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A linha de Santa Comba-Dão a Vizeu 

Na serie de estudos que emprehendi acerca das nos- 
sas linhas secundarias tem agora logar o das que foram 
concedidas com garantia de juro à Companhia Nacional. 

Tres foram as concessões outhorgadas: Foz-Tua a Mi- 
andelfa, Santa Comba-Dão à Vizeu, Mirandella à Bra- 
gança. 

A gerencia da pasta das obras publicas por Hintze Ri- 
beiro em 1882-1883 ficou assignalada pelo grande impul- 
so que aquelle illustre estadista, de saudosa memoria, deu 
à viação acceelerada, Basta relembrar à lei de 2 de maio 
de 1882, que approvou o contracto provisorio da linha de 
Cintra-Torres e auclorisou à concessão da de Torres-Fi- 
gueira-Alfarellos, e a de 29 de março de 1883 sobre a 
construcção de varias linhas complementares das do Sul 
e Sueste. 

Em 26 de abril do mesmo anno foi promulgada a lei 
que auclorisava a concessão, com garantia de juro, das lj- 

nhas da Beira Baixa, de Foz-Tua a Mivandella e de Santa 
CGomba-Dão à Vizen. Para as duas ullimas era prescripta 
à largura de 1º, os limites de rampas de 18 "/, e dos 
raios de curvas de 150". 

Era garantido o juro de 5,5%, à base kilomelrica de 
23.000500. As despesas eram fixadas em 50 º(, das recei- 
tas, com o minimo de 700500 por kilometro e o maximo 
de 1.200800. 

Seriam probhibidos os contractos particulares de trans- 

porte. O Governo reservar-se-ja o direiro de decretar tari- 
fas, emquanto funceionasse a garantia de juro. 

Esse minimo de 700800 foi estipulado lendo em vista 
o estabelecimento de 2 comboios em cada sentido; consi- 

derava-se sufficientemente largo o coefficiente d'exploração 
de 0,50. 

Tendo ficado deserto o primeiro concurso por causa 
da elausula relativa à remissão, foi esta modificada, fixan- 
do-se para a annuidade o minimo de 5,5º(, do capital 
tomado para base da garantia. 

Depois do segundo concurso, ordenado por decreto de 
22 de novembro de 1883, fôóram celebrados em 24 de de- 
zembro desse anno o8 contractos de concessão das duas 
linhas, tendo as bases kilometricas, para a garantia de 
juro, de 19:692330 para de Foz-Tua a Mirandella e de 
22:880;500 para a de Santa-Comba-Dão a Vizeu. 

Por lei de 26 de maio de 1884 foram esses contractos 
approvados, lavrando-se o contracto definitivo da primeira 
de aquellas linhas em 30 de junho. Não succedeu o mes- 
mo com a segunda, por não se conformar o concessionario 
com a prescripção da lei, que exigia, para à companhia 
que se formasse, a condição de ser-a inaloria da gua di- 
recção de portuguezes domiciliados no paíz. 

Por decreto de 11 de novembro de 1884 foi mandado 
abrir novo concurso para à concessão provisoria da linha, 
que foi feita por contracto approvado pela lei de 30 de 
Junho de 1885 e definitivamente lavrado em 29 de julho 
d'esse anno. 

A linha de Foz-Tua a Mirandella era o primeiro troço 
da ligação de Bragança com a linha do Douro. 

Mal se comprehende que não abrangesse a concessão 
os dois troços, mormente 6a occasião em que se enca- 
rava com bastante largueza o problema do desenvolvi- 
mento da viação acceelerada. 

Seriam mais 73 kilometros à construir, que iriam valo- 
risar numa vasta região e servir directamente uma capital 
de distrielo. 

Contedeu-se apenas o primeiro troço atravez das apru- 
madas e fragosas arribas da margem esquerda do Tua, 
ficando a linha por largo tempo quasi sem comimnunicação 
Com a sua zona tributaria, à não ser em Mirandella. 

Em 29 de outubro de 1887 abriu-se a linha até Mi- 
randella com 54,679. 

Partida da cota 93" em Tua, elevou-se a 225" em Mi- 
randella, o que lhe assegurava excellente perfil, pois às 
rampas superiores a 15 "/, sommaram apenas 4 kilome- 
tros. Os alinhamentos recltos sommaram 34 kilomeétros, não 
indo alem de 2 kilometros a somina das extensões em 
curva de 150". Foram numerosos os viaductos, tuneis e 
muros de supporte construidos n'aqueila linha, sobremodo 
interessante pelo alcantilado terreno que percorre. 

A linha de Santa Comba Dão a Vizeu obedeceu na sua 
directriz ao proposito de servir Tondella e de encurtar o 
mais possivel o percurso do trafego de Vizau para o lado 
de Pampilhosa. 

Ao seu traçado foi opposto, como preferivel, o de Vizeu 
à Mingualde, muito mais curto, embora sobrecarregasse
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com alguns kilometros o percurso para Oeste, em parte 
compensado pela grande melhoria nas relações para o lado 
da Guarda. 

Uma solução intermedia podia ter sido adoptada, de 
mais facil traçado, vindo-se de Vizeu a Nellas e prolon- 
gando a linha do outro lado da da Beira Álta até Ceia com 
à mesma extensão total que a directriz adoptada. 

Basta olhar para à carta para reconhecer que a linha 
de Santa-Comba-Dão a VYizeu, formando um angulo agudis- 
simo com a da Beira Alla, tinha com esta uma zona tribu- 
laria commum, separada ainda em parte pelo Dão, limi- 
tando-a do outro lado a pequena distancia a serra do Ca- 
ramullo. Por grande que seja a importancia commercial 
de Vizeu, centro administrativo de um districto populoso 
e ponlo de convergencia de numerosas estradas, não 
basta para assegurar o trafego da linha, que havia por 
força de ter que o vir a partilhar com outra que seguisse 
pelo valle do Vouga ao encontro da linha do Norte. 

De prever era pois que nunca o rendimento seria suf- 
ficiente para occorrer aos encargos do capítal. 

Antes de analysarmos os resultados da exploração da 
linha transmontana examinemos os que se referem à de 
Vizeu. 

Foi esta aberta em 25 de novembro de 1890 com 
49km. 511 que arredondaremos para 50 kilometros. 

No anno de 1891 o rendimento kilometrico foi de 
606518. Dez annos depois, em 1901, subira apenas a 
TI4H517,9. As despesas d'exploração foram respectivamente 
de 602361,8 e 516583, apenas, graças ao criterio de ri- 
gorosa economia adoptado, que procurava mantel as abai- 
xo do minimo de 700800 estipulado no contracto. Uma 
exploração intensiva com a mira de promover o desenvol- 
vimento do trafego diminuia, em vez de 08 augmentar, os 
proventos da Companhia, e não sendo elle susceptivel de 
largo incremento, não podiam ser outras as normas ado- 
pladas. 

No segundo decennio é maior a actividade de circula- 
ção. Assim, em 1911 o rendimento elevou-se a 1:058837,6 
ou mais 48 º1, que em 1901. 

E' interessante comparar os dados estatísticos d'esles 
tres annos: 

1891 1901 1911 

Passageiros | NUMETO. . dies B7DA6  D4116. .TI8OO 

>ege"“IRendimento.. 19.1298 18.9045 26.615 
GV TODOIRQGSS na RS ge 325 798 1.838 

"Rendimento ....... 25518 38568  6.2743 
CIODOIAGAS 076 sa ae TIRAS o PESOS 0600 

98158 12.9493 
30,30938 35.7093 

20.029 
52.919 

e Ye Rendimento a 
Rendimento tolal........ 

Percentagem tda P. V..... 32º, 36, JA Sia 
Receita kilometrica . .... 6065 TIS  1.0583 
Despesa » NÃO 603% 5175 6335 
Garantia de juro (por km.)  1.2475 — 1.2403 882 
Receita fora do trafego » 1á 15 158 
Disponibilidades da Compa- 

EEE SR O OA A ra or RO AÇEONOE 12518 1.438 1.3228 

Como obteve a Companhia esses resultados? 
Reduzindo quanto possível as despesas por uma admi- 

nistração modelar, economica sem sacrificar à boa con- 
servação da via e do material. 

Assim, em 1914, apesar do encarecimento da exploração 
determinado por causas geraes que é ocioso relembrar, 
ao rendimento de 1.054520 na linha de Vizeu correspon- 
deu a despesa de 683517, inferior ainda ào minimo pre- 
visto. Tendo sido a garantia de 815335, [1.258530 — 
(1.054520-700500)), as disponibilidades atlingiram ainda 
1.275513. 

Como foi obtido este resultado? Restringindo o mais 
possivel a circulação dos comboios, cujo percurso total, 
incluíndo os comboios suplementares, attingiu 71:003 kilo- 
metros ou em media 2,91 por dia e kilometro de via, ou 
1,95 comboios em cada sentido. 

Pr SAS Ara entao É ae &
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Foram attendidas todas as necessidades do publico? 
Não. Está hoje admittido como regra incontestavel que o 
minimo numero de comboios admissível n'uma linha para 
allingir aquelle objectivo é o de 3 comboios diários em 
cada sentido. 

Resentiram-se as receitas da falta de comboios? Segu- 
ramente, no que respeila a passageiros. 

Devia à Companhia crear novos comboios para atten- 
der as exigencias do trafego? De modo algum, porque 
não é obrigada ao altruismo de privar 08 seus capitaes 
de remuneração, fazendo pelo publico sacrificios sem com- 
penusação. Legal e moralmente é apenas obrigada a cum- 
prir o seu contracto, não tendo responsabilidade pelos. 
deficiencias que derivem da letra do mesmo e da imper- 
feição da formula d'exploração que lhe foi imposta. Àos 
poderes publicos compete estudar essa formula e revôl-a 
para que melhor corresponda ás conveniencias publi- 
cas. 

Veja-se a conta de ganhos e perdas de 1914. O 
lucro liquido foi apenas de 6:027300, absorvido pelas 
applicações estatutarias, não permittindo distribuir divi- 
dendo pelo capital acções. 

Sem a rigorosa economia seguida e digna de todo o 
louvor, não lograriam as obrigações obler à sua annui- 
dade integral. 

Mesmo abstrahindo das circumstancias anormaes do 
presente, não pode a Companhia, sem prejudicar os legiti- 
mos interesses que lhe estão confiados, fazer sacrificios 
para desenvolver o trafego. Suponhamos que mercê de 
novas facilidades de circulação conseguia elevar as suas 
receitas a 1.200500, o que seria muito. À sua despesa 
não seria inferior à 750500, mas para os efleitos da ga- 
rantia séria computada apenas em 700300. As disponibi- 
lidades (mesmo incluindo as receitas fora do trafego) des- 
ceriam a 1,2203500, não atingindo pois a annuidade, ga- 
rantida no contracto, de 1.258530. 

O coefliciente de exploração foi de 64,8 º, em 1914 
e nunca poderá descer abaixo de 60 º(,, porque se esse 
anno se fez já sentir o encarecimento do carvão, à cir- 
culação foi muito reduzida. Por muito pois que as receitas 
subam, ,lesde que o contracto estipula a despesa fixa de 
700500 para receitas até 1.400500 e 50 º, alem d'essa 
cifra, a Companhia perderá 10 º%, sobre os augmentos 
conquistados; à medida que se approximar de aquelle li- 
mite, maior será à disparidade entre a despesa real e à 
arbitrada, transformando-se em prejuizo o pequeno bene- 
ficio que até hoje lhe tem d'ella advindo. 

E' a linha de Vizeu susceptivel de largo incremento de 
receitas ? Não, pelas razões já apontadas. E gerto que nos 
annos de 1912 e 1913 ellas subiram notavelmente, mas 
em 1914 voltaram à cifra anterior, como o demonstram 
os dados seguintes: 

1911 1912 1913 1914 
cj NUMOLO: e: 55 77.800 889277 87.009 81.313 
Passageiros Inocoita esc.. 266154 205205 9209/1908 9) 930 
G e MEODOIAGAS ever an 1.838 2.100 2284 SAIS 
2a NRBOOTTS Ae A eu. BIS 80308 TRF TIBS 
pv Toneladas ..... veio 10,600 ATT. IB358 — USER 

ES PERDOA VA ia soa A ds 20,0995 240105 3014835 194478 
Receita kilometrica. 11.1. 10588 120958 13318 103545 

Analyzando estes numeros, vemos que a quebra consi- 
deravel de receilas em 1914 é devida exclusivamente à - 
pequena velocidade, pois as de passageiros e grande ve- 
locidade foram superiores ás de 1913. 

De que proveiu essa baixa de 4:354 toneladas nos pe- 
sos e de 10.73653 nas receitas? 

Foi desvio operado pela linha do Vouga, aberta nesse 
anno alé Vizeu? Não, embora algum desvio de trafego 
livesse forçasamente de haver. À differença explica-se 
exactamente pela conclusão da construcção de aquella li- 
nha, que dera logar nos annos de 1912 e 1913 à impor- 
tantissimos transportes de material de todas as especies 
por Santa-Comba.
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Cessou a causa, cessou o effeito; a receita kilomelrica 
de 1914 voltou ao nivel de 1911, acima do qual subira ex- 
cepcionalmente emquanto durou a acção de uma causa 
fortuila e temporaria d'esse avgmento. 

Faça-se o que se fizersnão tem a linha zona tribula- 
ria que a possa alimentar largamente e fazer progredir 
as suas receitas, mesmo com uma exploração desafogada 
e com a construcção de novas linhas. 

No plano decretado em 19 de agosto de 1907 figura 
uma linha de Arganil a Santa Comba, que daria segura- 
mente um tributo modesto, mas apreciavel, à de Vizeu, 
Figura porém ao mesmo tempo a de Mangualde a Gouveia 
e no plano de 1900 a de Vizeu a Mangualde, que seriam 
concorrentes e não tributarias d'aquella. 

A linha, classificada em 1900, Je Vizeu a Foz-Tua 
seria o prolongamento da linha actual e liga-la-la com a 
de Bragança, formando assim as tres uma exténsa linha de 
perto de 330 kilometros, contando com o seu prolonga- 

mento à Arganil, 
À construeção seria porém dispendiosa na vertente do 

Douro e pouco importante o trafego com que se poderia 
contar, pois o centro de gravidade da economia regional 
é o Porto, e as relações entre a Beira e Traz os-Montes 
pouco importantes. 

O sacrificio imposto ao Thesouro seria consideravel, 
havendo outras necessidades mais instantes que attender 
em materia de viação accelerada, 

Não é portanto de esperar que em futuro proximo se 
construam as linhas que formariam uma extensa arteria 
desde Bragança a Arganil, e da região que actualmente uti- 
lisa a linha de Vizeu não se póde contar com augmento 
consideravel de tributo. Póde crescer sensivelmente o mo- 
vimento de passageiros, mas à custa da creação de novos 
comboios, que absorverão no todo ou em grande parle as 
receitas obtidas. 

