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A gréve e 05 ferroviarios

Com a injustificavel gréve do pessoal da traccao elec-
trica de Lishoa iniciou-se um periodo de lucla enja gra-
vidade, ia allingindo as proporgdes d'uma calastrophe
nacional, que ningnem pdde prever até onde iria.

"l‘er!lnu-se por todos os meios, hasteando o pendio da
solidariedade das classes trabalhadoras, envolvendo na
mesma generalidade o que maneja um commutador electrico
com o que divige um trabalho, o que passa a vida a revol-
ver a lerra com o que a gasla a carteira escrevendo, exten-
dendo-se a lodos a rede de nma uniformidade de direitos
¢ deveres que ndo existe entre nés, como ndo pode existir
em paiz algum, lentou-se, repelmos, arraslar essas clas-
ses desorientadamente a nma gréve geral, que seria, menos
que um prolesto, uma verdadeira revolugdo no paiz, que
nos conduziria 4 desordem geral e & aclos que nem a mais
requintada selvageria pode imaginar.

E que hiao exaggeramos di-lo o lacto de n'uma pequena
lucla d'uma s6 classe ja alguns d’esses aclos se lerem
u.lado, Como amostra sangrenta, que cuslton a vida a quatro
innocenles, e se mais victimas nao houve, isso deveu-se a
vgrdatlmros acasos (ue bem podem classificar-se de pro-
videnciaes. ,

Muito que lamentar tem a nossa capilal, cujos prejuizos
se qlevam a alguns centenares de contos de réis, e o paiz
lmleiro, que em parte se deve ler resentido d'esse periodo
de receios e incerlezas pelo dia de amanha, a insensatez
de alguns insligadores e a imprudencia de uma classe,
que nao ¢, afinal, a mais desprolegida nem a mais mal
Paga, e que ndo duvidou lancar mao de todds os meios
para lentar conseguir os seus fins,

; Como se a tranquillidade, o credito e a vida inleira
d'um paiz fossem bagatellas inapreciaveis, e a proclama-
€40 de uma gréve geml ndo representasse a fome para
milthares de familias, alé dos insensalos que - tanto de

leve parecem gracejar com coisas serias, subordinando
a exislencia autonoma de uma nagdo aps caprichos de
uma classe ou a propaganda desorientada d'um ideal
politico.

Mas tem lambem a agradecer — 0 paiz inleiro —a uma
ouira classe que, com rara excepcdo de alguns obcecados,
soube manter-se ordeira, e ndo dando ouvidos a incitamen-
tos malevolos, pensou mais no bem da sua palria, que
redunda no sen proprio, e com uma recusa formal, salvou
0 paiz, da desordem e da anarchia.

Referimo-nos 4 classe dos ferroviarios, a qual, desde
quasi infancia, e hoje mais do que nunca, nos honramos de
perlencer.

Sendo a mais numerosa, a mais variada nas applica-
¢oes da sua actlividade, a mais disseminada pelo paiz, a
mais importante pela influencia que a sua acgao exerce na
vida economica da nagao, foi, naturalmente, a mais reques-
lada, como base para que oulras — todo o paiz que traba-
lha, se fosse possivel, por vontade dos anti-patriolicos
exaltados —a seguissem, caminhando para o abysmo a
que se prelendia atirar o pobre Porlugal.

Nem se via, na insensalez da propaganda, que 0s ferro-
viarios, por occasiao da sua gréve de ha anno e meio,
haviam nobremente rejeilado o auxilio de todas as classes
estranhas, tendo-lhes até pedido que nao os acompanhas-
sem, e praticando difliceis diligencias para se conservarem
isolados.

E' que elles ndao queriam que do seu acto de insubor-
dinacdo mais ninguem fosse responsavel do que elles pro-
prios, nem queriam lambem, como classe intelligente e
patriotica, que o paiz soflresse com una conllagragao geral
de classes, ou que os prejuizos d’esle fossem alem dos que
a gréve d'elles ja de si lhes causava.

Venceram entdo, e a sua situacdo, hoje, nao justifica
nova gréve.

Pois apesar d'isso, elemenlos perturbadores, caracle-
res irriquietos, lentavam levar os ferroviarios a um novo
movimento que, no momento actual, seria um crime de
lesa-patria. '

A 1830 nao attendiam os, felizmente raros, exaltados;
altendeu-o a maioria do pessoal da linha, do movimenlo,
da traccao, dos escriptorios, da via, oppondo-se a esse
acto de provada insensatez, da mais injustificada e requin-
tada loucura.

Porisso bem merecido loi o louvor que a assembleia
geral dos accionistas lhes voloun em sessdao de anle-
hontem.

0 documento que veiu a publico, lirmado pelo presi-
dente do Syndicalo e em que se explica que o pessoal
das officinas, aproveitando uma reuniao das secgdes em
que aquelle estava em maior numero, se constituin illegal-
mente em assembleia, com mesa ad hoe, resolvendo inei-
lar a gréve geral da classe, apesar do prolesto das outras
secedes, em minoria enlre os assistenles a essa reuniao, €
elueidativo.

D'elle destacaremos esle periodo ;

cApesar dlisso (explica o presidente), parece que a
gréve chegou a ser proclamada, partindo entdo commis-
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soes a cousultar o pessoal a essa hora de servico e em
propaganda pela linha. Viu-se pelas noticias ji publicadas
como essas commissoes foram recebidas. No Entronca-
mento, por exemplo, onde ha bastante pessoal operario, a
gréve foi reprovada por 193 contra 8.

«Sabidas no syndicato estas e outras nolicias, todas des-
favoraveis ao movimento, considerou-se a gréve irrealiza-
vel, dispersando a assembleia, accusando de (traidor o
pessoal nao adherente, o qual, como se infere, nao tomara
compromissos nem os podia tomar por nao estar repre-
sentado».

Alem d’isso e com caracter collectivo das oulras sec-
¢oes, foi publicada a seguinle declaragdo que devemos
archivar aqui, como documento para a historia, honroso
para os signatarios e para os seus delegantes. E' do se-
guinte teor, e dirigida ao Sr. Presidente do Syndicato,
pelos delegados das seccgoes :

Os signatarios. delegados 4 Junta Syndical pelas seccies pro-
fissionaes abaixo designadas, declaram que, sem resignarem o
mandato que lhes foi legalmente conferido, nio continnario a
desempenhar os seus cargos emquanto a sec¢io — officinas — em
assembleia convocada nos termos do n.® 3.° do artigo 35.° dos esta-
tutos do Syndicato, ndo deliberar sobre o seguinte :

1.2 — Excluir do numero dos seus socios, em conformidade com
o n.* 2 do artigo 10.°, 0s elementos perturbadores de assembléas
e do regular funcionamento do Syndicato :

2.°— Nio resolvendo conlorme o namero anlerior, isto &, pre-
ferindo solidarizar-se com esses elementos perturbadores e nio
com os camaradas das outras 3 secg¢Oes profissionaes, deliberar
sobre a sua desaggregagio do Syndicato.

Mais declaram, que, no caso de até ao fim do corrente mez nio
ser tomada uma deliberagio affirmativa sobre qualquer d'estas
duas propostas, promoverdo, em harmonia com o artigo 26.°,
reunides das seccoes que representam para resolverem sobre este
assumpto.

Lisboa, 24 de junho de 1912

Resumindo:

Se a cidade de Lisboa, se o paiz inleiro nao esta hoje
a bragos com a mais formidavel, a mais lemerosa crise
social; se o commercio e a industria, cujos prejuizos com
a simples gréve dos electricos, so pelo que dis respeito d
capital, ouvimos hontem calcular, por um intelligente
director da Associagao Commercial, n’uma diminuicdo de
500 contos de vendas, ndo entraram n'um periodo de tor-
mentosa ruina; se o regimen niao se vé abalado por mais
este aggravamento da ja de si angustiosa siluacao em que
temos vivido—isto se deve a prudencia, ao eriterio do
elemento ferroviario.—IHonra lhe seja e com o maior
enthusiasmo aqui [h'a revindicamos.

