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ANNEXO D’ESTE NUMERO

Caminhos de Ferro . Portuguezes.—Aviso (Servico combinado com
& Exploracao do Porto de Lishoa).

aaly
Colleccdes de 1912

Prevenimos os nossos assignantes de que s¢ acham promplas
45 encadernacoes da Gazeta de 1912, podendo, os que as deseja-
'em, enviar as suas colleccoes para serem trocadas por oulras
€ncadernadas, mediante o preco de 750 reis.

de 25,92 e 37,"09. O typo do arco é dos de encontros
perdidos. O espaco entre 0 arco € o pavimento da ponte
¢ preenchido por pequenos arcos de 4 metros de aber-
tura, com pilares de 0,8 de espessura, tendo o jorra-
mento de 1,"40.

O comprimento total da obra é de 72,80, ficando a
linha em rampa de 25 ™/,. Os alicerces do arco assentam
sobre rocha. O material empregado [oi a alvenaria e silha-
ria com argamassa de cimento. O paramento dos tympa-
nos ¢ o opus reticulatwm e na testa a silharia apparelhada
(moellons smillés).
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UMA PONTE NOTAVEL'

No artigo precedente dei nolicia succincta de varias

Ponles de alvenaria de grande vido, delineadas e cons-.

ruidas segundo os modernos methodos sanccionados pela
CXperiencia, mas que entre nds constituem ainda no-
Vidade.

Convira ainda referir os dados caracteristicos da poute
de 42 metros de vio em Rouillon na linha de 1 metro
de largura de Cussel a Boen, counstruida por M. Mercier
Segundo o typo proposto para a ponte-viaducto do Vouga,
epresentada n’'uma das gravuras que acompanham o pre-
Senle artigo.

S 0 vao 6, como disse, de 42 melros com a [lecha de
» 80. A espessura da abobada ¢ de 1,"10 no fecho e 1,90
1as nascencas. 0s raios do extradorso sio, respeclivamente,

e, —

f — -
(*) V. Gazeta de 16 de dezembro'de 1912,

Ponte-viaducto de Rouillon

A ponte-viaducto projectada para a passagem do Vouga
ao k. 8,550 ¢ destinada a transpor com um s6 vao o al-
veo do rio, evitando fundagoes difficeis, *

A altura consideravel, de cerca de 28", em que a ra-
sante passa sobre o Vouga, por exigencias do tracado deu
logar ao emprego de uma ponte-viaducto.

Im vez de vaos menores que demandassem a construc-
¢ao de pilares com fundacgdes difficeis pela existencia de
agua e pela espessura das alluvides a atravessar, preferiu-
se o0 emprego de um arco de 55 metros de vao, cujos
alicerces assentam sobre rocha compacta nas melhores
condigoes de solidez, podendo-se fazer toda a construcgao
ao abrigo da agua, sem necessidades d’exgotto, nem de
qualquer disposi¢ao especial de construcgao.

(0 espaco entre o grande arco e a rasante é preenchido
por viaductos de alvenaria com 4% arcos de 10,30 de
abertura em cada margem, havendo porém na direita mais
um arco de 13,80 para deixar em passagem inferior a
estrada nacional.

A abobada principal tem a forma de aza de cesto
no intradorso, em curva de 3 centros, sendo o raio menor
0 da parte central.
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0 extradorso é limitado por 5 arcos de circulo dei-
xando as espessuras de 1,20 no fecho, 1,60 nos rins e
2,60 nas nascengas. Os arcos formam angulo nos ponlos
commauns, sobre os quaes assenlam as cargas concentra-
das representadas pelos piiares dos viaduclos. Este delinea-
mento teve por objeclivo assegurar quanlo possivel a
coincidencia da curva de pressdes com a linha media da
abobada, reduzindo-se assim ao minimo o trabalho das
alvenarias.

As abobadas secundarias teem, como disse, 10™,20 de
abertura; sdo de arco pleno, com a espessura de 0,"55
no feixo e 1",20 na junla de ruptura, o que permille
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convida a abandonar a abusiva extensdo do recurso as
obras metallicas, onde os bons malteriaes para alvenaria
abundam.

Todas as facilidades devem, a meu ver, ser dadas a
essa experiencia (que sé para nds pode ser como lal
classificada), tanto mais que a companhia concessionaria,
que ha de explorar a linha e que a constroe, é a primeira
interessada em bem executar as obras d’arte.

A eslabilidade das abobadas de pequeno vio e o Lra-
balho das alvenarias foram delerminados pelo calculo gra-
phico, recorrendo-se ao methodo classico de Mery, para
0 que foram estudadas separadamente:

o= g

1

Ponte-viadugto do Vouga

consideraveis deslocamenlos da curva de pressdes, sem
prejuizo da estabilidade. Péde, com effeito, o impulso de
um arco nao carregado equilibrar quasi por completo o do
arco vizinho, sobre o qual se encontra uma locomotiva de
40 toneladas.

A curva de pressoes deslocar-se-ha, naturalmenlq,
sem que o trabalho por cenlimetros quadrados exceda os li-
mites admissiveis. Ao mesmo tempo torna-se possivel a re-
ducgdao da espessura dos pilares dos viaduclos a 1™,20 nas
nascengas com o duplo jorramento de '/,,.

A abobada secundaria de 13™,80 tem 0",65 de espes-
sura no fecho e 1",40 nas nascencas. A espessura dos
respectivos pilares foi elevada a 2",20, dando-se o jorra-
mento de '/3 do lado opposto ao maior impulso.

A largura da ponte ¢ de 3™,60 entre guardas, egual
portanto a da. plataforma no perfil typo approvado para
a linha do Vouga. O jorramenlto transversal de '/, laz
com que a espessura nas testas cresga rapidamente.

Ficam nos passeios refugios bastante proximos, com
0™,35 de saliencia, para os agentes da via. O plintho ¢é de
cantaria e os parapeitos melallicos.

0 intradorso da abobada é executado com silhares de
excellente ‘granito, tendo 0",30 a 0™,45 de cauda, cuida-
dosamente travados com a alvenaria superior, feita do
mesmo granito duro. A argamassa ¢ de cimento de Por-
tavel e areia do Vouga. A excellenle qualidade dos malte-
riaes assegura ds alvenarias resistencia consideravel, po-
dendo o trabalho por centimelro quadrado exceder 40 kilo-
grammas na alvenaria e 60 kilogrammas na silharia.

0 intradorso sera construido em varios trogos simul-
taneos para se evilar a deformagao do simples tomando-
se convenienlemente as respectivas juntas.

O servigo do estaleiro ¢ assegurado por um cabo
transbordador, ao qual me referi em artigo anlerior, por
uma via de servigo, que o liga com as pedreiras, trans-
pondo o Vouga sobre uma ponte provisoria de madeira.

