluem os sonhadores que ja se imaginam sobre o eixo
do gloho terraqueo, a dispularem a gloria de todos Abruz-
708 antigos ¢ modernos.
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0 polo ja nos vae mandando a sua guarda avancada de
grandes blocos desagregados da banqueta dos eternos ge-
los, como que a preévenir-nos de que vamos com pruden-
cia, e sem esperauga de ir longe.

E o ven d’aquella enorme virgem occulta desce, cada
vez mais denso, sobre no6s, occultando-nos o horizonte, o
outro vapor do qual s6 apercebemos a existencia pelos
suceessivos silvos com que se corresponde com 0 nosso,
como o «alerta esta» de duas sentinellas.

0 mar ¢ cinzento escuro, mixtod’agua ¢ de pedacinhos
de gelos triturados pelo embate dos blocos uns nos oulros;
a vaga ¢ altaneira e continua, dando grande balanco ao
vapor.

Neste o silencio é cada vez mais profundo; tados espe-
ram anciosos alguma cousa de novo, de nuneca visto.

Assim se navega durante 6 horas, cada vez mais cerca-
dos pelos blocos de gelo que parecem querer arremeter
contra n63. Janao sao as guardas avangadas que nos veem
cumprimentar reverentes balongando-se nas vagas ao nosso
lado. E' uma matilha de lobos famintos que nos ameaga
e cujo embate o vapor com difficuldade evita.

Custa muilo desistir, ceder; mas é indispensavel. Ou-
ve-se o signal de parar a machina e dois silvos prolonga-
dos chamando o outro vapor que se aproxima e piéra
muito proximo.

Entao o capitao, com o seu ar sorridente communica,
do alto do sen posto de observagao, que chegamos a 80°
50/ de latitude, que o nevoeiro ndo permilte navegar com
seguranga entre tanto gelo e por isso ndao avanca mais.

Vamos regressar.

Nos dois vapores levantam-se hwrrhas enthusiasticos,
(res descargas de artilharia por banda, em cada um,
alroam o8 ares, erguem-se as bandeiras de varias nagcoes,
calorosamenle saudadas por todos, e entre estas sauda-
¢oes o nome de Portugal ndo esquece, ao levantarmos a
nossa bandeira que sempre nos acompanha.

Antes dos barcos retomarem a marcha descendente,
muilos passageiros olham, com pezar, para o norte. que
a bussuola lhes indica, numa inercia cruenta.

Apenas 9 graus e 10 minutos nos faltavam para a solu-
¢ao do grande enigma branco! E pensar-se que o swd-ex-
press vence esta distancia-em 15 horas! Poderiamos ir to-
mar o café as 8 da manha, aquecido pelos vapores que,
segundo alguns sabios, férmam o eixo da terra! 0 peor
porém € que se lal comboio se fizesse, era bem natural
que nao se vendessem, para elle, bilheles de ida e volla.

Regressamos a todo o vapor e com toda a semsaboria
de quem perdeu o melhor da sua espectativa.

Nem banqueta, nem ursos: nem, i ida pelo menos, as
bahias que deviamos visitar!

A’ meia noute o nevoeiro levanta e o sol brilha explen-
dido, quente mesmo, o que nao impede que durmamos,
quanto o balanco do vapor o permitte.

Pelas 10 da manha seguinte fundiamos numa bahia, a
grande distancia de terra. Ao longe vé-se gelo, gelo e gelo,
no mar. E" a entrada do leefjord (canal gelado) designado
pela letra A na nossa gravura do n.° 494.

0 outro vapor vae, em explora¢ao, vér se poderemos
entrar nesse canal, dentro do qual veriamos a bahia do

Advento (B) e a Sassen (C): mas volta com a triste noticia’

de que os gelos bloqueiam a entrada.

Voltemos pois, mais desanimados do que nunca, tendo
a conviegao do que nada verémos do que se promettera !

0 que vimos, sim, pela noute, é novo ataque de gelos
fluctnantes que nos lorcam a navegar alé grande distancia
pa direcgao 0.8.0. Por este andar vamos ter 4 America do
Norte !

No dia seguinte, passa-se navegando em volla da [lha
dos Ursos, onde se nos promellia uma pesca da baleia;
mas (ual pesca, qual baleia ¢ quaes ursos! nada se vé; a
ilha perden-se. Ha quem alvilre annunciar que se dio al-
vigaras por ella.