Ainda assim haveria n'isso vantagem grande para o pu- 
blico para justificar à modificação da formula de explo- 
ração em lermos que não augmentem os encargos do Vis- 

tado. 
Se analysarmos à estatistica das 

mos que o toverno contribuiu até o fim de 1915 
ca de 1:340 contos. 

A garantia atlingiu as seguintes cifras: 

BOT ea pra aro ada a ui e SAAB, 6 
OO ace are 61.986525,6 

1 163 66 fa EA aa 44. 134557 

A cifra de 1915 pouco deve differir d'esta ultima, ten- 
do descido excepcionalmente em 1913 a 30.6793540. 

Não só não ha que prever reembolso, mesmo parcial, 
da garantia, nem mesmo redueção consideravel d'esta. À 
modificação da formula em termos de tornar possivel à 
Creação de novos comboios sem prejuizo da Companhia 
não póde realizar o milagre de lhe dar trafego, que à re- 
gião tribularia não comporta. 

Lembremo-nos de que a annuidade garantida é de 
1.258530 e que portanto o reembolso só começaria quan- 
do à réceita brula excedesse 2,4589530. No fim de 24 
annos estamos a 1.050500,... sem tendencias, nem en- 
sanchas para notavel crescimento. 

Portanto. importa aceitar resolutamente o sacrificio do 
Thesouro, não inferior a 40 contos annuaes (com os quaes 
ha que encontrar cerca de 3:500500 de impostos de tran- 
sito e sello, e ainda o imposto do rendimento sobre às 
obrigações). 

O que importa é lornar esse sacrificio tão fructuoso 
quanto possivel, proporcionando à região as possiveis 
facilidades de circulação. E' o trafego de passugeiros o 
que por ellas pode ser influenciado pela creação de novos 
Comboios. Só à elia assentirá « Companhia, se no caleunlo 
da despesa se liver em conta o encargo suplementar coun- 
trahido. ! 

garantias de juro, ve- 
com cer- 

Foi o custo medio do trem-kilometro 348 em 1914, po- 
dendo-se computar em pouco mais de metade d'essa som- - 
ma o custo de novos trens, representado quasi só pelas 
despesas de lracção., 

Poderia pois ser fixado um certo minimo do percurso 
annual, correspondente ao serviço normal de 1914 anterior 
à guerra, e abonar á Companhia determinada quantia por 
cada trem-kilometro que excedesse esse minimo. Por,essa 
forma sahia-se do estagnamento a que a imperfeição do 
contracto condemnou os serviços da linha, sem se pedir 
à Companhia sacrificios, que por ella seriam justificada- 
mente recusados. 

É' esse o unico alvitre que se me affigura praticavel. 
Outro conviria adoptar se se tratasse de uma linha com 
lurga zona tributaria e grande elasticidade de receitas. 

Não l0i à meu ver, à sua directriz a mais conveniente. 
À passagem por Tondella foi subordinada. O que está feito 
está feito e ao menos não vamos entoar jeremiadas e vo- 
ciferar contra o principio da garantia de juro, porque da 
sua applicação e em caso especial resultou encargo supe- 
rior ao da subvenção kilometrica ou da construcção por 
conta do Estado. 

supponhamos que se tinha offerecido á Companhia da 
Beira Álta a concessão de uma linha Vizeu-Nellas-Ceija, 
com subvenção kilometrica de 12 a 15 contos. 

O Estado desemboisaria 700 à 900 contos, a linha teria 
sido feita de via larga e à Companhia da Beira Alta teria 
dois affluentes de valor a enriquecerem à linha principal. 
Tinha sido melhor solução à todos os respeitos. 

O fetichisâimo do concurso publico e o fiacelons menta 
inconsiderado da nossa rede multliplicou sem vant-gem as 
entidades exploradoras, suscitlando emprezas que não po- 
dem esperar da exploração lucros que não tenham excon- 
trado no periodo aventuroso da constituição. 

Que não seja perdida a lição. 
É ao menos que se não deixe de applicar aos cami- 

nhos de ferro o criterio de utilidade publica referente a 
estradas. 
souro, que alem da construcção tem que custear a con- 
servação. Pois todos applaudem o incremento dado à via- 
ção ordinaria. 

Porque condemnar então os caminhos de ferro que, 
alein das despesas de exploração, não cobrem os encargos 
do capital? Não são elles, acaso, precioso e indispensavel 
elemento de progresso para a economia do paiz? 

Abençoado dinheiro o que com elles se gasta ! 
Vue tão longo este artigo, que deixarei para o seguinte 

estudo da linha de Bragança. 

J. Fernando de Souza. 

O reverso da medalha 

Se até aqui muito se tem dito e publicado sobre a ex- 
cellencia da organisação e serviços dos caminhos de ferro 
francezes, que na actual guerra teem tido incontestavel- 
mente um papel relevante, tambem, por outro lado, come- 
Cam agora a ser desvendados os defeitos e as faltas que 
Welles se notam, e que concorrem sensivelmente para 
modificar, em cerlo ponto, o juizo eminentemente favora- 
vel que se formava da direcção superior dos transportes 
ferro-viarios em França. 

$ob o liltulo «O escandalo dos transportes», o senador 
Charles Humberl publicou em Le Jowrnal, de Paris, uma 
serie de artigos criticando severamente o presente estado 
de funceionamento dos caminhos de ferro, e vias Nuviaes 
da França. Apezar de já ler decorrido mais de anno e 
meio de guerra, tempo suflficiente para melhodisar e regu- 
larisar os serviços n'ella empenhados, parece que ha sinda 
faltas consideraveis nos processos empregados para o 

Não dão estas um ceitil de rendimento ao The-. 

O
A
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transporte de munições, viveres e outras mercadorias des- 
tinadas aos exercitos em campanha. 

Devemos recordar que foi a este mesmo senador que 
se deveu a publicação das graves fallas notadas nos orga- 

nismos destinados à manufactura e abastecimento de mu- 

nições de guerra, e foi depois de ler chamado a atlenção 

sobre esse assumpto tão importante que elle se empenhou 

nest'outra campanha, que visa especialmente a questão 

dos transportes. Procedendo assim, pretende o referido 

parlamentar demonstrar ao seu paiz que o Successo na 
guerra resulta mais da excellencia da organisação material 
do que do heroismo na linha de fogo. 

Nesta crílica faz-se realçar como, mesmo em condi- 
ções de paz, o .medianismo governamental é embaraçante 
e apresenta graves vicios de organisação, que lhe tiram 
toda a eficiencia, é impedem a acção dos cidadãos capa- 

7es e bem intencionados, que conhecem o que se deve 

fazer, mas cujas mãos estão ligadas pela rotina adminis- 

trativa das inefficientes auctoridades governamentaes. 

Accentuando os diversos ponlos tratados pelo senador 
Humbert, diz um correspondente americano que nunca 
foram evidenciadas mais claramente as faltas de uma 
otganisação governamental, no genero da franceza, como 
nestes arligos em que se procura alcançar à realisação de 

melhores condições de transportes ferro-viarios e fluviaes 
para os terriveis mezes d'esta guerra. 

N'um artigo intitulado «O medo das responsabilidades», 
escreveu elle as seguintes considerações: 

«A minha longa experiencia em negocios administrali- 
vos, politicos e governamentaes leva-me a dizer que a 
França está morrendo por causa de um receio mortal das 
responsabilidades. Todos procuram livrar-se d'ellas. 

O empregado cobre-se da responsabilidade para com o 
seu chefe, o chefe protege-se contra à intenção do seu 
empregado, e ambos se juntam para afastar responsabili- 
dades do serviço a que pertencem. Às direcções descarre- 
gam as responsabilidades para conselheiros especiaes, e 
Os ministros, geralmente desconhecedores da materia, he- 
silam entre as conclusões apresentadas por uns e por 
outros. Quando se está para decidir uma questão todos 
perguntam quem é que a deve relatar. Estudá-la para 
chegar a uma conclusão é coisa que se considera dema- 
siado perigosa, e por isso cada um procura achar alguem 
a quem possa consultar, e, encontrada essa pessoa, é para 
ella que se descarrega a questão. Naturalmente esta pes- 
soa conhece lambem o jogo, e procurará, por sua vez 
pór-se a salvo, empurrando o assumplo para outro, e 

assim vae succedendo alé chegar às mãos d'alguem a 
quem inevitavelmente cahirá a sorte de tomar uma deci- 
são, é lanto peor para aquelle que deixar cabhir sobre si 
essa eventualidade. 

Este jogo ridiculo e embaraçoso parece que é o que 
se usa commummente nas inuuimeraveis comissões do 
ministerio das obras publicas, que, em França, dirigem as 
operações dos caminhos de ferro, canaes e docas. 

Pelos. resultados das investigações que teem sido pu- 
blicadas em «Le Journals mostra-se que os caminhos de 
ferro do Estado estavam comprando fóra locomotivas e 
carrugens, quando em França permaneciam inaclivas 2:000 
locomotivas belgas e muitos milhares de vagões da mesma 
nacionalidade, e quando cerea de 2:000 barcos de nave- 
gação fluvial, representando uma tonelagem equivalente à 
60:000 vagões, estavam completamente immobilisados, 

tudo isto n'uma epocha em que os preços dos fretes se 

elevavam consideravelmente, e em que as fabricas de 

munições não obtinham a necessaria quantidade de ma- 
teria prima, nem conseguiam fazer à entrega de todos os 
seus productos. 

* 

Alguns dos ataques desta notavel crítica à que nos 
estamos referindo são dirigidos especialmente contra os 
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caminhos de ferro, e n'este assumplo citam casos muilo 
Curiosos. 

«Sejamos justos e modestos, diz um dos arligos do ci- 
tado periodico. Obtivemos grandes melhoramentos em pa- 
lavras, mas houve um agegravamento na situação de facto. 
Nomearam-se commissões, estabeleceram-se inqueritos, 
mas havia estações de caminhos de ferro que estavam 
fechadas, 08 preços dos fretes avgmentaram e a pro- 
dueção diminniu. Denunciámos a escandalosa situação das 
docas do Havre, e o resultado foi que, na ultima semana, 
esta estação foi fechada ao publico desde quarta-feira até 
segunda-feira de manhã. Portanto, o maior porto da França, 
que dá sahida no ÁAllantico para as duas Atnericas, esteve 
privado da communicação com o interior do paiz durante 
cinco dias. Às docas estão algum tanto desembaraçadas, 
mas os volumes em transilo ficam agora empilhados lóra 
das portas, em vez de se agglomerarem là dentro. 

Como factos coneretos, aponta-se o que lem suceedido 
com alguns commerciantes, e que é deveras curioso, 

Um negociante desejando enviar do Havre parva Dieppe, 
248 toneladas de linhaça para fabricar oleo para o exer- 
cito, recebeu a indicação de que deveria fazer o seu trans- 
porte por via maritima. Não havendo linha regular de 
barcos de carga entre aquelles dois portos, comprehen- 
de-se que a indicação dada falhava por completo. 

À pretexto de falta de meios para transportes, deu-se 
ordem em Saint-Elienne para limitar a producção de car- 
vão nas minas, e ordem identica foi dada em Alais. En- 
tretanto a falla de carvão nas fabricas, nos hospilaes e 
para usos domesticos faz-se sentir cada vez mais. Parece 
que o remedio seria transportar mais combustivel para 
as diversas regiões onde elle falta, mas a solução adoptada 
foi precisamente a contraria. | 

«E certo, diz ironicamente o referido artigo, que, se a 
estação do Havre estivesse fechada durante um ánno, e se 
a producção do carvão fosse paralysada, não haveria então 
falta de vagões no Havre, e todo o carvão produzido po- 
deria lambem ser transportado.» 

Estes exemplos não são isolados. Toda a parle ocei- 
dental da França está perdéêndo os seus productos pela 
carencia de vagões para os transportar. Em Cognac, onde 
um determinado comboio permaneceu carregado duvante 
15 mezes, o preço dos fretes foi muito augmentado, 
dizendo-se aos negociantes que por esse faclo carregariam 
menos mercadorias, 

O jornal Le Temps, tendo pedido à administração dos 
Caminhos de Ferro do Estado uma explicação sobre à 
questão dos transportes, recebeu em resposta a informa- 
cão de que a siluação actual da rêde d'esses caminhos 
de fervo períille carregar diariamente 10:000 vagões, 
cerca de 2:000 à menos do que no começo da guerra, 

acerescentando-se que as demoras de que se queixam os 
carregadores não vão além de uma semana e meia no con- 
juncto de toda a rêde. 

«Estes numeros, diz à crilica à que nos referimos, 
são verdadeiros e falsos ao mesmo tempo. De facto, os 
aminhos de Ferro do Estado destinam para o commercio 
cerca de 10:000 vagões, em vez de 12:000, que era o 
uumero fixado antes da guerra, mas d'aquelies 10:000 
vagões, 3:500 são reservados ao serviço do exercito. Dos 
restantes 6:500, a maior parte são ainda empregados em 
fretes commerciaes relacionados com a defeza nacional, e 
ficam, realmente, na melhor das hbypotheses, 3:000 vagões 
para O commercio normal, em vez dos 12:000 de outros 
tempos, ou seja 25 ºº,, e.não 83 º[, como se indica.» 

«Suceede 0 mesmo com respeito às demoras indicadas, 
A media apontada como sendo de uma semana e meia 
é na verdade de oito semanas para fretes cominerciaes.» 

Com respeilo ao material notam-se tambem revelações 
importantes. Ássim, de 2:000 locomotivas em serviço, 
apenas 20 foram reparadas em 5 mezes, o que dá 42? an- 
nos para a reparação necessilada por todas as 2:000. Ha
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lambem um grande numero de vagões subtrahidos ao 
serviço corrente, e aos quaes se deu o epitheto de wagons 
embusqués, por analogia com o termo empregado para 
com os militares que se furltam ao serviço efleclivo na 
linha de combate. 

O serviço das alfandegas merece tambem certos repa- 
ros, e aponta-se o facto de um carregamento de aço da 
Escocia, que se precisava com urgencia para trabalhos 
de material de guerra, ler levado 14 dias desde Nantes 

alé Paris, e, chegando a esta cidade, a alfandega declarou 
que linha sido mal classificado pelo consul francez de 

Glasgow, donde resultava dever pagar uma excessiva 
quantia de direitos addicionaes. Levantou-se um litígio 

que demandou à inlervenção de perilos, e a sua resolu- 
ção, diz o articulista, deve ser decidida, talvez, quando a 
Buerra liver acabado. 

* 

Um outro ramo de transportes que se encontra pessi- 
mamente uvtilisado é o da navegação interior pela rede 
de canaes, que em lempo de paz tantos serviços presta, 

mas que em tempo de guerra ninguem pensou em uli- 
lisar. 