0 simples appoia-se sobre a rocha das margens e sobre
estacada central, achando-se cuidadosamente estudado de
modo que a sua indeformabilidade fica assegurada. Em

harmonia com as normas habiluaes em obras d’esta na- -

tureza e gragas a intelligente disposicio dos estaleiros
adoptada por M. Mercier e ao emprego de operarios espe-
cialistas trazidos de Franga, devera o arco grande ser rapi-
dam ente construido, abrindo-se assim enltre nds o caminho
as construcgoes d’esta natureza, tao correntes e comezinhas
hoje 1la fora e que sao infelizmente aqui uma novidade,
que alguem pede taxar de arrojo por contrariar os ha-
itos seguidos. Relevanle servigo presta quem assim nos

Uma abobada de 10,"20 ndo carregada: o equilibrio
da abobada de 10,20 e da de 13™,80 sobre o pilar
commum; o de duas abobadas contiguas de 10,20 carre-
gada com uma locomotiva de 40 toneladas.

Do mesmo modo foi estudado o equilibrio da grande
abobada, tanto carregada, como descarregada.

O efleito das sobrecargas foi apreciado mediante expe-
riencias feitas sobre viaductos em curva, da linha de Vichy
a Saint Polgue, que teem arcos de 14™ e cujos pilares
teem 1,55 a 1,60 d’espessura.

As variaghes de comprimento de trocos de alvenaria
de 1 metro foram medidas, por meio de apparelhos regista-
dores-multiplicadores, no fecho, tanto no intradorso como
no extradorso, na junta de ruptura no extradorso e nos
pilares.

A ampliagdo variou de 200 a 1:000.

As sobrecargas applicadas eram formadas por um
grupo de locomotivas de 40 toneladas com 9,"356 de
comprimento entre para-choques.

Notou-se que os movimentos dos pilares na base sio
muilo pouco sensiveis.

Deu-se um ligeiro augmento do trabalho nas nascen-
¢as do lado do arco carregado.

O trabalho no intradorso augmentou levemente no arco
nao carregado ¢ diminuiu no carregado. O contrario se
deu no arco carregado, no qual a curva das pressoes se
levantou no fecho e abaixou nas nascencas.

As variagdes do trabalho observado sio apenas lraceao
de kilogramma por centimeltro quadrado, o que se explica
pela solidariedade dos tympanos e da abobada, (que lorna
insignificante o desvio da curva das pressoes.

O trabalho foi calculado pela formula

A F X
=t -2

em que F é a componente normal da resultante das forgas
que actuam n’uma sec¢io;

S é a superficie da seccdo ;

E a espessura: ,

X a distancia do ponto de applicacio da resultante a
fibra mais comprimida.

Para o calculo da grande abobada foram aproveitados
0s resullados d’experiencias feitas no viaducto de alve-
naria de 42", a que atraz me referi. Empregou-se n’ellas
successivamenle um comboio de 5 locomolivas de 40 to-
neladas, que determinou sémente no extradorso um pe-
queno augmento de trabalho; de 3 locomolivas por cima
dos rins de uma aboboda, que deu logar a angmento no
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extradorso a direita do rim carregado e no intradorso no
appoio opposto e no extradorso no appoio do lado da
carga. .

0 comboio de 5 toneladas cobrindo toda a_ponle, aug-
menta o trabalho do extradorso no fecho e nos appoios
€ no extradorso nos rins.

As variagoes no fecho e nos appoios variavam entre
I e 3% por centimelro quadrado e nos rins foram inferio-
res a 1,5%s,

Para o tragado da curva das pressoes [oi a abobada
dividida em trogos successivos a cujos pesos se addicio-
llaram nos devidos logares as cargas (ransmittidas pelos
Pilares dos viaductos.

Nao s6 foi tracada a curva das pressdes corresponden-
le & carga permanente, como a que deriva do addiciona-
menlo da sobrecarga de 5 locomolivas de 40 toneladas.
Foi ainda considerado o caso de 3 massas isoladas de 40
loneladas sobre um dos lados da obra, curva que repre-
Sénta um deslocamento dos cenlros de pressao superior
40 que resulla da solidariedade de todas as parles de
~Obra, ndo correspondendo & realidade a consideragio da
abobada isolada.

0 trabalho nao excede em caso algum 24 kilogrammas
Por centimetro quadrado.

Para os calculos foi attribuido o peso de 2.400 kilo-
8rammas ao melro cubico de alvenaria das abobadas e
2-.UOO kilogrammas ao conjunclo dos lympanos, como Ine-
dia do peso especifico da alvenaria e do balastro.

I inleressante comparar as sobrecargas adopladas
fom o comboio typo do regulamento francez para as pon-
les metallicas de 1 melro.

Com 1 locomotiva de 8,80 melros, com 4 eixos de 10
loneladas distanciados entre si 1,"2 e 3 vagoes de 6 me-
Iros com 8 toneladas por eixo distanciados 3 metros.

A carga das locomolivas representa 4,'55 per melro
Corrente ¢ a do resto do comboio 2,'67.

Nos calculos eflfectuados supposeram-se massas de 40
loneladas a 10,9 de distancia, 0 que da 3,'67 por melro
Para (oda a obra. _

. Ora nas pontes de alvenaria a sobrecarga uniforme de
600 kilogrammas por "* que se suppde daria 2,'2 por me-
I¥o corrente em vez das 3,'67 adopladas.

. 0 graphico mostra que a posi¢ao das resullantes é
Vizinha da normal as juntas, niao havendo que recear es-
orregamentos, pois o angulo ¢ apenas de 10°.

A carga sobre as fundagdes, de rocha compacta, ¢ ape-
Has de 10,49 por centimetro quadrado.

No desenho junto vae eshogado nas suas linhas geraes
O dlgado da ponle, para cuja descripgdo me soccorri da
Clucidativa memoria que acompanha o projeclo.

Deixei referido o Dbastante para se avaliar a minucia
Com  que o projecto foi estudado, de modo a habilitar as
EStagoes officiaes a ajuizarem das condigdes em que a obra
8¢ encontra e das garantias de resistencia ¢ estabilidade
que offerece.

. Repetirei mais uma vez que o que enlre nos parece ar-
1010 por sahir das pralicas habituaes, ¢ obra corrente onde

dmuilo se recorre as alvenarias para ponles de grandes
Vaos,

Poderia dap agora mnolicia de varias ponles de l,mlu;l
f‘l‘mudo ¢ ndo armado, que moslram 0s progressos reali-
‘:‘ad‘-‘S, merecernrdo especial mengao um viadocto de beton
Stm armacao meltallica, na abobada, segundo um projeclo

e M. Mercier, delineado com a collaboragio do engenheiro
"¢ ponles e calgadas M. Frayssinel ¢ no qual figura um
grco de 170 metros de vao, projeclo que se encontra
M execucio. _
o valor do trabalho e a extensao, do presente arligo

A-me porém a deixar esse estudo para 0 numero se-
Blinte, pj qual se publicara um esbogo do algado da
pOnte.

J. Fegnando de Sousa.

MARINHA MERCANTE

(887.5 + (469))
Um exame retrospectivo

Nos primeiros dias de fevereiro de 1903 realizou-se
em Lisboa um congresso maritlimo nacional.

Que nos conste, nunca chegou a publicar-se o relatorio
d’aquella reuniao, em que muito se trabalhon e muilo
alincadamente.

Dez annos depois continuam em aberto e sem solugdo
0s problemas que alli se ventilaram.

