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O porto de Leixões 
Terrivel tentação a do desalento. pessimista, que sus- 

cita o desolador espectaculo, quasi banal pela frequen- 

cia, de problemas vilaes eternisados entre nós sem 

solução ! 
Dir-se-ia que nesta faia mundial de Jucta Tebricitante 

pelo progresso economico renunciámos à acção e desa- 

prendemos o querer energico, resoluto e perseverante, 
limitando-nos à devanear platonicamente planos que não 

chegam a sahir da arena das interminaveis discussões 

bysantinas. 
É até nessa phase preparatoria da acção imitamos o 

suplicio classico de Sysipho, recomeçando periodicamente 

à tarefa, que nunca chega a findar. 

E' preciso, em verdade, ter fé inquebrantavel, que à 

longa serie das desillusões resista, para pugnar em Por- 

tugal por qualquer providencia de vulto. 
Havemos por isso de cruzar os braços perante essa 

terrivel doença nacional e refugiar-nos no quietismo fala- 

lista, precursor da morte das nacionalidades ? 

Não será dever palriolico esperar contra a esperança 

é obedecer ao mandato: Clama, ne cesses, até que o cariz 
do ceu seja menos carregado e a paralysia social se cure 
POr um milagre, restituindo-nos à capacidade de acção e 

à decisão, que parece termos perdido? 
Sugere-nos estas melancolicas, reflexões a questão do 

Porto de Leixões, trazida de novo á tela da discussão por 
Um folheto do distincto engenheiro Von Hafe. 

e—c——————————— 

Ha 57 annos que foram elaborados por Freebody e d. 

Rennie os primeiros projectos do porto de abrigo de 

Leixões. 
Vinte e nove annos decorreram e numerosos estudos 

se fizeram, até que em 1884 foi adjudicada por 4:489 

contos a empreitada de construcção dos molhes. 

Desde logo se evidenciou a necessidade de adaptar à 

operações commerciaes o novo porto. Ão mesmo tempo 

era preciso resolver a critica. situação creada para os ban- 

cos do Porto pela construcção da linha de Salamanca. Re- 

sultou d'esse conjuncto de circunstancias a lei de 19 de 

agosto de 1889, prevendo as obras complementares do 

porto e a sua ligação por caminho de ferro com a Alfan- 

dega e confiando a exploração a uma companhia arrenda- 

taria da linha de Salamanca. 
Vinte e tres annos vão quasi decorridos e a lei perma- 

Nece sem execução na sua parte mais importante! Succe- 

dem-se as commissões e os ministros; multiplicam-se os 

estudos, os projectos, os pareceres e os alvitres, tornan- 

do-se legião as conferencias, as brochuras e os artigos de 

jornal; occorrem, uns atraz dos outros, desastres e catas- 

trophes bem eloqueêntes no porto interior do Douro e na 

barra; agravam-se as ruinas em Leixões, sem que d'essa 

phase preparatoria, util, comtanto que não sirva de pre- 

texto à inercia e se não elernise, saia emfim a acção 

urgente. 
Assentou-se de vez num plano de obras e na formula 

financeira e administrativa da sua execução? 

Fez-se acaso a tregoa santa das paixões e dos interes- 

ses mesquinhos para se chegar a uma solução definitiva, 

que se ponha por obra resolutamente e sem delongas? 

Não, e não, infelizmente, a despeito do benemerito es- 

forço da Companhia das Docas, que não recuou ante o 

consideravel dispendio da elaboração de um bello projecto, 

corda de gloria do eminente engenheiro que a elle vin- 

culou o seu nome e dos seus distinctos collaboradores.. 

À que causa se deve atiribuir esta phobia da acção? 

Aº falta de convieção da sua necessidade ? Não. Basta 

ser menos. que medianamente illustrado para reconhecer 

que o Porto, emporio de mais da terça parte do movimento 

commercial do paiz, não póde permanecer vergonhosa- 

mente privado dos indispensaveis instrumentos para O 

seu trafego maritimo. Sobre esse ponto não ha duas opi- 

niões. 
Ão receio dos encargos financeiros, que se suponham 

incomportaveis e superiores aos beneficios previstos ? Tal- 

vez, em parte, embora esse temor frise a pussilanimidade, 

ou aceuse estreiteza de vistas. 

A's vicissitudes da nossa malfadada política, que desde 

a promulgação da lei de 1889 fez succeder 23 ministros 

na. gerencia das obras publicas nos ultimos 21 annos da 

Monarchia e 4 na do fomento nos primeiros 16 mezes da 

Republica ? 
Largo é o quinhão dessa instabilidade administrativa, 

que inutilisou a boa vontade incontestavel de muitos dos 

homens publicos que tão espinhoso cargo desempenharam, 

mas não está ahi à causa unica, nem talvez a principal. 

A's difficuldades de ordem technica inherentes a 1ão
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complexo problema, que não deixaram attinugir uma solu- 
ção realisavel ? Um pouco, se bem que em questões de 
ordem pratica, é preciso, por mais que se estude e discuta, 
tomar afinal uma resolução sem a aspiração ao optimo, 
impeditiva da realisação do bom. 

A interferencia illegilima de interesses pessoaes, de 
amores proprios, de rivalidades, de paixões mesquinhas, 
que não deixam aos espiírilos a serena imparcialidade do 
juizo, nem aos poderes publicos a liberdade de acção cri- 
teriosa ? 

Talvez em parte e boa parte. 
Repulo, sobre ociosa, impossivel a avaliação do qui- 

nhão de influencia de cada uma dessas causas. Do seu 
conjunto resultou à triste situação presente, da qual urge 
sahir, sob pena de se atraiçoarem os mais vilaes interesses 
do paiz. 

ES solução technica do problema é a base indispensavel 
da acção. Assente-se de vez no plano de obras a executar 
para dar ao commercio maritimo do Porto as devidas faci- 
lidades, tendo-se em conta as exigencias do serviço do 
porto propriamente dito e as melhores ligações com a rêde 
dos caminhos de ferro. 

Do plano de obras deduz-se logo o encargo provavel, 
seguindo-se a procura da formula administrativa e finan- 
ceira mais adequada à realisação das obras propostas. 

Claro está que no estudo da solução technica não se 
pode abstrahir do dispendio que exige, aliás corre-se o 
risco de tornar irrealisavel, por demasiado largo, o plano 
concebido. 

Essa primeira e principal étapa devia considerar-se 
vêncida. 

Depois do plano defficiente de obras de 1889, veiu o 
de 1893 de Thomaz da Costa e Pereira Dias, ao qual suc- 
cedeu o de Adolpho Loureiro e Santos Viegas em 1908. 
Conhecem os leitores este projecto, que foi descripto e 
analysado na Gazeta em 1908 e 1909. Emittiu voto favo- 
ravel sobre elle o Conselho superior de obras publicas. 
Parece pois que estava posta a base technica para, em 
segunda étapa, se procurar a solução do problema admi- 
nistrativo e financeiro. 

O folheto agora publicado pelo sr. Von Hafe propõe 
base technica differente. À notoriedade do autor, pela sua 
competencia technica e pela natureza das funcções que 
desempenha, traz pois de novo à tela da discussão O pro- 
blema das obras a realisar. 

D'esse trabalho foi feita meuda e judiciosa critica numa 
serie de artigos do Diario do Porto, devidos à penna in- 
fatigavel do sr. H. Kendall, pronto sempre a descer à 
liça em defeza do porto de Leixões e revelando os seus 
habituaes dotes de aprimorada illustração, largueza de vis- 
tas é a fé viva no futuro, que os novos bem lhe podem 
invejar. 

Dispensavel seria pois à analyse, que me proponho 
fazer, se não entendesse que todos devemos contribuir na 
medida do possivel para a resolução dos problemas de 
interesse commurm, mórmente tendo eu por mais de uma 
vez versado a questão de Leixões e das suas ligações 
ferroviarias em artigos e conferencias. 

A brochura do sr. Von Hale reproduz uma communi- 
cação à Junta autonoma das obras da cidade do Porto. 

Já antes, por portaria de 7 de janeiro de 1910, pro- 
vocada pelos enormes estragos da cheia do Douro de de- 
zembro anterior, foi nomeada uma commissão, de que 
fazia parte o sr. Von Hafe, a fim de traçar um plano geral 
de obras e melhoramentos do porto do Douro, comprehen- 
dendo caes, rampas, docas de abrigo; de fixar os trabalhos 
para melhoramento da barra; de habilitar o Governo a 
apreciar a melhor forma de valorisar o porto de Leimões 
e de o relacionar com a rêde ferroviaria existente; de 
indicar o plano de arruamentos que deviam substituir os 
bairros do Barredo e Miragaia ; de traçar as bases do plano 
financeiro para a execução dos melhoramentos indicados. 

AÁrdua Larefa, em verdade, era confiada à commissão 
em termos que levavam a supor a primazia que nas fun- 
ções commerciaes o ministro d'então ou quem lhe suge- 
rira a portaria, atribuía ao porto do Douro. 

Em 20 de janeiro de 1910 fiz no Centro Commercial 
uma conferencia sobre o assunto, que corre impressa. 
Horas antes, ao receber do sr. Von IHafe, que consultara 
sobre os effeitos observados da cheia, valiosos esclareci- 
mentos amavelmente prestados, live ensejo de reconhecer 

o seu criterio lendente à atribuir a principal funcção 
ao porto interior do Douro, e a deixar em segundo plano 
o porto de. Leixões. 

No mesmo dia apresentava em sessão o Presidente da 
Associação commercial do Porto o resumo de um plano 
de trabalhos, inteiramente aceorde com à orientação ma- 
nilestada pelo sr. Von Hafe. 

Não foi publicado o relatorio da commissão de 1910, e 
é pena, porque da competencia das entidades que o com- 
punham havia que esperar valiosas indicações sobre o 
plano de trabalhos que mais convinha adoptar. Dever-se-ia 
ter-lhe dado publicidade, para que a critica podesse aquila- 
lar as soluções propostas e habilitar os poderes publicos 
à resolverem com pleno conhecimento de causa. 

À creação da Junta autonoma, por decreto de 7 de fe- 
vereiro de 1911, abriu novo caminho ás obras do Dôuro e 
da barra, deixando porém sem resolução o problema do 
porto de Leixões, que ficou fóra da area da sua jurisdição. 

Na sua enorme faina legislativa não teve o Governo 
provisorio tempo de se oceupar dessa grave questão, ipso 
facto subalternisada à do porto do Douro. Impossivel era 
porém essa disjunceção de assuntos estabelecida impliícita- 
mente pelo decreto com prejuizo dos interesses commer- 
ciaes do Norte do paiz. 

A Junta autonoma viu desde logo que não se podiam 
considerar variaveis independentes, para nos servirmos da 
linguagem mathematica, o8 dois portos, do Douro e de 
Leixões, e oceupou;se attentamente das obras no segundo 
e das suas ligações ferroviarias, procurando alargar a area 
da sua jurisdicção de modo que compreendesse Leixões. 
O seu intelligente e activo presidente, O sr. Xavier Esle- 
ves, tem-se mostrado conscio da importancia de Leixões 
como porlo commercial, empenhando-se em provocar as 
providencias precisas para pôr termo à vergonhosa sitlua- 
ção actual. 

Era preciso recordar estes antecedentes, que explicam 
a aparição do folheto do Sr. Von Hafe, de que é tempo de 
dar resumida idéa. 

Começa o distincto engenheiro por salientar a lentidão 
do progresso do movimento commercial do Porto, pois de 
1899 a 1909, em 10 annos, houve apenas o aumento me- 
dio annual de 1:015* na tonelagem de arqueação dos na- 
vios entrados no Douro, em contraste com o rapido incre- 
mento da frequencia de outros portos, que cita. 

Depois de enumerar as circunstancias a que o Porto 
deve a sua impor tancia commercial e das quaes havia jus 
à esperar mais rapido progresso economico, altribue o 
estacionamento apontado do abandono a que tem sido vo- 
tado o porto é às consequentes despesas que oneram a 
mercadoria, provenientes do mau acceéesso da barra e dos 
encargos de baldeação por intermedio de barcaças. À par 
dessas deficiencias, recorda os defeitos naturaes do porto, 
que Julga aliás corrigiveis, embora se não possam supri- 
mir, como são o limitado fundo da barra, à agitação do 
mar difficultando por vezes a entrada e as cheias do 
Douro. 

O melhoramento do canal da barra, a construcção de 
caes marginaes, a dragagem das areias e a regularisação 
do leito e das margens do Douro para diminuir as propor- 
ções das cheias: eis os remedios, que rapidamente enu- 
mera, confessando porém que ficarão subsistindo os in- 
convenientes da suspensão do movimento marilimo pela 
agitação do mar e da limitação do calado das embarcações. 
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-— Recorda depois o folheto a traços larguissimos a histo- 

ria do porto de Leixões desde os planos de J. Coode e 
Nogueira Soares para a sua adaptação a funcções, não só 

de abrigo, mas de trafego commercial, até ao projecto Lou- 
reiro e Santos Viegas, que descreve rapidamente, capilu- 
lando-o com justiça de magnifico, perguntando porém «se 

terá oportunidade imediata a despesa de 6.500 contos em 

que está oreada a sua execução, visto que os seus auctores 
não desceram à analyse da funecoão economica que justi- 

fique tão largo plano de obras». 
Por isso procura determinal-a. Parece-me essa allirmação 

Contestavel, pois vae de encontro às considerações que 

na memoria do projecto de Leixões se lêem da pag. 23 a 
35 e de 197 a 136, mostrando a importancia commercial 
de Leixões e justificando o largo plano traçado. 

Poderá o sr. Von Hafe divergir da opinião ali maniles- 

lada, mas só por distracção pode alfirmar que se não ana- 

Iysou no projecto à funcção commercial attribuída ao porto 

de Leixões. ' 

Para preencher a lacuna, que julga existir no projecto, 

Começa por definir as caracteristicas dos portos costeiros 

6 dos interiores, dos quaes os primeiros conservam o ca- 

racter predominante de portos de escala em que o trafego 

Commercial pouco se desenvolve, concentrando-se nos 

portos interiores vizinhos. 
Nos portos costeiros os paquetes mais rapidos não vão 

aos caes e fazem para embarcações a baldeação. 

Ainda preferirão esse processo os paqueles que rece- 

bam tambem carga em maiores proporções. 
Procura o sr. Von Hafe averiguar se 6 movimento de 

Leixões, que foi apenas de 139:800 toneladas em 1909, 
Crescerá de modo que justifique as obras projectadas. 