Oulro vem assegurar-nos que conseguin vér um urso. . .
quando olhon o espelho.

0 balango do barco € tal que sO se consegue andar
nelle arrumado as paredes; e dos 84 passageiros, apenas
6 encontramos & mesa de jantar, onde temos que comer
com uma s6 mao, para com a outra nos equilibrarmos,
apesar do assento ser firme no chao.

A aspiragao geral é que cheguemos a por pé em lerra.
Vér terra, como deve ser bom depois de tanta semsaboria
cpour ne rien voir du toul» como se diz na operela «Ge-
noveva de Brabante».

E' por isso que ao acordar na manhd do quarto dia
senlimos um prazer inefavel ao sentir o vapor parado.

Onde estamos? Em Hammerfest! Corramos a terra, ao
telegrafo, ao correio, a mandar noticias aos que deixamos
nas nossas patrias. ’

Todos vio rapidamente; ha quem va sem chapeo, sem
abafos, apesar do thermometro marcar | apenas positivo.

Mas antes d'isso mais agradavel surpresa nos espera,
gragas a0 bom servico do azente dos vapores em Trond-
hiéme, que temos muito prazer em saber que é 0 nosso
consul.

A correspondencia, os telegrammas que mandaramos
ir para ali, para la ou para Tromso, ¢ que s6 dias depois
esperavamos receber, estava toda ali reunida, a bordo do
vapor. Noticias dos nossos, de 10 dias antes, recebiamo-
las naquelle extremo da Europa onde ndo as esperavamos!

A alegria transmitlira se entre todos os viajantes; todos
se sentiam felizes, todos liam sofregos as cartas recebidas
¢ algumas palpebras se humedeciam com a leitora.

Eram lagrimas de prazer que traduziam gratiddo pelo
funceionario zeloso que tao agradavel fora aquelles cora-
¢Oes anciosos por noticias dos entes queridos.

D'ahi em deante a viagem deixa de ter o attractivo do
imprevisto, para ler o apreco do pittoresco.

_ el
© trust ferroviario d’'Inglaterra

As (res principaes companhias ferroviarias da Ingla-
terra sujeitaram & aprovacio do parlamento uma proposta
de reorganizagao, constituindo-se em frust.

0 plano constitue uma verdadeira revolucido. SO as lres
maiores companhias, a Great Northern, a Great Eastern,
¢ a Great Central representam o capital de 180 milhoes
de libras, ou seja 810.000 contos da nossa moeda.

Motivou este plano que péde chamar-se a triplice al-
lianga ferroviaria ingleza, as grandes despesas que as
companhias faziam com a exploragio e com o pessoal,
para no fim de contas vérem-se forcadas a eslabelecer a
lucta da concorrencia entre ellas, por servirem em com-
mum varias localidades.

No interesse dos accionistas, porque, divididos, os lucros
serdo infimos, e combinados, serdo bastante importantes,
as respeclivas administragoes propuzeram a conslituicao

d'um trust.
e
Railroad Age Gazette

A importante revista ferroviaria Railroad Gazelle que
se¢ publicava em Nova York, desde 1856, acaba de (un-
dir-se com uma outra da mesma indole, The Railway Aye,
cuja creagao datava de 1876.

A nova publicagdo tomoun o titulo de Railroad Age Ga-
zelle, @ continua a sair semanalmente.

Muito melhorada, quer sob o ponto de visia malerial,
quer sob o ponto de vista da sua redaccdo, tornou-se na
verdade uma das revistas lechnicas mais importantes do
mundo.

A Railroad Age Gaszelle tem agencias em Londres, Chica-
go e Pittsburgh.

Ao nosso illusire collega desejamos as prosperidades a
que tem direito, agradecendo a cortezia da sua visila.
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ELECTRICIDADE

Installacées electricas na Allemanha

Sob este titulo vamo-nos referir a um conjuncto de da-
dos estatisticos que lemos presente sobre o numero e im-
portancia das estacoes centraes d’electricidade na Allema-
nha, considerando apenas como faes as que se destinam
a produzir energia electrica para alimentar as rédes dos
conductores de povoacdes inteiras ou parte d'ellas, utili-
zando para isso a via publica; ou para oulros fins d ntili-
dade publica.

Nao sao pois compreendidas na estatistica referida as
installagdes particulares seja qual for a sua importancia,
a ndo ser no caso de servirem tambem para fins publicos.