Com esse correclo procedimenlo provou que nido 6
classe que se deixe de leve enrolar pela cauda ondeante

~das serpentes agiladoras; como classe que tem que per-

der se perdas causar ao paiz, compre-lhe ser um ele-
mento de paz, vislo que tem por missao ser um elemento

de progresso.

it
y LN ﬁnha__d_o Sado

0 Diario do Governo de 18 do correnle publicou nma
portaria, -cuja leitura ndo podé deixar de causar viva
surpresa a quantos lenham acompanhado com alguma
allengdo e interesse as complicadas e mulliplas vicissitn-
des por que passou a questdo da directriz da linha do
Sado.

Approva aquella porlaria, datada de 14 de junho e
em conformidade com o parecer da mesma dala do Con-
selho superior de obras publicas, uma variante da linha
do Sado entre a Cacholarra e a Gambia, isto ¢, na mar-
gem direila do esteiro de Maraleca, e detlermina que a
exlensao e custo totaes da linha sejam elevados, respecli-
vamente, de 128:147,"05 e 1:962 contos a 137:611,M05
e 1.900:0584440.
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Declara mais a porlaria que a divisao da linha em
lancos fica sendo a seguinte:

1.* seccio

1.° lanco—Setubal ao Sado........... 1:844,"8%  123:1004000
22 »  —1.*parte—Setubal-mar i Ca-
chofarra......... 1:588,"07  15:3008000
2 parte—Cachofarrad Gam-
R 12:210279  154:3008000
3. » =12 parte—Gambia ao Zam-
111 111 Vel S S 2:659,20  60:9388440
2.* parte—Zambujal 4 Cama-
L v 111 Tc}) ¢ A 12:7i8,76  139:6005000
4* » —Camarinheira a Alcacer.... 20:971,80 “286:7005000
2.4 seecio
1.° lan¢o—Alcacer & Caveira......... 318,431 382.0008000
2.° 3.2 e 4° lancos—Caveira a Garvio.. 54498738 738:1208000
SOUIIRS = s s satusa'e 137:611,705 1.900:0588440

Sao assim acrescentados 9.463,"10 & extensao da
linha fixada pela portaria de 5 de maio de 1908 e redu-
zidos 61:9413560 reis ao respeclivo orgamento.

Estas alteragdes comprehendem as que resullaram das
variantes de Grandola e do Lousal na 2.* secgao, a saber
um alongamento de 3:033,"79 e um accrescimo de des-
pesa de 3:9805000 reis. A variante agora approvada
entre a Cachofarra e a Gambia corresponde pois o alon-
gamento de 6:429,"31 e a economia de 65:9214560 reis.

Se conlarmos com um excesso possivel de despesa
na passagem de Maraleca segundo o tragado directo ap-
provado, podemos elevar a cerca de 130 conlos a econo-
mia devida a ullima variante.

Consiste ella em aproveitar o tragado direclo até cerca
de 1600™ da estagdo de Setubal-Mar, internando-se na
Cacholarra para conlornar o esteiro de Maraleca e alra-
vessa-lo no ponto escolhido para a varianle de 1905, que
da estacdao de Palmella se dirigia ao altlo da Camarinheira,
e aproveitado tambem para a varianle de Valdera, estu-
dada em fins de 1910.

Nao é nova a solugdo. Sob a forma de anle-projecto
foi estndada ao mesmo lempo que a primiliva passagem
de Maraleca. Mais tarde, em 1905, quando se estudou a
variante de Palmella, completou-se aquelle ante-projecto,
ficando-se em condigdes de confrontar os diversos diree-
lores e de cuja comparagio resullou a preferencia dada
ao tragado directo pelo esteiro do Garvio approvado por
portaria de 3 de outubro de 1907, baseada em extenso
e lucido parecer do Conselho Superior.

Gomo resurgin agorva e prevaleceu uma solugio apre-
ciada anteriormente e posta de parte? Que razoes militam
a favor da reconsideracao?

Nao as allega a porlaria de 14 de junho, lestamento ou
canto do cysne do illustre ministro que a firmou ¢ cuja
passagem pelo ministerio do fomento ficon assignalada
por forma inconfundivel e inolvidavel. Fallam n'ella consi-
derandos justificativos, que sdao certamente suppridos pelo
parecer do Conselho superior a que se refere ¢ em que
se baseia. Ndo veiu esse documento a luz da publicidade
e pena &, porque n'elle se enconlrariam seguramente
esclarecimentos de allo valor para a apreciagao cabal de
tdo imporlante assumplo.

Cinco extensos pareceres havia emittido ja sobre elle
0 Conselho superior: o primeiro, em 24 de margo de
1904, apreciando o anle-projecto do alravessamenlo do
esteiro; o segundo, em 27 de abril de 1905, condem-
nando o projecto definitivo d'essa passagem por se achar
demasiado proximo da boeca do esleiro e opinando pela
direclriz que o conlornasse; o terceiro, de 3 de no-
vembro de 1905, julgando digna de approvagao a que
tinha origem na estacdo de Palmella ¢ atravessava Ma-
raleca a monlante do esleiro, concluindo que de todos
0s lragados apresentados era aquelle o mais convenienle
sob o ponlo de vista technico e economico ; o quarto, de
12 de setembro de 1907, favoravel a variante pelo esteiro
de Garvao, cousliluindo o tragado mais directo da eslagao

o JAFTE TR O e i
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lluvial de Setubal ao alto da Camarinheira, pontp obrigado
de lodas as solugdes; o quinto, de 5 de abril de 1911,
favoravel 4 variante que tinha a origem em Valdera, caso
4 sua adopgao fosse compativel com o preceito da lei de
1903, que deu Setubal por origem 4 linha do Sado.

0 sexto e ullimo parecer, emitlido em 14 do corrente
€ n'esse mesmo dia perfithado pelo ministro com louvavel
celeridade, quasi sem precedentes na tradicao burocra-
lica, com cerleza ndo deve ter destoado dos anteriores.
Alli se encontram decerto comparados extensdes e custos
dos diversos tragados e aquilatadas as razdes que deler-
minaram a sancedo de um fracado, que anleriormente
havia sido posto de parte.

Seguramente em lal questdo ndo se limitaria o parecer
4 apreciar as condigdes da variante sem o minimo confronto
tom oultras solugoes, especialmente com a que ja fOra ap-
provada.

Se, conlra loda a verosimilhanga e em desharmonia
tom o0s precedentes, essa comparagdo nao [oi feita no
parecer, a omissao € imperdoavel e o despacho de confor-
midade langado n'elle, representa um acto governalivo
despido de aucloridade, que s6 a razao e a reflectida
Ponderagao dos interesses em jogo podem dar. Legal-
mmente valido, é nullo esse aclo, technica e moralmente
considerado.

Na ignorancia pois d'essas razdes, expressas lalvez,
Inas nao publicadas, ou ndo emillidas e por isso nullas, len-
temos supprir essa deficiencia e criliquemos serenamente

a4 solugdo lomada.
¥

E' incontestavel que na sua qualidade de segunda via
da linha do Su! e caminho natural entre Lishboa e o
Algarve, deve a linha do Sado ser o mais curla possivel;
deve alem d'isso servir directamente um centro tao im-
portante como Setubal, natural sahida dos productos do
Sado, evilando mMmais uma bifurcagdo e as consequentes
tomplicagdes do servigo; deve ainda reduzir-se quanto
possivel o seu custo sem sacrificio das condigdes techni-
Cas, nem da sua lincgdo economica.

Postos esles principios incontestaveis, reunamos os
dados caracteristicos das diversas solugdes estudadas para
d passagem do esleiro de Marateca, relativas ao trogo da
origem a Camarinheira e deduzidos dos projectos definiti-
vos, o que implica a rectificagdo dos dados approximados
anteriores. Convem lembrar que ao custo do tragado di-
reclo pelo esteiro do Carvdao, approvado em 1907, se
addicionou uma verba para occorrer ao excesso possivel
de custo da passagem de Marateca.

-_—mm—m————— 0 ———
Triacado | Variante | Variante | Variaonte
directo e de it
approvadol Palmella | Valdera | Gambia
Kilometros a construir...| 22.%71 26,0 25,%7] 29,
Custo em contos........| 500 335 300 370
Kilometrog até:
Pinhal Novo.....evvoe.] 37,92 33.%1 31%4 43,%7
BRI S s os s o 92.% 33.%3] -45.%9] "929.,%2
et e e I -

Se o criterio exclusivo fosse o de encurlar o percurso
Para Lisboa, a varianle de Valdera seria a preferivel,
POis ao minimo d'esse percurso juntaria o do custo. Fica-
"a porem mais uma bifurcagao na linha e Setubal seria
Muito mal servida, onerando-se o percurso com Inais
23,2 @ um servigo de bifurcagio.