A'parte à sua missão como porto de escala, não lhe 
reconhece funceção importante por não estar em conta- 
elo com um grande centro commercial nem funcção 

tegional de valor, porque o sen lúinntertand, que vive 

em grande parte dos proprios recursos, pouco pede 

e menos offerece ao comercio marilimo, não se podendo 

contar com à penetração da zona de influencia do porto 
além da fronteira, pois que uma guerra de tarifas poria 

rapidamente termo às velleidades de concorrencia de Lei- 

xôes. Tambem não ha que esperar trafego de minerios, 

pois nem à distancia dos jazigos de Moncorvo, nem as 

condições da linha do Douro, o comportam em larga escala. 
Insiste ainda o auclor do folheto em que a funceção 

regional pertence ao porto do Douro por estar junto da 
cidade, por ter melhores vias de penetração é desem- 

Ppenhar funcções multiplas, que asseguram maiores carre- 
gamentos à navegação. E'-com effeitlo na praça do Porto 

que se faz a distribuição dos cereaes, do algodão, dos 

generos alimenticios, dos materiaes de construceção, de 

ludo o mais que se pede ao commercio maritimo. Tambem 
não fica esquecida a sua funcção industrial. 

— VWesta resenha conclue o sr. Von Ilafe, com que legi- 
limidade vel-o-emos quando passarmos da exposição à eri- 

tica, «que esse conjuncto de cirewnstancias davá em todo o 

lêémpo ao porto do Dowro a primazia de porto de trafego», 

comtanto que se não descurem as suas condições naluraes. 

O actual trafego de Leixões, de 30:000 passageiros e 
139:800 tóneladas, constitue, segundo o sr. Von Iafe, um 
serviço de escala, à que se poderão juntar mais 100:000 
loôneladas derivadas do Douro, quando haja ali ligução por 
caminho de ferro das linhas do Minho e Douro e um caes 
Dara carvão. 

Procura nas analogias com Lisboa e Vigo encontrar 
à base para o calculo do movimento provavel de Leixões. 
Para Vigo, com a tonelagem de frequencia de 1:847.575 
loneladas em 1906, houve 76:944 toneladas de carga e 

escarga nos caes, divididas por 511 navios com 615:000 
toneladas de arqueação. 
. , O coeficiente de carga é descarga nos caes, em relação 
4 tonelagem de frequencia, foi pois 0,04. 

. 
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im Lisboa, com a media de 5:068:688. toneladas de 

arqueação deduzida em relação ao biennio de 1904-1905 

e 915:445 toneladas de movimento nos caes, em 1186 na- 

vios atracados, com 1:200:000 toneladas de arqueação 

sobre 3:024 entradas, esse coefficiente foi de 0,18. 

Adopta o sr. Von Hale para Leixões um coefliciente 

medio de 0,11, que compara com 6 de varios portos es- 

lrangeiros. 
Do augmento médio annual de 134:000 toneladas na 

tonelagem de frequencia em Leixões, que em 1910 foi de 

2:000:000 de toneladas, conclue o sr. Von Hale que em 

60 annos atlingirá 6:000:000 toneladas, a que correspon- 

dem, segundo o coefficiente inferido, 660:000 toneladas de 

mercadorias nos caes, para o que bastará a extensão de 

1.104 metros. 

Bastaria pois executar do projecto Loureiro apenas o 

anteporto e a doca n.º 1 com um conjuncto de 1440 me- 

tros de caes, adiando-se a construcção da doca n.º 2. 

Observa o sr. Von Hafe que a pratica mostra por vezes 

à falta de espaço em Leixões, onde já se teem abrigado 

30 unidades, quando mal comporta mais de 17, pelo que 

convem alargar o seu ambito. Fazendo só a doca n.º 1 

acha o sr. Von Hafe que apenas se poderão acomodar 20 

ou 21 navios arribados ou em carga e descarga, isto é, 

menos de metade dos que o mau tempo pode obrigar à 

entrarem no porto. 
Se em vez da doca n.º | se construir à n.º 2 com 

9:300 metros de caes e 23 unidades acostadas, alem de 

12 amarradas, já o porto comportará mais de 43 embar- 

cações fundeadas, sem falar nos paquetes em transito. 

Com a doca n.º 1 suprime tambem o sr. Von Hafe o 

canal submarino e o anteporto, substituindo aquelle por 

um simples canal de accesso de 600 metros, como os de 

Bruges e Amsterdam. 
Caleula assim uma economia de 3:000 contos, podendo 

de futuro o porto ser ampliado para o interior, na direcção 

Nordeste ou Sul, com novas docas. 
Os 3:000 contos poupados deverão ser gastos na cons- 

trucção de 2:000 metros de caes no Douro, no arraza- 

mento dos bairros insalubres e na regularisação parcial 

da margem êsquerda e melhoramento da barra. 

Com esses caes dar-se-á vazão a um trafego de 

1:000:000 de toneladas, notando-se que em 1908 já o foi 

de 800:000 toneladas. 

Da construcção do caes resultará, além da facilidade 

de carga e descarga, a reclificação da corrente e a dimi- 

nuição do numero de barcaças, que são a causa de graves 

sinistros por occasião das cheias, 

Confessa o sr. Von Hafe que esses melhoramentos não 

obstarão ás interrupções de serviço por occeasião das cheias 

e lemporaes, o que só se pode remediar pela adaptação 

de Leixões. be 
Para um periodo de 50 annos julga pois que bastaria 

à grande doca interior com os seus armazens e goindas- 

tes, linhas de serviço, plano inclinado e doca de repara- 

ção para vapores de dimensões correntes e o prolonga- 

mento do molhe Norte para melhor abrigo e protecção do 

do Sul, tndo o que custará 3:500 contos, à que se junta- 

rão 3:000 no Douro: total 6:500 contos. 

O sr. Von Hafe capitula de mero preconceito à crença de 

muitos de que o porto de Leixões só por si salisfará a ne- 

cessidade do commercio e produzirá o bem estar da região. 

lulga pelo contrario indispensavel e urgente o melho- 

ramento conjuncto dos dois portos. 
O porto de Leixões será pois: 1.º porto d'escala; 2.º 

porto complementar do do Douro. À ligação ferroviaria 

far-se-á por uina linha sobre os caes, da Alfandega ao Ouro, 

internando-se ahi para ir directamente a Leixões e outra 

directa de Leixões a Ermezinde. 
Deve-se estender a Leixões a jurisdição da Junta, para - 

quê possa formular o plano financeiro para execução das 

obras. ;
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Assim limita a despesa ao que as circunstancias do paiz, 
que de tantos melhoramentos carece, podem comportar. 

* 

Resumi fielmente o trabalho do sr. Von Hafe, que allia 
ao merito intrinseco a notoriedade derivada das funcções 
especiaes do seu autor. 

O exame atlento de que esse estudo é credor sugeriu- 
me porém duvidas e objecções, que vou expor com a mi- 
nudencia. que a gravidade da questão requere. Vae nella 
o futuro commercial do Porto e a prosperidade das linhas 
ferreas que a elle convergem. 

Devemos ainda notar que ha identidade de vistas e de 
planos entre o trabalho do sr. Von Hafe e dos elementos 
que ha annos tem estado à testa da Associação Commer- 
cial, embora outros de valor e autoridade tenham mani- 
festado criterio bem diverso. : 

Achamo-nos deante de uma questão controversa, que 
por isso mesmo deve ser esclarecida pela critica severa e 
conscienciosa, sem aferro a opiniões antecipadas, num 
largo espirito conciliador bem cabido em materia tão com- 
plexa e contingente, em que a ultima palavra deve per- 
tencer ao senso pratico. 

Urge fazer as obras necessarias; é necessario propor- 
cionar os sacrificios pecuniarios aos recursos, sem com- 
prometter porém o futuro, previsto com larguesa. 

À esse criterio procurei subordinar a conferencia que 
em 1910 fiz no Centro Commercial e que corre impressa, 
como por elle pautarei a analyse que vou fazer. 

E para bem delimitar os campos, vou enumerar os 
pontos sobre que versa a divergencia de opiniões. 

Não se pode affirmar que o porto do Douro tenha sido 
votado ao abandono e que d'este resulte o estacionamento 
da sua frequencia. 

Não se podem melhorar sufficientemente as suas con- 
dições naturaes. 

Não se podem restingir ás proporções indicadas pelo 
sr. Von Hafe a funcções de Leixões. 

Não parece acceitavel o plano de obras proposto para 
Leixões, nem se deve dispender de preferencia no porto 
interior do Douro a avultada quantia proposta. 

Não ha rasão para pôr de parte a linha de cirecumval- 
lação e substituil-4 pela ligação directa em Ermezinde. 

* 

Tem estado o porto interior do Douro votado ao aban- 
dono? E' a esse abandono que se deve a falta d'elastici- 
dade do seu trafego? 

Na monumental collecção de monographias dos por- 
tos do continente -do Conselheiro A. Loureiro, vem minu- 
ciosamente enumerados os estudos e obras feitos na barra 
do Douro e o seu custo, que calcula em 2.500 contos. 
Juntando-lhe o edificio da Alfandega, o ramal do caminho 
de ferro e outras obras, chega à cifra de 5.000 contos 
gastos no seculo XIX no porto e barra do Douro. 

E' pouco, mas é alguma coisa mais que o abandono. 
E porque se não fez mais, senão pela multiplicidade 

de .alvitres encontrados, acusando a difficuldade do pro- 
blema technico e a incerteza dos resultados previstos ? 

Quem não conhece, ao menos por allo, à serie de pla- 
nos divergentes elaborados por engenheiros nacionaes e 
estrangeiros, desde Monteiro Salazar e Oudinot no fim do 
seculo XVIII até Arthur Guimarães? 

O ultimo termo d'essa serie, constituido pelos planos de 
Thomaz da Costa, Pereira Dias e Arthur Guimarães abran- 
gia a regularisação das duas margens, dragagens, quebra- 
mento de rochas, construcção de caes e de docas, um 
conjunto de obras, emfim, que custaria o melhor de 7:000 
contos. 

E da sua analyse minuciosa concluia conscienciosamente 
«0 Sr. Pereira Dias que, sem abandonar o porto do Douro, 
se deviam fazer convergir para Leixões todos os recursos 
disponiveis, 
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Abandono tem havido, mas desculpa-o e quasi o jus- 
lifica a exigencia de grandes e custosas obras, em cuja 
ellicacia não ha fé. Ésta é que é a verdade. Se não fosse 
o prurido de luctar contra as condições naturaes, quasi in- 
venciíveis, para fazer com enorme dispendio um porto inte- 
rior largamente dobado, já se teriam feito obras modestas, 
mas uteis, que modificariam profundamente o estado mar- 
roquino do porto do Douro. 

Pois não se podiam ter gasto alguns centos de contos 
em caes ou estacadas acostaveis a partir da Alfandega 
para juzante, em adquirir material para dragagens elfica- 
zes, numa doca de abrigo parva barcos pequenos? 

Não foi o optimo dos grandes planos que serviu de 
prelexto ao adiamento do bom, facilmente realisavel? 

Que fez gorar a obra do caes acostavel requerido em 
1892 pelo Centro Commercial e que chegou a ser adjudi- 
cado em 5 de outubro de 1896 por 325 contos em obe- 
diencia à lei de 21 de maio desse anno ? Que serviço não 
teria prestado essa niodesta estacada com 324 metros de 
extensão ? 

Em 1909, o Conselheiro Barjona de Freitas, na sua curta 
passagem pelo ministerio das obras publicas, mandou ela- 
borar com urgencia o projecto de caes acostaveis da Alfan- 
dega para juzante, em extensão sufficiente para o trafego, 
e sem pruridos de rectificação geral da margem. 

O estudo da questão mostrara-lhe seguramente que era 
em Leixões que convinha empreender grandes obras e 
não no Douro. Seguia por isso uma orientação pratica. 
Creio que foi esse estudo confiado ao sr. Von Hale. 

Pouco mezes depois e logo em seguida às cheias, vinha 
à Associação Commercial inulilisar praticamente essa ini- 
ciativa, reclamando obras no Douro no valor de milhares 
de contos. 

Reduzida às suas justas proporções a lenda do aban- 
dono, perguntarei: tem ou não estado em egual abandono 
o porto de Leixões desde 1892, em que se concluiram os 
molhes ? 

E todavia a frequencia do porto attingiu já 2 milhões 
de toneladas. Em 1907 fôra apenas de 1.534.000 e em 1902 
784.627. 

O movimento de passageiros subiu de 6.197 em 1902 
a cerca de 30.000. O de mercadorias cresce tambem rapi- 
damente, pois em 1907 fôra apenas de 102.896! e já em 
1909 se elevou a 139.800, o que dá um aumento annual 
de cerca de 18.500 toneladas, sem haver as minimas faci- 
lidades de baldeação. 

Como é que, de dois portos egualmente votados ao 
abandono, vê um quasi eslacionario o seu trafego em- 
quanto o do outro tende a crescer rapidamente ? 

Não ha differença de condições que dominam o pro- 
blema e a que tem de se subordinar as obras a fazer? 

Teem ambos deficiencias graves. Podem ambos ser 
melhorados com egual efficacia ? 

Vae demasiado longo o presente artigo, pelo que dei- 
xarei a resposta para o seguinte. 

1. Fernando de Sowsu. 

Best. 

Electrometaluróia 
S37.85 

Karl Marx e Auguste Comte sustentaram que as verda- 
deiras revoluções não eram às que produzem os políticos 
nem os legisladores, mas todas as que proveem dos labora- 
tórios ou das concepções theoricas dos homens de estudo. 

Claro está que dois espiritos 1ão antagonicamente orien- 
tados como o do economista allemão e o do philosopho 
francês, foram levados para conclusões diametralmente op- 
postas. O primeiro entendia que esses descobrimentos, que 
revolucionavam modos de pensar e Inaneiras de proceder 

“completamente aceitas, constituíram bens communs e jus- 
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ficavam uma distribuição de riquezas por todos quantos 
Yiviam, embora para tal não concorressem. 

Auguste Comte, pelo contrário, via na cultura superior 
da sejencia um sacerdocio que selecionava 08 que eram 
chamados, por esta razão, a dirigir a humanidade. 

O facto porém é que os descobrimentos scientíficos do 
seculo XIX alteraram mais profunda e mais radicalmente 
Principios que pareciam radicadamente assentes do que 

lodas às guerras e todas as conquistas, por umas poucas 
de gerações, em seculos anteriores. 