Diz o correspondente americano a que já nos referi- 
mos que em lodos os rios e canaes de França se pode 
vêr grande numero de barcos immóbilisados nas suas 
amarrações, e enjas tripulações fumam ociosamente inter- 
mMinaveis cachimbadas. 

Segundo apurou «Le Journal», não menos de 2:000 
barcos estavaimm assim paralysados entre Paris e Rouen, 

representando uma tonelagein de transporte perdida su- 
perior a 600:000 toneladas, ao passo que o carvão era 
vendido a cerca de 100 francos à tonelada por não haver 
Meios sufficientes para o remover rapidamente de Rouen, 
aonde era trazido da Inglaterra, e ler portanto que pagar 
Uma armazenagem de 10 à 20 dias, emquanto se esperava 

O retorno dos vagões. 
Parece que o serviço do canal linha sido interrompido 

desde o começo da guerra, tendo sido logo mobilisadas 
muitas das embarcações, que nunca mais ninguem pensou 
em desmobilisar. Encontraram-se 44 d'estas embarcações 
que estavam a cargo da secção de marinha da engenheria 
territorial, havendo 7 d'estes barcos que permaneciam, 
desde muito tempo, amarrados em Clarenton, com as res- 
peclívas tripulações, sem nada lhes ser dado para fazer. 

À estes factos correspondem duas interrogações formu- 
ladas pelo periodico a que alludimos, as quaes são: 

«Foi alguma vez encarada pelas aucloridades compe- 
tentes a possibilidade de ulilisar estes barcos para trans- 
portar carvão e material de guerra para as fabricas de 
Paris?» 

«Existe realmente um ministerio das obras publicas, 
com uma direcção para as estradas e navegação interior, 
e com uma sub-direcção especialmente encarregada de 
tudo o que se relere á exploração dos rios e canaes ?» 

Tratando de um outro meio de transporle, os auto- 
moveis, aponta-se o facto de ter a França comprado, 
desde o começo da guerra, cerca de 150:000 d'aquelles 
vehículos, na maior parte adquiridos nos Estados Unidos, 
sendo mais de metade d'elles de um Iypo muito pesado. 

Na zona dos exercitos, as estradas são constantemente 
sulcadas. por comboios de automoveis, que se succedem 
às duzias, partindo de Paris para as linhas à retaguarda 
da frente de combate, ou dirigindo-se a determinadas 
estações de caminhos de ferro, onde vão carregar as mer- 
cadorias e o material a transportar para diversos pontos. 
Tambem neste serviço se descobriram notaveis desper- 
dícios de meios de trausporte. Assim, n'um determinado 

logar estavam immobilisados cerca de 300 automoveis 
que careciam de reparações, que se foram accumulan- 
do numa officina onde se achavam em completo estado 

de abandono, pois que os soldados encarregados da sua 
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guarda ocenpavam-se na criação de frangos, ovelhas e 
porcos! 

Como se vê, das crilicas que ficam expostas pode con- 
cluir-se que nem tudo satisfaz nos serviços de transportes 
organisados em França desde o começo da guerra. E' 
faelo que, na parte relaliva aos transportes militares, 
muitos louvores se leem dado em especial aos caminhos 
de ferro, que l1ão relevantes missões teem desempenha- 
do. como auxiliar indispensavel ás operações de campa- 
nha. Parece, porém, pelas aceusações agora levantadas, 
que esse serviço em particular, e todos os outros serviços 
de transporte em geral, não teem seguido a lei do menor 
esforço e não estão em condições de satisfazer, em certa 
medida, as necessidades puramente comimnerciaes, como 
aliás deveria suceeder depois de decorridos tantos mezes 
de guerra, periodo repultado sufficiente para se assentar 
numa organisação mais estavel. 

Fazendo inteira justiça ao notavel espirito patriotico dos 
francezes, deve reconhecer-se que uma campanha como 
à do «cescandalo dos transportes», levantada com tanta 
violencia em momentos tão crilicos, ha-de forçosamente 
assentar em bases seguras e conhecidas. 

Mais uma vez se vem assim demonstrar, no decurso 

da actual luela europeia, que a preparação da guerra, 
para ser conscienciosamente encarada, lem de ser uma 

tarela constante do tempo de paz, e nella se deve em- 
penhar o mais cuidadoso estudo dos meios a ulilisar e 
à mais completa previsão das circumstancias em que taes 
meios hão-de ser empregados. 

As fallas derivadas de uma má preparação já não 
poderão ser facilmente remediadas no decurso de uma 
guerra, e aquella preparação abrange hoje todos os recur- 
sos e todas as energias de um paíz. Comprehende-se assim 
as graves responsabilidade que pesam sobre todos aquelles 
que dirigem qualquer dos serviços destinados a desempe- 
nhar missões importantes n'um caso de guerra, e muito 
especialmente sobre aquelles que devem estudar e prevêr 
a ulilisáção d'esses serviços. 

Mas a maior de todas as responsabilidades vem a im- 
pender inevitavelmente sobre os organismos da adminis- 
tração superior, que, alheando-se do grave caracter d'este 
assumpto, só produzem o entrave e a demora na resolu- 
ção das questões que são submetlidas à sua decisão. 

EÉ' este, ao que paréce, 0 caso que suceede em Frauça 
com respelilo a esta já celebre questão dos transportes, 
na qual são especialmente visados os orgãos superiores 
da administração publica. 

Quanto ao serviço dos caminhos de ferro francezes na 
parte propriamente “executiva, os seus trabalhos hão-de 
sempre constituir um glorioso padrão militar da actual 
guerra, : 

Raul Esteves 

MINISTÉRIO DO FOMENTO 
Caminhos de Ferro do Estado 

Conselho de Administração 

PortaRIA Nº 603 
Tendo o pessoal das linhas férreas do Estado solicitado insis- 

tentemente melhoria de vencimentos e salários, por motivo do 
aumento do custo de subsistências,
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Considerando que, por portaria de 28 do corrente, foi autori-. 
zado à aplicação duma sobretaxa, até 23 por cento, sôbre a maioria 
das tarifas em vigor nas linhas fêrreas do Estado e da Companhia 
dos Caminhos de Ferro Portugueses, com o fim não só de atenuar 
Oo agravamento dos encargos de exploração, provenientes da guerra 
européia, mas também de beneliejar aqueles servidores do Estado, 
nos limites do que é justo e razoável e deutro dos recursos do 
Tesouro: 

Manda o Govêrno da República Poalugnesa, tendo em vista a 
informação do Conselho de Administração dos Caminhos de Ferro 
do Estado, de 3 de Janeiro findo, que durante o prazo de um ano, 
à contar de | de Abril próximo futuro, ao referido pessoa! sejam 
concedidos os seguintes abonos suplementares, : 

1.º 25 por cento sôbre 6s vencimentos ou salários cuja inpor- 
lância anual não exceda 1829830: is 

2&.º 20 por cento sóbre os vencimentos ou salários cuja impor- 
tâucia exceder 182530 até 300; eo 

3.º 15 por centro sôbre os vencimentos ou salários cuja impór- 
tância anual exceder 363 até 6603. 

Paços do Govêrno da República, 2 de Março de 1916,—0 Minis- 
tro do Fomento, António Maria da Silva. 

Direcção Geral de Obras Públicas e Minas 
Repartição de Caminhos de Ferro 6 Pessoal 

Bernardino Luís Machado Guimarães, Presidente da República 
Portuguesa, faço saber aos que éste alvará virem, que, tendo-se 
celebrado, 4os cinco dias do mês de Agosto de 1913, no Ministério 
do Fomento, o termo de contrato para à construção e exploração 
do caminho de ferro de Tomar à Nazaré e seu ramal para Leiria, 
com João Pedro Vierling, ao qual foram adjudicadas, mediante 
concurso público, por pertaria de 18 de Junho de 1915, e que 
provou ter electuado na Caixa Geral de Depósitos e lustitujições 
de Previdência, o depósito detfinitivo.de 16.0003: hei por bem con- 
ceder ao referido João Pedro Vierling ou à emprésa que declarar 
ter constituído, em seu requerimento em 11 de Dezembro de 1943, 
com estatutos aprovados pelo Govêrno, e à qual lhe foi permitido 
transferir a sua concessão por portaria de 16 de Dezembro de 1913, 
auctorização para construir e explorar, por noventa e nove anos, à 
mencionada linha férrea, com as cláusulas e condições seguintes: 

1.º A emprôsa efeclnará à sux custa e por sua conta e risco, 
pelo modo e no prazo abaixo estipulado: 

1.º À construcção, segundo 0 projecto aprovado pelo Govêrno, 
dum caminho de ferro denominado de Thomar a Nazaré, completo 
em todas as parles, cum todas às expropriações, aterros, e desa- 
terros, obras de arte, assentamento de vias, estações e oflicinas de 
pequena e graude reparação, e todos os edificios, acessórios, 
casas de guarda, barreiras, passagens de nivel, muros de susten- 
tação, muros de vedação ou sebes, para separar à via férrea das 
propriedades contíguas, e em geral, às obras de construcção pre- 
Vistas e imprevistas, sem excepção ou distineção, que forem ne- 
cessárias para o completo acabamento das linlias férreas dum 
caminho de ferro que, partindo de Themar e passando por Agroal, 
'Quréêm, Reguengo, Batallia, Porto de Mós, Aljubarrota e Alcobaça, 
termine na Nazaré, ligando por um ramal com à cidade de Leiria. 

$ 1.º A palavra «emprésa», sempre que fôr empregada nestas 
condições, significa 0 concessionatio primitivo, ou qualquer pat- 
tioular, sociedade ou companhia para quem êle trespasse, na con- 
formidade das leis e com autorização prévia do Govérno, os direji- 
los adquiridos e ns obrigações contraídas em virtude do contrato. 

S$ 2.º As obras mencionadas no n.º 4.º dêste artigo, que à 
emprêsa é obrigada à executar, serão feitas em harmonia som os 
projectos por ela elaborados e aprovados pelo Govêrno, com as 
modificações e variantes que à emprésa julgue conveniente pro- 
por, e que forem aprovadas pelo Govêrno, 

$ 3.º A emprêsa efecluará os estudos necessários e organizará, 
nos termos usuais, os respectivos projectos, resenrvando-se o Go- 
vêrno o direito de fazer fiscalizar à execução dos estudos. 

$ 4.º O número e classe das estações e suas dependências se- 
rio determinadas nos projectos detinitivos. Nas estações de en- 
troncamento às ampliações de melhoramentos, que forem reclama- 
dos pelo maior desenvolvimento que no servico resultar da explo- 
úção das novas linhas e para facilidade das baldeações serão 
feitos por conta da respectiva emprêsa adjudicatária, devendo em 
todo O caso liaver às necessárias estações principais, com as aco- 
modações precisas para passageiros, mercadorias e empregados, 
Oficinas, máquinas e aparelltos para a feitura e conserto do mate- 
rvial de exploração, armazéns, telheiros e depósitos para arrecada- 
ção e pintura de locomotivas, fenders, carruagens e vagões, fossos 
para picar o fogo, aparelhos e reservatórios para alimentação das 
máquinas. As 

$ 5º Serão de conta da emprêsa às despesas exigidas pela 
construção das novas estações e suas dependências, feitas de acor- 
do com a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, nos 
pontos de cruzamento nas linhas do norte e oeste, livremente es- 
colhidos em harmonia com às faculdades asseguradas ao Govêrno 
elo arlizo 35º do contrato de concessão das línhas do norte e 
ão. de 12 de Setembro de 1859, e artigo 31.º do contrato delini- 
tivo para à construção e exploração do caminho de ferro de Tôr- 
. es Vedras à Figueira e a Alfarelos. 
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1, 5 6.º Dos projectos aprovados fará à empréêsa tirar duas cópias, 
que serio autenticadas pela Direcção Fiscal de Exploração de Ca- 
minhos de Ferro; uma das cópias será entregue à emprésa e à ou- 
tra à liscalização. 

2.º O fornecimento, conservação e renovação das locomotivas, 
arruagens para viajantes, vagões para mercadorias, máquinas e 
utensílios para as oficinas, plataformas giratórias, reservatórios e 
aparelhos hidráulicos, guindastes, sinais ée em geral de todo o ma- 
lerial lixo e circulante, designado ou não designado que fór ne- 
cessúário para manter à linha em perfeito estado de exploração, 
serão de conta da emprêsa; 

3." Igualmente será de conta. da emprôsa o estabelecimento 
dum telégrafo eléctrico ao lado da linha férrea e à conservação e 
renovação dos muteriais e aparelhos que forem precisos para o 
manter em bom estado de servico; 

4.º Depois de terminada à linha, à emprêésa, no prazo de um 
ano, fará à sua custa, com a assistêacia dum engenheiro delegado 
do Govérno, à demarcação quilométrica e o levantamento da plan- 
ta cadastral do caminho de ferro e suas dependências com a desi- 
gnação de todas as obras de arte executadas e entregará ao Go- 
vêrno uma cópia desta planta devidamente autenticada. 

$ único, Se a emprêsa não der em devido tempo cumprimento 
ão que nesta condição se preceitua, o Govêrno fará executar por 
conta da emprêésa e por pessoal por êle nomeado, os trabalhos de 
campo e de gabinete relativos à medição, marcação quilométrica 
e levantamento da planta cadastral do caminho de ferro e suas 
io com à descrição de todas as obras de arte execu- 
tudas. 

2º A linha févrea será construída com leito e obras de arte 
para uma só via, à excepção das estações, em que haverá as ne- 
Cessárias vias de resguardo e de serviço. 

3.º Quaisquer alterações ou modificações, que à emprêsa tenha 
por conveniente propor, serão formuladas em hlhirmonia com às 
condições técnicas dos. projectos mas não poderão ser executadas 
sem prévia autorização do Govêrno. 

4.º As terras para a formação dos aterros serão sempre extrai- 
das de maneira que se evite a extagnação das águas, prejudicial 
à saúde pública. 

3.º À largura da via será de 1 metro entre as faces interiores 
dos carris. 

As modições dos fossos e inclinações dos taludes e à largura 
da linha ao nivel da plataforma, quer em atérro quer em escava- 
ção, serão reguladas pelos respectivos perlis transversais tipos, 
adoptados nos projectos, 

A entre-via, ou distância entre duas vias, será pelo menos de 
2 metros entre às faces exteriores dos carris internos de cada via. 

6.º Os raios das curvas de concordância não serão inferiores à 
100 metros nas linhas gerais; nas de serviço e resguardo poderão 
abaixar à 80 metros. Quando se empregarem estes raios, às res- 
peetivas curvas de concordância deverão efectuar-se tanto quanto 
possivel sôbre planos horizontais. 

O intervalo entre os pontos de tangência de duas curvas em 
sentido contrário, não será inferior à 30 metros, salvo casos exce- 
pejonais e devidamente justificados. 