Em tal caso mereceria preferencia a variante de Pal-
Mella, que apenas da um excesso de percurso de 1800"
Para Lishoa em relagdo a de Valdera, reduzindo 12,%6 no
Pereurso para Setubal. 0 seu custo tambem & pouco
SUperior : mais 35 conlos apenas que por Valdera.

Portanto, ou sq acceita nova bifurcacao e n'esle caso
O tragado da Camarinheira a Palmella ¢é indiscutivelmente
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0 mais vanlajoso, ou se quer por todos 0s meios evita-la,
mesmo com aggravamento do custo da construcgdo, e
n'esse caso tem de se adoptar o tragado de 1907, ou a
nova variante.

A favor d’esta apenas milita a consideragdo da econo-
mia de 130 contos a realizar sobre o custo d’aquelle
tragado. Sendo o custo kilometrico medio da linha do
Sado de cerca de .15 conlos, bem se pode aceeitar um
supplemento de despesa a que correspondam vantagens
de peso.

Perguntarei agora: quanto vale a economia de tempo
e dinheiro, devido a um encurtamento de 6,%5?

Podemos affoitamente computar em 2:0005000 por kilo-
metro o rendimento bruto da linha do Sado, incluindo
impostos, mormente no extremo proximo de Setubal. 0
encargo pecuniario para o publico sera pois de 13 conlos
annuaes em troca da economia de 130 contos que a Admi-
nistragao realiza na construcgdo. Cara economia em ver-
dade, a que corresponde a annuidade perpetua de 10 %!

Ao encargo excessivo que se impde ao publico, junta-
sé a4 perda de tempo represenlada pelo percurso dispensa-
vel de mais 6,5 kilometros.

0s estudos e controversias anteriores tinham conduzido
a uma solugdo media concilialiva de lodos os interesses
em jogo e approvada afinal pelo Governo.

A variante pelo esteiro do Carvdo onerava o percurso
para Lisboa com mais 4 kilometros que por Palmella,
reduzindo em troca quasi 11 kilomelros no percurso para
Setubal e conslituia um tragado direclo. Esse conjunclo
de vantagens era bem comprado pelo excesso do custo.

Nido se queriam crear embaragos aos transporles mari-
limos no esteiro, nem a exploragio de alguns grupos de
marinhas ? Devo lembrar que foi a propria Commissio
representante dos inleresses de Selubal quem propoz em
1906, ao pedir o estudo da varianle do esteiro do Carvao,
(que se enlrasse resolulamente n'esse caminho, pois acima
de tudo punham a adopgao de um tragado sahindo de
Setubal, e o uso de mastros articulados remediava o
estorvo creado para uma parte minima da navegacao.

EEssa suppressdo d'estorvos dava-se com a variante de
Palmella, que em relagdo & que agora se approvou econo-
mizava 10,5 kilometros para Lisboa e apenas augmentava
3,1 kilometros ao percurso para Setubal.

Por forma capciosa, na apparencia pelo menos, se
revogou a portaria de 3 de outubro de 1907, sem se lhe
lazer a minima referencia e lalvez alé sem allegagio de
raz0es que conlrapesassem as que apleriormente linham
sido largamenle adduzidas nos pareceres do Conselho
superior.

Era preciso ndo perder o ensejo de contentar os selu-
balenses tranquillizando-os acérca da sahida da linha de
Setubal, e por outre lado olhava-se 4 economia na cons-
trucgdo sem a agilatar em confronto com o onus deri-
vado do excesso de percorso.

E assim se acceitou precipitadamente, no proprio dia
em que foi emittido, o parecer do Conselho, que outros
anteriores de antemao contradiclavam, e d'esse mesmo
dia datou a porlaria de approvacdo, com revogagio impli-
cita de resolughes governativas as quaes se cingin a lei
de 1909. E dias antes estava ja demissionario o ministro,
que assim resolven uma questdao que nao podia ser con-
siderada de expediente correntio e urgente!

Direi como o bom do Vieira: endo lowvo, nem cen-
suro; admiro-me com as turbasy.

Ndo logrou o ministerio Beirao de 1910, estorvado
na sua acgdo administrativa pela crua guerra que se lhe
moveu, realizar o emprestimo preciso para a construcgao
da linha do Sado. Podia-o ter realizado o Governo provi-
sorio, que prelerin suscitar a variante inconveniente de
Valdera ; e quando houvesse razdes sufficientes para aban-
donar o tragado approvado (que nao havia), preferivel era
adoptlar a ja estudada de Palmella.
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Iniciou-se a construccdo sem 0S recursos para a asse-
gurar na integra e quando a siluagdo financeira peorara,
nao se acceitou resolutamente um pequeno aggravamenlo
d'encargos, deixou-se de fazer o emprestimo com 0S
olhos na miragem do Pactolo, a baixo juro canalizado de
Inglaterra para ca, por agentes noveis e por fim manda-se
estudar uma variante, suflicientemente estudada e con-
demnada ja pelas eslagdes competenles, e approva-se em
testamenlo sem uma referencia ao anterior diploma go-
vernalivo implicitamente revogado.

Ha mais: o troco que vae da Gambia ao Zambuojal
nunca foi approvado, pois fazia parte da variante de
Palmella.

0 parecer do Conselho Superior que lhe diz respeilo
6 o de 3 de novembro de 1905, que nunca chegou a ter
sanceao ministerial.

Obteve-a agora pela recopilagdo feila de Llrogos na
portaria de 14 do corrente. Imita esta a louvavel pratica
seguida na.de 5 de maio de 1908, com a differenca de
que esta indicou para cada Lrogo, incluido na recopilagao,
o diploma que o approvara, emquanto aquella apenas ap-
prova os 12 kilometros da variante de Gambia e deixou
um trogo sem base juridica do parecer do Conselho e do
diploma explicilo da approvagao indispensavel para o exer-
cicio do direito d’expropriagao.

w

E’' tempo de conclnirmos.

Ndo podemos dizer que fechasse com chave de oiro
o cyclo dos estudos da linha do Sado.

A solugao adoptada, alem de imperfeila na forma juri-
dica, é inferior, sob o ponto de vista economico, 40 lra-
¢ado approvado em 1907 para a passagem do esteiro de
Marateca.

E se esse acto governalivo foi modificado a pressa e
em testamento, sem allegagao de razdes, bem poderia o
interesse publico determinar a sua revisao allenta e cui-

dadosa.
J. Fernando de Sowza.

MINISTERIO DO FOMENTO

Secretaria Geral

Em nome da Nacio, o Congresso da Repiblica decrety, e eu
promulgo, a lei seguinte :

Artigo 1.° 0 Govérno modificard, em larmonia com as buses
anexas a esta lei, ¢ no caso de com isso concordarem as outras
partes interessadas, os contratos, de 27 de Setembro de 1904 e 4
de Maio de 1907 para a construciao e exploragio dos caminhos de
ferro de Braga a Guimariies, Braga a Monsido e Viana a Ponta da
Barca.

Art. 2 Fica revogada a legislaciio em contririo.

Base 1.0

{.° 0 caminho de ferro do Vale do Lima seguird & margem
direita do Rio Lima em toda a sua extensdo, desde Viana até o
entroncamento na linha de Braga a Mongio.

92° A Empresa concessiondria fica obrigada a construir uma
ponte sobre o Rio Lima em Lanheses, para ligacio da estrada das
duas margens, logo que o rendimento rlquido as linbas concedi-
das com garantia ds juro atinja 7 por cento do capital garantido,
assistindo & mesma o diréito de cobrar as portagens previstas no
contracto.
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3.° Em nenhum dos trogos das linhas a construir podera ser
excedido o limite de 25 milimetros nas inclinacoes.

&.° 0s projectos dos trocos de Lanheses a Ponte da Barca e dos
Arcos a Moncio, serdo apresentados no prazo dum ano a contar
da data do novo contrato feito nos termos da presente lei.