Assim, a captação da energia das aguas correntes des- 
ruiu totalmente as ideias, que pareciam incontroversas, do 
direilo das aguas. À aviação ha de modificar em breve 
0 direito aduaneiro e as irreconciliaveis doutrinas do livre 
cambio e do proteceionismo hão de encontrar talvez uma 
solução que nem uma nem outra podiam sequer prever. 

Os transportes e o respectivo direito vão sendo modi- 
ficados graças aos caminhos de ferro e mais se allerarão 
ainda quando o automobilismo seja não um desporte mas 
lórma prática de deslocamento de pessoas e de artefactos. 

Um dos factos comprovativos da profunda alleração 

"Que a sciencia tem produzido encontra-se na Allemanha 
que, de nação agricola que à custo podia sustentar uma 

População diminuta, se transformou em um paiz industrial 

de tamanha especialisação que já se divisam pronúncios 
de crise, que alguns preveem temerosa para a paz do 

mundo. 
Todas estas considerações veem a proposito das 

transformações industriaes por que está passando o trala- 

Mento dos malaes graças às applicações da electricidade. 

Mal volveu um seculo sobre o descobrimento da pilha 

“de Volta e as applicações da electricidade dynamica pas- 

saram do laboratorio para a grande industria e em breve 
à electricidade lornará suas tributárias todas as fórmas da 
aclividade industrial. 

A alfirmativa de Humphrey Davy de que toda a chimica 
se encerra na electricidade voltaica ha de ser um facto €, 
$e à explicação dos phenomenos de electrolyse do grande 
Chimico inglês tem que ser alterada, nem por isso menor 
nem menos. brilhante será à confirmação que resultará 
das suas palavras. 

À industria metalurgica foi uma das que em pouco 

lempo mais experimentou o benefico influxo das applicações 
electricas, dando à algumas nações um impulso de vida 

industrial que parecia estar concentrado sómente nos pai- 
zes que possuiám minas de carvão de pedra. 

lloje as nações que possuem forças hydraulicas teem o 
direito de aspirar às explorações metalurgicas e a syderur- 

gia que se concentrara em Inglaterra, nas margens do 
Rheno, no Hainant, algum tanto do norte e ao léste da 
França e em toda à sua pujança em Pillsburgo, na America 
do Norte, ha de tambem apparecer na Suissa, no norte da 
Italia,'na Espanha e, se quizermos ou por outra, se sou- 
ermos querer, nas margens do Douro. 

* 

Conforme o indica o seu nome a electrometalurgia 
OCcupa-se da extracção dos metaes por meio da energia 

elecirica. 
Pode esta agir de duas maneiras: diversas: ou por meio 

eleotrolyse ou electrothermicamente. 
. Na primeira, a corrente continua provoca a decompo- 

sigão. de alguma substancia dissolvida, indo o metal para 
9 Cathodo ou, como dizia Humphrey Davy, para o polo nega- 
tivo, ao passo que os acidos e o oxigenio vão para o polo 
Positivo, por estarem carregados de electricidade negativa, 

explicava. Assim foi que aquelle chimico descobriu o po- 
ttssio e o sodio, obteve a zincagem e de facto abriu uma 
NOva era às investizações chimicas. 
Na elecirothérmica faz-se appello às propriedades calo- 

Tificas da electricidade com o intuito de fundir uma mescla 
ais ou menos homogenea de mineraes metaliferos e, neste 
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Caso, OU Se recorre ao arco electrico ou se intercallam os 

proprios mineraes como resistencia no circuito electrico. 

Os processos que se propuzeram para a extracção dos 

metaes por via eleclrica são muito numerosos, mas convem 

notar que nem todos foram acceites industrialmente, quer 
por motivos de economia quer por causas technicas. 

As primeiras razões eliminatorias proveem de que os 

tratamentos preliminares das materias primas não se coa- 

dunam com o baixo preço dos metaes ou de que o custo 

da energia electrica não consente que se produzam em 

condições mais economicas do que as usadas nos proces- 
sos dos fornos aquecidos com a hulha negra. 

A razão technica que obrigou a pór de parte mui- 

los processos é porque ainda hoje se não pode recla- 

mar à energia electrica mais do que aquillo que ella pode 

dar e que já é muitissimo, se attentármos nas rodellas de 

zinco é de cobre e nas de feltro embebido em acido ' sul- 

furico diluido de que partiu a electricidade dynamica ha 

pouco mais de um seculo. 
A electrosyderurgia é uma das provas mais caracteris- 

licas do muito que ha a esperar dos modernos processos 
electricos no tratamento dos metaes. 

Pouco mais conta de dez annos este novo processo 
syderurgico e deveu-se à necessidade de empregar um 
excesso de energia electrica que possuiam as fabricas 
productoras de aluminio e nas que usavam dos altos fornos 
em paizes pobres em combustiveis mineraes, como à 
Suécia, 

Ão principio, os ensaios dos fornos electricos foram 
vistos com desconfiança, mas sem se tomarem muito à 

sério. 
Falava-se é certo dessa força mysteriosa e dos apare- 

lhos que pretendiam domestica-la, mas as reticencias e as 

phrases dubitativas não poucas vezes desanimavam os en- 
Saios. 

Os resultados porem evidenciaram-se quando se verifi- 
cou que o forno electrico era capaz de fornecer aço melhor 

ou igual áquelle que provinha da cocção e isto com uma 

despeza incomparavelmente menor, quando se tornasse. 

possivel alcançar a energia barata em paiz de montanha, 
Hoje em dia, os meios mais refractarios e mais retro- 

grados já seguem, com vivo interesse, os progressos do 
forno electrico applicado à siderurgia. 

Sheffield, que ainda não aceita de bom grado o processo 
«Thomas» para a desphosphoração, já começou à fazer ex- 

periencias para à preparação dos seus aços com fornos 

electricos de systemas diversos. : 
A variedade de fornos electricos exige de facto um 

estudo ponderado do systema que melhor pode convir a 
circumstancias locaes e tambem à qualidade de aços recla- 
mados pela industria” 

De facto, os de ferramentas divergem dos que se appli- 
cam ao automobilismo, tanto como estes dos das chapas 
das caldeiras, dos vagões ou dos rodeéiros. 

Por essas e outras razões principalmente technicas, di- 
sistiu-se de obler directamente o aço no mesmo forno e o 
fabrico opera-se em duas phases, primeiro a obtenção da 
qusa e em seguida o afinamento. 

No que se refere à producção da gusa com o forno 
electrico comparado com o alto forno, pode recorrer-se ás 
experiencias realizadas na Suecia, em Domnarverft, com um 
forno de 2:500 H. P. 

Suppondo todas as despezas de exercicio, fundentes, 
jornães, amortizações e juros iguaes em ambos os fornos, 
abstrahindo do consumo dos electrodos e considerando tão 
sómente os dispendios de energia e de carvão, obteve-se 
para o alto forno um gasto de 1:000 kilogrammas de coke 
por cada tonelada de gusa ou 63300 réis nos casos mais 
favoraveis. O forno electrico teve um consumo de 300 
kilogrammas de coke ou 18890 réis e gastou 2:000 kilo- 
walts-hora de energia para pagar, os quaes ficam 

68300 — 15890 == 48410 réis, SA) MS
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Logo, para se obter um resultado economico seria ne- 

cessario que o kilowalt-hora ficasse por 

15410 -9 INÉ róis oi = 2,2UO reis 

Ora isso é possivel talvez apenas quando a mina e à 

fonte da energia electrica não estejam muito afastadas e 

que o theor dos minerics seja 1ão baixo que não consinta 

o transporte sem o prévio tratamento metalurgico. 

lá o mesmo não succede com à producção do aço de- 

rivado da gusa, por isso que se obtem o metal em maior 

quantidade do que pelos processos usuaes e de melhor 

qualidade, tudo com um dispendio de cêrca de 300 kilo- 

walls-hora, o que já não influe, quasi, sob o ponto de vista 

economico, quando se attender à melhor qualidade do 

producto. 
A producção da gusa no forno electrico funda-se no 

mesmo principio que no alto forno; isto é, a juncção de 

fundente e a reducção por meio do carbonio; mas, não sendo 

necessario aqui empregar o reductor como combustivel, a 

quantidade de este ullimo é diminuta, comparativamente 

com à que exige o alto forno. Funcionam actualmente para 

à producção da gusa cinco fornos electricos. Tres do sys- 

tema Héroult na America do Norte: um em Baird (Estados 

Unidos) com 3:000 H. P. outro em Walland (Canadá) de 

igual força e um terceiro apenas de 185 kilowalls em 

Sault Sainte Marie (Outario, Canadá). Do systema Kellet 

apenas se conta um forno com 2:000 H. P. em Livel, na 

França e o forno de Domnarverit, na Suecia, de que já se 

falou, esse é do systema Groenwall e desenvolve 2:500 IH. P. 

de energia. 
Nas suas linhas geraes, todos estes fornos constam de 

um recipiente de duplo cone enjo fundo de carbonio cons- 

titue um dos electrodos, ao passo que do alto pende o 

outro electrodo. Dilferem estes fornos dos outros porque 

nelles se podem fundir escórias muito refractarias e aquelle 

cujo uso talvez seja o mais necessario, quer pela natureza do 

minerio, quer para dessullurar a gusa. Tambem com esses 

fornos se consegue obter ao mesmo tempo que à (usa um 

aço bruto, com que se consegue reduzir a despeza do afi- 

namento. 
Do funccionamento destes fornos deduz-se que as me- 

lhores condições para operar consistem em aquecer pri- 

meiramente o mineral aproveitando a combustão do gaz 

que sae do forno em actividade, reduzir parcialmente o 

minerio por meio de uma corrente de oxydo de carbonio, 

fundir e reduzir em seguida em presença do carvão de 

madeira, utilisando 0 calor de um ou mais arcos ele- 

ctricos. 
De todos os systemas, parece que o forno que melhor 

se amolda à estas condições é o de Groensvall, que no 

emtanto se viu que exige o kilowatt-hora em condições de 

extraordinaria barateza. Todavia, o que pode concluir- 

se é que o forno electrico se applica vantajosamente na 

reducção dos minerios de ferro refractarios e muito impu- 

ros, na desulfuração da gusa sem ser preciso recorrer ao 

manganesio, porque o enxofre se elimina no estado de 

sulfureto de cálcio e finalmente é de grande vantagem nàá 

producção das ligas especiaes, como o ferro-chromo, o 

ferro-nickel. 
Tambem pode applicar-se vantajosamente nalgumas 

regiões que possuem o minerio e onde a differença de 
preço entre o coke e a energia electrica é lamanha que 

se torna vantajoso o processo electrico. 
Demais, convem notar que subsequentes aperfeiçoa- 

mentos hão de permitlir a reducção da quantidade de 
energia a empregar. 

Ainda se deve notar que os maiores esforços dos ele- 
clro-metalurgistas incidiram sobre à producção do aço, que 
hoje-se oblem da gusa pelos tres processos seguintes : 

|) No conversor, onde se carrega, já fundida, atraves” 
sada por uma corrente de ar. À combustão das impurezas 

(carbonio, silicio, phosphoro e manganesio) garante à flui- 

dez do aço. 
2) No forno Martin, onde a gusa vae misturada com 

minerio de ferro, e onde o calor é ministrado pela com- 

bustão de um gaz em contacto com à carga. 
3) Pela cocção lenta com uma carga de gusa pura € 

de ferro macio entre 08 quaes se distribue o carbonio, 
víndo tudo aquecido do exterior. 

O forno electrico poderia comparar-se com estes dois 

ultimos processos, mas classifica-se em conformidade com 
o methodo de utilização da energia electrica. 

Ora esta transforma-se em calor por meio do arco vol- 

taico ou segundo à equação de Joule W==I?ºR e portanto 

o aquecimento nos fornos obtem-se ou pela indueção de- 

vida a uma corrente que atravessa à massa metallica e 

nella se desenvolve ou pelo arco electrico que se produz 

entre dois electrodos. 
Há porem systémas que combinam as duas acções € 

seria muito difficil, sem um estudo experimental compa- 

rativo, pronunciar-se sobre 6 valor de qualquer dos sys- 

temas propostos, onde, segundo uma recente estatistica 

do Stahl und Fisen, se contam nada menos que 17 typos 

diversos. 
O mesmo períodico technico declara que existiam 35 

fornos de inducção, dos quaes 4 fóra de serviço, 77 lor- 

nos de arco com 7 abandonados e 2 fornos de combi- 

Nação. 
Os systeinas mais usados são o de Héroull, que figura 

com 29 fornos num total de 114, o de Girod com 17, O 

de Róchling-Rodenhauser com 15, o de Kjellin com 14 € 

o de Stassano com 13. 
De entre estes, são fornos de electrodos os de Héroull, 

Girod e Stassano e de inducção os outros dois. 
Caberia aqui uma descripção de alguns dos fornos 

alludidos, mas como este artigo já vae longo em demasia 

talvez que subsequentemente tente dar uma ideia dos 

principios a que recorreram alguns dos inventores dos 

fornos electro-syderurgicos é que tambem diga alguma 

coisa sobre à electrometallurgia do cobre, do zinco, do 

estanho e de alguns outros meltaes. 

O nosso paiz não deve desinteressar-se deste assunto, 

porque possue variadissimos jazigos mineiros e por em- 
quanto quasi que não faz metalurgia. Já o noteram os 
auctores do catalogo da Exposição industrial da Avenida 

em 1889, mas infelizmnente, 23 annos depois, nem por isso 
0 progresso é sensivel. Ácaso o problema político mere- 

cerá entre nós a absorpção de todos os pensamentos para 

nos impedir de olhar para o que deve constituir a verda- 

deira riqueza da nação? ! 
Ou será outra a causa da nossa inercia de quasi um 

quarto de século, em problema de tamanha magnitude ? 

Mello de Mattos. 

caio 

Linbas do Hlto Minbo 
Foi approvado sem discussão na sessão de 26 da Ca 

mára dos deputados o projecto de lei relativo às linhas 

do Alto Minho. À Camara deu de antemão a resposta me- 

recida a um folheto que se distribuiu no dia seguinte, 
intitulado À questão dos caminhos de ferro do Alto Minho. 

Vem firmado por um sr. Paulo Álves da Cunha, que 

figura no Annuario Commercial como agente de compra 

e venda de propriedades e de quem até hoje ninguem 

ouvira falar à proposito da questão do Alto Minho. 
O folheto é um acervo de inexactidões e insidias. 
Os faclos são nelle deturpados. Vê-se hem o intuito 

que dictoun à publicação e acode logo à penna o qualifi- 

cualivo applicavel a esta especie litteraria e que os leitores 
da Gauseta adivinham. 