7.º O limite máximo das inclinações será de 23 milimetros. 
8.º Os carris e outros elementos constitutivos da via férrea de- 

vem ser de boa qualidade e dos melhores modelos próprios a 
preencher o lim do seu destino. 

Os carris à empregar serão de aço, e o seu peso não poderá ser 
inferior a 23 quilogramas por metro corrente. 

Serão fixadas pelo sistema que à empréêsa julgar mais conve- 
niente, segundo os últimos aperfeiçoamentos e com prévia apro=" 
vação do Govêrno. ; 

0.º As travessas à empregar nas linhas serão metálicas ou de. 
madeira que sustente bom a pregação, e das qualidades, forma e 
dimensões que forem aprovadas pelo Govêrno. 

10º As linhas serão fechadas por meio de muros, sebes du 
grades de madeira, que as separem das propriedades contiguas, 
com barreiras de serventia abrindo para fora. 

$ único. À vedação pode ser dispensada nos pontos em que o 
Goveérno, a pedido da emprêsa e ouvida a fiscalização, entenda que 
ela é desnecessária para à segurança do público e da exploração. 

11.º A emprésa deverá estabelecer para o serviço das localida- 
des atravessadas pela linha férrea paragens destinadas ao estacio- 
hamento, carga e descarga de mercadorias em harmonia com os 
projectos aprovados, 

12º À emprêésa construivá de pedra, ferro ou tejolo, os viadu- 
tos, pontes, pontões, aquedutos e canos de rega é às passagens 
superiores, inferiores e de nivel, em número suliciente, e com às 
dimensões que exigir a sua estabilidade e seguranca, o volume 
das águas, à largura do caminho de ferro e das estradas ordiná- 
rias ou caminhos à que algumas destas obras devem dar passagem, 

13.º O eruzamento dos ciminhos de ferro com as estradas de 
1' e 2º classe, caminhos municipais ou vicinais, poderão ser de 
nivel, excepto nos cnsos em que nos projectos estejum designadas 
passagens superiores ou inferiores. 

Em todos os eruzamentos ou passagens de nivel, em que o Go- 
vêrmo o exigir, a emprêsa será obrigada à estabelecer barreiras, 
que. abrirão para a parte exterior do caminho de ferro, havendo, 
em cada uma, guarda encarregado déêste serviço.
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1hº Quando o caminho de ferro passar sóbre uma estrada de 
1.º classe à abertura de viaduto não será menor de 6"460, sôbre 
Uma estrada de 2º classe, de 6 metros; sôbre uma estrada muni- 
Cipal de à3 metros. 

À altura do fecho da abóboda acima do pavimento da estrada 
será de 3 metros, pelo menos; à largura entre as testas será de 
JS" ã:ia altura dos parvapeitos será de 0º,70 pelo menos. 

13º Quando o caminho de ferro passar por baixo duma estra- 
da de 1.º classe, a larenra do viaduto será de 67,60; sendo distri- 
tal 6 metros e sendo municipal 3 metros. 

A abertura entre os pés direitos será, pelo menos, de 4 me- 
bros é 3 compreendidos os fossos. 

A distância vertical do intrudorso à parte superior dos carris 
Será, pelo menos, de 5 metros. 

16º Se liouver que desviar o traçado de qualquer estrada exis- 
lênte, os declives do novo traçado não poderão exceder os que 
existiam na estrada ou caminho que é substituído. 

O Govêrno, sob proposta da emprêsa, poderá alterar esta regra, 
O ânoulo, formado pelo eixo da via férrea com o da estrada, 

não poderá ser inferior a 30º. 
17º A abertura dos subtarraneo será, pelo menos, de 5 metros 

entre as impostas e de 4,40 entre os pés direitos ao nivel dos 
Carris: à altura acima déste nivel até o intradorso da, abóbada de 
revestimento será, pelo menos, de 31,30. 

A emprêsa fará todas as obras necessávias para prevenir qual- 
quer perigo de desabamento ou infiltração. 

$ único. O Govêrno. sob proposta da emprêsa, poderá reduzir 
à8 dimensões dos subtarrâncos, à que se refere esta condição. 
218º Nos pontos de encontro das estradas ordinárias com a 

via férrea durante à feitura d'esta, à emprêsa construirá as neces- 
“io obras provisórias para que a circulação não seja interrom- 
pda, 

19.º À emprôsa restabelecerá e assegurará à sua custa 0 curso 
das águas que tenha suspendido ou modificado, em consequência 
das obras do caminho de ferro, ou indemnizará o proprietário, 
segundo ns leis que lhe forem aplicadas. 

20º A emprósa deverá empregar nas construção das obras nua- 
leriais de boa qualidade, 

Os paramerntos das abóbadas, os cunhais, os socos e os cruza- 
Mentos serio, quanto possivel, de pedra aparvelbhada, de boa qua- 
lidade; onde não houver será tolerado de tejolo: 

21, As máquinas locomotivas serão construídas segundo os 
melhores. modelos conhecidos, e satisfarão à todas as condições 
actualmente prescriptas, ou às que de futuro o forem, para pôr 
Bin circulação às mesmas máquinas. 

As carruagens dos viajantes deverão ser igualmente dos, me- 
lhores modelos, suspensas sóbre mulas e guarnecidas de assentos. 

Havé-las há de duas classes pelo menos; todas serão cobertas, 
fechadas com vidraças e resguardadas com cortinas. 

As de 1.º classe terão assentos estofados e as de 2.º classe 
assentos de madeira. 

As cárruagens deverão preencher, além do que fica dito, todas 
as condições prescritas pelo Governo no interesse da segurança 
pública. é 

Os vagões de mercadorias e gado, as plataformas e restante 
Material será tudo de boa qualidade e solida construcção. 

O material civeulante terá à disposição adequada para poder 
Percorrer com à conveniente velocidade às curvas de raio minimo 
e será do typo mais aperfeiçoado préviamente submetido à apro- 
ação do Govêrno, 

Os Comboios que levem passageiros terão freio continuo e 
automático. 
—229.º O caminho de ferro, em todos os seus edifícios necessá- 

rios para o serviço e mais acessórios e dependências como Carris, 
lravessas, e em geral todo o material lixo de qualquer espécie, 
lica desde à sua construção ou colocação na linha, pertencendo 
do domínio do Estado, para todos os efeitos jurídicos, nos termos 
do direito comum e especial dos camintos de ferro e das diversas 
condições do contralto. 

Todo o material circulante, carvão, coque e quaisquer outros 
provimentos licarão pertencendo ao dominio da emprêsa, para os 

Inesmos efeitos e nos mesmos termos, com à declaração, porêm, 

de que o material circulante não poderá ser alienado sento para 

6 efeito de ser substituido com vantagem para o serviço publico, 
6 O Mesmo sucederá com o carvão, coque e quaisquer outros apro- 
visionamentos emquanto forem importados livres de direitos. 

23º Em compensação das obrigações que a emprêsa tomar 

sóbre si por úste alvará concede-lhe o Govêrno, por noventa e 
cinco anos, contados da presente data, à exploração dos respecti- 

vos caminhos de ferro, nos termos e nas condições aqui estipu- 
ladas. 

9hº À emprêsa deverá conservar durante todo o prazo da con- 
cessão, às linhas férreas e suas dependências, com todo o seu ma- 
terial fixo e circulante, em bom estado de serviço e no mesmo 

estado deverá entregar tudo ao Govêrno, findo aquele prazo, fa- 

zendo sempre para esse fim à sua custa todas as reparações tanto 
ordinários como extraordinárias. ; 

& único. Se porêm, durante o prazo estabelecido na condição 
antemedente, fór destruída ou danificada alguma parte do caminho 

de ferro, por motivo de guerra sem culpa da emprêésa, o Govêrno - 
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à indemnizará, pazando-lhe o valor das reparações, depois de ava- 

liado em dinlieiro ou titulos de divida pública pelo sen valor no 
mercado 

295.º Logo que tenha espirado o prazo da concessão acima es- 
tabelecida a emprôsa entregará ao Governo em bom estado de 

exploração, as linhas com todo o seu material fixo e seus edificios 

e dependências de qualquer natureza que seja, sem que por isso 

tenha direito a receber dêle indemnização alenma. 

Também lhe entregará todo o material circulante em bom 

estado e em quantidade proporcionada ao serviço da linha, mas 

tanto o valor dêste como do carvão de pedra e doutros quaisquer 
provimentos, que entregar no Govêrno ser-lhe hão pagos segundo 

à avaliação dos louvados. 
96º Sho asseeuradas aos concessionários as vantagens conce- 

didas nas bases 8.º e 6,º da lei de 44 de Julho de 1899, a saber: 

1.º Os auxílios que às câmaras municipais interessadas houve- 

rem declarado conceder para o pagamento parcial ou total das 

expropriações; 
3.º O subsidio que, pelas comissões distritais, fôr concedido: 
3.º A faculdade, durante trinta anos de elevar as tarifas até 40 

por cento sóbre as que o Estado cobrar nas suas linhas férreas de 
via estreita: 

4º Cedência, por espaço de trinta anos, contados da abertura 

de cada linha à exploração, da importância dos impostos de trân- 

sito e sêlo que incidirem sóbre o movimento das linhas; 
3.º Isenção, durante trinta anos contados da data da emissão, 

para os dividendos das acções e o juro das obrigações, de qual- 

quer imposto a que fôssem obrigados nelas leis em vigor; 
6.º Importação, livre de direitos durante 0 prazo da concessão, 

do material fixo e circulante preciso para à construção e explora- 

cão das linhas férveas que não puder ser fabricado em boas con- 

dições nos estabelecimentos industriais do país. 
$ 1.º Para à aquisição de quaisquer materiais, serão prévia- 

mente ouvidas as emprêsas metalúrgicas do país, e os seus produ- 
tos preferidos em ivualdade de qualidade e de preço, tendo-se 
em atencio o ágio do ouro e os direitos de importação. 

$ 2.º Para o efeito da isenção de direitos considera-se, nos ter- 

mos do artizo 43º do resulamento de 2 de Novembro de 1859: 

1.º Material lixo: elementos de superstrutura, tais como carris, 

peças de fixação dos mesmos, travessas metálicas, aparelhos de 
mudanca de via, de sinais, de pesagem de veiculos, de inversão 

de locomotivas, guindastes fixos; 
9.º Material circulante: as locomotivas, fenders. carruagens, 

vagões, guindastes moveis; os objectos manufacturados, que se- 

jam partes componentes do material circulante e não possam ter 

aplicação diferente, fais como eixos, rodados e avos; lanternas de 

carruagens e de locomotivas, peças laminadas ou forjadas, desti- 

nadas à receber à mão de obra complementar, metais em barra, 

fólha, varões ou tubos, máquinas, ferramentas com destino à fei- 

lura e reparação das locomotivas e mais veículos. 

97,8 Passados 0s primeiros quinze annos depois da abertura 
desta linha à exploração o Govêrno terá a faculdade de resgatar a 
CONCessão. 

nara determinar o preço de remissão, tomar-se há o produto 

liquido obtido pela emprêsa durante os sete anos que tiverem pre- 

cedido aquele em que a remissão deve effectuar-se; dedezir-se há 

desta soma o producto liquido que corresponder aos dois anos 

menos produtivos, e tirar-se há a média dos outros anos, à qual 

constituirá a importância de uma annuvidade, que o Govêrno pa- 

gará à emprêsa durante cada um dos anos que faltarem para ter- 

minar o prazo da concessão. 
Porám, esta anuidade nunca será inferior ao produto líquido 

do último dos sele anos tomados para base dêste cálculo. 

Neste preço da remissão não será incluido o valor do carvão, 

coque ou outros abastecimentos, que serão avaliados em separado 
e pagos pelo Govêrno, pelo preço da avaliação. 

98º À. Emprésa lerá apenas o direito de opção em relação às 

linhas paralelas às que explorar, à distância de menos de 40 qui- 

lómetros ou que nelas venham entroncar, se o Govêrno julgar ne- 

Cessária à sua construção. 
29." Quando o Govêrno lizer novas concessões de caminhos de 

ferro ou construir por conta do Estado, quer êsses caminhos sejam 
paralelos às linhas concedidas, quer as atravessem ou nelas venham 
à entroncar ou sejam seu prolongamento, a emprêsa não poderá, 

sob pretexto algum, impedir 6s trabalhos precisos para o estabe- 

lecimento das mesmas linhas, mas terá direito a qualquer despesa 
que fizer por causa dessas concessões e das obras à que derem 
Jugar nas suas linhas, 

(Conclue no provimo numero). 

P.. 

Caminho de ferro de Irun à Santesteban 
— Sem cerimonial algum, foi aberto à exploração o troço 

de linha de Irun a Santesteban, em uma extensão de 38 

kilometros da linha em construeção de Írun a Elizondo, 

que é de 50 kilometros, com via de | metro. 
No traçado ha oito tunneis: dois de 200 metros, tres 
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de 90 a 100 e outros tres mais pequenos; tem cinco pon- 
tes meltallicas de 6 à 8 metros, além de duas de 16 me- 
tros sobre a Avenida de França. 

À primeira d'estas foi construída pelo Ayuntamiento ao 
abrir-se a citada Avenida, lendo a Companhia immediata- 
mente montado outra junto d'aquella, para trens de mer- 
cadorias e manobras. 

No troço de Santesteban a Elizondo, proximo a Nar- 
varte, ha uma trincheira de 14 metros de altura, com um 
revestimento de 80 metros de tunnel para evitar desaba- 
mentos. 

No resto das obras estão construídos os edificios des- 
tinados á estação com o correspondente pessoal, e está 
feita a explanação. 

AS estações abertas ao publico são as de Irun, Behobia, 
Behobia  (apeadeiro), Endarlaza, Alcayaga Vera, Lesaca 
Ehalar, Yancy-Aranar, Sumbilla e Santesteban. 

À de Irun fica installada no antigo edificio de «Mendi- 
vil», mandado construir para egual fim por uma Compia- 
nhia mineira. Tem um vestibulo de 100 metros quadrados, 

um corredor de 4 metros de largura por 40 de compri- 
mento, armazens e molhes para mercadorias, tendo-se 
construido um lanço de estrada desde a Avenida de França 
com uma inclinação de 6 por 100 para accesso à estação. 

Para o trafego ha quatro maquinas Koppel, recebidas 
de Berlim antes da declaração de guerra, da força de 300 
cavallos, e com tres eixos acoplados. 

Além d'estas, conta para manobras com duas maqui- 
nas de 100 cavallos. 

O restante material de transito é construido nas oflici- 
nas de Beasain e compõe-se de carruagens salões das 
tres classes, com calefacção, electricidade, lavabos, etc., 
assim como do material proprio para mercadorias. 

oram gastos uns trinta annos em estudos e projectos, 
até que o illustre engenheiro D., Ramon Aguinaga obteve 
à concessão, feitas previamente algumas modificações pelo 
engenheiro francez mr Bandry, reunindo o intelligente 
homem de negocio mr. Mourges o capital necessario. 