5.0 0 prazo de sete anos previsto no contralo para a constru-
¢io do trdgo dos Arcos a Mongio ¢ reduzido a einco anos, conta-
dos da data da aprovacio dos respectivos projectos.

Todos 0s outros trocos seriio construidos no prazo de trés anos,
contados da data do novo contracto celebrado nos termos da pre-
sente lei, para aquele cujos projectos estejam ji aprovados, e da
data da approvacio dos projectos para os restantes.

6.° A mesma empresa fica obrigada a estudar e promover desde

j4, quanto_em si caiba, a cria¢io duma estincia em Santa Luzia,

junto de Viana do Castelo, servida por ascensor ¢ dotada com os
atractivos e comodidades precisag para chamarem ali concorrén-
cia de excursionistas, devendo submeler & aprovacio do Goveérno,
no prazo dum ano, a contur da data do novo contrato feito nos
termos da presente lei, o respectivo projecto elaborado em har-
monia com as indicagoes das estagdes oficiais compeltentes.

Base 2,4

A fusio das companhias do Porto a Povoa e Famalicig e do
caminho de ferro de Guimaries com a empresa concessiondria das
linhas de Braga a Guimariies, Braga a Moncio e Viana a Ponte da
Barea, aceite em principio por despicho ministerial de 22 de
Julho de 1909, deverd ser sujeita is seguintes condigoes :

1.* Serd construida e explorada, nos termos das bases 5.* e 6.4
da lei de 14 de Julho de 1809, uma linha férrea de 1 metro de
largura de via, de Lousado a Mindelo, com uma esla¢ao comum i
linha do Minho em Lousado, sendo suprimido o trog¢o comum a
esta entre Lousado e Trofa.

9+ A largura da via da linha do Porto & Povoa e Famalicio
serd elevada a 1 metro, vrocedendo-se A necessiaria modificagio
do material eirculante. . o

34 A empresa ou companhia constituida pela fusio atris indi-
cada continuara a explorar por arrendamento, duranle o prazo da

concessio, o ramal da Senhora da Hora e Leixoes, devendo ser.

unificada a largura da via com a das outras linhas, sem prejuizo
do servigo privativo do porto de Leixoes. ;

&* A concessio de todas as linhas concedidas a empresa ou
companhia, resultante da fusio, a saber:

Do Porto & Povoa ¢ Famalicho:
Da Trofa a Guimaries e Fafe;
De Braga a Guimarfes;

De Braga a Moncio;

De Viana a Ponte da Barea;
De Lousado a Mindelo,

¢ feita pelo prazo de oitenta anos, contados da dala do novo con”
trato, celebrado nos termos da presente lei.

~ Findo aquele prazo, serio apliciveis a todas as mencionadas
linhas as clausulag respectivas do contrato de 27 de Setembro
de 1904

5.4 Sho proibidos os contratos parliculares de transporte em
todas as linhas da conecessio, sem autorizacio do Govérno.

As tarifas e hordrios serin sujeitos ao exame da Administragio
dos Caminhos de Ferro do Estado, antes de serem submetidos &
aprovacio do Govérno.

6.2 0 deposito de 300:0008000 réis a que se refere o contralo
de 31 de Janeiro de 1907, subsistird para garantia do novo con-
trato. '

7.2 Ndo ¢ devida contribuigiio de registo pela fusio a que se
refere a presente base. .

8.4 Para a realizacio do plano aprovado nas Prcsumaﬁ bases ¢
permitida & empresa ou companhia resultante da fusio a crinfao
e emissao das obrigacbes necessarias, nominalivas ao portador,
ainda que a sua importincia exceda a do capital social realizado,
contanto que nio ultrapasse a propor¢do duma accio por ollo
obrigaches.

Ksta emissio sera feita mediante prévia autorizagio do Govér-
no, ficando entendido que da emissio nenhumas responsabilida-
des advém ao Estado, obrigado Onicamente ao pagamento da
garantia do juro, estipulado no contrato de 27 de Setembro de
1904, feito exclusivamonte em moeda corrente no continente da
Repiblica. X

A essas obrigacoes, bem como as acedes emitidas pela empre-
sa on companhia, também para a realizagio do plano aprovado
nas presentes bases ¢ aplicavel o disposto na base 5.4, 0.* 6., da
lei de 1% de Julho de 1899.

92 O direito de resgate por parte do Estado tornar-se-hi ex-
tensivo a todas as linhas enumeradas na condigio %* desta base,
nos termos do artigo 29.° do contracto de 27 de Setembro de 190%,
sendo o prazo nele fixado contado da data do contrato modili-
cado em harmonia com a presente lel,

0 Ministro do Fomento a faca imprimir, publicar e correr.
Dada nos Pacos do Govérno da Repitblica, em 20 de Junho de
1942, = Manuel de Arrviaga. = Antonio Aurélio da Costa Ferreirva.
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Situacdo financeira dos caminbos
de ferro belgas

(385.1) -1 (493)

Os caminhos de [ferro alterando profundamente as
sciencias, as arles e as financas sdo nma prova manifesta
da applicacio que nos problemas sociologicos teem as
Concepgdes abstractas da mechanica racional.

De [lacto, o theorema das velocidades virtuaes, pri-
meiro enunciado por Torricelli e mais larde exposto em
loda a sua generalidade por Lagrange, demonstra como 08
movimentos possiveis de pontos se ligam no movimento
d'um systema.

Assim, na sociologia, um invento vem alterar funda-
mentalmente o que estava assente como doutrina incon-
troversa.

Um grande mathemaltico da primeira melade do seculo
Passado, cujas concepcoes theoricas ainda hoje dao logar
d commentarios para se lornarem conhecidas, o inventor
das funcgdes alephs, e auctor do methodo. teleologico
para a resolugao das equagdes de qualquer grau, Hoéné
Wronski, viu perigos no desenvolvimento dos caminhos de
ferro, previu os monopolios que elles poderiam favorecer,
como succede nos (rwsts americanos, mas nao lalla nos
resultados de sciencia pura que advieram d'aquellas
grandes construccoes. Y

Uma vaga ideia tenlei dar por occasido do cincoente-
nario dos caminhos de ferro portuguezes, dos resullados
que - colheramn a geologia, a mechanica applicada e lanlas
Outras sciencias com o invenlo de Stephenson (*), mas
nem ao de leve loquei nos resultados financeiros, no
deslocamento de riquezas que podem vir de semelhantes
Obras.

A propriedade lerritorial, que para os physiocralas
constitvia a riqueza, ja nao vale apenas pela sua exten-
840 ou pela sua productividade natoral; carece do traba-
Iho assiduo, constante, e a sciencia agronomica supera com
08 seus correctivos, com os seus methodos intensificado-
res de culltura, com melhor aprovéitamento irriguo, as
deficiencias das lerras outr'ora julgadas salaras ou pouco
remuneradoras do. trabalho agricola.

A ampliagdo dos mercados, a influencia que podem ler
regioes longinquas sobre a producgdo agricola de um dado
paiz, sao oulros lanlos elementos de riquezas, que SO as
linhas ferro-viarias permitliram valorizar, pela capacidade
de transporle, impossivel de realizar antes de ollas.

Por isso, a riqueza se distribue ndo territorialmente,
ndo pela posse de litulos da divida publica, mas por for-
mas de aclividade mais mobilizaveis, devidas muilas vezes
a0 abaixamento da taxa do~juro.

0 sr. Albert Leseurre frisa brilhantemente no prologo
do tractado qua em collaboragao com E. Léautey escreveu
Sobre a contabilidade bancaria e bolsista, que hoje em dia
loda a gente precisa de conhecer as operacoes d'esta
Natureza, porque as disponibilidades do trabalhador as-
Sim como as riquezas do capilalista concorrem para a
execucio dos grandes trabalhos onde os gastos se conlam
Por dezenas de milhdes.

Todas estas consideragdes demonsiram que os verda-
deiros revolucionarios ndo sio aquelles que transformam
SYstemas politicos, processos governalivos ou concepgoes
Philosophicas, mas os engenheiros, os inventores.

Ja Karl Marx exprimiu esta verdade ainda ndo acceita
talvez ; j4 Auguste Comle a tinha escriplo, quiga antes do
Systematizador das influencias historicas sobre as doulri-
Nas economicas, do patriarca do socialismo, mas nem
Seémpre o reconhecem os que lidam no que se chama
Politica.