A estatistica refere-se aos elementos colhidos até 1 de
abril de 1907 e esta dividida em 3 capitulos abrangendo: o
primeiro, as installagoes em fungdes naquella data; o se-
gundo, as installagoes em construccdo ou resolvidas na
mesma data; e o terceiro as installagoes sobre as quaes
nao foi possivel obter esclarecimentos. O primeiro capi-
tulo compreende 1.530 estagdes; o segundo, 283; e o ler-
ceiro umas 100 installagoes.

Comparando estes dados com os da eslatistica annual
anterior, nota-se um augmento de 192 estagoes novas func-
cionando, o que da uma ideia do enorme desenvolvimento
que eslao tendo as industrias electricas de producao de
energia, na Allemanha.

E ha a notar ainda que o augmento foi na realidade
maior, se se atlender a que durante o intervallo das duas
eslatisticas, varias empresas se fuzionaram reduzindo-se
por isso a uma estagao (para os effeitos de contagem) as
estagoes que se transformaram em dependencias d’'uma
mesma empresa, pela fuzio.

Como ca e em loda a parle, os organizadores da esta-
listica mencionada, além das 100 estagdes sobre o que
nao poderam colher elementos tiveram mais 238 estacoes
em que desde 1905 ndo obtiveram mais esclarecimentos
¢ mais 235 que ndao preencheram o questionario desde
1906. Nao obstante as imperfeicoes a que dao logar as
faltas mencionadas poder-se-hdo computar como muilo
approximadas as cifras do quadro seguinte que mostra o
desenvolvimento das estagbes centraes na Allemanha por
annos successivos desde 1894 a 1907.

":f:“ Numero dz‘iﬂ’"‘:ﬂ;, Numero ,’:',';{;’,",‘;‘“ K. W. installados
publica-| "€ | das d'in- de | dos ¥

cilo ""ff:;-t':-'l's callluseen- '“:;?L’;‘;':” o RN b T R (ST
dlaisn“&:.l:- traes | 4 E.U‘Ii:lults a 10 amp. r:;'allllz;s Luz Foren Total
I894.. 148 | 493801 12357 5.635( 30.869) 5072 35941
1895..) 180 | GO2.986 15.396( 102541 37.847| 9.229) 47.076
1807..1 265 [ 1.025.785 25024 21.809] 63.800] -19.628] 83 428
{898. .1 375 [ LA29.601| 32586/ 35.867| 87.773| 31.280| 119.053
1899..1 489 [1.940.764 41172 68.629] 117.623| 61.766] 179.389
1900, .| 652 12623893 50.070/ 106.368] 156,230 95.731] 251.961
1901. | 768 (3.403.205] 64.278( 144.414( 202.209] 127.273] 320.572
1902. .| 870 | 4200203 84.804| 192.059] 252 456/ 172.853| 425,309
1903. .| 939 I).QM}.‘SB& 93.445] 218.955] 299.237| 197.048] 496.28%
1904. .| 1028 §.p87.é82 110.856( 263.036] 339.797| 236.732| 576.530
1905. .| 1475 | 6.301. 748} 1210912 310.428] 376.042| 279.395| 655.427
1906. .| 1338 8.2{&0.&1)!5 155.913) 377 838| 480,485 340.056] 829.541
1907. . 1530 | 9.736.563) 178.912( 582 862| 576.284| 524.577{1.100.861

Este quadro mostra entre outras cousas que o desen-
volvimento de 1905 a 1907 foi approximadamente egual
a0 de 1894 a 1904 quer dizer que nos ultimos 3 annos
se installaram um total de K. W. quasi egunal ao dos 10
primeiros annos. b se examinarmos as cifras correspon-
dentes ao numero de K. W. installados para luz ¢ o nu-
mero de cavallos para forga separadamente, vémos que o0s

primeiros liveram o maior desenvolvimento de 1905 a 1906
e que o0s segundos augmentaram 50 % de 1906 a 1907.

E' com effeito a partir de 1906 que as empresas lorne-
cedoras de energia se leem esforcado por facilitar ¢ pro-
mover 0 uso de motores para a pequena industria, deven-
do notar-se que as cifras indicadas nao incluem 0s moto-
res applicados a trac¢ao.

Nao menos curiosas sio as cifras que se referem 4
capacidade das eslagdes centraes em K. W. e & nalureza
da corrente empregada resumidas no quadro seguinte
quanto ao seu desenvolvimento desde 1895 a 1907.