O seu elfleito é pois contraproducente, 



Expediente 

Jemos em nosso poder todo o original da classificação 
lecimal dos artigos de fevereiro, mas como ainda não está 
prehenchido o numera de 50 assignaturas para se poder 
realisar esta publicação, resolvemos não dar a respectiva 
folha bibliographica emquanto aquelle numero se não pre- 
encher. 

O nosso collega sr. 1... Weissenbruch, da commissão 
Permanente do congresso internacional dos caminhos de 
lêrro, ha muito tempo que nos incitava à concorrer por 
esta forma para a Bibliographia Universalis que 
Publica o Office bibliographique international de Bruelles 
é onde infelizmente se não encontram referencias algumas 
à Irabalhos escriptos em portuguez desde que falléceun'o 
Sr. dr. Alves de Sá, que se fixou na noticia de trabalhos 
Jurídicos. 

Os preços que arbitrámos na folha distribuida em 1 
de fevereiro, a custo cobrem à despeza do papel, compo- 
SIÇÃo e impressão. 

Como se trata de dar a conhecer o que se escréve em 
Portugal sobre os assuntos variados que versa a (iasela, 
fazemos appelo aos nossos leitores para que concorram 
em tornar conhecida por esta forma uma parcella, embora 
diminuta, do que se publica entre nós. 

= Fes, 

As linhas ferreas espanholas em 1911 
Da Gaceta de los Caminhos de Hiervo, de Madrid, extra- 

himos as seguintes notas sobre o desenvolvimento das 
linhas ferreas de Espanha no anno passado. 
.  Porellasse vê que este paiz, comprehendendo quanto 
Interessa ao seu progresso o desenvolvimento da sua rêde 
lerroviaria, trata cuidadosamente de a completar, já cons- 
truindo novas linhas, já concluindo e melhorando outras. 

Em 24 de julho foi inaugurado o troço entre Castillo 
de Vifiuelas e Colmenar Viejo, segunda e ultima secção 
da linha Madrid-Colmenar, com a extensão de 27,513 ki- 
lometros, e cujos trabalhos de construcção demoraram 
Irêz annos e meio. 

Foi construida e aberta ao publico uma segunda via 
Na extensão de 45 kilometros, no trajecto Alsasua-Beasaín, 
da Companhia do Norte de Espanha, ficando assim exis- 
lindo 105 kilometros de via dupla entre Medina e Alsasua. 

. Concluiu-se o ramal de 4 kilometros entre San Sebas- 
lián e Ondoaim, o qual foi aberto ao publico em 17 de 
agosto do passado anno. 

Inaugurou-se em 15 de novembro o troço entre San 
Esteban de Bas e Olot, com à extensão de 8 kilometros e 
que eompleta à linha de Gerona. 

Em principio de março foi aberta à exploração a linha 
de tremvias electricos entre Pamplona e Áoiz e foram 
Postas em circulação cinco novas locomotivas electricas 
nas linhas da Companhia Sul de Espanha. 

Em Toledo inicia-se à construcção de uma grande es- - 
lação de caminho de ferro, cujo custo se avalia em milhão 
& meio de pesetas, sem contar as officinas, armazem de 
Mercadorias, etc. 

— Começaram-se os trabalhos da linha Villajoyosa-Denia, 
6 os da dupla via entre Alsasua e Miranda, com a exten- 
são de 253 kilometros, e bem assim da perfuração do 
linel entre Leiza e Lecumberri. 

Proseguiram com actividade as obras da ponte sobre 
9 Tio Pasajes e do tunnel Urumera-Herrera, e do mesmo 
Modo as das linhas de Palencia à Villalon, Medina de 
tióseco a Villada e de Malaga a Coin. 

— Foram concedidas auctorisaçães para a construcção 
das linhas seguintes: 

De Torre del Mar a Periana; Palma a Soler (Baleares); 
Andoain a Lasarte; Utrera a Villamartin; Villareal à 
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Bilbau; Zufre à Santa Ollala: Castillo de las Guardas a 
Pena de Hierro. 

Foram approvados os projectos das linhas de Guadala- 
Jara-Cuenca, Inca a Álcudia, Lerida à Balaguer e outras. 

Entre os projectos apresentados para construcção de 
novas linhas citaremos os seguintes: de Sevilha a Malaga; 
de Salamanca a Ledesma; Avila à Bejar; Soria-Castejon ; 
santandev-Burgos-Soria-Calatayud ; Valladolid-Fuentesauco; 
liranada a Lachar e de Vitoria a Bilbau. 

No que respeita a tremvias electricos tambem são 
numerosas as concessões feitas e grande o numero de 
projectos apresentados, que não enumeramos para não 
tornar demasiado extensa esta notícia. 

e a e 

AVIAÇÃO E AEROSTAÇAÃO 
Espanha 

O aviador inglez Busteed, partindo do aerodromo de 
Madrid em 23 do passado mez, com um passageiro, che- 
gou a Guadalajara uma hora depois. 

Desembarcado o passageiro e tomado outro, voltou 
com elle a Madrid sem incidentes, dando varias voltas 
sobre a cidade. 

França 

Vedrines, em Pau, acaba de bater o «record» da velo- 
cidade percorrendo 100 kilometros em 37 minutos e 200 
kilomelros em uma hora e 15 minutos. 

= Mais. infeliz do que o seu companheiro o aviador 
Ducournean cahiu, da altura de 150 metros, no aerodromo 
da mesma cidade, morrendo instantaneamente. 

— Deve muito em breve realisar-se o primeiro «match» * 
em aeroplano, pois o aviador Sommer desafiou o seu rival 
Deperdussin para um «match» de velocidade, sendo a dis- 
tlancia a percorrer 50 kilometros. 

O motôr empregado será um Gnôrme de 70 1. P., sendo 
a aposta de 1:0003000 reis. 

Es 
UMA OBRA PRODIGIOSA 

Os americanos, a quem as mais audazes iniciativas não 
assustam e as mais arrojadas emprezas não intimidam, 
sobretudo quando o principal elemento de combate é o 
dollas, arma que lhes tem conquistado vwictorias que ne- 
nhum outro povo excede, acabam de realisar mais uma 
construcção que se pode classificar de verdadeiro prodi- 
gio. Trata-se agora de úmadiuha fêrrea de 200 kilometros de 
extensão atravez do Oceano, ligando a Florida com a ilha 
de Key-West, à 90 milhas de Havana (Cuba). 

Alé agora à lravessia do canal entre a Florida e a. 
Havana fazia-se em 3 dias, partindo-se do porto de Miami. 

Urgia encurtar essa viagem e para isso não escapou 
aos americanos, para quem o lempo é dinheiro, a exis- 
tencia de uma serie de pequenos ilhotes e de bancos 
coraliferos, dispostos quasi no prolongamento uns dos ou- 
ros, em direcção a Cuba. Não seria difficil à engenhernia 
moderna construir sobre elles uma linha ferrea: o essen- 
cial era dinheiro, e esse nunca faltou aos americanos para 
realisar emprehendimentos dessa natureza. Estuda-se a 
geologia do terreno, faz-se o orçamento, — vinte mil con- 
tos de réis approximadamente — mobilisa-se um exercito 
de tres mil operarios e a construcção da linha prosegue 
rapida pelo mar dentro, sem hesitações, de ilhote em ilho- 
te, ligados entre si por uma serie de pontes e viaductos. 

Passados dois annos estava oO trabalho concluido e o 
viajante, desde 22 de Janeiro, já pode ir de Florida a Cuba 
num dia, percorrendo 200 kilometros sobre.o mar, arras- 
tado vertiginosamente por uma locomotiva de caminho 
de ferro sobre um estreito paredão, 

+ 
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VIRGENS E TRANSPORTES 
Horario de verão 

Segundo nos consta, a Companhia dos Caminhos de 

ferro Portuguezes está já organisando o seu horario de 

comboios para o proximo verão, o qual apresentará alle- 

rações importantes em relação aos annos anteriores. 

A Companhia, tomando em consideração varias recla- 

mações do publico sobre o serviço na linha de Cascaes, 

parece que estabelecerá naquella linha um serviço inten- 

so de comboios de manhã e de tarde, em que a concor- 

rencia de passageiros é mais numerosa, por forma à sa- 

lisfazer os mais exigentes, suprimindo, em compensação, 

um certo numero de comboios que circulavam à horas do 

dia em que a concorrencia de passageiros é muito dimi- 

nula. 
Tambem algumas estações: e apeadeiros daquella linha 

em que só um muito limitado numero de comboios teem 

paragem, virão a ficar melhor servidos. 

No horario dos comboios do longo curso a modificação 

mais importante diz respeito ao Sud-ezpress e rapidos 

Lisboa-Porto. 
Parece que a Companhia já conseguiu que todas as 

companhias espanholas e francezas, combinadas no serviço 

internacional, concordassem com o novo horario, pelo qual 

o Sud-erpress Lisboa-Paris passa a sair de Lisboa pelas 

12 horas e à chegar cerca das 22, sendo o comboio cons- 

lituido por carruagens novas. 

Tambem o comboio rapido Lisboa-Porto, que actual- 

mente segue atrelado ao Sud-erpress até Pampilhosa, onde 

se desdobra noutro que segue até Porto, passará a fazer- 

se em separado do Sud, partindo do Rocio pelas 8 e meia 

com carruagem salão e 1.º classe. 

Outras pequenas alterações é provavel se farão, mas 

de menor importancia. 

Imposto para o fundo de Assistencia Publica 

A Companhia Portuguesa acaba de publicar um Aviso 

pelo qual são modificadas as laxas do Imposto de Assislen- 

cia Publica sobre os bilhetes de assignatura de passagei- 

ros mencionados na rubrica É do n.º 1 do Art.º 3.º das 

Tarifas de despesas acessorias. 
Jssas taxas ficam sendo as seguintes: 

Por cada bilhete de assignatura por praso não superior 

a um anno: 1.º classe : 200 réis — 2.º classe : 100 réis — 

3.º classe 50 réis. 
Os bilhetes de assignatura mensal e semanal ficam 

isentos deste imposto para percursos em que o preço dum 

bilhete simples de tarifa geral seja inferior ao minimo de 

500 réis. 

Viagem de estudo de Lisboa a Madrid 

No dia 25 do mez ultimo realisou a Companhia dos Ga- 

minhos de ferro Portuguezes em combinação com os de 

Madrid-Caceres- Portugal um serviço especial a preços ex- 

traordinariamente reduzidos — 75200 réis em 2.º classe e 

48200 réis em 3.º*—de Lisboa a Madrid, com o fim de 

proporcionar aos agronomos, horticultores, agricultores e 

floricultores uma visita à capital espanhola, para pode- 

rem vêr de perto quaes as condições em que nos merca- 

dos daquella cidade poderão collocar os magníficos produ- 

ctos com que a natureza tão prodiga foi para comnosco. 

Esta iniciativa que partiu de funccionarios que supe- 

rintendem no mercado central de productos agrícolas, en- 

controu por parte da Companhia o melhor acolhimento, 

proporcionando-lhes uma viagem baratissima e outras faci- 
lidades importantes. 
Estamos convencidos que não seria em vão que os 

nossos agricultores e negociantes de fructas, flôres e hor- 

taliças terão ido a Madrid e que, se não liverem desde já 

conseguido a colocação dos seus productos naquella capital 

em lão grande escala como seria para desejar, terão cer- 

lamente preparado 0 terreno para num [futuro mais ou 

ménos proximo, terem ali um magnifico mercado, concor- 

rendo assim com uma quola parte bastante importante 

para a economia nacional. 
Oxalá que a esta iniciativa outras se sigam tão dignas 

como esta do nosso louvor: 

Transporte de pedra para cal da Figueira 
para varias estações do caminho 

de ferro do Minho e Douro 

A Companhia da Beira Alta de accordo com a Vompa- 

nhia Portuguesa e o8 Caminhos de ferro do Minho e Douro, 

ampliou. à partir do dia 22 do mez passado o $ 2.º da ta- 

rifa especial combinada B. N. M. n.º 13 de pequena velo- 

cidade para o transporte de pedra para cal por vagões 

completos, aos destinos de S. Romão, Tamel, Seixas e La- 

nhellas, pelos preços à seguir indicados: 

De Figueira a S. Romão. 15500 réis por tonelada 

plamelcss CATANO TS » n np 

» » » Seixas... & 
SONS * » 

» » » Lanhellas 1980 

isla ampliação vem salisfazer varias reclamações de 

negociantes de cal que se viam privados de desenvolver 

Os seus transportes com os preços até aqui em vigor. 

Transportes de madeiras na linka da 
Beira Alta 

Para facilitar a exportação para Espanha de tóros de 

pinho e outras madeiras, a Companhia dos Caminhos de 

ferro da Beira Álla ampliou. a partir de 14 de Fevereiro, 

a sua Tarifa especial n.º 3 de pequena velocidade aos 

transportes dessas mercadorias quando por vagões com- 

pletos, entre varias estações da sua linha, a preços muito 

reduzidos, preços que só se tornarão effectivos quando no 

fim do praso de um anno, à contar da data da 1.º remes- 

sa, os expedidores tenham comprovado terem transportado 

um certo numero de toneladas. 
Assim, o expedidor que tiver transportado 700 tone- 

ladas de toros de pinho num anno, entre as estações à 

seguir designadas, e 1.300 de madeira de qualquer esta- 

ção para Villar Formoso Transmissão, pelas tarifas aplica- 

veis, lerá direito/ao reembolso da differença entre o que 

tenha pago e os seguintes preços especiaes: 

Das estações de Montemór até Mortagua inclusivé, 
para LUSO-BUSSACO ++ 41411020: 68000 réis 

Das estações de Santa Comba, Carregal e Cannas parva 
Luso" BUSSAGO os 41040 Ade. SRA ER SAIO po 78000 » 

Da estação de Nellas para LUso-BUSSACO. 111102010 T8500. » 

Da estação de Mangualde pára Luso BUssaco...... 1. 8$000 » 

Das estações de Montemór até Murtede inclusivé, para 
MONTABU e ans dan ade: ERON CARNE SAO EA, 8$000 =» 

Da estação/ de Pampilhosa para Mortaguas ci... G6$500 » 
Das estações de Luso-Bussaco e Santa Comba para 

PMOREABUO nlte scale aa coca a ATA a 68000 » 

Das estações de Carregal e Cannas para Mortagua.... 78000 » 

Da estação de Nellas para MOrtagua.. ci... /1222/2000 78500. » 

Da estação de Mangualde para MOFtagua.. 11110120 8$000. » 

Egual concessão será feila ás expedições ellecluadas 

no mesmo praso de um minimo total de 1.000 toneladas 

de rolos de pinho ou madeiras de qualquer outra calhe- 

goria, entre as estações a seguir indicadas, sempre que o 

seu expedidor tenha, no mesmo periodo de tempo, trans- 

portado de qualquer procedencia para Villar Formoso- 

Transmissão, um minimo de 2.800 toneladas de madeira 

pelas tarifas em vigor. 