Das qualorzes theses propostas em 1902 pela enldo
incipiente Liga Naval Portugueza, se todas merecem ser
recordadas, algumas pela sua capital importancia devem
ser aqui reproduzidas. Estdo n’este caso as duas primeiras,
muito amplas é certo, mas que, por isso mesmo, exigem
que cada um de nos a ellas leve a sua contribuigao, como
aquella pedra que Victor Hugo diz que traz cada um para
0 ediflcio da humanidade, . cujo coroamento ainda vem
longe, que mais ndo seja recordando a grande synthese
historica que representam.

Eram ellas do teor seguinte :

[ — 0 resurgimento da marinha ¢ o poderio nacional.

a) A licgao da historia-Mahan e Callwell.

b) Os crilerios de Mahan e Bonamico e a historia de
Portugal (V).

¢) Vanlagens economicas e polilicas do nosso rejuve-
nescimento maritimo.

d) Urgencia de se comecar a trabalhar com afinco por
este rejuvenescimento.

[1— Esboco d'wm plano geral de reviviscencia da ma-
rinha colonial.

a) Condi¢des a que deve salisfazer um plano d’esta
ordem.

b) Indicagoes da historia patria.

¢) Largueza de vislas indispensavel a um plano d’esta
ordem. O futuro da nagdo no mar e pelo mar.

d) Lineamenlos geraes do plano a seguir. |

¢) Accommodagao do trabalho de successivas geracoes,
firme e ininterruptamente, a este plano.

Mas se eslas duas theses teem uma extensao e um feitio
historico-social que se ndo coadunam sendo com o espirito
dos philosophos ou dos intellecluaes, e por isso se nao
coadunam senao com a extensao do livro, ji 0 mesmo nao
succede com algnmas oulras em que nao ¢ preciso ver de
tao alto.

As das pescarias nacionaes, da expansio do mnosso
commercio das linhas postaes que deve cobrir a ban-
deira portugueza, a navegagdo livre a coberto da nossa
bandeira, a consltruccdo naval portugueza, a protecgao
do Eslado & marinha mercante nacional e a organizacdo
dos servigos publicos que interessam & marinha mercante,
sa0 problemas em que todos podem intervir, porque a
lodas as actlividades do paiz elles interessam. -

Se as condigoes de concorrencia de Portugal no mer-
cado internacional dos [retes demandam conhecimentos
especiaes, ha porém n’esta these alguns capitulos a que nao
pode ficar estranha a maioria do paiz.

As Lres reslantes theses que se apresentaram dizem res-
peito ao yachting nacional, aos soccorros a naufragos, a
illuminagao das coslas e portos e a marinha de guerra.

Sao assumplos que pela sua especial importancia de-
pendem do parlamento e do poder execulivo principal-
mente, e tambem dos officiaes de marinha, ou das pessoas
que possuem bens de fortuna bastantes para n’elles appli-
carem uma parcella dos seus haveres.

(') Ao leitor a quem possa inferessar este assumplo recommen-
da-se a leitura do «Problema Naval Portuguez», trabalho eruditis-
simo, devido ao illustre official da armada portugueza, Sr. A. Pe-
reira de Mattos.
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Se todos esses problemas concorrem para 0 progresso
e engrandecimento do paiz, convem todavia que se tran-
screvam para aqui alguns capitulos especiaes d’uma das
indicadas theses.

Na concorrencia de Porlugal ao mercado de freles, ve-
mos (ue se procurava investigar:

@) Condigoes de successo da marinha portugueza na
autilizacdo dos fretes do commercio nacional.

b) P6de a marinha porlugueza concorrer com as ex-
tranjeiras no campo da concorrencia internacional ?

¢) Quaes s2o as causas que tornam inferiores as con-
digoes de concorrencia da marinha nacional ?

d) Meios praticos de collocar o armamento maritimo
portuguez em condigdes de concorrencia eguaes as do ar-
mamento extranjeiro.

Podem relacionar-se com os capitulos d’esta these as
que se leram na segnda sessdo do Congresso, toda con-
sagrada a marinha mercante e tambem as conferencias
preparatorias do Sr. Dr. Zeferino Candido, que versou 0O
thema da navegacdo hacional para o Brasil, do Sr. Anselmo
Vieira allusiva a lucta economica e a marinha mercante €
do Sr. Oliveira Leone «pela marinha mercante». -

Nao pude conseguir os trabalhos do Sr. Dr. Zelerino
Candido e do Sr. Anselmo Vieira, que nem sequer sei se
foram publicados, de modo que apenas posso resumir
aquelles que chegaram ao meu conhecimento.

Na segunda thesé apresentada na segunda sessao do
congresso, concluin o Sr. Anselmo Vieira que se estabele-
cesse um regimen proteccionista para a marinha mercante,
similarmente ao que se pralicou para a industria com 0
regimen pautal de 1892 e para a agricultura com as va-
riadas e successivas leis que a tal respeito foram promul-
gadas; que se concedesse essa prolecgao quer pelo em-
bandeiramento livre de direitos aos vapores adquiridos por
armadores portuguezes e navios de vela de grande arquea-
¢do, quer em subsidios annuaes regularmente estabeleci-
dos e taxativamente determinados, para se provocar as-
sim o eslabelecimento de carreiras regulares entre as
colonias e a metropole e entre Portugal e a America do
Sul.

A exempcdo de contribuigdes total ou parcialmente e a
do servigo militar, para os individuos que se deslinassem
4 vida do mar, eram tambem propostas pelo Sr. Vieira
e bem assim o desenvolvimento das grandes pescas € O
do proteccionismo rigoroso em favor dos estaleiros nacio-
naes.

Finalmente propunha tambem a ligagao da melropole
com as colonias por meio d’'um servigo de carreiras sema-
naes e que um servico de cabotagem frequente e con-
stante ligasse as colonias entre si.

Como se vé o Sr. professor Anselmo Vieira encarou o
problema em toda a sua amplitude ¢ propoz a solugao
maxima, mas succedeu entdo o que sempre se da em ca-
sos d’esta ordem.

0 Congresso deu assumpto para os periodicos diarios,
discutiu-se a serio e procurou-se interessar 0 governo e a
nagao n'uvm assumpto vital.

Todavia a attitude do parocho de Tourencinho a quem
se ndo tinha dado um subsidio para a grade do cemiterio,
ou a do regedor de Mandurelha que impunha que lhe li-
" yrassem o filho de ir para a tropa, eram mais importan-
tes do que as lunatiquices que se procuravam resolver no
salao grande da Sociedade de Geographia.

Ficaram pois sob a forma de votos as propostas do
Sr. Anselmo Vieira, e comtudo alguns dos considerandos
que as fundamentam devem ser ainda hoje reproduzidos,
porque se nao perde almago reservando-o para imprimir
verdades.

Neste caso estao principalmente os seguintes:

Considerando que é inteiramente perdido para o paiz,
salva a fraccdo minima que se paga de direitos de porto,
o dinheiro dispendido em fretes 4 marinha mercante ex-
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tranjeira, para transporle de productos e generos que se
importam e exportam e que Portugal dispende annual-
mente com a marinha extranjeira entre quatro a cinco
mil contos em oiro, isto é, quasi a totalidade do que paga
em fretes, por todo o seu movimento commercial. . .

«Considerando que a eslatislica geral do paiz accusa
annualmente grandes depressoes no movimenlo mercan-
til, & medida que o pavilhdo portuguez vae rareando nos
portos dos mercados nossos consumidores, como aconlece
no Brasil, cujo movimento total de commercio com Portu-
gal decresceu de 8.584% contos em 1900 para 6.851 em
1901».