0s caminhos de ferro vindo revolucionar 0s processos
--__-‘_——————-__.
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acanhados do commercio de outr'ora, vieram (razer novas
formulas para a solugdo dos problemas financeiros e nao
poucas duvidas na maioria das previsdes em que elles
se baseiam.

Assim é que o Sr. Dr. Léon de Litwinski publicou nos
fins do anno passado um trabalho muilo interessante subor-
dinado ao litulo: La Question de la Sitwation financiére
des Chemins de Fer de I'Etat belge.

Gircumstancias varias teem obstado a que a Gazeta ha
muito desse noticia d'esta obra que em poucas paginas
condensa um dos problemas mais inleressantes da explo-
ragao ferro-viaria.

Trata-se de averiguar se é ou nao proficua a explora-
¢ao dos caminhos de ferro pelo Estado, e logo de comego
o Sr. Dr. Litwinski assenta o problema em toda a sua
generalidade.

Nao entende que o criterio scientifico para a aprecia-
¢do do valor de uma linha ferrea seja o conhecimento
dos resultados financeiros da sua exploragao.

Mas o balanco commercial tampouco de per si dd no-
¢oes claras a tal proposito.

Muitos elementos de avaliagdo sdo insusceptiveis de
uma expressio contavel dirvecta; mas, embora despreza-
dos, entram no problema.

Por isso «os homens de negocios, diz, comprehendem
que os balancos das grandes empresas publicas ou parli-
culares nao enceram a totalidade dos elementos necessa-
rios, aclivos e passivos, para poder firmar-se uma opiniao
sufficiente da vitalidade d’um negocio. Para preencherem
esta lacuna, constantemente usam de raciocinios approxi-
mados e eslimativas que lhes facilitam a investigagcao da
verdade» (*).

Entrando determinadamente na questao concrela, re-
serva uma primeira parte da obra a um exame historico
das relagbes financeiras entre o Estado e a rede ferro-
viaria belga.

Nota logo de comego que um investigador isolado e
alheio 4 administragio ndo dispde de meios maleriaes
directos que lhe permillam a verificagao dos calculos.

Mas a difliculdade sobe de ponlo na rede belga onde a
publicagao dos resultados da exploragdo financeira sao
mais um meio de expressao do parecer do ministro dos
caminhos de ferro do que um documento de conlabilidade.
Ganham em valor scientifico, mas perdem como documen-
s commerciaes.

Avaliar a influencia dos resnltados financeiros ferro-
viarios belgas pelas condigdes em que se desenvolve a
rede, obriga a apreciar primeiro a influencia d’essas
mudancas na contabilidade da rede. Mas tal concepgao
traz interminaveis discussdes de principios imprecisos e
erroneos, a ponlo que originaram a controversia, que
parece insoluvel, sobre se os caminhos de ferro belga
trazem ao thesouro um luero liquido ou se dispendem os
dinheiros publicos (*.

Examinando as disposi¢oes legislativas sobre gerencia
financeira das linhas ferreas belgas desde 1 de maio de
1854 até 1877, vé-se de comego uma orientagdo que hom
era que os nossos homens polilicos tivessem por norma.

Laconicamente o arligo 4.° da lei de 12 de abril de
1835 delerminava que o producto das passagens ou por-
tagens fosse entregue ao thesouro para se applicar as
despesas de conservagao, administracdo e reembolso de
juros e capitaes affeclos & construcgdo.

«Este laconismo do legislador da epocha, escreve o Sr.
Dr. Litrvinski, ¢ manifesto aqui e explica-se perfeitamente
pelas condigoes especiaes em que se decidin que se esta-
belecesse a via ferrea estadual belga. Sabemos, de facto,
que nessa occasido foi a Belgica o primeiro paiz conlinen-
tal que se arriscou a enveredar por esse caminho ainda

E’) Obra cit. pag. 1.
%) Obra cit. pag. 135,
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obscuro e desconhecido e que essa deliberagao se nao
tomou n'uma epocha de socego polilico e de prosperidade
material, mas pelo conlrario debaixo d'um céo obscure-
cido, cheio de difficuldades politicas e financeiras, no dia
seguinte ao da conquisla gloviosa da independencia nacio-
nal» (1).

Bastou porém esla lei durante um quarto de seculo
porque a rede do Estado nao lomou o desenvolvimento
que em seguida adquira. O total Kkilometrico explorado
a custo era a decima parte da exlensdao hoje concluida.

0 capital nao passava de 200 milhdes de francos ou
o decimo do capital actual do primeiro estabelecimento.

Em 1857 o ministro A. Dumon eslabeleceu novas
regras de contabilidade segundo as quaes se suppoe
que ndo & o thesouro publico que pede capitaes por conta
dos caminhos de [erro, mas que sao estes propriamente
que fazem a operagio.

D’esta maneira, desde que se volava um credilo, on
um emprestimo, debilava-se logo o seu lolal aos cami-
nhos de ferro, sem que se livesse em visla a effectivagao
da operacao.

Todavia, pretendendo separar assim o thesouro publico
das contas das linhas ferreas, eslas soffriam lodas as vicis-
situdes da vida financeira do Estado nas suas relagoes
com 0s mercados externos.

0 Sr. Dr. Litwinski compara, nao sem fundamento, esla
sitnacdo com a d'um lago tranquillo que se ligou com um
rio cujas cheias e estiagens aflectavam o nivel das agunas
lacuslres.

Citando uma passagem da acla de 1878 e as dolagoes
orcamentaes comprova a justeza desla comparagio,

Seguin-se pois ao syslema Dumon o systema Saincle-
lette em que e enlendia que a linha ferrea em logar de
pedir directamente os capilaes era considerada como rece-
bendo-os por emprestimo do thesouro, que passava a ser
0 seu banqueiro.

N'esses lermos, a laxa e o prazo dos emprestimos fixa-
ram-se, effectnando-se a conversao de operagoes anleriores.

Tambem n’'essa epocha é que se firmaram em 89831043,
61 francos os supprimentos recebidos do thesouro desde
1842 até 1878.

«Consideravam-se pois o0s caminhos de ferro e a Lhe-
souraria, esvreve o Sr. Dr. Litwinski, como membros de
uma mesma familia, onde ndo convem que se seja muilo
escrupuloso em referencia ao eslabelecimento d'uma divi-
soria enlre o teu e 0 meu» ().

Mas por um excesso de mau-humor, como diz o Sr. Dr.
Litwinski, um dia vieram a apurar conlas e se nao se
zangaram, conforme sempre acontece nas contas familiares,
o thesouro concluiu que nao eslava disposto a fazer pre-
sente aos caminhos de ferro dos juros dos capilaes que
adeanlara e que alem d’isso era credor de obra d’uns
trinta milhdes de francos de juros em alrazo.

Ndo havia empresa que nao baqueasse peranle uma
exigencia tdo brusca quanlo inesperada; mas, em logar de
recorrerem a um emprestimo para saldarem a divida ou
de assentarem n'um convenio para irem amorlizando o
debito, os caminhos de ferro belgas preleriram recorrer
a uma operagdo arithmetica que sobrecarregava as linhas
com encargos futuros.

Em logar de assentarem que se linham amorlizado
83 milhdes de [rancos em numeros redondos no costo do
primeiro estabelecimenro da rede esladual belga, fixou-se
em 22 milhdes essa amorlizagdo, sacando-se pois sobre
o futuro da rede 61 milhdes de francos, alem dos encar-
gos ja conhecidos.

Veio entdao o longo periodo da gerencia do sr. Vander-
peereboon, que durante largos annos sobragou a pasta dos
caminhos de ferro.

{l Obra eit. pag. 16.
’; Obra cit. pag 20.
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Algumas vezes 0s Annaes parlamentares alludiram as
operagoes de resgate de linhas, mas os debales loram
sempre lranquillos, alé mesmo quando se tralava da re-
duegdo annual de acquisicdo de material ferro-viario, para
nao se accusar deficit nas contas do exereicio.

Este processo vulgar n'algumas empresas particolares,
assim como o opposto para evilar partilhas de lueros
quando o prescreve o contracto, nao é recommendavel,
porque conta com lucros nem sempre justificavels em
orcamenlos de previsao.