Das estações de Montemór até Mangualde inclusivé, 
Dara Mortagua, 65000 réis. 

Às operações de carga e descarga são de conta do ex- 
Pêdidor e do consignatario, respectivamente. 

— Esta medida deve satisfazer por completo aos nego- 
elantes que vendem as suas madeiras no paiz visinho, pois 

08 preços acima indicados são reduzidissimos. 

Transporte de acendedores automaticos 
para Espanha 

Tendo o Governo de Espanha estabelecido que os acen- 
dedores automaticos recebidos no paiz sejam enviados à 
Fabrica Nacional em Madrid para ali serem marcados me- 
diante 6 pagamento do respectivo imposto, à Companhia 
Portugueza publicou ha dias um Aviso prevenindo o pu- 
blico de que as estações das suas linhas só acceitam a 
despacho. taes acendedores quando por expedições só 
constituídas por esses aparelhos e consignadas à Fabrita 
Nacional do Sello em Madrid, isto com o fim deevitar 
Qquaesquer difficuldades nas alfandegas das fronteiras. 

Taes remessas só serão acceilas em portes pagos à 
partida. 

[Il 
Uma viagem agradavel, —Pórt Said e as suas curiosidades. — 

Os comboios do Egypto. — A moeda e O bakkshish.— A 

linha ferrea, o Nilo e a oceupação ingleza. 

O vapor da Rotterdamsche Lloyd que nos trouxe de 
Marselha, o Wilis, comquanto não seja dos maiores da 
companhia, é comtudo um bello barco de 4.500 toneladas, 
com machina de 4:000 ec. v. de fabricação allemã. Tem 
dcomodações para 60 passageiros de 1.º, 90 de 2.º e ums 
200 de 3.º. As cabines de 1.º são todas sobre à tolda, ao 
Centro, as de 2.º à ré e asxde 3.º à prõôa. 

— Na 1.º classe ha salão de fumar e uma pequena sala de 
Plâno onde tambem se está à vontade, porque-- e essa 
é numa nota muito agradavel— à vontade se anda por 
lda a parte, sem exigencias nem prohibições nem exces- 
s0s de disciplina que sempre incommodam, muito mais 
à bordo, 

À cosinha é excellênte e farla: o pessoal altencioso, 
devendo especialisar-se o administrador (a que nós cha- 
mMamos commissario) o sr. Kalísterman, que é de inexce- 
divel amabilidade para todos passageiros. 

De Marselha a Port-Said são 1.508 milhas que se per- 
Correm em 115 horas ou seja à velocidade de 13 milhas. 
São vastos e bons os camarotes, com camas todas em 

baixo e vastos tambem os corredores, sendo notavel o 
primoroso aceio e à ventilação, em virtude da qual não ha. 
Cheiro algum da machina. Tambem quasi se não ouve. o 
ruido desta, o que produz o bem estar dos passageiros 
durante a noite. 

Foi, portanto, bem escolhido o meio de transporte, 
Saindo excellente a travessia. 

Na primeira noile passa-se o golfo Bonifacio, entre a 
Corsega e a Sardenha, sem se ver: no 3.º dia de manhã, 

lemos à agradavel impressão da passagem no estreito de 
Messina, vendo-se esta cidade e as suas ruínas do ultimo 
terremoto, tendo ao fundo, com o seu capucho de neve, o 
bello Elna, dominando toda a Cecilia. ÀA' esquerda vamos 
te à costa italiana, com à infeliz Regio toda desman- 
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ho quarto dia, apenas avistamos ao longe a iiha de 
Creta é a sua Ida, de mais de 2.000 metros, coberta de 

neve. 
Na manhã do 5.º dia sentimos a machina afrouxar: 

vamos entrando o porto de Port-Said, que no caso pre- 
sente é Port-Entrée. 

A bordo vem numerosos corretores de hoteis e agentes 
de viagem para tralar do transporte dos passageiros e 
bagagens para terra. Está bem visto que, sendo as instal- 
lações do porlo as mais aperfeiçoadas, todos os vapores 
podiam atracar; mas não o fazem para dar ganho aos 
pequenos botes de trasbordo. 

E' a commodidade do passageiro sacrificada aos interes- 
ses particulares dos fragateiros, como em Lisboa tambem 
succede. 

Pelo serviço do desembarque e levar as bagagens à 
estação, à agencia Cook não quer menos de 4,50 frs. e 
qualquer outro corretor contenta-se com 3 Írancos. 

Os do hotei do Poste fazem bom serviço por este preço. 
Como o comboio parte à 1 da tarde ha tempo de fazer 

um passeio pela cidade cujo bairro arabe é muito original 
e bastante pobre e sujo. 

Cá vimos encontrar os miseraveis vendedores de frilu- 
ras que mettem nojo; as casas de taboas velhas, os tectos 
de colmo, os cafés em que se empilham os arabes, sor- 
vendo a sua bebida querida misturada com pó, nas minus- 
eulas chavenas. 

O mesmo que viramos na AÁrgelia e Tunis, e aqui 
descrevemos então, 

Ha que almoçar em Port-Said, e cremos poder aconse- 
lhar à que se busque o Savoy Hotel, ou então, mais 
modesto, o Poste. O almoço do Continental, que é um 
bom hotel, é apenas pessimo, sem sequer ser barato. 

Alguns estabelecimentos europeos, na rua principal, 
vendem arligos da Europa por preços mais economicos 
do que se encontram ein Marselha. Não ha, pois, vantagem 

em trazer de lá chapeos, guarda-soes e outros preparativos. * 

Visitadas essas ruas, uma mesquita, as installações do 
porto que são, como se pode imaginar, importantissimas, 
acabado o almoço podemos ir para a estação que é ainda 
um grande barracão de madeira, porque a linha ferrea 

é de recente construcção, existindo ali, até ha poucos an- 

nos, um tremvia electrico que ligava com Ismailia. 
Os comboios são, como os da Inglaterra, formados por 

longas carruagens, havendo, mesmo no rapido, 3 classes. 

Na 1.º custa à viagem ao Cairo 95 piastras; em 2.º O 
preço é sempre metade do da 1.º e quem quizer econo- 
misar pode perfeitamente andar em 2.º classe porque as 
carruagens são boas e frequentadas por gente decente. 

À bagagem registada é paga por uma tarifa assaz com- 
plicada, e só pequenos volumes, a que.a direcção chama 
graciosamente bagagem gratuita, podem vir nas car- 
ruagens. 

Para a compra do bilhete e despacho da bagagem é 
que temos que nos servir da moeda turca on egypeiana, 
piastras; no mais, em Port-Said, entre europeus, não se 

trala senão em francos, o que é muito bom como lransi- 

ção para a moeda egypciana com a qual, afinal, não é 
difficil habiluar-se um portuguez, porque à piastra vale, 
muito approximadamente, 50 réis nossos. 

Não ha em circulação moedas inferiores a meia piaslra, 
o que. faz que para a mais simples esmola tenhamos que 
dar 25 reis, e se bem que a mendicidade é probibida no 
Bgyplo, o caso é que o viajante é continuamente assaltado 
por gente que lhe pede o balkishish (Que se pronuncia 
bacchiche) a todo o momento, em toda à parte e por 

todos os modos. 
À viagem pela linha ferrea tem trez aspectos diflerentes 

nas suas trez secções: Até Ismailia vamos ao lado do 
canal de Suez, na parte comprehendida entre o lago 

Timsah e o mar, canal muito regular, muito limpo, com 

pequenas estações para a policia de vigillancia e em que
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alcançamos ver alguns vapores que o percorrem. Dali a 
Abu-Hamad atravessamos o deserto arabico, areis pardas, 
sem uma arvore, uma pedra sequer! Na terceira secção 
alravessamos campos bem cultivados, irrigados pelos canaes 
nuteerosissimos que derivam do Nilo, unico manancial 
que banha todo o Egypto. 

E esta é uma particularidade em que é unico este 
paiz em que vamos entrando: 

«O Nilo é a mãe do Egypto, diz uma phrase arabe; 
pode bem elle dizer como o Rigoleto fallando da filha: é 
tutta mia famiglia». 

Sem o longo rio que, percorrendo mais de 6000 kilo- 
metros, desde o lago Alberto Nyassa alé precipitar-se no 
mar, banha as lerras escaldadas do Sudão e do baixo 

"gyplo, estas não podiam viver porque não teem outro 
recurso para dessedentar os animaes é os vegelaes. 

E' o pae. é o rei, é o tyrano que tudo domina: quem 
o possuir tem o Egypto na mão. 

E foi assim que os inglezes estabeleceram aqui o seu 
protectorado do qual nunca mais o Egyplo se libertará. 

No interior havia o Sudão, ainda não explorado por 
paiz algum; e, quando a França se iembrou de conquistar 
essa parle da África, a Inglaterra viu bem que, quem tal 
possuisse, possuíria o Egypto e tratou de lhe lançar à 
mão. 

No dia em que o Egypto queira sacudir o jogo inglez, 
a Inglaterra fará facilmente um canal que leve as aguas 
do Nilo ao Mar Vermelho e obrigará o Esvplo, pela sêde, a 
pedir mizericordia. 

Assim, sem gastar um cartucho, um paiz esperto e 
ambicioso, dispõe de outro, porque v domina pela propria 
situação geographica. 

Pode-se dizer que quando o Egypto perdeu o Sudão, 
perdeu com elle a sua independencia. 

e. 

NOVAS VIAS FERREAS 

De todos os pontos do paiz vem diariamente. nos 
jornaes notícias de pedidos, feitos ao governo, de cons- 
trueção de novas vias ferreas, concessões para particu- 
lares elc. 

E' um mal de que padece o povo porluguez, O pedir 
caminhos de ferro como quem pede pão para a bocca e 
como outr'ora pedia estradas. À mania das estradas lrans- 
formou-se na mania de linhas ferreas. 

Ora são pedidos de camaras municipaes, fortemente 
apoiados pelos municipes interessados; ora de simples co- 
missões parochiaes, e alé apenas de simples correspon- 
dentes de jornaes, só pelo prazer de ter comboio 4 

porla. 
Antigamente choviam unas secretarias de Estado Os 

pedidos de estradas, e o que é certo é que muitos e mui- 
tos, embora representassem o interesse de uma só pessoa, 

mesmo assim foram altendidos. À nossa (aliaz grande) 
rôde de estradas é uma vergonha. Aqui se vê uma 

estrada dando uma volta enorme para passar ao por- 
tão do sr. fulano; acolá outra construída só, até ao sitio em 
que o principal pretendente a desejava, e ainda outras em 
meio do caminho, porque depois della começada alguem 
se lembrou de fazer uma nova estrada por outro sitio, es- 
quecendo-se do dinheiro gasto com a primeira. 

Eu podia citar exemplos, mas para quê? Toda à gente 
está mais ou menos ao facto do que alfirmo. 

Com os caminhos de ferro, tem acontecido outro tanto. 
A maioria delles são uns perfeitos aleijões. À linha do 

norte, se livesse sido bem estudada, teria menos 50 

kilometros e passaria por certo em regiões mais produ- 
clivas. À do Douro, que devia desde o Pocinho seguir em 
direcção a Miranda do Douro e de ahi a Zamora, encurtaria 
tambem alguns kilometros entre Porto e Medina, e não se 

. 

teriam gasto os rios de dinheiro, que se dispenderam com à 
linha de Salamanca. À da Beira Baixa deveria ser de via 
reduzida, o que tornaria menos pesado ao Estado a garantia 
de juro. À do Minho, que estava naturalmente indicada 

por Braga, Ponte da Barca, Paredes de CGonra a Valença, 

com ramificações de via reduzida por Vianna do Castello, 
(ierez, Cabeceiras de Basto, etce., foram construil-a pela 
região menos fertil, porque Braga assim O exigiu, com 
medo que os seus alquiladores morressem àá fome. 

Na da Beira Alta, nem vale a pena falar. Deixou de se 
fazer o entroncamento com a linha do norte em Coimbra, o 
que estava naturalmente indicado, para se fazer na Parn- 
pilhosa, um grande erro que nos custa mais de 20 kilo- 
metros no trajecto Lisboa-Villar Formoso. 

Mas deixemo-nos de coisas que já não teem remedio, 
para pensarmos no fuluro. 

Estão ainda por construir os lanços, que se impõem 
pela sua importancia, de Portimão à Lagos, de Vidago à 
Chaves, de Amarante a Celorico de Basto, de Carviçaes à 
Mogadouro, de Móra à Ponte Je Sôr, de Louzã à Arganil, 
não falando nos caminhos de ferro do Alto Minho, e no 
enquiçado caminho de ferro do Yalle do Sado. 

Eu não quero mal à essas pessoas que veem bater 
à porta do ministro do fomento pedindo caminhos de 
ferro. 

Blles teem um bocado de razão, porque viajar nas 
nossas dqdiligencias é um verdadeiro suplicio que só o 
nosso genio. soffredor supporta, mas devemos concordar 
que não se podem construir caminhos de ferro ao bello 
prazer de toda a gente. 

À linha da Beira Baixa custa anuvalmente ao Estado 
cerca de 200 contos de réis de garantia de juro, 

Construir linhas naquellas condições, é um erro, que se 
não deve cometter. 

As linhas de Santa Comba Dão-Vizeu e Tua-Bragança 
ainda não deram rendimento que dispensasse o auxilio do 
Estado. 

Construam-se primeiro as linhas, ou melhor, os lanços 
que ha tanto tempo esperam conclusão, e depois pense- 
mos em novas linhas, a não ser que as queiram fazer 
por conta propria, mas nesse caso deve haver, da parte 
de quem isso lhe compete, a maior ponderação, não vão 
fazer-se concessões que prejudiquem as linhas já cons- 
truídas, nem crear futuras indemnisações. 

Toda a gente pede caminhos de ferro, exaltando a fer- 
tilidade da região a atravessar, o numero de viajantes 
que poderiam visitar o castello tal, ou ir permanecer uma 
temporada na doçura do seu clima, ele. ete., mas ninguem 
se lembra da despesa, nem dos encargos que lraz um 
caminho de ferro. 