Estes considerandos como se vé baseiam-se em alga-
rismos, reproduzem factos e por isso ndo devem perder-
se de vista.

Em appoio do thema versado pelo Sr. Anselmo Vieira,
l6-se numa bem elaborada memoria do Sr. Bernardino
Vareia: «e se esta necessidade de constiluir uma mari-
nha mercante é tdo absoluta como qualquer das conside-
radas de importancia vital, cumpre logo estabelecer que
o exforco para conseguir esse resultado tem de ser con-
sideravel e exige o concurso de todas as vontades, influen-
cias e aptiddes. Ndo poderdo o estado nem a nagao ex-
cluir-se, portanto, aos encargos correspondentes a esse
exforco, nem invocar argumentos de ordem economica,
desde que o valor da questao se firme precisamente no
terreno economico, porque mais uma vez o diremos, a
marinha mercante moderna define-se cada vez mais como
formidavel associacdo de capital e industria que impoe
pesados sacrificios nos orcamentos dos estados, como
absorve massas avultadas de capitaes e exige sobretudo
superior organizagao technica e economica (*).

Na sua conferencia «pela marinha mercante», disse em
12 de Janeiro de 1903, o Sr. Oliveira Leone, para definir a
actual marinha: «a phase moderna da navegacao do com-
mercio tem por base e por caracteristica 4 associagao dos ca-
pitaes. Nem d’outro modo se pdde realizar um emprehendi-
mento que s6 poderia ser levado a cabo por um armador
archi-millionario. N'esta phase, o proprietario apenas lem
ingerencia nos navios pelos seus mandatarios, os directo-
res, a quem incumbe a gerencia dos negocios, o angariar
de cargas e passageiros, em geral procurar receilas e es-
tudar o meio de as augmentar, harmonizar o servigo com
as necessidades do commercio e exforgar-se por contribuir
para o desenvolvimento d’este, ja abrindo novas linhas,
ja procurando estabelecer colonias, que, abrindo novos
mercados, alarguem o movimenlo commercial, e portanto,
com as necessidades d’elle, a prosperidade geral (*).»

Comparando a navegacdo de outr'ora com a actual,
disse ainda o Sr. Leone: «la quarenta annos os navios de
vela do Porto faziam em um anno uma viagem redonda
ao Rio de Janeiro, transportando por exemplo ao todo 100
passageiros e 1.000 toneladas de carga, lendo navegado
180 dias e estacionado outros 180. Hoje... la vae uma
pagina da vida do paquete «Malange». No anno de 1899
transportaram-se 4.000 passageiros, numeros redondos €
20.000 tloneladas de carga, tendo-se [eito entre o Havre
e Santos (uatro viagens e meia, navegando-se 200 dias e
trabalhando-se durante 165 dias em arvrwmar ¢ desarri-
mar 20.000 toneladas de carga. Se se ajuntar a isto que
por viagem se queimaram 2.000 -loneladas de carvao,
fazendo um total em um anno de 9.000 toreladas de car-
vao que se embarcaram pelos agulheiros dos paioes e

sahiram pelo cano, com escala pela pa do fogueiro; que

se andaram 90.000 kilometros, isto é, duas vezes e um
quarto a volta a0 mundo; que se sustentaram em media
durante 16 dias de viagem 4.000 passageiros e todo 0
anno 100 homens de tripulagdo, far-se-ha uma ideia do

(1) Bernardino Vareta. A Marinha mercante ¢ a economia na-
cional, p. 19.
(2) Joiio Carlos de Oliveira Leone. Conferencia na Liga Naval
Portugueza em 12 de janeiro de 1903, p. 9.
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(Jue seja a navegaciao aclual, pesando ainda o0s perigos
resultantes da velocidade e a obrigacao moral de acompa-
nhar os outros ou excedé-los, contornando perigos, luctan-
do com o mau tempo, rasgando com a proa as trevas do
hevoeiro, caminhando muitas vezes para a morle com a
serenidade de animo com que se cré demandar o porlo
de salvamento» (V).

Examinando as relagdes maritimas de Portugal com o
éxtranjeiro, o Sr. Bernardino Vareta, ap0s uma analyse
muito delicada, em referencia aos freles de cabotagem,
chega as seguintes conclusoes que devem lranscrever-se
Da integra. '

«1.°— A navegacdo exlranjeira servida por barcos a
Vapor, absorve naturalmente esses freles pela sua organi-
%a¢ao completa e plano economico das suas linhas, distri-
buidas no sentido do maximo aproveitamento dos [reles
de entrada e sahida nos differentes portos dos seus ili-
lerarios.

_2.°—A navegacao nacional s6 poderda concorrer van-
lajosamente n'esta navegagdo, quando, dlem das demais
Condicoes de organizagdo malerial, tiver abundancia de
fl:_eles por enlrada e por sahida (exportacao e reexporla-
€40 colonial) ou ainda quando por uma organizag¢do mais
larga do nosso commercio maritimo, este possa concorrer
408 portos extranjeiros, accumulando freles de commer-
Clo estranho com os nacionaes.

3.—A circumstancia de as importages excederem
a8 nossas exportagoes para todos os paizes da Europa,
€Xxcepeao feita da Russia, Hollanda e Dinamarca, [avorece
Naluralmente o commercio maritimo extranjeiro nos seus
Contractos de freles e seguros para Portugal, em que a

ase da offerta inclue ordinariamente o custo, o frele € o
Seguro, deixando portanto nas maos do exportador a fa-
Culdade de opedo, que por todas as razdes reverle em
lavor (ag empresas extranjeiras (*).»

Destas tres conclusdes deduz-se que a primeira se
Contrapde uma organizacdo devidamenle estudada e que
deve aperfeigoar-se sem cessar, pois que é por esta forma
Qe as empresas de loda a ordem se manteem e se im-
Poem,

O proprio auctor no-lo demonstra, algumas paginas an-
1es, alludindo 4 Neptun e & Oldenburg Linie, que vae dre-
Nando a jmportagio portugueza por via Auluerpia e até
loda a do oeste da Europa.

Quanto a segunda, bastaria que, em logar de perder-
::?38 por inepcia ou talvez pelo medo do que se conven-

ou chamar escandalo o que tinhamos ganho n’uma
:l‘l‘;[llresa (que nasceu em b{erco de ouro, procurassemos
(‘Ochl}nlar aquellqm‘nprehendnnemn, esquecendo um pou-
5 nho. .. a virtwde que nem sequer soube ser vir-
U0sq,

Ja que n'este arligo lemos que ir procurar o depoi-
Mento d’outrem, buscar o argumenlo de auctoridade
Eé‘lg Nos fallece aqui como em tudo, recordaremos que
o indo que na carreira para o Brasil ja havia duas

Presas inglesas : a Royal Mail e a Pacific, duas france-
aﬁi;nﬁs Messageries Maritimes e a Chargeurs Réunis e duas
o8 d3: a Norddeatscher Lloyd e a Sudamerikanischer,
. mr. Oliveira Leone falla d’uma empresa nossa e diz :
sa Pouco tempo, a preferencia dos passageiros pela nos-

e’z ;Ccenluoq-s:e, e as cargas aflluiram a ponto de muitas
Sahi; se rejeitarem. Se ¢ um faclo que 0s passageiros

& mn sau?feltos com o'traliarr.lemo, vendo-se frequentes

€S pela imprensa elogios 4 linha portugueza ao lado de
gu%i“ras as extranjeiras e que o modo cOMO eram entre-

1 Oas carggs_de cal¢ no Havre, ao.lado goulras, levou

s chawvinismo francez a preferir na lml}a Havre-An-
Mare fs NOSS0s aes seus vapores, a verdade € que para a

& triumphal (ndo é exaggero fallar assim) da malla-

T
%2) Olwcn:a Leone, obra cit. E - by J
A Marinha Mercante e a Economia National p. 106.

dada companhia na linha do Brasil, contribuin em grande
parte a bandeira das Quinas». (')

Mas succedeu que essa empresa periclilou e morreu
por causa do egoismo d’alguns e da virtude dos restantes.