Durante a sessio de 1891-1892 propoz-se no parla-
mento que, assim como succede nas empresas particulares,
os caminhos de ferro belgas apresenlassem um balango e
uma conla de lucros e perdas, mas lal proposta nio leve
seguimento.

Foi precisamente n'esle anno que o relator do orga-
mento dos caminhos de ferro agitou, mais do que resolveu,
esles problemas que conviria fixar por uma vez, porque
contendem com toda a complicada questao das exploragoes
ferro-viarias. E' preferivel considerar o caminho de ferro
como um gervigo publico, organizado no interesse nacional
sem preocupacao dos resultados financeiros da exploragio,
deixando aos tributos o encargo de supprir o deficit? Nao
convira antes permanecer no caminho trilhado ate hoje,
ou procurar um meio termo que satisfaga suflicienlemente
0s interesses em jogo? Deve entregar-se a exploracao a
industria particular?

lonclue porém que se deve manter o estado de coisas
acceile, mas em 189% o mesmo relator, Sr. Fris, ¢ quasi
em lermos poelicos, em estylo de dythirambo que elogia
a exploragdo ferrd-viaria belga ¢ naturalmente o titular da
pasta de caminhos de ferro.

Na integra transcreve o Sr. Dr. Litwinski essa passa-
gem do relatorio, que nao ficaria nada mal n'um parla-
mento de Latinos, lantos sao os elogios e tao poucos ou
nenhuns o8 algarismos que 0s comprovem.

A insufficiencia de acquisicio de material a que ji se
alludin den como resultado qne em 1898-1899 verificava
o parlamento que a par do angmento das receilas brulas,
no conjuncto da rede, as receilas brulas diminuiram por
kilometro explorado, e, depois de dar explicacdo d'esla
especie de anomalia, perguntava porque & que nao dimi-
nuia o coefliciente de exploragao, permanecendo constantes
as despesas de administracgdo, geraes e de estagoes.

A diminuvigao das tarifas, o augmento dos salarios dao
ao relator Sr. Huberl explicagao, que o leva a coneluir
que, durante treze annos, a gerencia do Sr. Vandenpeere-
hoon a custo cobriu os prejuizos e no periodo de vinte e
cinco as linhas ferreas apenas pagaram 08 Seus encargos
financeircs ().

Seguiu-se a crise dos transporles de 1890 que se
extendeu a oulros paizes da Europa central e que demons-
trou a insufliciencia do malerial circulante, especialmente
nas linhas belgas.

[’ precisamente n'esta epocha que apparece o relatorio
Renkin no parlamento da Belgica, que chega a conclusoes
contrarias das do elogioso relatorio Fris, segundo aflirma
0 Sr. Dr. Litwinski, que ndo transcreve passagem alguma
d’esse documento.

Foi viva a discussao que provocou esle documento,
mas a0 Sr. Renkin se deve o beneficio de «desacreditar
lotalmente o ponto de vista erroneo de que a exploragio
da rede do Estado, sob o ponlo de vista financeiro, é
uma vacca leileira para o paiz» (%)

Como succede sempre que muilo se discute, os resul-
tados do debate foram insignificantes, quando se observar
que naturalmente d’elle devia sahir nma revisio completa
do regimem financeiro das linhas esladuaes belgas, assim
como da sua conlabilidade.

(*) Obra eit. pag. 27.
(?) Obra cit. pag. 28.
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Em 1905 os minislros das financas, obras publicas
¢ caminhos de ferro assentaram nas regras financeiras
que fecham o primeiro capilulo da historia financeira da
rede ferro-viaria da Belgica.

Na integra as transcreve e aprecia o Sr. Dr. Litwinski
no seu livro (') mas seria em extremo enfadonho tradu-
zi-las aqui.

Em todo o caso, d'esta primeira nolicia sobre o livro
do Sr. Dr. Litwinski resulta ainda uma vez a duvida sobre
a conveniencia da nacionalizagdo ou da municipalizaciao
das grandes empresas de interesse publico.

Facil de defender, a exploracao lerro-viaria pelo Estado,
Juslificavel talvez quando se considere em absolulo eomo
servigo publico, sempre é licilo admilliv com o Sr. Fris
que, de vez em quando, a intervengio do (hesouro se torna
necessaria.

Assim o fizeram algumas vezes 08 NOSSOS gOVernos 4
favor de companhias particulares, mas se a historia finan-
ceira das linhas ferreas belgas apenas foi bosquejada no
livro que se tem vindo citando, a das linhas portuguezas
esli ‘inteiramente por fazer. B devia ser inleressanle, se
houvesse quem fosse capaz de arrostar com a consulla
de documentos que nem sequer se sabe onde param.

——

(') Obra cit, pag. 29 a 31
Mello de Mattos.

= asth
Gréves, electricos e autos

Duron 23 dias e lerminon em 21 —como podia ler
lver‘minatlo logo no dia seguinle ao em que comegou —a
8Teve do pessoal da Companhia Carris.

56 antes do Governo que hoje esta no poder hou-
vesse governo no paiz, o confliclo apenas se haveria
eshogado.,

() governo tem que respeilar o direilo a gréve, nao
ha duvida, visto que é lei do paiz; mas tem lambem que
fazer respeitar o direito ao trabalho, que é lei nio s6 do
paiz mas da humanidade.

Desde os primilivos dias se via claramente que, enlre
0 pessoal havia uma grande maioria que eslava prompla
a trabalhar, e 86 o nao lazia por ser a isso coagido pelos
influenles que o arraslavam para o protesto, impedida
mesmo, pela lolerancia que o outro governo teve para com
elles, consentindo-lhes aggressoes aos que iam prestar-se
a exercer a sua profissao.

Dadas providencias pelo novo governo parva se garanlir
0 direito ao lrabalho, a gréve acabou por si, isto é,
cada qual ficou com a sua plena liberdade; os grevislas
que o eram espontaneamente, leem o direito de ndo mais
servirem a companhia; os que querem trabalhar e s6 ndo
0 faziam por ndo lhes ser consentido, enlram nas suas
[uncgdes.

Pela sua parte a companhia tem agora —e por muilo
tempo, é de crer— desembaragada a sua acgdo, sendo de
esperar que reconhega a dedicagao do seu pessoal, e Ihe
melhore tanto quanto possivel a situagdo. Cremos que assim
0 lard.

0 que nao cremos ¢ que ella pratique um oulro acto
de justica que seria logico e do maior resultado moral e
alé financeiro para ella: a revisio das suas tarifas, que
Ihe grangearia a sympathia do publico.

Em toda a parte o servigo dos carros electricos é pago
pelo prego uniforme equivalente aos nossos 20 reis, e
Walgumas partes mesmo, por esle prego seé percorrem
distancias como as das mais extensas linhas de Lishoa e
Suburbios.

Ainda ha pouco viajamos nos tremvias de Alexandria
Onde se faz o percyrso de duas linhas compridas pagan-
do-se 22 reis.

203

Mas a companhia diz que os seus abastecimentos lhe
cuslam mais caros, e por isso nao pode equiparar os seus
precos aos de la de [Ora.

Admiltamo-lo; mas ndo era de mais que fizesse uma
certa reducgdo nas carreiras simples de uma sO zona,
pondo-as a 20 reis, tanlo mais que ha algumas cuja ex-
tensao ¢ puramente irrisoria, como por exemplo a pequena
rua Alexandre Herculano ou a parte sul da avenida Fonles,
que tendo apenas uns escassos 600 metros, constituem
cada uma so por si, uma zona.

Podia mesmo comegar por eslabelecer bilheles de ida
e volta a uma on duas zonas, a 40 reis, 0 que, sem a
prejudicar, seria de um bello effeilo para o publico que
lao soffredor foi agora por occasiao da greve ¢ nao pou-
pou, na sua maioria, provas de sympathia & companhia.

Bem persuadidos estamos de que clamamos no deser-
lo, mas nao devemos deixar de expender uma ideia que
nos parece jusla.

w

E ja que nos referimos ao servigo publice por occasido
da gréve, nao deixemos de reconhecer o bello servigo que
prestaram os aulomoveis.