Concordo plenamente que há uma especial commodi- 
dade em termos uma estação ao pé de casa, que nos leve 
o peixe fresco, e nos conduza sem grandes caminhadas à 
cavallo ou na diligencia quando vamos no verão à banhos; 
mas reconheço que não podem todas as terras gosar dessa 
commodidade. 

Eu, por exemplo, para ir à minha terra, lá nos confins 
da Beira, tenho que fazer 50 kilometros numa descon- 
junetada diligencia desde a estação de Villa Franca das 
Naves, ou ir dar a volla pelo Porto, e depois ir até Barca 
d'Aiva, para ficar a viagem na mala posta apenas de 27 
kilometros, mas tendo para isso de fazer uma viagem dê 
18 horas, desde Lisboa, em caminho de ferro, 

Pois nem assim, me lembrei de pedir o almejado 
caminho de ferro, apesar da minha região ser tambem 
muito fertil. 

Havia uma forma de satisfazer, com economia, os pe- 
didos de caminhos de ferro. Era, em vez destes, construir 
linhas electricas pelo leito das estradas, ulilisando as 
quedas de agua que abundam pelo paiz fóra. Assim, a des- 
pesa a fazer era apenas do assentamento da linha, do ma- 

=“ lerial circulante e das officinas e máchinas electricas, - 



Tendo nós estradas de 8 metros de largura parece-me 
bem que se poderiam lirar 2 metros para a linha ele- 
Clrica, ficando portanto com 6, 0 que. era suflficiente para 
à Outra viação. 

Vae agora construir-se uma linha electrica assente no 
leito da estrada, entre Regoa e Lamego, aproveitando uma 
queda de agua do Varosa. ! 

AÁhi está uma linha que deve servir de modelo para 
Novas construceções, 

Para facilitar o serviço de transporte de passageiros, 
malas de correio ete., podiam com vantagem estabelecer- 
se carreiras de antomoveis, assunto que tratei aqui nos 
lumeros de 1 e 16 de dezembro ultimo, mas para isso 
era preciso reparar os nossas estradas que muitas estão 
intransitaveis, e concluir algumas de grandissima impor- 
lancia, entre as quaes cilarei aquella que, por falta de 
uns 18 kilometros, deixa desligado o Álgarve do resto 
do paiz. 

Bem sei que lal serviço não, substituía por completo o 
eaminho de ferro, mas, dados os poucos recursos de que 
dispõe o thesouro, que não pode supportar mais encargos 
de pesadas subvenções para linhas ferreas de futuro hypo- 
lhetico, parece-me o meu alvilre acceitavel, pois repre- 
senta um melhoramento de valor incontestável e de reali- 
sação relativamente Facil. 

GM. 

Gi 

O telephone nas linhas ferreas norte- 
í americanas 

Alé ha poucos annos era a telegraphia a forma de 
transmissão de commnunicações relativas à marcha dos 

comboios em uso nos Estados Unmdos da America, embora, 
hessa época fossem já bem conhecidas as vantagens do 
emprego dos telephones. 

Considerações de ordens varias, a que não eram exlra- 
nhas o habito e o grau de aperfeiçoamento à que targos 
annos de experiencia haviam levado o serviço telegraphico, 
Obstavam à sua adopção, e o telephone, nos caminhos de 
ferro, limitava-se' a desempenhar um papel em extremo 
secundario. . 

Porem, a dificuldade de recrutar um númerosissimo 
pessoal telegraphista e sobretudo um decreto limitando às 
horas de trabalho diario do pessoal, que pôz às companhias 
de caminhos de ferro em sérios embaraços por lhes ser 
impossivel obter mais 15.000 telegraphistas — tantos eram 
OS que seria preciso admillit pára manter a regularidade 
do serviço — levaram estas a pensar à serio na substitui- 
ção do telegrapho pelo telêphone. 

A primeira installação telephonica foi execulada em 
outubro de 1907, pela companhia «New-York Central», en- 
re Albany e Fonda, num percurso de 64 kilometros. 
Pouco depois o caminho de ferro de Burlington construia 
installações identicas, obtendo os resultados mais satisfa- 
lorios. 

Hoje o systema está em pratica em 56.000 kilometros 
de linhas ferreas nos Estados Unidos e 22.000 no Canadá, 
approximadamente. : 

Muitas grandes companhias como a «Canadian Pacific 
Railway», a «Great Northern» a «Pênnsylvania», a «Chicago, 
Burlington & Quineys, a «Winois Central» e outras, bani- 
ram quasi por completo o uso da telegraphia nas suas 
linhas. 

O problema que houve de se resolver foi bastante 
complexo todavia. 

Cada linha foi decomposta num certo numero de divi- 
Sões que vão desde 200 a 400 kilometros e estas por 

Seu turno subdivididas em secções de cinco à oito kilo- 
IMetros, 

Cada divisão Pstá a cargo de um dispateher com intei- 
ra responsabilidade de tudo o que nella occorrer. E' lhe 
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fixado um horario indicando as horas normaes de partida, 
chegada e eruzamentos dos trens, mas elle pode comtudo 
modificar o movimento, respeitando, é claro, o minais pos- 
sivel o horario, quando circunstancias excepcionaes o for- 
cem a isso para que o serviço seja feito nas condições 
mais favoraveis, a despeito das irregularidades inevitaveis 
que possam alterar a marcha dos comboios. 

Os chefes de secção leem o encargo de pôr o dispu- 
teher ao corrente de tudo o que se passa nas zonas res- 
peclivas, chegadas, partidas, accideêntes, receber ordens 
de marcha para transmitlir aos empregados que acompa- 
nham os comboios, ete., podendo communicar directamente 
com o dispateher ou entre si. 

É evidente que o telephone se presta muito melhor à 
este genero de communicações do que o telegrapho, não 
só pela maior rapidez nas transmissões, mas tambem por 
dispensar uma aprendizagem demorada, necessaria ao pes- 
soal deste ultimo. 

Todos os apparelhos telefonicos eslão permanenie- 
mente em condicções de receber as instrucções do dispa- 
telér ou de communicar com elle. 

De ordinario o dispateher não communica isoladamente 
com cada chefe de seceão: chama todos aquelles a quem 
a ordem a transmitir interessa e, uma vez todos a postos, 
avisados pelo timbre da campainha do apparelho, a ordem 
é recebida por todos simultaneamente. 

No emtanto, querendo, pode communicar apenas com 
um delles, 

Quando os chefes de seceão careçam por sua vez de 
communicar com o dispateher a operação realisa-se com 
à mesma facilidade: basta escutar se elle está ou não 
fallando para qualquer dos outros e chamar-lhe à attenção 
simplesmente pela palavra, visto que elle está em ligação 
constante com todas as secções. 

Tal é à traços largos o systema hoje seguido em quasi 
todas as linhas ferreas da America do Norle para à troca 
de communicações a fim de assegurar a marcha dos com-* 
boios. PP 

TRACÇÃO ELECTRICA 

Foi concedida à «Compania Vizcaina de Electricidad» 
auctorisação para construir e explorar uma linha de 
tremvias electricos entré La Avanzada e o porto de Al- . 
gorta. 

E Foi annulada à concessão da linha de tremvias 
electricos de Renteria à Ironteira franceza que havia sido 
dada em Dezembro. passado, devendo a construcção e 
exploração da mesma passar para cargo da «Compaíiia del 
Tranvia de 3. Sebastian à Tolosa», peticionaria da mesma. 

FE Acaba de ser adjudicada á «Compania de Tranvias 
de Gijon» à concessão de um tremvia eleétrico entre La 
Calzada e o porto de Musel. 

Italia 

Vae ser prolongada até Trombetta a linha de tremvias 
electricos Barriera S. Paulo-Barriera Casale, e bem assim 
se vai proceder à construcção do troço: de linha ligando a 
de Rorgo 8. Paulo-Barriera Grande à de Pozzo Strada-Bar- 
riera Casale. 

Os trabalhos serão executados por conta do municipio 
de "Turim. 

Suissa 

Foi concedida auctorisação para a construcção de um 
funicular electrico entre Mirren e Allmendhubel (cantão 
de Berne), cujo custo se avalia em 380:000 francos. 

EEE Tambem vae ser construida uma linha de trem- 
vias electricos de Grand-Saconnex à Collex-Bossy e Versoix,
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importando os Llrabalhos, segundo. o orçamento respectivo, 

em 820:000 francos, ou sejam approximadamente 164 
contos de reis na nossa moeda. 

TES DProjecla-se egualineme à construcção de um 
caminho de ferro [unicular de Saint-Morilz a Chantarelle- 
sur-Chaunt. 

Gesto 

«Mundo Hlustrado» 

Está marcado para o proximo dia 7 o apparecimento 
desta révista portuense. 

Em vista do bom acolhimento que teve o specimem 
que foi largamente distribuído pelo paiíz, a empresa resol- 
veu publicar 16 paginas em vez das 12 que tinha annun- 
ciado, o que, inutil é dizer, representa um melhoramento 
de apreciavel valor. 

À nova revista será um jornal moderno, onde callabora- 
rão, os mais notaveis homens de letras, não só do Porto 
como tambem de Lisboa. 

Estamos certos que ella se equipararvá por completo, 
lanto no têxto que será primoroso, como nas gravuras, 
que nada deixarão a desejar, às mais notaveis revistas 
estrangeiras. 

À impressão está a cargo da Encyclopedia Portugueza, 
cuja perfeição de trabalho é sobejamente conhecida. 

Continuamos àa receber no nosso escriptorio, onde 
estão centralizados os serviços da delegação para o Sul 
do paíz, pedidos de assignaturas, cujo preço, como se 
sabe, é apenas de 850 reis por trimestre. 

CARTEIRA DOS ACCIONISTAS : 

Companhia Carris de Ferro do Porto. — Previnem-se os subs- 
criptores desta companhia de que, aquelles que assim o desejarem, 
podem liberar às suas obrigações nas casas bancarias dos srs. José 
A. Dias Filho & C.º e Borges & Irmão, do Porto, 

As subscripções SUBEnOrSa à 23 titulos soffrerão à redueção de 
20 %. A differença à favor dos subscriptores será compensada no 
no acto da 2.º prestação. 

Banco Nacional Ultramarino. — O dividendo complementar de 
61/2% do anno do 1944, e relativo no 2.º semestre do mesmo an- 
no, na razão de 3 1/3, ou 38130 réis por acção, livre de imposto 
de rendimento, paga-se em todos os dias uteis, excepto aos sabba- 
dos, das onze horas da manhã às duas da tárde, na séde do Banco, 
em Lisboa; na suceursal do Porto; no Banco do Mínho, em Braga; 
e na agencia do Banco, em Vianna do Castello, 

Banco Commercial do Porto. — Eflectuou-se em 13 do mez 
passado a assembleia geral dos accionistas sendo approvados o rela- 
tório e contas da direcção respeitantes ao anno findo. O pa- 
gamento do divídendo do 2,º semestre de 19414, na rasto de 31/24 %, 
ou 15400 rs. por acção, começou em 19 de fevereiro e continha em 
todos os dias uteis, excepto aos sabbados, das dez horas e meia à 
1 e meia da tarde, não só na thesouraria da séde como nas agencias 
de Aveiro, Barcellos, Braga, Bragança, Celorico de Basto, Glinves, 
Coimbra, Covilhã, Guimarães, Lamego, Lisboa, Oliveira de Azemeis, 
Penafiel, Povoa de Varzim, Vianna do Castello, Villa do Conde, 
Villa Real e Vizeu. 

Banco Commercial de Lisboa. — Aclia-se a pagamento o divi- 
dendo do 2.º semestre de 19141, de 4,58500 vs, por aceão, em Lisboa, 
na séde do Banco e nô Porto em casa dos ses. Manuel Pereira 
Penna & Co, Praça Carlos Alberto, n.º 1498, 

Banco Alliança. — Está à pagamento na tiesouraria deste 
Bineo o dividendo do segundo semestre de 1911, á rasão de 3 1/49, 
ou sejam réis 25100 pot acção, livre de imposto de rendimento, 
completando o dividendo anuual 6% ao anno, continuando à pagar- 
se em todas as segundas, quartas e sextas feiras, das dez horas da 
minanhã à uma da tarde, 

=
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Os accionistas de Lisdoa podeni receber os seus dividendos 14 
respectiva agencia, rua dos Fanqueiros, 10. 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro, — Nos termos dos 
artigos 12,º e 13.º dos estatutos, verificar-se-ha no proximo dia 2 de 
Março, à 1 hora da tarde, no escriptorio da Companhia, rua de 8. 
Nicolau n.º 88 1.º, o sorteio para amortisação de obrigações da 
série «Mivandella-Vizen», relativo no 2.º semestre de 1914, 

nie 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 29 de Fevereiro de 1912, 

Sstá convocada para 14 do corvente a assembleia geral ordinaria 
da Companhia Portugueza de Phosphoros, à lim de se discutir o 
relatorio da gerencia de 1944 e votar às conclusões do parecer do 
do Conselho fiscal. 

O. referido relatorio, na conta de ganhos e perdas, aceusa um 
lucro. liquido de 473 contos de reis à que o conselho de adminis- 
tração propõe sejam dadas applicações diversas em conformidade 
com os estatutos, entre as quaães a de 25:0005000 para fundo de 
reserva, e à distribuição do dividendo 9%, (incluído os 15500 réis 
por acção que já foram distribuidos). 

Allude tambem à diminuição do consumo que, em relação ao 
anno anteriór, foi de 24:000 grosas, facto este que a Companhia 
attribue do uso ilegal de acendedores mechanicos, que diz fazer- 
se em larga escala apesar da prespectiva pouco agradavel de 
de multas que podem ascender à quantias elevadas, 

* 

A Companhia de Cabinda vaãe emittir um emprestimo de 230 
contos: de reis, em obrigações de 1005000, com garantia na livpo- 
Wieca de todas as propriedades que à mesma possue em Mavombe, 
districto do, Congo. : 

sta operação tem tido na praça o melhor acolhimento, sendo 
grande o numero de obrigações já subscriptas. 

E 

O illustre presidente da Republica SIEneguea às suas reuniões 
quinzenaes e destinóu, do seu subsidio, 53005000 para auxilio às 
vietimas das ultimas inundações. Outro sim tomou à iniciativa de 
uma grande subseripção nacional para, de diversos modos, anga- 
riar donativos para o mesmo fim. Como no nosso Boletim anterior 
alvitrámos na organisação desta commissão de soceórros, é-nos 
grato vêr a nossa ideia posta em pratica, — ainda que não tenhamos 
à veleidade de julgar que a s.ex.* sóbra tempo para nos lêr, 
e portanto não suppomos que o nosso alvitre concorresse para a 
sua resolução. 