Debalde o Sr. Leone em carta datada de 18 de outu-
bro de 1900 dizia a Antonio Ennes «E’ um crime de lesa-
patria deixar perder as relagoes marilimas com o Brasil.
[sto quanto ao sul.0 norte continua abandonado para nos
por molivos que nao se comprehendem. Por muitos annos
a linha do Para foi monopolio e ainda péde quasi dizer-se
0 é das companhias Red Cross Line e Booth Line» (*). |

Mas nao confundamos cabotagem organizada com a
navegacao de longo curso, embora o Sr. Bernardino Va-
reta ao referir-se & nossa navegacao para o Brasil venha
ministrar um argumento valioso, que até coincide com 0
que ja propuzemos a proposilo da primeira conclusao
acima (ranscripta da sua obra.

Com effeito, o Sr. Bernardino Vareta escreveu «Tao
grave e melindroso consideramos o projecto d’'uma carreira
nacional de navegagao a vapor para o Brasil, que, pelo
facto mesmo de lhe votarmos uma aspiragao fervorosa, so
desejariamos vé-lo iniciado com o concurso reunido do
nosso commercio maritimo, sob uma rigorosa organizagao
technica e economica, mas n’'um processo de ensaios, um
plano de adaptagdo pratica, cada vez mais aperfeigoado e
mais extenso e appoiado necessariameute nos auxilios do
Estado e das estagdes ofliciaes (*).

Quanto a nossa imporlagdo exceder para a maioria dos
paizes a exporlagdo, como o faz notar o Sr. Bernardino
Vareta, na lerceira conclusdo acima transcripla, o correctivo
encontra-se um tanto ou muito alé em procurarmos ex-
porlar 0s nossos productos, ao passo que nao fazemos
sequer reclamo de muitas d’ellas, actualmente.

Ndo pode, nem deve trazer para aqui assumplos que
se prendem com o0s seus deveres officiaes, aquelle que isto
escreve, mas ndo tem comtudo o direito de occultar que
nao procuram 08 NOSSOS commerciantes senao mui rara-
mente fazer o registo das marcas dos seus artefactos na
reparlicdo da Unido Internacional para a Proteccao da
Propriedade Industrial, conhecida pelo nome de bureaw de
Berne em todo o mundo.

E no emtanto nao ha coisa mais facil e menos cheia
de burocracias do que obter esse registo, depois de effec-
tuado o nacional; mas, quando os fabricantes de con-
servas de peixe do paiz vizinho fazem numerosissimos
regislos das suas marcas, entre nos, por. intermedio do
mencionado bureaw de Berne, raras sao aquellas que de
Portngal vao para a capital da Suissa, para d’alli irradiarem
para Franca, Inglaterra, Austria, [talia, Brasil, Hespanha,
Cuba, Estados-Unidos, Dinamarca e tanlas oulras nagoes
que ignoram quasi a nossa existencia como paiz.

E comtudo impde-se a Portugal a necessidade de ser
uma nagao exportadora. Todos quantos s¢ occupam das
nossas financas, do nosso commercio, da nossa industria
o escrevem e todos nds o sentimos, embora muilas vezes
por desanimo, nao procuremos vulgarizar o que produ-
Zimos.

Rotulos com dizeres francezes, inglezes e allemaes em
artefactos produzidos entre nds, encontram-se a cada pas-
$0 e marcas com caracleristicas absolutamente extranjei-
ras sao pedidas a regislo quasi que diariamente na Re-
parligio da Propriedade Industrial. A circomstancia de
serem (uasi lodas recusadas nao é impediliva da renova-
¢ao de pedidos analogos, accrescendo que por vezes
adjeclivos francezes biformes ndao concordam com o res-
peclivo substantivo, n’aquellas que se submettem a registo
eaw virginal, gouwter spéciale ¢ outras hellezas ejusdem
farinae ndo teem conto.

(1) Oliveira Leone. Pela Marinha Mercante p. 12.

(2) Oliveira Leone. Duas palavras sobre o Commercio mari-
timo em Portugal E 5.

(3) B. Vareta, obra cit. p. 112,
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Fechando esle parenthesis, volve-se a fallar da marinha
mercante, recorrendo ainda a uma aucloridade ja citada
por mais de uma vez n’esta notula retrospectiva.

Ha doze annos, dois mezes e vinle e sete dias on
para fallar mais depressa, em 20 de outubro de 1900, o
Sr. Oliveira Leone propunha, do Havre, a Antonio Eones :

«Linha do sul do Brasil. Bem servida por paqueles
alternadamente francezes (Messageries) e inglezes (Royal
Mail, Pacific), todos os sele dias. Servigo rapido e de
primeira ordem. A’lem d'isto semanalmente por allemies
(Hamburgo) e francezes (Chargewrs Réunis), (6ra oulras
companhias de menos importancia.

«A Mala Real Ingleza tem um servico rapido com 5 va-
pores de 14 milhas de marcha (media de servico) e outro
com vapores de carga ou anligos paqueles, andando 11 a
12 milhas.

«A Companhia do Pacifico dedica-se mais ao Pacifico,
no emtanto tem servigo regular quinzenal e numa vez por
outra la se vé no Brasil tambem um vapor de carga com
0 seu signal.

«Em identicas condi¢des, a Messageries Maritimes 1
lem o seu servico de passageiros e de carga.

«A Hamburg Sudamerikanische e a Chargewrs Réunis
leem vapores de carga unicamente, marchando 10 a 11
milhas, sahindo semanalmente de Lisboa e de Santos.

«Sem descer a delalhes, vé-se de promplo que o servico
de passageiros esla separado do de cargas. As companhias
que exploram aquelle nao poem este de parte e o molivo
¢ facil de achar.

«0s vapores de passageiros sao caros, exigem muilo
pessoal, as milhas custam muitas toneladas de carvio,
alem de certo limite e a concorrencia torna a vida mais
difficil. Os vapores de carga, pelo contrario, baratos no
custo, pessoal reduzido a um minimo de vinle ¢ poucas
pessoas, verdadeiros armazens (carregando 80 a 100 mil
saccos de calé), pouco consumo de carviao, sdo ecenomicos
e compensam as companhias os sacrificios a fazer com a
sustenta¢ao dos primeiros.