Se 0 contraclo com a Companhia Carris nao fosse pu-
ramente leonino —conira o que sempre aqui, e desde
quando ainda era tempo, prolestamos — nao haveria incon-
venienle em que este servico, mais caro mas mais rapido
do que os dos carros eleclricos, conlinuasse.

Il ainda, a proposito de automoveis, precisamos lem-
brar @ Camara Muncipal, que é preciso que ella faca como
se pratica em todos os paizes onde ha vehiculos com taxi-
metros — alferi-los cada dois dias.

Ji a tarifa enlre nés é quasi o triplo de que se paga
em (ualquer parte.

imquanlo que em Paris se percorrem 2400 melros
por 1 franco e 15 cenlimos ou uns 210 reis, em Lishoa
para andar egual distancia ha que pagar 500 reis.

Mas o peior é que os donos dos carros ou os chauffers
preparam o laximetro de maneira que elle conle, nao
50 reis cada 300 melros, mas cada 200 ou menos.

Como exemplo e prova cilaremos que ha dias fomos
do Caes do Sodré ao largo de Belem, e o taximetro do
automovel marcou 15200 reis. Ora esta laxa corresponde
a um percurso de 6.600 melros, e é bem sabido que
aquella distancia ndo ¢ mais que 4 e meio kilometros.

ety

Vagoes frigorificos

Alim de favorecer a exportagdo dos produclos agrico-
las, o governo do Canada abrin um concurso financeiro
dirleclo para o estabelecimento de carros frigorificos pelo
gelo. :

Nas principaes linhus canadianas: Grand Truck, Pacific,
Ganadian Northern, Quebec Central, Montréal e Southern
Railway, elc., organizaram-se varios servigos ordinarios,
com uns lantos vagoes compostos de material [rigorifico,
quer para o transporte da manteiga, quer para o de
queijos [rescos.

0 Governo de Canadd garanle para esles servigos %
do pre¢co minimo da tarifa, e da tambem uma compensa-
g:ﬁfl) de 4 a 5 dollars por cada carro, para provisao de
gelo.

Estes carros, assim subsidiados pelo Estado, tornam-
me muilo accessiveis para peqnenos freles, e ao pequeno
commercio, porque 08 pre¢os sdo feilos para as pequenas
expedigbes como se se tralasse do carro completo; alias
o carro {rigorifico ficaria reservado s6 para os grandes
expedidores.

Em 1910, 86 para o transporle de queijos foram pos-
tos em circulacdo 900 vagdes especiaes, nas condigdes
supra-indicadas; ¢ em 1911 applicon-se um servigo iden-
tico, entre agosto e outubro, ao transporte de fruclas.
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VIAGENS E TRANSPORTES

Demora do rapido em Medina

Pelo novo horario que principion a vigorar em 10 de
Junho, a Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de
Hespanha introduziu no seu comboio n.® 10 uma impor-
tante modificacao no horario Irun-Medina-Lisboa ¢ Madrid,
gque de ha tempos vinha sendo reclamada pelo publico,
reclamagao que tambem aqui fizemos.

Com essa modificagao o referido comboio passa a che-
gar a Medina 30 minutos mais cedo do que pelo horario
anterior, de forma que o espago de lempo que medeia
entre a sua chegada e a partida do que segue para Sala-
manca e Villar Formoso e que vem enlagar em Pampilhosa
com 0s n.* 52 e 55 da Companhia Portugueza — rapidos
do Porto e de Lisboa, e fica sendo sufficienle para os pas-
sageiros poderem janlar socegadamente n'aquella esla¢ao
sem receio de perderem o comboio, como succedia ateé
agora, em (que a demora era.apenas de 34 minutos, e sem
que disto resulle qualquer alrazo nas chegadas a Lisboa
e Porto, e Madrid, chegando ainda a esta ultima 37 minutos
mais cedo.

i com prazer que rvegistamos esla nolicia e tambem
o publico nao regateara o0s seus louvores a Companhia
do Norte, que de resto, esta sempre procurando propor-
cionar-lhe wmin bom servigo.

Servico de passageiros na linha da Beira Baixa

Desde 20 do mez findo 08 comboios regulares de mer-
cadorias n.** 2461 e 2470, que circulam entre as estagoes
do Entroncamento e Caslello Branco, passaram a flazer
servico de passageiros das tres classes, em todo o lrajecto.

0 comboio n.” 2461 parte do Entroncamento s 5 horas
chegando a Castello Branco as 14 e 30, chegando ao
Eotroncamento as 21 e 33.

Esta medida veiu preslar um imporlante servigo ao
publico, porquanto a linha da Beira Baixa estava carecendo
de maior numero de comboios para o trafego de passageiros.

Toirada no Barreiro

Mo dia 7 d'este mez deve realizar-se na villa do Bar-
reiro uma magnifica corrida de touros na qual lomarao
parte arlistas e amadores de reconhecido merilo.

Os caminhos de ferro estabelecem n'esse dia um ser-
vico especial de bilheles de ida e volta a pregos reduzidos
das eslacoes de Lavradrio ate Pinhal Novo, Aldegallega,
Palmella e Setubal para o Barreiro.

Os precos no vapor de Lisboa para o Barreiro e voila
sao de 180 reis &4 ré e 130 a proa.

N'este dia havera um vapor extraordinario de regresso
a Lishoa que partird do Barreiro &s 9 horas da noite. '

0s bilheles especiaes sdao validos somente nos dias 7
¢ nao dao direito ao (ransporte gratuilo da bagagem.

Miras de Nogueirinha e de Alvito

Tendo sido ultimamente abertos a exploragao nas linhas
do Sul e Suesle 0s ramaes que servem as minas de No-
gueirinha e de Alvilo, as eslaces d'aquella réde bem
como as da Companhia dos Caminhos de ferro Portuguezes
podem acceilar remessas com destino aos referidos ramaes.

Para o effeito da applicagao das tarifas as dislancias
kilometricas correspondentes aos releridos ponlos desde
Barreiro e Vendas Novas sido respectlivamente para Nogueiri-
nha 96 e 30 Kilomelros; para Alvito 64, e 120 kilometros.

Os Caminhos de ferro do Sul e Sueste de accordo com
a Companhia Porlugueza vae ampliar aquelles destinos as
snas larifas directas combinadas P. n.® 9 e P. n.° 11 de
pequena velocidade para o transporle de varias mereadorias,
a primeira pelos prigos correspondentes a estacao de Cuba,
e a segunda pelas de Alcagovas e Alvilo, respeclivamente.

Estacdes hespanholas

A Companhia dos Caminhos de ferro do Norle de
Hespanha estabelecen na povoagao Oviedo um Despacho
Central que abriv @ exploragio em 15 do mez passado,
para 0 servigo de passageiros e mercadorias em grande e
pequena velocidade entre aquella povoacao e a eslagao
(o mesmo nome.

Tambem no -dia 15 do mez ullimo a Companhia de
Zafra a Huelva abrio 4 exploracdao um Despacho Central em
Oracena para o servigo de grande e pequena velocidade
entre aquella povoacao e a eslacao de Jabugo Galaroza.
"!"i rrai

Guia Official

lista antiga publicagdao, acaba de passar por prolun-
das modificacoes, enlre as quaes se deslaca, 0 servigo
internacional com os horavios e pregos de lodos 08 com-
hoios que partem de Lishoa para Madrid, Pariz, Londres,
Barcelona, Marselha, Nice, e ainda para outras cidades,
laes como Valladolid, Saragoga, Vigo, Monforle, 8. Sebas-
tido, Tours, Augauleme ele. ele.

Tem tambem, ilinerarios internos, do Algarve para o
Porto, Minho e Douro, Badajoz por Oeste, Porto, Minho e
Douro, Beira Alta para Valenca e Vidago, Braga para
Vianna e Valenca ele.

' acompanhado d'um mappa das linhas ferreas indi-
cando o lado em que estiio as estacoes, e oulro das linhas
ferreas da Europa.

A falta de espago inhibe de nos referirmos mais
detalhadamente a esta publicacdao que continua a vender-

s¢ por 60 reis.

José Vaz da Cunha

A morle vein mais nma vez exercer o seu dominio,
sepultando, no sen nunca satisfeito empenho de destruicdo,
nm dos mais honrados e primitivos obreiros ferro-viarios.