A frente do pessoal technico de exploração está mr. 
Iallonin, e como administrador delegado mr. Mourges. 

VIAGENS E TRANSPORTES 
Sobretaxas 

Conforme já os jornaes diarios noticiaram, o Governo 
anctorisou os Caminhos de Ferro do Estado, Minho e 
Douro e Sul e Sueste, e as Companhias Portugueza e da 
Beira Alta à angmentarem a partir de 1 de abril proximo as 
sobretaxas que estavam avcetorisadas desde o anno passado 

a cobrar, pela forma seguinte: 

Passageiros: 

Quando o preço do bilhete não exceda 810 fica isento 
de sobretaxa. 

We 

Quando fôr de 511 até 820 — sobretaxa de 503 
» 3 BD x A30 — " » Os 
» 3 DOSE E ÃO — » » OB 

à SP D4l 2 3550 — p » 10 

Quando o preço fôr superior a 850 a sobretaxa será de 
25 por cento, cobravel por fracções indivisiveis. 

Bagagens, mercadorias, animaes e veliculos em grande 
e pequena velocidade: 

As sobretaxas que se cobravam de 10 por cento são 
elevadas à 25 por cento, ficando isentas de sobretaxa as 
mesmas mercadorias que o estavam até aqui, com excep- 
ção, nas linhas do Sul e Sueste, dos adubos agricolas, an- 
tiracite, briquettes, carvão de coke e de pedra, lenhite, quan- 

do taxadas pela tarifa 8 de pequena velocidade, e a cepa 
para queimar, por expedição de vagão completo e para 
distancias não inferiores a 200 kilometros, que estavam 
alé aqui isentas, e que passam a estar captívas da sobre- 
taxa de 10 por cento. 

Todos os transportes destivados à exportação, sejam 
quaes forem as mercadorias, estão sempre sujeitos em to- 
das as linhas à sobretaxa de 25 por cento. 

Consta-nos que tambem a Companhia de Guimarães já 
está anctorisada a elevar as sobretaxas nas mesmas condi- 
ções das outras emprezas ferro-viarias. 

Esta medida está perfeitamente justificada pelas cir- 
Cunstancias acluaes, causadas pela guerra, que dia a dia 
tem dado logar a que angmentem consideravelmente os 
preços do carvão, ferro, oleos e outros productos que teem 
de ser importados do estrangeiro, aggravados ainda com 
os preços dos transportes maritimos, que são hoje o dobro 

do que antes da guerra, seguros, e diflferenças cam- 
biaes. 

E' bom frizar ainda que, tanto nas linhas do Estado 
como nas da Companhia Portugueza, as respectivas direc- 
ções quizeram fazer partilhar d'esse augmento, que lhes foi 
auclorizado cobrar do publico, uma grande parte do seu 
pessoal, elevando-lhe o seu ordenado, como um auxilio 
contra a carestia da vida. 

Vinhos de Portugal para França 

Continua infelizmente suspenso o trafego de mercado- 
rias de Portugal para França, pelas mesmas razões que já 
aqui temos indicado. Uma excepção, porem, já se conse- 
guiu obter, para os vinhos em vazilhame. 

Até aqui só poderia ser expedido o vinho em vagões- 
reservatorios para serem transvasados em Hendaya para 
identico material francez; como, porem, não foi possivel con- 
seguir-se até agora a entrada dos vagões-cubas hespanhoes 
em Portugal, as expedições podem aqui ser feitas em vazi- 
lhame, carregado em vagões abertos e cobertos com ence- 
rados, por [forma a que à Alfandega os possa precintar, 
devendo os expedidores compromeltter-se por escripto, 
nas notas de expedição, a que o vinho seja transvasado 
na fronteira de Hendaya para vagões reservatorios das 
Companhias francezas. 

Embora não seja ainda uma siluação perfeitamente de- 
safogada para os expedidores, já alguma coisa é de melhor 
que a situação anterior, e já se começaram a effectuar 
transportes para Hendavya, que são taxados pelos preços 
de Bordeus da tarifa internacional n.º 301 de pequena ve- 
locidade a que já nos referimos n'um dos ultimos nume- 
ros. 

Semana Santa e Feira em Sevilha 

Para as proximas festas da Semana Santa, que terão lo- 
gar nos dias 16 a 23 de abril, e para a Feira, que deve rea- 
lisar-se de 27 à 30 do mesmo mez, projectam os Caminhos 
de Ferro Portuguezes, em combinação com a Companhia 
hespanhola de Madrid a Saragoça e Alicante, eflectuar um 
serviço especial de bilhetes de ida e volta a preços reduzi- 
dos, como nos annos anteriores, devendo esses preços ser 
apenas augmentados da sobretaxa que está auctorisada.
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Documentos para a Historia 
0 Caminho de Ferro de Leste 8 à sua continuação até Badajoz. 

— Relatorio apresentado pelo engenheiro Thomás Rnmball, em 
agosto de 1855. 

Ocioso é justificar a conveniencia de divulgar documen- 
tos de valor que dizem respeito à constituição da nossa 
rede ferro-viaria. 

E' de todos sabido que da concessão àa Hardy Hislop e 
portanto à Companhia Central Peninsular derivou à cons- 
trucção da linha de Leste. 

Foi o engenheiro inglez Thomaz Rumball que veiu por 
conta de aquella Companhia dirigir os estudos. 

No Boletim do Ministerio das Obras Publicas, excellente 
publicação oflicial hoje bem rara, veiu a lume o relatorio, 
por elle apresentado em agosto de 1855, acerca do plano 
geral da linha do Leste. 

Não será inutil reproduzir na Gaseta esse interessante 
documento. : 

Começamos hoje a publicação, eno proximo numero 
daremos uma reducção da carta geographica da zona em 
que Rumball reconheceu diversas direclrizes. 

Satisfazendo os desejos manifestados por V. Ex.º, passei 
a examinar aquella vasta porção do Alemtejo comprehen- 
dida entre a linha ferrea, de cuja direcção V. Ex.* é pre- 
sidente, e Badajoz, e procurando apreciar por este modo 
até que. ponto seria facil a continnação d'essa linha até á 
fronteira de Hespanha, exporei n'este relatorio a V. Ex.* 
o resultado das minhas investigações. 

A fim de apresentar com maior clareza o estado actual 
do exame a que procedi, e quaes as materias que reque- 
rem mais ampla investigação, julgo conveniente referir-me 
aqui em geral aos pontos principaes das instrucções que 
de V. Ex.* recebi. 

Os pontos comprehendidos nas minhas investigações 
deviam serv: 

1.º — Lisboa, VYVallada, Coruche, Extremoz, Fronteira 
ou Aviz, e Badajoz. 

2.º — Lisboa, Santarem, Aviz, Fronteira e Badajoz. 
3.º — Lisboa, Santarem, Tancos ou Abrantes, Ponte de 

Sôr, Grato, Monforte e Badajoz. À passagem do Tejo com 
secções e sondagens, e expor a conveniencia de estabe- 
lecer um meio provisorio de communicação entre as mar- 
gens d'este rio por barcos movidos por vapor. 

4.º — Observações geraes sobre qual d'estas linhas 
deve ser preferida já technuica, já commercialmente con- 
siderada. ; 

Para exactamente me conformar com as instrucções 
que recebera de V., Ex.º, julguei essencial adquirir das 
condições do paiz o conhecimento possivel no curto espaço 
que me era concedido para apresentar este relatorio; no 
qual eu linha que offerecer importantes considerações, 
que indicassem primeiro a importancia do trafico que podia 
esperar-se em cada linha (que este ponto é fundamental 
na escolha de qualquer traçado); depois a extensão e valor 
das povoações que podem dar alento à um commercio 
collateral; e, emíim, comparar estas e outras circumstan- 
cias relativas e cada um dos distriéetos determinados nas 
instrucções que de V. Ex.º recebi. Para chegar a este re- 
sultado, live de percorrer toda a extensão das linhas indi- 
cadas, fazendo varias digressões todas as vezes que ellas 
eram necessarias para apreciar à nalureza e principaes 
feições do terreno, ou para reconhecer outras circumstan- 
cias que me pareceram importantes n'esta materia e dignas 
de serem trazidas ao conhecimento de V. Ex.º. Devo mais 
declarar n'estas observações preliminares que estou conven- 
cido de que a intenção de V. Ex.º é continuar a linha ferrea 
pelo modo mais vantajoso para oO paiz e mais proficuo 
para os que nella empenharem seus capilaes, e que o fim 

desejado é a construcção da grande e importante linha 
ferrea de Portugal, e que os interesses geraes combinados 
com a maior vantagem dos accionistas devem decidir qual 
O lraçado que convem seguir para a fronteira. 

O meu trabalho seria sem duvida muito mais abreviado 
se eu só livesse de informar ácerca das vantagens de uma 
d'estas linhas, sem entrar em confrontação com outras 
muito afastadas; confrontação em que, só para obter um 
conhecimento geral do terreno, é indispensavel muito tem- 
po, visto a grande difliculdade de transitar n'estes distri- 
Clos. 

Apesur de todos os meus esforços, e desejo de exami- 
nar perfeitamente o lerreno na proximidade das linhas 
indicadas, restam ainda algumas partes da minha tarefa 
que se não podem considerar exactamente determinadas, 
sem estudos mais particulares de nivelamentos, ponto essen- 
cial para com rigor se apreciar um traçado, já absoluta 
já comparativamente. Todavia, em alguns lanços mais dif- 
ficeis d'estas linhas ainda felizmente pude tomar alguns 
niveis que me habilitaram para apresentar a minha opi- 
nião com certa confiança ácerca da direcção que deve se- 
guir-se, o que tudo está indicado no plano geral que 
acompanha este relatorio. 

Este plano a que me refiro foi lraçado segundo as 
direcções indicadas por uma bussola de reflexão. Fui n'elle 
esboçando os logares mais importantes por onde ia passando 
ao longo das differentes linhas que atra vessei durante o meu 
exame. Às distancias são determinadas segundo a minha 
propria experiencia sobre 65 kilometros de estrada rigo- 
rosamente medida pelo tempo que um cavallo põe em 
percorrer um kilometro, com diversa velocidade, em dif- 
ferente natureza de terreno. À notavel inexactidão dos 
mappas de Portugal que existem publicados obrigou-me 
a adoptar o melhodo que segui; pois que laes mappas 
são tão defeituosos quanto é possivel serem, não podem 
prestar nem o mais insignificante auxilio, e só servem 
para desvairar v infeliz viajante que os adoptar para guia. 

A planta que apresento só deve ser considerada como 
um reconhecimento, que oflerece uma ideia geral do paiz 
que percorri, e servirá para illustrar as observações que 
me cumpre fazer ácerca das diversas direcções que veem 
indicadas na carta de instrueção que V. Ex.*º me dirigiu. 
Comecei segundo a ordem acima escripla. 

Linka Vermelha da Planta 

Lisboa, Vallada, Coruche, Extremos, Fronteira, ou Avis J À , > J, 2 , 

e Badajoz 

A inspecção à que procedi junto do ponto da proje- 
clada juncção da linha ferrea, isto é, do ponto d'onde à 
linha de Lisboa deve partir para atravessar o Tejo proximo 
a Vallada, fez-me perceber estas objecções, entre as quaes 
notei a difficuldade de atravessar o canal da Azambuja 
sem incommodar a navegação, pois que, n'este ponto, a 
linha ferreá e o canal correm parallelos, ficando o canal 
entre ella e o rio. 

À grande extensão de terreno baixo e paludoso que 
apparece entre o canal e o Tejo tornava necessarias algu- 
mas milhas de aterro antes que a linha ferrea podesse 
alcançar a margem deste rio, e moveu-me por isso à 
procurar outros pontos mais abaixo; tomei portanto e exa- 
minei uma secção do rio junto a Reguengo. Aqui dão-se 
de certo condições mais vantejosas do que em Vallada, 
porque passando a linha ferrea n'este ponto junto do Tejo, 
ha menos terreno baixo para atravessar por meio de ater- 
ros, e alem d'isto à secção do rio é mais favoravel à cons- 
trucção de uma ponte, é mais estreita do que à secção do 
Carregado que adeante descreveremos, e as aguas são 
muito mais baixas, pois que as marés alli são pouco sen- 
siveis. E porém de advertir que se offerece aqui a mesma 
objecção de que já fallámos relativamente a Vallada, isto 
é, servia necessario atravessar o canal, perturbando por 
isso à navegação, construir um aterro de alguns kilome-
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tros de comprimento e não menos de 14 pés de altura; 
e depois de atravessar o rio, era indispensavel uma linha 
ferrea não menor de 8 milhas antes de chegar ao Valle do 
Sorraia. Nestas circumstancias, voltei todá à minha 
altenção para as visinhanças do Carregado, porque abi 
(como se verá da planta traçada para mostrar à posição 
relativa das duas passagens com referencia ao Valle do 
Sorraia) a linha fica à menos de um kilometro da margem 
do Tejo, dando todavia espaço sufficiente para uma ampla 
curva, que fórma à juneção, ficando por isso quasi em . 
linha recta com o vaile do rio Sorraia. 

Como esta me pareceu a paragem mais conveniente 
para atravessar o Tejo, desiguei uma secção junto ao caes 
dos vapores para ponto de partida da liuha projectada, e 
no logar competente indicarei o modo que julguei dever 
adoplar-se para realisar esta passagem. 

Limitando-me agora à direcção geral da linha (a ver- 
melha da planta) que descendo da ponte vae com um de- 
clive de 1 em 111 até quasi 4 pés acima do nivel da cheia 
do ullimo anuo, seguiria esta linha para SE,., na distancia 

de 6,5 kilometros, onde cruzaria o antigo leito do Tejo, e 
ahi, aproveitando a inclinação, de 9 por 1.000 até chegar 
à vma ponte pára o atravessar, não teria mais de 70 a 80 
pés de comprimento. 

Continuando na direcção do Vaile do Sorraia, esta linha 
passaria à NE. proximo a Benavente, onde as marés sobem 
quasi dois pés pelo Sorraia, e brevemente gaubaria a al- 
deia de Viirele a 18,5 kilometros do ponto de juncção. 
Nesta extensão estão comprehendidas as Lezirias, cele- 
bres pelo seu magnifico sólo, e que consistem n'uma vasta 
planície que fórma um delta no Tejo com 6 kilometros de 
largura, e que é separada da terra firme por um braço 

“deste rio que dominam o Vau, ou antigo leito. Em todo 
este lóngo trajecto, o unico movimento de terras neces- 
sario consistirá em cortes lateraes para formar um aterro 
de 4 pés acima do nivel da chefa do ultimo anno, estabe- 
lesendo aqueductos que facilitem a passagem das aguas 
nas occasiões de cheias. 

istes aqueductos podem construir-se sem despesa 
consideravel, empregando para isso estacadas ou suppor- 
tes de madeira, como é muito vulgar em Inglaterra, e 
com excellentes resultado nos caminhos de ferro que 
atravessam as terras baixas. 