«Pensar em carga e passageiros ao mesmo lempo e
com o mesmo navio é ideia a por de parle. 0s passa-
geiros gostam de chegar aos portos e ahi ter algumas
horas de desafogo em terra, mas quando estas excedem a
18 ou a 24 ndo estdo salisfeitos, e reclamam, estribando-se
em alheio exemplo.

«0 servigo de carga, pelo contrario, exige demoras,
as vezes grandes. Logo, em paqueles de passageiros, s6
se pode levar a carga cujo servigo nao va angmenlar a
demora nos portos, a ndao ser nos ponlos terminus.

«N'esla ordem de ideias, parece-nos que a carreira por-
lugueza para o sul do Brazil deve ter dois servigos quin-
zenaes, allernando nas sahidas, um de passageiros com
o actual itinerario de Mala Real e outro de carga, com as
malas de Pernambuco e Maceid, esle podendo ir a Monte-
video e Buenos-Aires. Estas duas pracas dao moila carga
para o Brasil e recebem, e emquanto aos passageiros do
Rio da Prala, esses ndo supportariam as demoras em
Santos e Rio, onde 0s nossos vapores lomam carregamen-
to de calé para a Europa. Em resumo, carreira semanal de
Lisboa para o sul do Brasil, sahindo vapores ora de carga,
ora de passageiros e de Santos para a Europa nas mesmas
condigoes.

«Nao se veja n’isto um plano luxuoso; cinco vapores
bastam para a linha de passageiros, dos quaes tres podiam
bem ser o0s da Mala Real. Os de carga seriam em maior
numero, mas, em compensagdo, o emprego do capilal

menor. . ' ;
«Quanto ao norte do Brasil, basta informar o publico

do seguinte:

«0s vapores da Red Cross Line sdao de 10 a 15 milhas
de marcha, anligos vapores de carga, onde se conslruiu
em superstruclura uma camara para passageiros e os da
Booth Line sao vapores paqueles que outras companhias

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

leem posto [6ra das snas linhas regulares e em que ell;
[ez rigorosa beneficiacio.

«Por aqul se vé& que vapores como os da nossa car
reira de Africa serviriam admiravelmente o commercio dq
norte do Brasil. Isto pela America. Quanto & Africa julg
inutil algo dizer. Ji a imprensa noticion que iam sel
presentes ao Governo propostas para a navegaciao de
Mocambique. .. A carreira de Mocambique para Bombain
¢ Goa ¢ lambem para ser olhada com mais atlengiio, pois
¢-aclivissimo o commercio entre Mocambique, Zanzibai
e India. A Mala Real teve na cosla oriental de Africa
O vapor [bo. Pe pouca marcha, improprio para luctar
com as correntes do canal de Mocambique, sem diques
para limpar, perlo, muito calado de agua, tornou-se em
pouco lempo o cabrion das tripulagoes e o espectro dos
passageiros. Foi a4 India duas vezes, foi e vein abarrotado
(e carga e passageiros, limpo e concertado. Eslava-lhe
indicado o continnar n’aquellalinha, ji que para mais
ndo servia, mas a sorte reservava-lhe a gloria de um dia,
a volta pora Lishoa, arrancar gritos de admiracio ao pes-
soal dos diques de Marselha, que se suppoz & vista d’'uma
por¢ao de crosta submarina voltada com a concavidade
para o ar» ().

Longa como ¢ a referencia que acaba de ler-se, ¢ digna
de registo porque demonstra quanto se tem modificado a
“navegagao, ¢ cerlo, quaes as transformacoes (que se leem
operado especialmente por parte da Allemanha, mas fixa
bem  claramente a derrola que deveriamos seguir de ha
muito n’um assumplo, que é para nés de importancia
capital.

Ndo mnos importamos com a linha que nos liga com
o grande paiz da America do Sul, onde se falla a nossa
lingua, onde domina por emquanto o genio do nosso paiz,
0 [eitio da nossa civilizagao e onde esli em germen o
vinco daquella que havemos de fixar nas edades vin-
douras,

Nao devemos lodavia permanecer na criminosa inaccdo
em que nos encontramos, e, embora cheio de referencias,
este exame retrospectivo nao pode tlaxar-se de inuatil,
porque demonstra que ha mais de doze annos que desin-
teressadamente se occupam de assumplos concernenles a
nossa marinha mercante, alem dos que foram citados no
artigo anlerior, um professor, um negociante de grosso
tracto na praca do Porto ¢ um oflicial da marinha mer-
canle.

Em arligo subsequente se verda que ainda se nio refe-
riram opinioes de subido valor, que demonstram que ja
nao ¢ sem tempo que se deve olhar para coisas serias.

Mello de Maltos.

(") Oliveira Leone==Duas palavras sobre o commercio mariti-

mo em Portugal, p. 9 a 11.
Fetl
CONFERENCIA INTERNACIONAL DA HORA

Realizou-se agora em Paris esla conferencia, na qual
tomaram parte oilenta delegados, de dezaseis nacoes, e
um numero egual de convidados francezes, e que se oc-
cupou em estudar a forma de se poder assegurar a regu-
laridade na determinagio da hora e a organizacao do
servico de lransmissio, em que a telegraphia sem fios
serd empregada.

Chegou-se as.seguintes conclusdes :

0 meridiano internacional, continua sendo o de Green-
wich, que é tambem o que esta adoptado em Franca.

(rear-se-ha um' Servigo Internacional da llora, que
lerd o seu laboratorio central em Paris, e por estagio a
torre Eiffel.

Por proposta do chefe da delegacio allemd, serd a
Paris que compelira delerminar e transmitlir a hora.

lla uma conclusio, entre outras mais, que se refere a
uma modificagao dos signaes horarios entre as estagoes
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de radiotelegraphia. Este novo syslema de signaes come-
gara a vigorar no dia 1 de Julho de 1913, e por essa
mesma occasiao julga-se que [unecionarao tambem (res
grandes cenlros de radiolelegraphia, situados na Europa,
Africa e America, que hdo-de cobrir, pelo menos, melade
da superficie da terra.

Tratou-se tambem n’esta conferencia de servicos uleis
para a navegacao, a agricoltura, a aviacao, ele.

Para esperar a approvacao dos Estados adherentes, e
para a execucao das decisoes da conlerencia, nomeou-se
uma commissao formada pelos peritos: Backlund, do
Observatorio de Pulkowa:; Lecointe, do de Bruxellas;
Kohlschziitter, de Berlim, e Bergel, do Instituto Oceano-
graphico de Paris. 0 servico internacional fica provisoria-
mente [eito pelo Observatorio de Paris, sob a direccao de

M. Baillaud. Rak
O «SIERRA NEVADA»

A convile dos Srs. Lane & (.* visitaimos ante-hontem
0 novo paquete Sierra Nevada, com que a Norddeutscher
Lloyd Bremen inaugurou a sua linha rapida para o Bra-
Sil e Rio da Prata.

0 Sierra Nevada é o primeiro vapor da classe Sierra
que foi lancado & agua, dos que a Norddeutscher mandou
construir para a linha da Argenlina.

0 novo transatlantico é um elegante barco de 8.500 lo-
neladas, com 139 metros de comprimento, 17 de largura,
1,54 de altura até ao conveés e 8,2 de calado d’agua.