É* 

Terminou no Senado à discussão do projecto da regulamenta- 
cão do jogo, ou antes, este voltou á commíssão especial, aguardando 
melhor opportunidade. Compreéhendeu-se atinal que havia assuntos 
de maior urgencia a tratar 

Mais vale tarde que nunca. 
O que seria bom era us auctoridades competentes evitarem 

que às batotas mais ou menos pataqueiras continuem funceionan- 
o por alii descaradamente. 

Sim, porque, por emiquanto, o jogo é probibido... 

* 

Reuniu ante-hontem à assembleia geral do Banco de Portugal 
para discussão do relatorio do conselho de administração e parecer 
do conselho liscal, sendo estes approvados. 

Pelo: relatorio referido se vê que os lucros tolaes em 19414 
AEEUa 2:822:0785443 réis, menos G8:8775727 do que em 
1910, 

A' verba, dos lucros totaes, ha à deduzir 6920:4808$933 réis 
para encargos, ficando por tanto 2.202:498$212, aos quaes o com- 
selho de administração propõe à distribuição pela forma seguinte : 
para honorarios à direcção, 2%, 44:0498964; para o dividendo do 
1.º semestre de 1914, já distribuido. 405:0005000 ; para fundo de 
reserva, 15% ou 323:7675227 réis; e pura completar um divi- 
dendo de 7%, réis 540:0005000. 

Deduzidas às verbas acima, ficam 889:6825011 réis: metade 
desta importancia pertence ao governo e o restánte propõe o 
Conselho que seja applicado: para elevar o capital à oo 
405:0005000 réis e 0 remanescente de 39:8405303, com o saldo do 
anno anterior, perfaz 52:9398$430, que passam para 1912; des- 
ta quantia o Conselho propõe que seja retirada à verba de 
10:0005000 réis para ser applicada ao fundo de. pensões e soccoi- 
ros nos empregados do Banco. 

A caixa apresenta um saldo de véis 27.541 :9158773. 
As letras descontadas montaram à 46:010:4515298, menos 

1:200:8065493 réis. 
A cireulação fiducíaria, que era em 30 de Dezenidro de 1911 

de réis 82. 421 :AT24875, augmentou réis 4:349:9745000. Os valores 
Gm carteira eram avaliados naquella data em 3,834:7688149 réis 
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O fundo de reserva permanente é de 2,700:000:5000 e o fundo Curso de cambios, comparados 
E reserva variavel fica elevado à 897:1678237 réis. À A 1: LA: E. =- 

A A conta corrente. com, o thesouro apresenta um saldo de réis E Ar be Musiaino | UR TO SE NSNENITNA 
ILS55:7988717, mais S:151:0198402 réis, : AS EE 

: ” j Comprador] Yendetlor Comprador] Vendedor 
; À siluação cambial, durante à quinzena, não sofíreu modili- 
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4 GCompanhia Cam, FP. Por 39%, 2.º grau — 50;:500 — — nO.500 — = = — 50,100 | 50.000] 49800 e — 

» Companhia da Beira Alta 3/,41,º graul —— — — -— = — — = = = .. = E = 

* Companhia da Beira Alta 8 º/42.º gray — — — — 15,000 — — são &. - & 16000 == = 

* Gaompanhia Nacional coupon 1.º sériel —— — — - — — — == e. = = = = E 
» Companhia Nacional coupon 2:º serie —= — — = — — GO.800/ | GO.800] 66,900 = = = = e: 

* O frediaes 6 Yáis sides es dna — — — — — são = SO.000 | RADIO o - Ez Pe = 

º s METAS Alt Spa Ato o ana, FODA 81.000 — — — — = 81.000 a = 81,300 = = == = 

' MI Ca RE NA A VETADA — — & "” e = e. =. e 2 =) E: = = 
Paris: 3/4 portiteuez (1.º Sérib. 2.120. 66 — — 65,70 — 165.80 65,80 fo 8a 65,85 65,80 -— E =. 2 

Mcrões Companhia Cam. E, PONL- cio — — = — — — = E” E ES à = = == 

* Madrid-Caceres-Portugal.cii.2122000 7,25 | 37,50) 3750) 378) 37 7 =— = - == 6.25 — =- = 
* Madrid-Zaragoza- Alicante ss. cessa: 485,50 | 440 130 487 438 Es = sã = o. ão == = = 

f E ARIANA eso nano nas AAA e DADO = 291 pas pa 200 Su) ES E sa = *. == ão = = 

brig. Companhia Cam. FP. Port, (1.º erau..q 923 — 320 7 — 318 20 3H Ni 521 922 = +: ão 
* Companhia Cam, FP. Port. 9,9 gran | 268 -— 28 258 e DT 7 — 258 7 7 -— — — 
* Gompanhia da Bela Altec neo - — 208 208 — 202 — — 200 282 = — — 
» Mairid'iCacerós-Portupal co cc1100eao 168 1069 — 168 169 169 — = — 167 16 sã = = 

Londres 8 3% ROKEIGUAS SEAB CNA AGR 66 ff 66 65,50 66 66 66 66 66 66 66 — == — 

Amsterdam: Dbrig Atraves W'Afrioad —— $TSO|, = = BI87T]) — Sr — — 87,81] — -— — = 
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Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e espanhoes 

Desde PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 

LINHAS | de janeiro 1911-12 1910-11 

até FSM - = SS) RTDeNGES E ão E nar [e ão 
Kil. Totues Kil. Totass 1911-12 1911-12 

Portuguezas Réis Réis Reis Réis Reis Réis 

Com kia Caimt- Rêde geral... 18 Fevereiro [4.078 | / 745,247.000 [1.073 | / 799.623.000 | — S4.378.000 | 694.345] 745223] — 30,680 

DROs de ferro) Vendas Novas... » 70) 15297000] 7 7.206.000 |-+- 8.091.000 | 218.530] 102.945 |-+ 115.585 
OPTUQUBZES. - + ( Coimbra a Louza 5 29 3336000] 29)  33546000/-- 190000] 121931 1133794 6552 

SINNSISHOSID o a ca a Oie o: 10 » 681| A85SAB8A15| G68il 164488420 |/-4-20.669.005] 271890] 241.35540 4 30.350 

MUNNIO 6 DOUIO secas ' 433 | 168180000] 433] 4187610348|/—19/430.548] 388405] 433.280 |/— 855 

BSNNSOATA SC IARA AS 21 Júneiro | 253] 267042332] 233) 223169935/4 4387237] 105550] 88210/4- 17350 

Companhia Nacional .. ..... Es io | 7 185 8.209.536 | 183 8.334.215 /— 194679] 44373) &45050/)— 685 

ERA RIOOS ses DA resta: 30 Novembro! — 356] 136.617.915 56] 130.696.539 4 3091/3761 2.439.605 | 2.333.866 | + 105.739 

Porto à Povoa e Famalicão .... o 64| 160:890.148 64] 161309443 — 419.325 [2513.908/2320.460|/— 6,552 

Espanholas Pesetas Pesetas Pesetas Peselas | Pesetas | Pesetas 

Norte de Espanha... ..11110000. 31 Janeiro [3681] 4413714351 /3.68] 9.069.516 [+ 1.401.935 3.089 2.708/+ 381 
Madrid-Zavagoza-Alicante ,.... » 3.664  10,255.625|3.664 8.962.610 [-- 1.293.013 2,798 2446/+ 352 

ANNAN A orcs ATE RASEA NA, » 1.083 2.205.765 | 1.083 1758197 | + 4473568 2036 1.693 | + 43 

Madrid-Cuc.-P. e Oeste de Esp. 10 Fevereiro | 777 I72865| 777 947.402 | -- 25.463 1.252 1.220 | -& 32 

PES SAS
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HORARIO DE VERÃO 
Como complemento dos alvitres apresentados na sua carta que 

sob a mesma epigraphe publicámos no nosso numero de 16 de Fe- 
vereiro, escreve-nos o sr. J. Soares nova carta que publicamos à 
seguir, conforme 9 seu desejo. 

Sr. Redactos 

Animado pela attenção que v. deu á minha primeira 
carta, venho hoje pedir-lhe mais um pouco de espaço 

para apresentar mais uns alvitres sobre umas ligeiras 

modificações no horario de verão da Companhia portugueza, 
que, segundo consta, se está agora estudando. 

A mudança das horas veio agravar a já tardissima 

chegada a Lisboa do comboio n.º 4. Este comboio chegava 

a Lisboa às 12,33 da noite e com a mudança da hora, 

passou a chegar à 1,13. 
Bem sei que é a mesma hora, más devemos concordar 

que é muito tarde, porque a vida da cidade acaba como 

até aqui, á meia noite, e quem liver que aguardar um pas- 

sageiro vindo por aquelle comboio tem que esperar até à 

1,13, não vindo atrazado, o «que representa, com o despa- 

cho de volumes etc., a chegada à casa ás 2 horas!... 

A chegada a Lisboa do comboio n.º 4 é tão tarde por 

elle ter que esperar no Entroncamento pelo n.º 104, de 

Badajoz, e para evitar isso, alvitro o seguinte: O comboio 

n.º 4 partiria uma hora mais cedo do Porto, e viria, pelas 

9 horas da noite, dar passagem ao Sud-express no Entron- 

camento, vindo depois, parando em todas as estações, até 

ao “Setil onde ligaria ao 306, de Vendas Novas, chegando 

portanto a Lisboa, antes da meia noite, tendo para isso O 

306 partido um pouco mais cedo do Setil. 

As vantagens eram entre outras as seguintes: poder 

elle ligar na Pampilhosa com o 16 da Beira Alta, o que 

actualmente não succede ; evilar a horrorosa demora de 

perto de 3 horas aos passageiros procedentes da Beira 

Alta com destino à Lisboa, que passaria à ser de uma 

hora ; poder tambem ligar em Alfarellos com o comboio 

502, ou seja ligal-o tambem com o 202, o que seria de 

enorme vantagem para quem das estações do Norte, Beira 

Alta e Vizeu, se destinasse à linha de Oeste, 
Como se vê, pelo meu alvitre, e naturalmente desli- 

gado este comboio do 104, e parece-me que nisso não 

haveria inconveniente, pois iria accelerar este comboio 

visto elle ser mais leve no trajecto Entroncamento-Lisboa, 

e ainda se se fizessem as economias de 4 minutos na demo- 

ra de Badajoz, 4 na de Elvas, 4 na de Torre das Vargens, 

2 na de Abrantes e 14 na do Entroncamento, e com mais 

5 minutos que se pudessem poupar no trajecto Entronca- 

mento-Lisboa, teriamos um total de 33 minutos de econo- 

mia, pelo que a chegada a Lisboa seria às 12,40la noite, 

O que já não era mau. 
Desta forma haveria mais um comboio entre Entronca- 

mento e Setil, mas poderia muito bem sacrificar-se o com- 

boio n.º 16, fazendo só serviço entre Setil e Lisboa. 

Se se conseguisse fazer partir o Sud-ewpress meia hora 

mais tarde, iria tornar menor à demora do comboio n.º 

3 no Entroncamento, que actualmente é de 59 minutos. 

Tambem o comboio n.º 11 podia, a meu ver, chegar 

ao Porto um pouco mais cedo, o que era de incontestavel 

vantagem, se se conseguisse que o rapido n.º 55 ganhasse 

alguns minutos no trajecto, para a ultrapassagem de 

aquelle comboio, na Pampilhosa, ser mais cedo, o que não 

me parece difficil, porque com a creação de mais um ra- 

pido para o Porto, elle levará naturalmente menos uma 

carruagem. 
Sendo já os comboios n.º 55 e 56 muito procurados 

pelos passageiros entre Lisboa e Paris, séria tambem de 

vantagem que elles levassem uma carruagem mixta de 1.º 

e 2.º classe que iria até Medina, evitando o trasbordo na 

Pampilhosa que é bastante incominodo, visto à paragem 

ali ser, como nas demais estações, apenas de 2 minutos. 

J. Soares. 
“ 
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Setil a Vendas Novas. — Começaram já os traba- 

lhos de reconstrucção desta linha, no troço entre setil e 

a ponte proximo de Muge, que havia ficado bastante 

damnificado por effeito dos ullimos temporaes. 

A circulação de comboios tem estado interrompida, 

conforme dissemos no nosso numero anterior. 

S. Thomé. — Vai ser aberto concurso publico para 

a balastragem desta linha ferrea. 

Setil a Peniche. — Segundo consta as camuras 

municipaes de Caldas da Rainha e Rio Maior vão representar 

de novo ao governo para que seja esta a primeira linha 

ferrea a construir-se e passe por aquellas localidades. 

Alto Chire. — Informa o jornal «The Financial N&s» 

que o governo inglez está em negociações com o nosso 

sobre a passagem deste caminho de ferro atravez do ter- 

ritorio portuguez, esperando resolver 0 assunto, que tlam- 

bem interessa ao desenvolvimento das nossas colonias, 

sem se levantarem difliculdades. À linha em questão atraves- 

sará os Llerritorios da Companhia de Moçambique, indo alé 

ao porto da Beira. 

AA | [a 72 SR: 
2 DX A 

À a 7 de) 

a REA EN E : 

caes COM € 
dA AS MEDIA, E ““S 

Espanha 

Acaba de ser concedida auctorisação para à construeção de 

uma linha ferrea entre Sarriá e Planas de Valvidreda, cujos tra- 

balhos, que começarão brevemente, devem estar coneluídos dentro 

de dois annos. 
Suecia 

Em principio do passado anno foi inaugurado na linha ferrea 

entre Stockholmo e Gothembourg um serviço de slecping-cars de 

terceira classe, offerecendo todas às commodidades que muitas 

VOzZes se não encontram em carruagens identicas de primeira clus- 

se. Parece que este melhoramento devia ser bem acolhido por 

parte do ENTAO menos favorecido da fortuna, pois, por um sup- 

plemento de 300 reis aproximadamente, podia fazer à viagem 

entre aquelles dois pontos tão commodamente como os (que utili- 

zam os luxuosos logares de 1.º, e com isso contava à companhia 

proprietaria da linha que se propuntia até estender tal beneficio 

à outras linhas que explora. ] ; 

Pois succedeu precisamente o contrario, tendo os slcepin- 

cars viajado sempre com uma media de 60 º%/, dos logares des- 

ocupados. fia | : ; | : 

Apezar do prejuízo soffrido à companhia continua este anno 

COM à EXPeriencia, esperançada em que o publico comprelhen- 

dorá finalmente às vantagens que lhe olferece tão util inovação. 