Deixando Vilrete, que póde considerar-se o princípio 
do valle do Sorraia, não se encontra povoação alguma 
antes de entrar em Coruche (de que logo fallarei) a 38 ki- 
lometros do ponto de juncção com o caminho de ferro do 
Carregado, a elevação do terreno é aqui de 1 em 200; é 
um valle extremamente fertil e bem provido de aguas; 
uma porção d'elle porém, evnja area será de 2 por 68 kilo- 
metros, está ainda inculta, apezar da sua grande fertili- 
dade e de uma vegetação tão energica que a herva alli 
nascida chegava em muitos logares aos ilhaes do meu 
cavallo. 

Alravessando o rio um pouco antes de chegar à Coru- 
che, a linha teria de approximar-se de Azervadinha, e 
como o solo aqui se eleva das alturas gradual é suave- 
mente desde o rio (que corre no extremo do valle) para 
o S. e SO., póde a linha ser estabelecida quasi sem incli- 
nação. 

Além de Azervadinha, junto à Coruche, vem o rio Odi- 
vor, que nasce em Evora, lançaár-se no Sortaia que, estrei- 
tando o seu leito junto ao ponto em que recebe o seu 
confiuente, pode ser atravessado por uma ponte de 30 pés. 
Entre Coruche e Santo Antonio do Couço raras casas appa- 
recem. 

O rio Sorraia recebe aqui as aguas d'aquelle que passa 
junto a Montagil. À natureza do terreno continua à mesma: 
é um vílle mais ou menos largo e de solo fertil, e os 
lerrenos altos circundantes constam de arenalas verme- 
lhas. 

(Continúa). 

Annuario Commercial de Portugal 
Acaba de ser dado à publicidade o Annuario Commer- 

cial de Portugal para o corrente anno. 
Esta publicação, que representa uma das mais arro- 

Jjadas emprezas, se não a mais arrojada, de quantas teem 
sido levadas a cabo no nosso paiz, consubstancia um dis- 
pendio de esforço e tenacidade impossiveis de serem apre- 
ciados por' quem não conheça um pouco o que são em- 
prehendimentos d'esta natureza em Portugal. 

Sim; porque quem se der um pouco ao exame das 
circumstancias em extremo difliceis com que actualmente 
luta qualquer empresa de publicidade, mesmo que não 
seja da magnitude d'esta à que nos referimos, certamente 
ficará confundido com o trabalho extraordinariamente 
exhaustivo despendido em 1ão grande somma da utilissima 
obra, que figura bonrosamente ao lado das suas con- 
generes estrangeiras, não desmerecendo d'ellas em cousa 
alguma e coutendo nos seus dois grossos volumes variada 
e abundantissima informação sobre todos os assumptos 
relativos à vida pratica. 

Para corroborar esta allivmativa basta compulsar à 
Obra, para ver que, alem de todos os assumplos costumar- 
dos estarem muito mais desenvolvidos, salientando-se 
principalmente à parte respeitante às provincias, ainda 
insere uma parte nova, especialmente dedicada aos por- 
tugueses residentes no estrangeiro. | 

Agradecendo a apreciada offerta de um exemplar do 
Ánnuario, fazemos votos por que tão benemerita empreza, 
Wuma situação de futuro mais desafogada, prosiga em tão 
louvavel quão util emprehendimento. 

Estad. 
Carruagens auto-motoras electricas Diesel 

Para que se possa applicar economicamente a tracção 
electrica ás linhas ferreas, é preciso que seja em condições 
especiaes, que em muitos casos não existem. Neste caso 
é prelerivel, em vez de uma perda irreparavel, adoptar a 
Iração a vapor com todas as suas desvantagens relativa- 
mente à electricidade, mas despendeéndo menos na sua 
installação, 

Mais de de uma vez se tem estudado um novo sys- 
tema de tracção em que deixem de existir os defeitos inhe- 
rentes a qualquer dos dois systemas. 

Este invento consiste na adopção de motores electricos 
auto-geradores da energia electrica necessaria para o func- 
cionamento dos motores de tracção. 

Vamos descrever, lal como a revista Industria e In- 
venciones, um typo recentemente delineado e construido 
pela Sociedade Brown-Boveri por conta da Associação dos 
Caminhos de Ferro de Saxonia, e que tem dado excellentes 
resultados. 

O progresso realisado com este typo de auto motora 
consiste na adopção dos motores Diesel como geradores 
da energia electrica, em logar dos motores de explosão 
de essencia de benzina, de petroleo, ete., usados até agora. 
Com este invento realisa-se uma importante economia no 
custo do combustivel e pode obter-se o cavallo-hora com 
um gasto minimo de 2 cêntimos de oleo mineral. 

Nestas carruagens automotoras o grupo gerador (mo- 
lor Diesel e dynamo) está completamente separado dos 
motores de tracção; o primeiro está collosado sobre um 
eixo da carruagem e o segundo sobre o outro. O motor 
Diesel, de construcção especial, acoplado directamente ao 
dynamo, de corrente continua, com excitadora adosada, 
está na parte anterior da carruagem; na posterior estão 
os dois motores de tracção collocados de [órma à estarem 
intimamente lígados, formando d'este modo como que um 
duplo motor. Estes accionam um veio auxiliar, O qual 
mediante transmissões por meio de biela e manivella, 
communica o movimento ao rodado. 
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O motor Diesel é de qualro tempos e tem' seis eylin- 
dros dispostos em dois planos inclinados, para lhe reduzir 
0 volume ao minimo. 

À sua potencia contlinualiva é de 200 cavallos, mas 
Ppólle sobrecarregar-se momentaneamente até 150. 

O veio-manivela do motor Diesel é parallelo ao eixo da 
Carruagem e está acoplado ao eixo do dynamo por ineio 
de uma disposição especial da Sociedade Brown-Bovery, 
para annullar as vibrações produzidas pelo funceionamento 
dos motores. 

O resfriamento dos cylindros é feito por meio de agua, 
por sua vez vresfriada depois de civeular na carruagem, 

por meio de uma installação frigorifica adequada. 
O dynamo, que é da potencia normal de 140 kilowals, 

pode sobrecarregar-se até 190 durante uma hora, sem 
que a consequente elevação de temperatura seja prejudi- 
cial. Os motores de tracção podem desenvolver conjunta- 
mente uma potencia horaria de 360 cavallos e contipualiva 
de 160. À preparação dos motores de tracção e à regula- 
risação da velocidade fazem-se muito economicamente, 
sem resistências addicionaes custosas, segundo o systema 

Leonard, actuando sobre o inducto da excitadora do dy- 
namo. Esta é a potencia continuativa de 7,5 kilometros, 
à lensão de 70 volls, e serve tambem para mover o ven- 
lilador que se emprega no resfriamento da agua de cir- 
culação do motor Diesel. Quando o motor funcciona em 
vacuo, é possivel, por meio da exciladora meucionada, 
carregar uma bateria de accumuladores que serve para a 
illuminação da carruagem e para o circuito dos signaes 
de alarme. 

À carruagem é dotada .de uma disposição especial de 
segurança, constituida por um circuito auxiliar, que é 
aceionado por um botão collocado sobre a manivella dos 
controller. Abrindo ou fechando este cireuilo, abre-se ou 
flecha-se à corrente de excitação do dynamo: d'esta forma 
vem a faltar a corrente aos motores de tracção que 
depois de alguns segundos enfreiam pelo ar comprimido 
por acção do mesmo circuito auxiliar, que actua tambem 
sobre uma valvula à maneira do freio. 

As auto-motoras teem duas cabines de manobra silva- 
“das nas duas extremidades; de cada uma d'ellas pode o 
mecanico governar tanto os motores de tracção como à 

exciladora do dynamo. 
Attendendo ao lisonjeiro resultado obtido com o mo- 

delo acima descrito, a casa constructora estuda actual- 
mente novos Ivypos de carruagens locomotoras e aulo-mo- 
loras de diversas potencias. 

nas r 

A electrificação da linha de Cascaes 
Não obstante as enormes difficuldades oceasionadas pelo 

estado de guerra em que se encontram quasi todas as na- 
ções, resultando d'ahi a enorme carestia de materiaes, às 

grandes obras do Estoril e electrificação da linha de Cas- 
caes serão brevemente uma reáilidade. 

Quasi todas as encommendas do material para à ele- 
etrificação da linha estão feilas, vindo já algumas à ca- 
minho. 

Os motores electricos são de corrente continua, para 
voltagens até 2400 vols, sendo àa potencia do material 

empregado de cerca de 300 cavallos. À estação do Caes 
do Sodré fornece a energia electrica á tensão de 22:000 
volts, sob a forma de corrente triphasica a 50 períodos. 

Será montada uma linha transmissora composta de 3 fios 

de 27 millimetros de secção cada um, de forma à trans- 

Millir à energia a duas sub-estações Lranslormadoras. 

A linha dividir-se-ha em varias secções. em media de 
1 kilometro de comprimento cada uma. 

Segunde informações fidedignas, o Syslema e mate- 

riaes adoptados são os mais aperfeiçoados actualmente. 

As grandes obras do Estoril são devidas á acção intel- 
lizente e energica dos srs. Fausto Cardoso de Figueiredo 
e Augusto Carreira de Sousa, dois novos, amigos sire- 
nuos do progresso é desevolvimento da terra portugueza. 
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Augmentos ao pessoal. — À Companhia Porlu- 
gueza publicou uma nova Ordem da Direcção sob o n.º 111, 
do theor seguinte: 

nÀ administração da Companhia desejando attender nos limites 
dos seus acluaes recursos ás difliculdades da vida do pessoal, 
resultantes do encarecimento das subsistencias à que dá Ingar o 
estado da guerra na Europa, resolveu applicar parte muito impor- 
tante de receita resultante do augmento da sobretaxa nas tarifas, 
em ampliar os beneficios já concedidos pela Ordem da Direcção 
n.º 110 a0s empregados com familia numerosa, fazendo augmentos 
nos vencimentos do pessoal regulados pela maneira seguinte: 

1.º— Os augsmentos de vencimento terão lugar para todo OD 
pessoal com vencimento normal igual ou inferior a 60800 por mês 
ou 23300 escudos por dia. 

2.º — O augmento do vencimento para guardas de passagem 
de nivel será de 10% no sea vencimento diario. 
3.º — 0 augmento de vencimento diario do pessoal operario 

que normalmente é pago à razão de 6 dias por semana será: 
De 810 por dia para salarios até $30 incluidos, por dia; 
De $Ú8 por dia para salarios acima de $50 e abaixo de $70 

incluidos: 
De $06 por dia para salarios acima de $70 por dia. 
4.º — OQ augmento do vencimento diario da generalidade do 

pessoal que normalmente é pazo em todus os dias de megz será de 
805 por dia. 

3.º — Ao pessoal que tem vencimento mensal serfio, em alguns 
Causos, revistos os vencimentos dos quadros, não havendo em caso 
aleum augmento inferior a 1:550 por mez. 

6.º — Esta ordem entra em vigor desde hoje, 2 do corrente.» 

— À administração dos caminhos de ferro do Estado 
publicou tambem uma ordem com identicos fins, à qual 
reproduzimos hoje na Parte Official. 

Thomar á Nazareth.—Foi adjudicada á empreza 
representada pelo Sr. João Pedro Vierling a construcção do 
caminho de ferro de Thomar á Nazareth e seu ramal para 
Leiria, tendo sido já assignado o respectivo alvará. 

Caminho de Ferro de Sines.— km Alvalade reina 
grande contentamento por haver notícia de que o deputado 
sr. Jorge Nunes alcançou do ministro do fomento à pro- 
messa de se interessar pela construcção do ramal do cami- 
nho de ferro de Sines, que deve passar pela freguezia de 
S. Domingos e entroncar na linha do Sado, em Alvalade. 
Esta villa, não só pela sua situação agricola e topographica, 
mas tambem por brevemente ficar ligada com Aljustrel 
pela estrada quê está em Construceção, está naturalmente 

indicada para lhe servir de entroncamento, 
Parece que à empreza das minas de Aljustrel lerminada 

a estrada à que alludimos, pensa em fazer construir um 
ramal! de via reduzida que ligue as minas com a estação 
de Alvalade, sendo muito possivel que o ramal de Sines 
venha. a ser por ella utilizado para exportação do seu mi- 
nerio. 

— Deve-se procurar valorisar as freguezias do Cereal e 
S. Domingos, que encerram grandes riquezas mineraes 
e agricolas, fazendo-as progredir por meio da viação acce- 
lerada, havendo agora opportunidade do ser estudado em 
conjuncto um traçado que satisfaça o mais completamente 
possivel os povos interessados.
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Companhia Portugueza. — Vão ser construidas 
na Pedra Furada, linha ferrea de Oeste, grandes oficinas 
da Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes, des- 
dobramento das que possue nas estações de Santa Apo- 

lonia e Alcantara-Terra. 

Lamarosa a Thomar. — Parece que vão começar 
brevemente os trabalhos da construeção do caminho de 
ferro de Lamarosa a Thomar, cuja concessão pertence á Ci- 
mara Municipal d'esta cidade, que contractlou com à 
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes, à sua 
construcção e exploração. À nova linha terá de exlensão 
14 kilometros. 

Setil a Peniche. — Vae ser aberto concurso para a 
construcção e exploração d'este caminho de ferro, da mais 
alta importancia para as ligações da linha do Sul, Leste 
e Deste. 
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CARTEIRA DOS ACCIONISTAS 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Amortização do 1.º semestre de 1915 

282 obrigações de 3%, privilegiadas «Beira Baixa». 

26 Titulos de 3 obrigações: 

15 12300 4804155 485820 1701 3303 3586 
S00/ dust 4100 4090 4/80 S7064 87/05 dD890 
6.821 7097 7400 766% 782% 881 89098 

152 Titulos de À obrigação: 

9494 90495 9688 29909 41.332 12707 193712 13497 
14015 15.631 416.033 46.728 47.713 18504 a48.508 48774 à 
18.791 19605 20432 21068) 22461 22162 22i64a22468 
22.884 23.043 23195 24609 26039 26.074 26140 26.439 
7.701) 26620 20292 315826 32079 32088 32484 32375 
326058 32670 327956 334% 330577 336% 33,670 34485 
34224 tadã 226 314295 34382 34603 34608 34878 35434 
39.452 36,021 36.058 36124 36125 36460 36451 36.626 
30.037 36.950 3704243704 37.312 37313 379333 37.783 
37.784 3831 38572 38980 305390 30391 349787 39788 
39,078 42996 44.620 44631 544032 AS8II 43204 45601 
ho.951 46.029 46.087 46205 46396 46479 46777 46780 
46.880 AGSIO A7TAAS 47149 47996247298 47.422 47559 
AE.072 48408 49.035 SL1030a31.034 322/12 352627 34355 
59.653 35.727 385728 55.033 36216 36,987 36.988 87827 
57.828 58002 58003 383513. 