Possue duas machinas de Lres cylindros e de (riplice
€xpansdao, com 4.000 cavallos de for¢a, que dao ao navio
4 velocidade de 14 milhas & hora.

A sua tripulacao é de 170 homens.

A 1.* classe, a meia nau, ¢ dotada do maior conforlo e

hygiene, os camaroles sdo amplos e bastanle arejados, a
Casa de janlar ¢ simples e eleganle, com mesas muilo
bem dispostas para 2, 4 e 8 pessoas; o saldo das senho-
ras, no andar superior da casa de janlar, para onde da
dccesso uma ampla escada, ¢ um modelo de elegancia e
de bom gosto, com lindas secrelarias, piano, elc.
0 saldao de fumar tambem muito bem disposto, esta
ligado ao jardim de inverno, aberto sobre o convés, mas
Com resguardos do vento. E' mobilado com elegantes e
leves moveis de verga.

Tem o «Sierra Nevada» camaroles de luxo, com 2 ca-
mas, casa de banho, loiletle, relrele elc.

Prendeu-nos ainda atllen¢ao o saldo de gymnastica com
dpparelhos diversos, onde o passageiro pode andar a ca-
Vallo, em bicyclela, remar, jogar o socco, ele.

A 3.* classe (a chamada 3.%-prelerencia) ¢ sem duvida
0 melhor que temos visto. Alli tem o passageiro, camaro-
les com razoavel conforto, de 2 ou 4 camas, bella sala de
Jantar, saldo de fumar, vasto e asseado convés para recreio,
Casa de banho, toilette, etc., pagando apenas mais entre a
“Uropa e a America do Sul, 165600 reis que na 3.* classe
USual,

94 Esta camara é installada a4 popa independente da 1.* e
9.7 classe.

2 0 «Sierra Nevada» tem logares para 120 passageiros de
+ classe, 80 de 3.* (prelerencia) e 1.450 de 3.* (emi-
8rantes),

Para terminar devemos dizer que este navio possue,
Para seguranca dos passageiros, compartimentos-estan-
ques, apparelhos sonoros submarinos, telegraphia sem fios
© um sem numeros de embarcacdes pequenas, muito hem
d’SI}Ostas para poderem ser lancadas 4 agua com a maior
"fapidez em caso de sinistro.

A Norddeustscher Lloyd Bremen fard carreiras quinze-
Naes, sahindo os paquetes de Lisboa as segundas-feiras
Wllernadas, e tocando na Madeira, Rio de Janeiro, Montevi-

€0 ¢ Buenos-Aires; e empregard mals os vapores Sierra
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Salvada, Sierra Ventana, ~Sieriva Cordoba, Eisenach e
Cobuny.

lista carreira trouxe para nés um grande melhora-
mento: pois vein resolver o problema da correspondencia
para a Alrica Oriental, que até aqui se fazia com regula-
ridade s6 quinzenalmente pelos paquetes da Mala Real In-
gleza, por tocarem na Madeira as quarlas-feiras, dia em
que alli passam os paqueles inglezes do Cabo; agora com o0s
vapores da Norddeustscher temos a ligacao com aquelles
paqueles semanalmente, o que representa um grande me-
lhoramento para as nossas relagoes com a Africa Oriental.

W

De volta, a convite da casa Ernst George fomos a bor-
do do paquete Cap Ortegal, que achiamos magnifico, e
onde o Sr. Ministro da Allemanha ia felicitar o eomman-
dante, Sr. Rolin que acaba de ser agraciado pela Sociedade
Allema de Soccorros a Naufragos, com a grande medalha
d’ouro, (raras vezes concedida), por ter salvado, em no-
vembro ultimo, 26 naufragos quasi mortos do vapor inglez
Bareelona, a 77 milhas de Brest. :

0 immedialo do Cap Ortegal foi agraciado com a pe-
quena medalha d’ouro, e toda a (ripulagdao gratificada.

SN
0S CANINHOS DE FERRO NA BELGICA E NA SUISSA

Os caminhos de [erro suissos teem uma extensio de
4.659 kilomelros, a os da Belgica, 4.329. Os primeiros pos-
suem 1.602 locomotivas, 4.000 carruagens para passa-
geiros e 1.800 vagoes e furgdes de mercadorias. Os se-
sundos 4.213 locomolivas, 40.459 carruagens para passa-
aeiros, e 84.681 vagoes e furgdes de mercadorias.

0 material suisso transportou 496.401 passageiros a
grande distancia, e 2.312:932:000 a 1 kilometro, e o da
Belgica 312.540 a grande distancia e 4.351:257.242 a 1
kilometro. ‘

Os vagoes de mercadorias suissos transporlaram
17,023,570 toneladas a distancia completae 1.248.827.000
a 1 kilometro, quando os vagdes belgas transportaram
55.302.218 toneladas a distancia completa e 4.436.866.553
loneladas a 1 kilometro.

Analysem-se esles numeros com alguma attencao. Va-
rias vezes, temos feilo notar, que o Estado belga esta hem
fornecido de malerial; postos em fileira, estes vehiculos
de lodos os generos, cobririam a quarla parte da sua rode
em exploragdao. Do que precede conclue-se que para uma
carruagem de passageiros que tenham os Federaes suis-
sos, o Hstado belga possue oilo; e para um vagiao de
mercadorias que tenham o0s primeiros, o segundo lerd
quasi cinco ! Nao se poderd, pois julgar que a réde suissa
oflferece lacilidades de exploragcao desconhecidas na Belgica.

A verdade estd no facto do malerial belga ser muito
mal ulilizado, e que exactamenle no mogiento em que 08
industriaes “se queixam de penuria, achar-se-hiam milha-
res de vagoes, atravancando em ponlos onde nao sio
precisos. :

Na Suissa o0s passageiros trouxeram uma receila de
96 milhdes e 74.000 francos e na Belgica 106.447.000
[rancos.

0 prego minimo por passageiro ¢ muilo menor na
Belgica em consequencia da modicidade das tarifas.

As mercadorias suissas deram uma receila de [ran-
cos 116.985:000 e as belgas de 198 milhdoes e 319.000
[rancos. ;

As receilas diversas dos bilhetes, bibliothecas, publi-
cidades, ele., foram de 9.379.000 francos na Suissa e
4.550.000 francos na Belgica.

E verdade que os bufetes e principalmente as biblio-
thecas na Belgica sdo poucas, sendo estas ullimas suppri-
midas por immoraes.

‘ol'o

(Do Moniteur des Employés, de Bruxellas). @

e



24

GAZETA DOS CAMINHOSEDE FERRO

VIAGENS E TRANSPORTES

Transportes de e para os caes do porto
de Lisboa

Entra em vigor no dia 1 do proximo mez de Fevereiro
um novo regimen de pregos, concordado entre a Compa-
nhia dos Caminhos de ferro Portuguezes e a Exploragao do
porto de Lisboa, para os transportes em pequena veloci-
dade e por vagdes completos procedentes dos caes da Ex-
ploragao do porto de Lishoa, ou aos mesmos destinados,
servidos pelas linhas d’aquella Companhia.