José Vaz da Cunba, de uma familia considerada na
sociedade lisbonense, conservara inlimas relagdes de ami-
zade com Sebastidao de Coulo, engenheiro ao servigo da
Companhia Central e Peninsular dos Caminhos de ferro de
Portugal.

Este funceionario superior ferro-viario, por occasiao da
abertura 4 exploragio da linbha de Lisboa e Ponte d'Asseca,
conseguin que José Yaz da Cunha [osse admillido como
escripturario pas Reparticoes primilivas de fiscalizagdo
das Estagdes, em luncecionamento, de Lisboa ao Carregado,
¢ mais larde Chele da estacdo de S. Anna.

Quando Sebastiio de Coulo exerceu, cargo de Director,
chamou para o servigo central o sen antigo amigo de familia.

Organizado pelo Ministro 'Obras Publicas, Antonio de
Serpa Pimentel, o servigo de Fiscalizagao, por parte do
ioverno, 4 exploragao da nova Companhia construclora
—Salamanca — e nomeado Sebastiao Roberto chefe d’'esse
servico, foi José Vaz no mesmo incorporado no cargo a
que a sua antigidade e servigos lhe davam direito.

N'esse cargo servia honrada e zelosamente, e n'elle [oi
por sens direitos, reformado, alé que na edade provi-
dencial de 90 annos a morte acaba de lhe dar por finda
a sua missao na terra.

Dos sacrificios de que lomou parte, no exercicio desle
principal elemento de prosperidade nacional, José Vaz da
Cunha, por sen honrado caracler tem juz a saudosa recor-
dacdo da sua memoria

Paz a sua alma.

Miguel Queriol.

——m
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Excursio a Denderd.—Um bello templo & muitas bilhas. —
Uma romaria... arabe.—Viagem pelo Nilo.—O vapor Nubia.

Um terceiro dia de estada em Luxor deve ser consa-
grado a uma visita a Denderd, onde o precioso templo de
Hathor se impde & nossa adiniragao.

Toma-se o comboio da manha, que parle para o norie
¢ nio leva mais de 1 hora e 20 para percorrer s 63 kilo-
melros que nos separam de Kenel.

Nesta excursao sO o muilo cuidado e paciencia pode
evitar a necessidade de num guia.

Alli, a0 chegar-se & eslagdo é-se assaltado por umenxame
de burriqueiros, que todos se disputam por nos servirem.

Por quaesquer 20 piastras, (15000 réis) wn guia drogman
encarrega-se de se entender com elles, e vale a pena.

Da estagao ha que ir, em burro, até a margem do
Nilo; ahi passa-se a um sujo e incommodo barco, onde vao
passageiros e burros n‘uma promisquidade [ralernal, e
feita a travessia, relomam-se de novo 0s burros, na mar-
gom esquerda, havendo uns § kilomelros de caminho alé
0 templo.

Rste ¢ um dos mais interessantes a visilar, sobretudo
porque ¢ um (os raros que se conservam inteiros, o que
weste nio admira, por ser, pode dizer-se, de recente dala,
visto que [oi construide apenas ha 2000 annos (no 1.°
seculo antes de Christo) pelo imperador Augusto.

Todas as paredes estdo de peé, e 08 leclos no seu
logar; tao resistenles que sobre elles se vae gosar 0 bello
espectaculo do conjunclo d'agquella construegao.

Todavia, relativamente a oulros que lemos visto e
veremos depois, o lemplo ¢ pequeno; 105 melros de
comprimento por 57 de-largura no 1." vestibulo: 44,5 no
que podemos chamar o corpo da egreja.

Todo elle, paredes, columnas e leclo, ¢ coberlo de
esculpluras, de figuras e hieroglyphos.

Damos « photogravura da fachada, que, como se Ve,
esta em excellente estado de conservagao.

Como sdo poucas as aberturas por onde entre a luz,
6 preciso o visitanle munir-se de nma lampada d'acetylena
ou alguns rolos de fio de magnesio, ou, o que ¢ mais
pratico e mais limpo, de uma lampada electrica d’algibeira,
mas que seja de boa intensidade porque tem que alcangar
alé illuminar os leclos, que sdo ricamente ornamentados,
e sobretudo na capella mor (a que alli se chama «0 sanlo
dos santos») onde ndo ha luz natural de especie alguma.

0 almogo lem que ir do hotel, em cesto (ndo devendo
esquecer a agua mineral por que nao ha la onde obter
¢ousa alguma) e faz-se servir sobre um dos terragos, onde
um pequeno lemplo offerece boa sombra, e cujas pedras
cahidas servem de mesa e de assento dos convivas.

As cryptas (tres) sdo lambem inleressanles, cOnservai-
do as paredes pinturas a cores ainda vivas e bem con-
servadas.

Convem, @ volta, contar com uma hora ou pouco mais,
para, em Kenet, dar uma vista d'olhos & cidade, algo
importante pela sua industria de olaria em bilhas de harro
branco, (Kulé, em arabe) parecidas com as que se fabri-
cam em Hespanha, que refrigeram muilo a agua.

Tambem ahi se fazem os poles do mesmo barro, que
servem de filtrador, tendo o fundo conico, pelo que sao
postos n'um banco de fundo furado a fim de fillrarem para
um deposito que se lh@s pde por baixo.
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[sta industria fornece lodo o Egyplo, e (@0 importante
6, por isso, que na eslagdo ha sempre algumas dezenas
de vagoes carregados d'aquella loiga, os caes estao cheios
de saccos d'ella e de quantidade d’outra a granel.

Na cidade nota-se mais animacao do que n’oulras,
pequenas como esla, resullado nao s6 de ser um centro
industrial, como por ser ponto de bivaque das caravanas
que vao a Mecca e que pernoitam alli, entregando-se aos
gosos profanos, de calés canlantes e ontros espectaculos
alegres, para prepararem a alma para 0s exercicios espi-
riluaes na cidade sanla.

0 regresso tem que lazer-se pelo comboio da tarde,
porque alids s6 se chegaria a Luxor ds 10 e meia da
noite.

Visitado tudo quanto ha em Luxor ¢ seus arredores,
preparemo-nos para seguir d'alli, mas pensemos como
devemos (azé-lo, islo €, se por terra se pelo Nilo.

B facto que o bilhete circulatorio dd passagem alé
Chellal, alem de Assuan, onde se passa ao vapor do
Bstado do Sudan; é certo que n'esse percurso lemos oe-
casido de viajar por agua, mas ¢ tambem sabido que o
trajecto entre Luxor e Assuan ¢ 0 mais inleressante do
Nilo, e embora se perca o bilhete do caminho de ferro
wessa parle, vale bem a pena gastar mais algum dinheiro
para [azer a viagem pelo rio, n'um dos vapores das em-
presas de Lransporles que fazem esse servigo.

Mesmo porque s6 por esla forma se podem visilar 0s
lemplos de Edfu e Kom Ombo, visto que o horario dos
comboios s6 permilte a visita do primeiro, ainda assim
com o sacrificio para o passageiro de parlir as 5 e meia

Templo de Hathor em Dendire

da manhd para ler tempo de, detendo-se para a visila do
templo, passar a outro conboio.

A escolha do vapor (ém que fazer-se nao s6 segundo
0 que parle no dia em que nos dispomos a ir (ha vapores
quasi lodos os diasg) como, para os que nao gastam di-
nheiro a rodo, segundo 0s seus precos. Ora esles sao bem
differentes : a empresa Cook pede 10 libras pela passagem
NO§ SEUS VApores expressos, € ainda mais nos turistas ;
a Hamburg Nile conlenta-se com 4 libras. A differenga de
preco ¢ enorme, ¢ a0 que se diz o servigo d'esies € ainda
melhor do que o dos Cooks. Ndo ha, pois, que hesilar.

Tomemos, portanto logar no Nubia, um eleganle va-
porzinho da Companhia Hambuogo Nilo, do qual damos a
reproducgao da gravura.

Como este parte no dia seguinte as 10 da manha,
lemos lempo para, n’essa noite, visto estarmos em fim de
fevereiro, assistir a festa do Muhelet Neby, santo musul-
mano que se festeja por muilas noites, havendo uma especie
de arraial, e n'um pateo, illuminadoe por grandes lampioes
de pelroteo, cantos e dangas de derviches, como o que
depois vimos no Cairo e que ja descrevemos aqui,
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