Brazil 

Iniciaram-se os estudos para a construceção da nova linha fer- 

rea Croatá-Focantins. 
à O Bulletin de la CGhambre de Commerce française de Bio 

de Janeiro informa que vae brevemente ser construido um cami- 

nho de ferro metropolitano nereo naquella capital. 

Mexico 

Segundo o: Bulletin of Pan American Union vão em breve Ini=- 

fiar-se os estudos para à construeção de uma linha ferrea partindo 

de Pearson, districto de Galanea, e ligando com a linha do Estado = 

de Sonora.



ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Fornecimento de 600 toneladas de oleo mineral 
para injecção de travessas de via 

No dia 3 do corrente mez de março, pelas 13 horas, perante 
e direcção dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste e na sua sóde, 
Ná o de S. Roque, se ha de proceder à concurso para adjudicação 
+, tornecimento de seiscentas toneladas de olco mineral para 

- injecção dê travessas de via, 
Ts ser admitido à licitação tem o concoltente de mostrar que 

eetmou em qualquer das thesourarias dos Caminhos de Ferro do D “Stúdo o deposito provisorio da quantia de 3005000 réis. 
: 4) concorrente à quem fôr feita à adjudicação terá de reforçar 
2 Seu deposito provisório com a quantia necessaria pára perfazer 
je por cento da importancia total da adjudicação, constituindo, as- 
sm, um deposito definitivo que ficará à ordem da mesma Diree- 
ão, por intermedio da qual será posteriormente transferido para 
4 Caixa Geral dos Depositos. 

U reforço indicado deverá ellectuar-se na mesma thesouraria 
em que tiver sido realizado o deposito provisorio. 
* o pregramma do concurso e caderno de encargos acham-se 
Datentes ha secretaria da direcção (Largo de S. Roque) e na dos 
Ártmazens Geraes (Barreiro) onde podem ser examinados em todos 
98 dias uteis, das onze até às dezasseis horas, 

Fornecimento de 3.200 metros cubicos de balastro 
e 1.200 metros cubicos de terras 

SAE 
peso din 44 do mez corrente, pelas 12 horas do dia, na Secre- 
Sea A Secção de Via e Obras, perante o rêspectivo echele 
S Secção, terá logar a arrematação pus à empreitada de forne- 
“imento de 3,200 metros cubicos de balastro e 1.200 metros cubi- 
LOS de terras. : 
Muiga O erosito provisório para ser admitido a licitar é de reis 

TOA licitantes podem enviar, em carta fechada, para a entidade 
At p qual é feito o concurso, a sua proposta acompanhada do V SA o deposito provisório e de todos 08 documentos exigidos, 
jaj At endio-se que, procedendo assim, desistem de tomar parte na 
nó AÇÃO verbal quando a haja, e do direito de reclamar acêrca dos 
elos do Concurso, 

É Os projectos, cadernos de encargos e as condições de arvema- 
"são podem ser examinados todos os dias uteis desde as 10 às 

lioras na Secretaria da 7º secção de Via e Obras. 

Venda de cêrca de 242 toneladas de sucatas de 
es de aço, cobre, ferro forjado, ferro fundido, 
malhas de aço (aparas), limalhas de cobre (apa- 

ras, limalhas de metais diversos, limas, molas 
de aço, rodados, tubos de ferro forjado e vidros, 
em quatorze lotes, 

ao e. 21 de Março, pelas treze horas, 
ana 108 e F erro do Sul e Sueste, e na sua sóde, Largo de S, 

ditúaç ea 2) Se liá-de proceder à concurso publico para à adju- 

cmo o. nda de diversas sucatas em quatorze lotes, 
efecto, ser admittido à licitação deverá O concorrente mostriu que 
atado em qualquer das thesourarias dos Caminhos de Ferro do 

“Uo, 08 seguintes depositos provisórios: 

Pura o lote nºo 1— 14 

perante à Direcção dos 

toneladas de avos de aço, 4$3500 réis, 
der pa . Para 0 lote n.º 2— 9:880 kilogramas de cobre, réis 378000. 
Bad O lote n.º 3 — 9:880 kilogramas de cobre, réis 37:5000. 
am o lote n.º 4—9:900 kilogramas de cobre, réis 378000, 
xa ão alça NA . Para o lote n.º B— 75 toneladas de ferro forjado, réis 198000. 
oo O DO 1.º f— 80 toneladas de ferro fundido. réis 988000. 

je) nte od ; 2 3 1 as 1 i Ha . ' ass ' « Jd f000 éra te n.º 7216 toneladas de limalha de aço (aparas), 
de 

aura Olote nos 9-9) kilograr as im: é . ; er. s o B—2:2 amas de limalha de cobre (apa- 
ras), 85000 ria. & ( J ad ve (fas 

: "ara o lote nº 
CPSOS, 4 $H00 réis 

Pa .. NO PST 8 ã “ r 

o O lote n.º 10— 2:75 kilogramas de limas, réis 25000. 
Para O lote n.º 11 — 700 kilogramas de molas de aço 350 réis, 
Pr 0 lote n.º 12—6 toneladas de rodados, 15800 réis 

68000 to lote nº 143— 16 toneladas de tubos de ferro forjado, 
réis. 

Pa À : ã ta o lote nº 14—1:140 kilogramas de vídros, 300 réis. 

lot 0 oncorrente à quem fôr feita a adjudicação de um ou mais 
Vâhlia Ne reforçar o seu ou seus depósitos provisórios com a 

“O lota lecessaria para perfazer 3 por cento da importancia total 
i ou lotes que lhe tenhum sido adjudicados, constituindo, as- 

9-—335 kilogramas de Jlimalhas de metais di- 

Ts gra garantia do gespectivo contracto, um deposito definitivo 
Cará à ordem da Direcção dos Caminhos de Ferro do Sul e 
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Sueste, por intermedio da qual será posteriormente transferido 
para à Caixa Geral de Deposttos. 

O refôrco indicado deverá efectuar-se na mesma thesouraria em 
que tiver sido realisado o deposito provisório. 

Todas às sucatas podem ser vistas nos armazens geraes (Bar- 
reiro). 

O programa do concurso e o respectivo caderno de encanvgos 
acliam-se patentes na secretaria da direcção (Largo de S. Roque 
n.º 292) e na dos armazens geraes (Barreiro) onde podem ser exa- 
minados em todos os dias úleis das onze às dezasseis. 

Fabrica de primeira ordem para à produc- 
ção exclusiva de ar comprimido com 
grandes officinas proprias 

precisa, para augmentar a sua venda em Portugal, um 

Engenheiro 

perito e eriergico, com residencia em Lisboa e rela- 

ções na industria de ferro, estaleiros e auctoridades, 

Condições favoraveis. 
Dirigir offertas detalhadas com todas as referen- 

ação J. P. 138:736 à Rudolf Mosse, Berlin 

fpp>rrelhos para purificar azeite, 

Mpparelhos para trasfegar azeite, 

Guarnições para vasilhas de azeite, 

Surdinas, 

Parachispas, 

machina para lavar € limpar 

o algodão sujo e separar o azeite 

Caixas para algodão, 

Ventiladores, 

Monta-correias, 

Laminadores de tubos, 

RApparelhos de salvação para 

minas, 

fipparelhos para à ex- 

x inoção de incendios, 

Retretes para minas, 

Apparelhos para 

produzir agua de 

Seltr e limo- 

Catalo- 

go N.º2h-BN 

envin-se por 
pedido à 

Jul, Zintaraff 

CONSTRUÇÕES MECHANICAS, 
Colonia, Allemanha, 

ANIMATOGRAPHOS 

SESSÕES TODAS AS NOITES 

Olympia. — Rua dos Condes. Salão de concertos e 
cinematographo. Terças, espectaculos da moda. Quintas, 
soirées elegantes. Sextas, sessões dedicadas à illustre 
colonia brazileira. Domingos, matinées com programoias 
escolhidos para creanças. Sempre os mais escolhidos films 
da actualidade. 



84 GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

AGENDA DO VIRIANTE 
Prevenimos os nossos leitores de que são estas as UNICAS casas que lhes recommendamos porque, praticamente, conhecemos o seu serviço 

Aide-mémoire du voyageur — 
Nous ne saúrions recommander à nos lecteurs d'autres maisons, que celles indiquées 

ci-dessous, car nous les connaissons par expérience personnelle, 

BILBAU Gran Hotel Víiscaya.— Todo o con- 
forto, Costilia esmeradá. Suceursal na iba 

de Chacharra-Mendi.— Proprietario, Felix Nojoz & 62? 

BRAGA-BOM JESUS Grande Hotel 
rande Hotel 

do Elevador Grande Hotel da Boa Vista. 
—Servico de primeira ordem. Banhos completos. Ser- 
viço o tica para. diabeticos, Bonus quartos. luz ele 
etrica, Áceio e ordem. Precos modicos, 

CINTRA Hotel Netto. — Servico de primeira or: 
dem— Aposentos confortáveis à acsiados 

— Magníficas vistas de terra é mar— Sala de jantar 
ara 150 pessoas— Muannifico parque pira recreio —1l- 
uminação eléectrica— Telefone nº ti Precos raso 
veis — Proprietario: José Lopes Álves. 

GUIMARÃES Grande Hotel do Toural.— 
tó, Campo do Toural, 18. —Káte ho: 

tel é sem duvida um dos melliores da províucia, de 
inexcédiveis commodidades é acéio; tratamento re- 
commendavel—Proprietario, Domingos José Pires. 

Braganza-Hotel. Silons— Vie spleu- 
LISBOA dide sur la mer= Service de 1.º 6rdre. — 

Proprietário, Victor Sassetti. 

LISBOA 6. Mahony & Amaral. — Commis: 
sões, consiguações, Wauspottos, mto, Vidê 

annuncio nã frente da capaHiua do Commercio, 

Canha & Formigal. — Artigos (do 
Werceari. — Pricu do. Município, 11.º* 4, LISBOA 

5, 0, € 7. 

MADRID Gran Hotel de Londres, — 
moroso servico de alojatoentos ecosinha, 

Gonfórto inexcedivol. 3. Fachadas — Procindos, Galdo 
o Carmen, Prócos modicos. = Proprictario, Emilio 

PARIS Ad, Seghers.—opresentante de gra 
des faliricas da Belgica, Allemanha, ote;— 

tie Seribé, 7. 

PORTO Grande Hotel do Porto.-l: mei 
leur de lh Ville, Lits à ressorts. Omuibus 

Télóphone. Boite aux lettres—=Salles de lecturo et de 
réception. Dains. Jouríaux. 

João Pinto & Irmão. — Despachantes 
PORTO —liua Moustinhto da Silveira, 134 

e P 1 W 

SEVILHA Cina) e a ps o ns Ama — ll 
minação electrica—lusuoso pateo— Sala de jantar para 
400, pessoas — Banhos. 

Viuvade Jus- VALENCIA D'ALGANTARA to" Estei- 
lez. — Ágente internacional de aduanas y trans: 

ONega. portes, 

= —=— 
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DM esnpanhia des Caminhos de ro Portdgueses de Beira Alta 

PEQUENA VELOCIDADE 

3.º AMPLIAÇÃO À TARIFA ESPECIAL N.º 3 

Para o transporte de toros de pinho e madeiras de todas as cathegorias, por wagons 
completos de 10.000 kilos ou pagando como tal 

PREÇOS POR WAGON INCLUIDAS AS DESPEZAS. ACCESSORIAS 5 
' 

à : “ 

: "ARTIGO A | ' 

Das estações de Montemór até Mortagua inclusivé, para Luso- Bussaco. 68000 réis 

» » de Santa Comba, Carregal e Cannas EEE É a 7$000 > 
AR estação De NOIS: AA sen aa ao EA SAE ROC CA e Ea 78500 > 

SEEANEOS E CINEABEBANIOS mb Liso AIEA, Dre. É E S$009 » 

ARTIGO 2.º 

Das estações de Montemór até Murtede inclusivé, para Mortagua 8$ooo reis 
Darestação.derPaMmpihosa su aee AS » EA : 08500 >» 
Das: estações de Luso-Bussaco e Santa Comba . >» >» Tr PE6NSOor Do: 

» » E CUaETERAS LS CONTAS! o los Pa >» : 7Ão00. &» 
Dá festação de Nefa&as ei eae Ae Ms 1 ÁROA » > e: HNTOO DIA 

>» De TAS ESTADUAIS RAN: cart o huAção (OS » » Aid OS000 am 

6 
Õ ARTIGO NS5o. i ao 

— Das estações de Montéinór até Mangualde inclusivé, para Mortagua . b$000 reis 

A O expedidor que em seu nome, e durante o praso de um anno, à contar da data da a primeira: remessa, y 
E expedir pelas tarifas em vigor, entre as estações indicadas nos artigos 1.º e 2.º, 0 minimo de 700 toneladas 

"de rolos de pinho, terá direito ao reembolso da cifferença entre os preços quê houver pago e os ácima estabe- — 
lecidos, sob à expressa condição de que, no mesmo praso de tempo, tenha expecido de qualquer procedencia 

— para Villar Formosu-Transmissão um minimo de 1,3800 toneladas de madeira pelas tarifas applicaveis. 
$ Egual concessão será feita ás expedicões efectuadas no mesmogpraso, de um minimo total de 1.000 to 

a neladas de rolos de pinho ou madeiras de qualquer Outra cuthegoria, entre a: estucões Indicádas no artigo Ê 

f 

ão, 'sempre que'a seu expedidor tenha, no mesmo periodo de tempo, transpor: ado de qualquer prócedencia. . 
o para Villar Formoso- Transmissão, um minimo de 2.800 toneladas de maccira pelas tarifas. em vigor. 
É AE As Operações de carga e descarga são. de conta do expedidor e consignatario. soa Sis TA 
AA Ficam em tudo mais vigorando as condições da tarifa especial interna n.º 3 de pequenas velocidade. Er 
E Para os effeitos do reembolso, serão remettidas ao Serviço de Fiscalisação da Companhia, na Figueira É 
O. da Foz, dentro do praso maximo de 6 mezes a contar da data da ultima remessa, as cartas: de porte, devi- — 

— damente relacionadas, das remessas feitas nas condições da presente tarifa, afim d'aquelle Serviço proceder 
—á respectiva liquidação, a qual será feita dentro do praso de 3 mezes depois da apresentação das cartas as À 
— porte. * 

Lisboa, 14 de Fevereiro de 1912. E a er 

fe) AOMINISTAMDOR DELEGADO 