Capacidade das pentraes Capacidade das centraes

@ em K. W. em K. W
'S - Numera | 1. __ [Corren-
® de Gorren-{ta con-
Anno . | Accu- K. W. |Corren-| te al- | yinga
= Machi- | ulado- Total installa-| te ternati-lo ajter-
= nas res dos | conti- | va e | pativa
ot na lr‘|.|l!m- ou tri-
BITR Iphasica
1895 (Abril) -+] 148 33800 4580 | JB.485 35:941| 30.468] 6.866 961
1895 (Outubroj] 180 | 40.471 6402 | 46.570 70761 35406| 8.864) 2.948
{897 (Abril) ..| 265 | 67.340 [ 10897 [ 78237 | 83.420| 64.309| 18.954| 4.973
1 8OR n o o.o] 375 | 0B.669 | 14870 | 111550 | 119.053| 69.966( 28.901| 12.672
1809 .| ARG | 145504 | 20.787 | 168.321 | 179.361| 92.677| 48.069] 27.585
1900 w o« BB2 101646 0 38.411 ] 930.058 | o596 ] 123,712 57250] 49.098
1901 nowa| T8 | 200,008 | 62.532 | 852.570 | 320.572) 172.950 | 69.182] 110.440
1902« .| 870 ]357.993 | 80.779 [ 438.772 | 425.309| 214402 | 108.300] 115.570
1903 woea| 989895420 | B7.137 | 482567 | 496.204| 257.243 | 113.833 | 111.481
1904 o o] 1028 | 434.882 | 96.065 | 530.947 | 576.5290] 247.560:| 108.303 | 175.078
16905 v 1175 | 517.494 | 108.976 | 625.870 | 655.427 | 316.018| 128.484| 181.368
1906 o .| 1338 | 609.515 | 118.574 | 723.080 | 828.772 | 258.144 1 157,665 | 312.280
1907 .| 1550 1 730.751 | 128.000 | 858.841 [1.100.861 | 243.022 | 179.964 | 435.855

Estas cifras mostram que de 1902 a 1904 as estagoes
geradoras de corrente allernativa e (rifasica estacionaram
crescendo d’ahi por deante regularmente. Quanto as esta-
¢oes geradoras de corrente conlinua, vé-se que tendem a
ser substituidas em parte pelas anteriores explicando-se
assim a tendencia para baixo das capacidades respectivas.

Até aqui temos examinado o desenvolvimento progres-
sivo desde 1894 para ca.

Vamos agora apreciar o resumo dos dados referentes a
1907 sob differentes pontos de visla que por serem ge-
raes, sao bem interessantes embora se refiram a um paiz
eslrangeiro.
~ Em primeiro logar notaremos que das 1.530 estagoes que
funccionavam em | d’abril de 1907, pertenciam 1.025 ao
Estado ou as municipalidades; 501 a parliculares; e 4 a
desconhecidos dos organizadores da estalistica.

BEm segundo logar observaremos que entre as 1.530 es-
tacoes, tomando em linha de conta machinas e accumula-
dores, havia 634 da capacidade de 0 a 100 ampéres; 625
de 101 a 500 amp.; 105 de 501 a 1.000 amp.; 60 de 1.001
a 2.000 amp. 37.de 2.001 a 5.000 amp:; 16 de 5.001 a
10.000 ampéres; 12 de capacidade supérior a 10.000 am-
péres e 41 de capacidade desconhecida.

Por ullimo destacaremos d'entre as 1.530 estacoes 669
com uma capacidade de 544.581 K. W. que aproveitam ex-
clusivamente o vapor como energia mechanica motora;
161 com uma capacidade de 16.352 K. W, que aproveitam
exclusivamente a agua como energia motora: 210 com
uma capacidade de 25.079 K. W. que aproveitam exclusi-
vamente motores d'explosao (a gaz, petroleo, henzina ete):
288 com uma capacidade de 116.088 K. W. que aprovei-
lam vapor e agua como energia molora: e as restantes
202 com uma capacidade de 28.651 K. W. que aproveitam
um mixto de qualquer das especies de energias mechani-
cas anleriores. :

Vé-se que o maior numero de estacoes e a maior ca-
pacidade em K. W. aproveilam quer o vapor quer a agua
ou ainda um mixto dos dois, como energia molora. Por
outro lado a andlise do numero de estacoes com molores
de explosao, comparado com a respectiva capacidade mos-



