Por esse novo regimen que consta detalhadamente do
Aviso ao Publico que distribuimos com o presente numero
aos nossos leitores, os transporles de ou para 0s caes e
entrepostos de Santos e Alcantara, excepto os de ou para
a linha do Oeste e ramal de Cascaes, sao taxados como se
destinassem a Lisboa-Santa Apolonia, com a sobretaxa de
80 réis, isto 6, apenas mais 30 réis do que para a
linha do Terreiro do Trigo e entreposto de Santa Apolonia
que fica como até aqui de 50 réis por tonelada. Para a
doca de Alcantara a sobretaxa que era de 500 réis por
vagio, 6 egualada & estabelecida para o entreposlo de
Santa Apolonia, isto é 50 réis por tonelada.

0 crescente desenvolvimento do trafego pelo porto de
Lisboa, esta fazendo affluir aos caes e entrepostos de San-
tos até Santo Amaro uma grande parle dos transportes
que deveriam ir a Santa Apolonia, cujas installagdes ja
comecam a ser insufficientes para atlender as necessida-
des do commercio. D'ahi a conveniencia do estabeleci-
mento do novo regimen de taxas que, niao podendo ser
para todos os caes e entrepostos igual ao de Sanla Apolo-
nia, dado o augmento de despesa que acarreta a Compa-
nhia, especialmente com a tracgdo do material que tem de
ir aos differentes caes, ficou sendo comtudo bem pouco
mais elevado.

~ Bsse pequeno excesso de 30 reis em tonelada, ¢ para
o publico bem compensado pelas vantagens que lhe advem
das remessas poderem ser carregadas ou descarregadas
nos caes (ue mais convem aos seus interesses.

~ Uma circumstancia tarabem importante a notar, é que
a sobretaxa de 50 reis que vigorava para o entreposlo de
Santa Apolonia e linha do Terreiro do Trigo, era appli-
cada por tonelada indivisivel, ao passo que, pelo novo
regimen, passa a ser pelo peso laxado.

~ Por todas as razdes, cremos bem, a nova medida, tera
a melhor acceitacao por parte do publico interessado.

Viagens de recreio em grupos

Dado o incremento que tem tomado no nosso paiz o
gosto pelas excursdes, parece-nos opportuno elucidar os
nossos leitores sobre os principaes topicos das tarifas de
caminhos de ferro que facilitam estas excursoes.

- Para viagens de recreio em grupos ou em comboios
especiaes na sua réde, tem a Companhia dos Caminhos de
ferro Portuguezes em vigor a tarifa n.° 16 de grande ve-
locidade. O artigo 1.° d’esta tarifa faculla a viagem de ida
e volta em 1.* ou 2.* classe por todos os comboios ordi-
narios, excepto osrapidos, a grupos de excursionisltas com
o minimo de 40 passageiros em 1."* classe e de 60 em 2.*
e para um minimo de percurso de 60 kilometros (ida e
volta) ou pagando como tal. A viagem de regresso devera
effectuar-se no prazo de 2 dias quando a distancia entre a
estagio de origem e a de destino nao seja superior a
100 kilometros; 4 dias quando exceder 100 e nao ultra-
passe 500, e 6 dias quando seja superior a 200 kilome-
tros. Os pregos desle arligo representam a reducgdo de
50'%/, sobre os da tarifa geral da mesma Companhia. Pelo
arf.® 2.° da referida tarifa n.° 16, € facultada a realiza¢ao
de excursdes em comboios especiaes aos pregos de 9 reis

em 1.* classe, 6 reis em 2.* e 4 reis em 3.%, por passa-
geiro e kilometro, sendo o minimo de cobranga de reis
1004000, por comboio. A viagem de volla deve iniciar-se
24 horas depois da chegada & estacao do destino, podendo
porém este prazo ser ampliado alté o (riplo, mediante o
pagamento d’uma sobretaxa de 503000 reis por cada frac-
cao indivisivel de 24 horas de augmento.

Para as viagens de recreio em grupos ou comboios
especiaes, tanlo na réde da mesma Companhia como na
da Companhia da Beira Alta e nas dos Caminhos de ferro
do Estado (Minho e Douro e Sul e Sueste), foi recente-
mente posta em vigor a larifa especial combinada n.° 101
de grande velocidade que pouco diverge da tarifa n.° 16,
sendo as differencas essenciaes as seguintes: K’ n’ella
comprehendida tambem a 3.* classe para as viagens em
grupo, pelos comboios ordinarios ; fixa-se para minimo de
formacao de grupos que viagem em 2.* ou 3.* classe, um
numero de passageiros que corresponda ao minimo da co-
branca exigida para a 1.* classe: o minimoda cobrang¢a por
comboio é de 505000 reis para cada Administragdo; ¢ per-
millida a delengao em qualquer estagao do percurso me-
diante o pagamento de 503000 reis por paragem e por
fraccao indivisivel de 12 horas de demora, e, finalmente,
é lacultado aos passageiros o fazerem a viagem sem tras-
bordo nas estacoes de transmissao mediante o pagamento
de 700 reis por vehiculo que passe de uma a outra Admi-
nistragao, e por fracgao indivisivel de 24 horas a contar
da hora da chegada as referidas estagoes de lransmissao.

A'lem destas dovas tarifas existe ainda em applicacio
na réde da Companhia dos Caminhos de ferro Portugue-
ses, a sua tarifa especial n.° 2 de grande velocidade que
estabelece bilhetes de ida e volla em 2.* e 3.* classe,
para grupos de collegiaes e seus professores no minimo
de 10 passageiros ¢ para percursos minimos de 20 kilo- |
meltros (ida e volta), ou pagando como tal. Estes bilheles
sao validos para o regresso dentro do prazo de dois
dias seguinles ao da chegada a deslino; mas se esle prazo |
terminar em domingo ou dia feriado, serda prolongado por
mais um dia. Quando os bilhetes sejam requisitados em
epochas de ferias, ¢ ainda mais amplo o sen prazo de va-
lidade. Os precos d’esta larifa representam uma reduccdao
de 60°, sobre os da tarifa geral.

A grande reduccao dos pregos d’eslas tarifas sao sem
duvida um grande incitamento ao maior desenvolvimento
do excursionismo em Portugal.

Ramal de Madrid-~Delicias~-Matadero

Foi aberto & exploracio no mez passado um ramal
pertencente a Sociedade de Construcciones Hidraulicas y
Civiles, E. Rivera, que vae da estagao de Madrid-Delicias,
pertencente & Companhia de Madrid a Caceres e a Portugal.
ao matadouro em construcgao.

[isse ramal, que se denomina Madrid-Delicias-Matadero,
esta habilitado a fazer todo o servico de pequena veloci-
dade interno e combinado, tanto para remessas pequenas
como de vagao complelo, que sejam consignadas a socie-
dade acima referida.

As laxas applicaveis as remessas procedentes das linhas
portuguezas com destino aquelle ramal sdo as que vigo-
ram para Madrid-Delicias, accrescidas do que corresponde
pela Tarifa Geral da linha de Malpartida ao percurso mi-
nimo de 6 Kilometros.

- Ramal do Canal de S. Roque
Segundo nos informam, acha-se quasi concluido o ra-
mal que a Companhia Portugueza resolvea construir ligando
o ramal de 3. Roque com a estacao de Aveiro, devendo em
breve ser aberto 4 exploragao.







