Estas obrigações teem todas o talão correspondente ao coupon 
n.º 1a40e€ocoupon n.º 11 complementar e seguintes. 

29 obrigações de 41/2%/, privilegiadas de 1.º grau. 

2 Titulos de 3 obrigações: 133, 4186. 

19 Titulos de 1 obrigação: 

1.253 LAI 2387 3704 43580 45638 BAILA BM 
559% 6312 6313 6540 654 74658 7807 7983. 

Estas obrigações teem todas o coupon n.º 39 e seguintes. 

70 obrigações de 4º, privilegiadas de 1.º grau. 

977 4.970a1972 2464 4407 a 4109 6.442 a 6.4902(0) 
6.485 9411 10292 10563 10564 11036 4141440 41144 

11.486 14.501 41.514a 11.817 11521 041.523 123702 135165 
16.753 16.754 46.992 18089 20014 20,015 20942 20.943 
21.452 21.462 23484 27.267 28332 28.010 30303 304.04 
30467 30,468 30.646a30,649 31356a31.361 3240923242, 

GAZETA DO 5; CAMINHOS DE FERRO 

As 11 obrigações com o signal (a) teem o coupon n.º 44 e se- 
guintes. | : 

As 50 obrigações restantes teem o coupon n.º 43 e seguintes. 

57 obrigações de 4 1/2%/, privilegiadas de 2.º grau. 

57 Titulos de 1 obrigação: 

19.465 2 19.477 19.601 a 19.614 20131 a 20160. 

Estas obrigações teem todas o coupon n.º 16 é seguintes. 

Companhia Nacional de Caminhos de Ferro. — Nos termos dos 
Art.º 230º e 30º dos Estatutos é convocada à Assembleia Geral 
ordinária para o dia 30 do corrente, pelas 13 horas, no Banco 
Commercial de Lisboa, parva à apresentação do relatorio e contas 
da gerencia do ano findo. 

Não comparecendo numero sufliciente de aceionistas, fica desde 
já convocada a segunda e definitiva reunino para o dia 17 do pro- 
ximo mez de Abril, no mesmo local e hora. 

Lisboa, 13 de marco de 4916. — O Presidente da Mesa da As- 
sembleia Geral, José Adolpho de Mello e Souza. 

* 

— Nos termos dos estatutas se annuncia que foram sorteadas 
para amortisação as obrigações da serie «Mirandella-Vizeu» com 
03 numeros 27351 a 2753, 6596 2 6600, 8556 1 8560, 9746 a 9720, 
14.716 à 14.720, 21.491 a 21.495, 22,401 a 22.495 e 22.861 a 22,865. 

O pagamento dos titulos amortisados e juro das obrigações 
relativas ao 2.º semestre de 1913 (coupon n.º 33) começará no dia 
1.º de abril, em Lisboa, na séde da Companhia, rua de S. Nicolau, 
88, 1.º, e no Porto na Casa bancaria dos srs, Pinto da Fonseca 
& Irmão e no Banco Alliança, 

O pagamento d'este coupon tambem se realisará em Amster- 
dam na Casa dos srs. Westendorp & C.º até 30 de junho do cor- 
rente anno, 

BOLETIM COMMERCIAL E FINANCEIRO 

Lisboa, 15 de março de 1916. 

Mercados Externos. — À Allemanha está procedendo aos tra- 
balhos preliminares da emissão do seu 4.º emprestimo de guerra. 
A imprensa do mesmo paiz iniciou já uma activa campanha à fa- 
vor desse emprestimo, que será da taxa de 3º, e emittido à cota- 
ção de 96 ou 47 por cento. 

O governo allemão projecta, alem d'lsso, emittir Bilhetes do 
Thesouro, à taxa de 4 1/2 9%, reembolsaveis no prazo de 16 annos. 

A Gazeta de Colonia publicou um apello officioso, dirigido aos 
capitalistas allemães, para que concorram à subseripção do novo 
emprestimo. 

Na sua exhortação, o mesmo jornal diz que os capitalistas do 
seu paiz, procedendo d'esta forma, não só praticarão um acto de 
patriotismo, mas atlenderão tambem aos seus interesses, pois que 
os titulos dos emprestimos de guerra são actualmente os melhores 
para à collocação de capitães. 

ke 

Companhia Portugueza de Phosphoros — Pelo relatorio d esta 
Companhia, de 1913, verifica-se que as vendas registaram no 
mesmo anno um novo augmento, de modo que à renda supple- 
mentar paga «o Estado ascendeu à 73 contos, contra 70 em 1914. 

O grande augmento do preço das materias primas reduziu con- 
sideravelmente os lucros industriaes da Companhia, sendo pro- 
posto um dividendo inferior ao distribuído nos annos preceden- 
tes. O dividendo que tem sido ha 10 annos de 9 º(,, será, com re- 
lação ao anno findo, de 7 º%,., conforme proposta da Direcção. 

À conta de Lucros e Perdas aceusa um saldo de 366,9154, pro- 
pondo-se a seguínte applicação: 

RESGr Va RASDOCIAL: ae arco Event: es 23.000 
DIVIGODAO! LUC nS dt a NEC CANNA 315.000 
Percentagem unos corpos gerentes ...... 9,768 
Dotação da Caixa de SOCCOrros.:.1.1220+. 1.0008 

e 

Bolsa. — Os preços das Inscripções manifestaram nos ultimos 
dias da quinzena grande frouxidão, cotando-se hoje à 38820, 

O das Obrigações de 3 º[.. 1903, declinou para 9840. 
A 1.º serie da Divida Externa foi negociada a 74390 e 75$ e à 

3.º serie, alternadamente a 77880 e 788, fechando a 2.º serie com 
comprador à 745 ) 

Os preços das acções hancarias não sofreram alteração, tendo 
sido pouco movimentados 08 valores de Companhias de caminhos 
de ferro. 

E 

Cambios.—Tendo-se accentuado depois da declaração de guer- 
ra da Allemanha a procura de cambiaes, o mercado firmou-se, 
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passando o preço do cheque sobre Londres de 36 3/; para 33 1/2. Curso de cambios, comparados 
Os cambios conservarani-se firmes nos restantes dias da quin- = : TES tea E 

zZena, apezar do escasso movimento do mercado, tendo sido, en- EM 15 DE Manço | Em 29 DE FEVEREIRO 
; tretanto, pouco movimentado o curso do elteque, havendo sómente comuradoal vendedor Icómoranos VenaeAre 
; largas transacções de libras em metal, ultrapassando sempre o dr: ao) Ea 

valor correspondente às taxas cambines. MA Sã dh s 38 A 35 
A declaração de guerra que à Allemanha nos mandou teve — Londres A SAE ANA A lrçÃA E a h/s 34 38 ; 

Certa influencia na colação dos nossos fundos do Estado, provo- ” o IO U/V. cenas area, SO 16) 8 SA 735 
cando uma frouxidão. Oi EONERNS Dra ea re o) 13 125 7135 

A libra ficou hoje a 7525-7840 e o cambio Rio-Londres de aa Na A RSA ES DAS PACINO e e Ea E 
D » * . ” . + 2” ” + SAS , Ss , 2a 11 

à 11 23/55 equivalente a libra no Rio à 203480 réis. Amsterdam cheque ........ 605 615. 602 612. SEE AO Madrid Cheque. .i.n.1co. 1385 1395 1360 | 41375 

Cotações nas bolsas portugueza e estrangeiras 

MM AH GO 

Bolsas e titulos PDD KCITTITOUÚUYWVYY"2"0"0"—N— — 

À 2 2 4 6 7 8 9 10 11 13 14 15 

Lisboa: Divida Inlerna 3º, assentamento — 39,10 = 9,10 — — 30 38:80 — 38,4) 38,80 38,90 38,20 
Divida! interna 2% COUPOIe ceia. 239,15 9,10 39,10 39,06 — — 39 38,70 — 38,20 38/20 38:20 38,20 

“ 8 "/, I88B8, CINremios....... + = não 99 E60) ” is ae 29855 = ts Ex ls S9B4O 
“ Li) Í Ve e IS8R/0 no 4d Cnaiddoassi —=— — —=— DB 800 — — =— — — e— — — — 

o u“ 4 USABOO een sas — —,, — — — = .. — 31630 = = o —= 
“ " 3 */4 1905 GC/premios........ — 855 — 2555 & — =—— 9850 3 o 9540 GBA 9849 

' é BIRO (CS de RES — = = = = = = = = = = Sei ss 
"' à 1908, 0b. (6.º e 16º Est) — — -— = = e. e . = = E — — 

' 6 ATARI OURO cassnáderra == — -— I8HI0 = — I8A50 | 98 50) 8550 = = 98500 —= 
e exteria j do coupon LSUBAONVIA TD Ascoo T5600 | TSS00| 75800 — — — T5970 | ISSO] ToB60] 79850] T5A30] 75590] T7AROO 

n AAA TAÇA A UA AA ASA DAI — at = = = = = eu! oi 2. fal E à 

“ Ira AA BANIR Co ara a eai eNara TI58 | 78500 -— — =. 78800 | 78536 = 78830 = 78500] TSHh5ZO 
Obrigações dassTahacos 4/4 Upeccecanoss — — — = = = E = == = = = — 
Acções Baneo de Portugal... co (89500 | (89600 — = = = & [89500 | 182500 ns = = I8D8BO 

' Commercial de Lisboa... .... Sm — — . = a = 161500 a 2. — = == 
“ D Nacional Ultramarino... 1.2.0 IS08 00 — — 13000 & = = = = = == = = 
, . Lisboa & ACOreS cc 2221. e des - ão = =. — 12184600 = = = = — 
* Companhia Cam, Fo POW ei — 2a EA — — -- —= — | — — — = — 
“ Companhia National. 1. cerco DUE A 2 — são Se — E — = = = — 
« Companhia Tabacos, COUpon cio 80030 | S$O0RO0) 80800 a 5 — — — 79850 | 79850 — — 
« Companhia dos Phosplwros, conponrf — | 51400 => 53600 = SS— PÃO | D3pGO| 55530] 53860) 32A80| 52820 52500 

Obrig. Companhia Através d'Africa... 1. MNTANA — Sá RUG — = — — — MHIO] 4810 | 845810 — — 
« Companhia C. F. de Benguella-:... 79800 | 79860 | Tufi6o = ia = TOGO | TORG0| TOS50 = 70850 | TAS50] 70350 
. Companhia Cam, F. Por, 3/4 1.º grau Eos e — 70810 = sã >. = ELb e es o. 70870 

« Companhia Cam. TV. Por, 3/42. grau — — - 33850 ão e — = — — — 3IB0C | SRfEO 
“ Companhia da Beira Alta 3*/41.º grau — o — 2 = = = = De. = = e — 
* Companhia da Beira Álta 3 /,2.º grau =. 14800 — e. E sã =. o = e = == — 
“= Companhia Nucional coupos 1.º série = — - — =" — — = TIBH5O — — — 70800 
* Companhia Nacional conpon 2 serif — — — = — = = -= + = - E — 
« Companhia das Anuas de Lisboa.... == = — == = = = = 83560 = =. = — 
No ADIRUIAOR O ao a nba no o area Cr RIAA — — — = = = — = = = =: o — 
" o OTA SENTO COTAR ENRICO sã = = = .— & a E. ses = mm. 88550 es 
. " CTA PARAR ENTAO SAN DAM —— = se E . = = == = E e Es o 

París: 3 /, portugtiez (9 serie... a = 61,95 PF. Se > e = 61 e 58 ==: — 
& "fa » LIA JEBcS ASA — — -- — 63 — — — 50 o 58,90 — — 

Avções Companhia Cam. PJ Porlisiccie. = = = = rã == = = e = a == = 
« Múudrid-Zarvagoza-AMioantec cc. * = — = ão a = = = 1 = se - 
DARANUNSIDIARICAS cs Sa pino NS A CNAAO = = — E — = +. = o = = = = 
« Comp. Cam. PP. Port. 35/41.º grau. os = 2900 = = OBR = = = = = <IM ãã 
v Comp. Cam. FE, Ports 4% 1.º grau. = = 2 = E 347 359 357 =: Sã = = ã& 
« Comp Cam. F, Port, 3 %/2.º grau = e = = = 14º ão e. = os 2 =. — 
n Companhia da Beira Alta coco = =. — — 240 = = = = = 240,50 e .. 

LOndres: 3 portugues cc occcccee = == = FF: e = = = = = a. = — 
Amsterdam: Obrig. Através d'África. ã - & = =) ” A 2 = = LS ne. E 
Bacas PE == — = o — ppp ao ————— — o o o a =. = 

Receitas dos Caminhos de ferro portuguezes e hbespanhoes 
r— — — - ——— — = — = = > — > — o e 

Dêsda Ah PRODUCTOS TOTAES MEDIA KILOMETRICA 

é LINHAS | de janeiro | 1916 191 Differonça Differença 

até SINA EE em 1916 1915 em 
Kil. Totaes kil, Totaos 1916 1916 

Portuguezas Escudos Escudos, Escudos Escudos | Escudos | Escudos 

' companhia Cam SA NERO Y SÓ (E 2 BOTE ce E && 3 = 
nhos de forros Vendas Novas... — 70 E 70 =. = e =" = 

POTTUQUEZES. - - Coiinbra à Louzá — 39 — 29 — — = — — 

SINO SOBRiAA Ss Cónetival e tdo 29 Fevereiro | 723] 331060502] 708/ 260134370 |4- 70.925532] 6458553] 367542 /4- 9I$U1 

MILHO O. DOBLO cú crus » » 71) 3077055800] 471] 21781984 |-- 808855359] G33530) 462.46 | 4 1408584 

BOINA SAB 1 essa a: — 23 - 953 = =. 22 Es = 

Companhia Nacional ..... 31 Janeiro 185 11,098298S59| 41853 [1.273886 |-4+- 3708873 80598 60SI3 |-- 20805 

VAIO ÃO VORA: celbas io 290 Fevereiro 176 IDAI8SS32] 476 ISGIISAS | 4- 6586884 1638517] 105874 |/+ 37843 

Porto à Povoa e Famalicão ....] 31 Janeiro 64 18 8CAS14 64 15278571 [4 3590543 994.83] 338S7T2/4- D6SHA 

TIA BÓRCE vo alba s a eniáido 30 Nov, 45 56) 132404568 DO 130. 763880 | 4-  1.639588 | 2364535 | 23358306 | — 29529 

Hespanhoias : Pesetas Pesetas Pesetas Pesctas | Peselas | Peselas 

Norle de Hespanha...1111100.o 31 Janeiro 3.681 13 060.120 | 3.681 11474.755 [-- 1 385.365 3.547 3.144 /4- - 303 

Madrid-Zaragoza-Alicante..... À 20 Fevereiro [3.664 | 18.899464/3.664|] 16.534985| 4 2364-479 5158 L512/4- 646 

CS pe a o ORA EE 31. Janeiro [1.083 2.813 097 | 1.083 2.320.355 |-- 492812 2.597 2142 |/-+- 455 

Madrid-Cac.-P. e Oeste de Hesp.| 29 F evereiro | 777 15450041 777 1.395.952 [|-- — 149.399 1.988 1.796 | —- 192 

Lorca à Baza e Aguilas........ & Março 168 540.446] 1468 491.787 |-- 48.649 3.216 209027/ + 289 
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Revista de inspecção aos ferro-viarios 
militares 

Brigada n.º 3 de Caminhos de Ferro 

Pela Inspecção do Serviço Militar de Caminhos de Ferro, 
foram expedidos, á Direcção da Companhia dos Caminhos 
de Ferro Portugueses, os edilaes convocatorios para a 

revista de inspecção ás praças da Brigada n.º 3 de Cami- 
nhos de Ferro. 

O plano d'esta revisla é o seguinte: 
a) Para as praças que prestam serviço nas estações 

de Lisbhoa-P, Lisboa-R, Campolide, Alcantara-T, Alcantara-M, 
Santos e Caes do Sodré, bem como para as que trabalham 
nas officinas de Santa Apolonia, Rocio, Campolide e Alcan- 
tara-T e ainda para as que trabalham na via entre aquellas 
estações, a revista lem logar na sede da Inspecção, Rua 
Nova do Almada, 127-2.º nos dias 2, 3, 4e 5 de Abril de 
1916, devendo a Companhia dos Caminhos de Ferro Por- 
tuguezes regular a apresentação, em cauda dia, dos agentes 
dos diversos serviços conforme entender conveniente. 

b) Para as praças que preslam serviço nas linhas de 
Léste, Beira Baixa, ramal de Caceres e linha do Setil a 
Vendas Novas à revista será passada nas diversas estações 
d'estas linhas onde tenha paragem o comboio de paga- 
mento cuja rotação começa em 11 e termina em 18 de 
Abril proximo. 

ci; Para as praças em serviço nas linhas do Norte, 
Deste, Cascaes, Cintra, ramaes da Louzã e de Alfarellos, 
linha de cintura ele., a revista elfectuar-se-ha tambern 
aproveitando-se o comboio de pagamento à estas linhas, 
cnja rotação começa em 11 e termina em 17 de Maio pro- 
ximo futuro. 

Companhia Htravez d Alrica 
Relatorio do Conselho de Administração apresentado 

á assembleia geral de 11 de novembro de 1915 

(Continuado do numéro 676) 

Quer dizer: 608 Governos monarcehicos adeantaram (6 o termo 
escandaloso) à Companhia, em 26 annos, 3:320 contos; e os Go- 
vernos republicanos adeantaramelhe, pelos mesmos motivos e pe- 
los niesmos processos, 1:004 contos em 3 annos, que é o dobro, 
na proporção do tempo decorrido. 

Por isto devemos chegar à conclusão de que, ou os Governos 
mornarehicos entregaram aquellas importanceias à Companhia por- 
que não podiam deixar de lh'as entregar, visto que os Governos 
republicanos fuzem precisamente à mesma cousa, ou estes celaudi- 
cam como os outros, visto que o tal credito do Estado continua & 
auementar, e em tal caso, se a campanha eva só de republicanes, 
deveria ter-se posto cóbro a tal augmento. 

Mas não é assim, nem póde ser, e d'aqui resalla nitidamente 
que a campanha foi muito mais contra o regimen do que contra 
à Compantia, visto que elle foi aceusado de factos eguges aos que 
na monarelhia se preticavam, porque... não podiam deixar de ser 
praticados. 

Quanto à acensação directa à Companhia, de ter recebido di- 
nheiro do Estado, catre pela base, desde que não se possa demous 
trar que a Companhia teve poder ou forea para obrigar todos os 
Governos, monarchicos e republicanos, à entregar-lh'o, ou que, 
contra a vontade d'elles, o foi buscar ao Thesouro publico. 

Quer por ums, quer por outros, foi-llie sempre entregue volun- 
tariamente, ou pela lorça das ciroumstancias e dos contractos, 
para um fim especial e restricto, e não como favor ou beneme- 
rencia; e nós entendemos que ninguem pôde ser accusado de 
receber o que outrem voluntariamente lhe entrega. 

SENHORES ACCIONISTAS: 

A importancia para o coupon continha à ser entregue mais 
pontualmente do que nunca, e é essa exclusivamente à unica 
quantia que o Estudo nos entrega, d'aquellas a que os contractos 
o abrigam. 

Pedimos o pagamento das differenças nas tarifas do café, in- 
demnisação a que o Estado é obrigado pelo paragrapho 5.º do 
artigo 31.º do contracto de 235 de setembro de ASS, e a que se 
obrigou, além d'isso, pelo decreto de 6 de abril de 1908. 

Tendo sido pagas já pelos Governos da Republica as indem- 

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 

nisações anteriores, é tendo sido confirmado pela sentença arbi- 
tral que à Companhia tinha direito a ellas, nenhuma duvida esse 
pagamento devia offerecer, Pois não foi aiúda feito, nem se sabe 
quando o será, em virtude do officio que adeante publicamos. 

E' tambem o Estado devedor, por uma somma, avultada, de 
transportes no nosso caminho de ferro, dos quaes dilficilimente 
se tem recebido úma muito pequena parle, e com um àálrazo 
enorme, 

Sobre estes pontos recebemos ultimamente o seguinte officio, 
que, no seu laconismo, diz mais do que tudo o que pudessemos 
dizer: 

N.º 80 — Do Commissario do Governo junto da Companhia do 
Caminho de Ferro Atravez d'Africa: 
Ex ""º Sr, — Tenho à honra de participar à V. Ex.º que acabo 

de receber do Sr. Director Geral das Colonias um officio, com data 
de sete do corrente mez e anno, em que se me diz o seguinte: 

«Em resposta ao officio de V. Ex.º, Nº 78, de 19 de setembro 
ultimo, encarrega-me Sua Excellenoia o Ministro de lhe commu- 
nicar que, sobre as reclamações da Companhia relativamente à 
subvenções se ofliciou para o Ministerio das Finanças, por onde 
esses assumplos teem sido tratados, enviando cópia dos oflficios 
da mesma Companhia. A'Cerca dos transportes está o assumpto 
pendente da Direcção Geral da Fazenda das Colonias, e no que 
diz respeito à tarifas de café ainda Sua Excellencia o Ministro 
não tomou nenhuma resoiução delinitiva,, 

Sande e Fraternidade. — Porto, 11 d'Outubro de 1915, — Ex .*º 
Sr. Augusto Gama, presidente do Conselho d' Administração da 
Companhia de Ambuca,—0O Commissario do Governo (a) Kduardo 
de Avrtayett. 

Felizmente que o rendimento da linha se tem mantido regular- 
mente, o que tem permittido mandarmos o combustivel e material 
indispensaveis para regularidade da exploração. Porque, se em 
vez d'esse rendimento, tivessemos, pela sua falta, de receber do 
Estado a importancia correspondente em subvenção, que o Estado 
não nos paga, nós, com as enormes difficuldades que resultam 
das cinenmstancias absolutamente anormaes em que tudo se en- 
contra, não poderiamos decerto nianter essa regularidade. 

Depois d'tma estada de dois'mezes em Lisboa, do Presidente 
do vosso Conselho d'Administração, sem reaultado algum favyora- 
vel, recebeu-se do Governo o seguinte officio, que nos trouxe à 
convicção de que nada poderiamos esperar, apezar do reconheci- 
mento do patriotismo da Companhia, expresso pelo Governo no 
officio que transcrevemos no nosso ultimo relatorio: 

Ministerio das Finanças — Direcção Geral da Fazenda Publica 
—: Repartição das Finanças — Processo N.º 8466, livro 85. 

SERVIÇO DA REPUBLICA 
Ex." Sr, Presidente do Conselho de Administração da Compa- 

nhia dos Caminhos de Ferro Atravez d'Africa, 

Accusando a recepção do officio de V. Ex.º, de 29 de janeiro 
findo, dirigido à Sua Excellencia o Ministro das Finanças, cabe-me 
à honra de declarar-lite, em nome do mesmo sr. Ministro, que, 
como a questão é complicada e qualquer solução que porventura 
se tomasse não podiá em caso algum ter efleito immediato que 
podesse tirar a Companhia da dificuldade de momento, terá ella 
de ser estudada opportunamente. 4 

Saude e Fraternidade, — Direcção Geral da Fazenda Publica, 
13 de fevereiro de 1913. — O Director Geral, (2) MM. M. A. da Silva 
Bruschyy. 

Em virtude d'este officio, resolveu o vosso Conselho d'Admi- 
nistração intentar de novo à acção no Tribunal Commercial do 
Porto, renovando a petição que transerevemos no relatorio anterior. 

Inteiou-se à acção, e com ella uma série d'actos pouco razoa- 
veis, que, apezar de praticados pelo Governo chamado de dicta- 
dura, SPA perfilhados e continuados pelo seu successor. 

Logo de princípio o Governo fez promover pelo seu agente à 
recusa, como arbitro, do Presidente do vosso Conselho d'Adminis- 
tração, baseado em que estava intimamente ligado à Companhia, 
e nomeando ao mesmo tempo como arbitros dois funceionarmos 
do Estado, e delle immediatamente dependentes. 

A Companhia nem insistiu pela nomeação do seu, nem contes- 
tou à nomeação dos do Governo, estando tão certa da sua justiça, 
que tem a convicção de que ella manterá, em qualquer arbitro 
nomeado, à mais correcta e justa imparcialidade. 

Fez o Governo propôr à acção d'incompetencia de pessoas, 
baseado em que o contracto de 1883 foi assignado em Lisboa, 
fazendo com isso uma olffensa não só à Digna Magistratura do 
Porto como à de Lisboa, não só por mostrar com isso receio de 
que à sentença d'aquella fosse parcial, mas tambem por dar a 
entender que lhe convinha mais o julgamento lá, por poder mais 
facilmente influir na segunda, ; 

A' Companhia, à qual merecem toda a consideração e respeito 
tanto uma como outra, porque à ambas considera por egual justas, 

imparciaes e ciosas das suas prerogativas, era moralmente indil- 
ferente que à acção corresse cá ou lá, porque em uma e outra 
parte contava com a sua justiça. | 

Poz à acção no Porto, por ter aqui à sua séde, por o paragraplio 
unico do artigo 68.º do contracto de 1883 admittir a possibilidade 
das questões serem aqui suscitadas, e principalmente porque à 
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acção é baseada, não no contracto de 1885 propriamente, que foi 
assivnado efectivamente em Lisboa, mas nesse contracto modifi- 
cado pela sealenca arbitral, que foi assignada no Porto. 

Além disso, à acção posta em Lisboa obrigava à Companhia 
a deslocações e a despezas inuteis, que mais a prejudicariam nos 
seus interesses, é, se para alli transilasse em razão da excepção 
de incompetencia. inutilisaria todo o trabalho feito, visto que ella 
tem corrido simultaneamente com a de excepção, sendo evidente 
que Iudo isto atrazaria os vesultados, por ter de se recomeçar o 
processo desde o seu inicio, 

Um dos argumentos da contestação do Governo à nossa pelti- 
ção é o de que à clausula 68º do contracto de 25 de setembro de 
1885, que estabelece à arbitragem obrigatoria para todas as ques- 
lões que se suscitem entre o Estado e à Companhia, é nulla por 
não ter sido especialmente autorisida. 

Ora aquelle contracto foi assinado legalmente e com todas as 
formalidades para o tornarem valido entre o Estado e à Compa- 
thia, e resultou da auctorisação parlamentar dada na lei de 16 de 
jultio de 1885, que, se não especifica, nem podia especificar, essa 
clausula, porque só contém as bases especiaes para aquella con- 
cessão, e não as bases geraes peculiaves à todas às concessões 
identicas, tambem, e pelo mesmo motivo, não contém todas às 
Outras bases, que estabelecem garantias e vantagens para o Estado, 
e que o Governo não considera nullas. 

Uma das bases não contidas n'aquella lei é, por exemplo, o 
artigo 56. o que não evitou que o Governo fundasse sobre ella o 
injusto decreto de 17 de março de 1914, cuja revogação pedimos 
na petição, por carencia absoluta de fundamento legal. 

Como é pois que um Governo baseia um decreto em uma clau- 
sula que está em condições absolutamente eguaes ás do art, 68.º, 
que considera nullo ? 

Evidentemente lia nisso confusão da parte do Governo, mesmo 
porque, não sendo a Companhia fiscal dos actos dos Governos, 
não podia ir Investigar se elle tinha ou não competencia ou auto- 
ridade para assignar um contracto, como efectivamente assignou. 
Se o Governo de 1885 abusasse das faculdades que tinha, assi- 
gnando esse contracto, ou se 6 de 1911 esualmente abusasse, assi- 
EOSDco 6 contracto d'arbitragem, seria à elles que deveriam ser 
únçadas às responsabilidades, e não à Companhia, que assignou 
um e outro de boa-fé. 

Adoptado o principio de que os Governos podiam dar como 
nullos contractos, ou clau-uias de contractos que foram assigna- 
dos legalmente, e que, como este, tenham vigorado durante trinta 
annos, baseados em faltas de formalidades, d'autorisações ou de 
competencia dos Governos anteriores que os celebraram, ficariam 
collocados todos os Governos na dependencia das entidades que 
tivessem de contractar com elles, visto que a essas entidades era 
conferido o direito de lhes exigir, para sua salvaguarda futura, 
provas e garantias de competencia para contraclar, 

Mas, excluído este principio, por impraticavel e deprimente 
para os Governos, só fica um triste e dissolvente exemplo d'um 
rude ataque à boa-fé dos contractos. Os Governos, representando, 
como não podem deixar de representar, o Estado, contractam em 
nome d'este, Faltando no que Governos seus antecessores con- 
lraclaram, não significa 1sso à renegação, por parte d'um Governo, 
d'áctos praticados por Governos anteriores, E' o Estado sempre o 
IMmesmo, quer seja representado pelo Governo A, ou pelo Governo 
B, à renegar o que elle mesmo contractou. 

Argumenta o Governo que o Ministro das Colonias não podia 
por si só, porque elle não é 0 Governo, tomar o compromisso da 
arbitragem, claramente estipulada no contracto de 1885 e no es- 
tatuto, 

Pois, se o Ministro das Colonias não podia por si só, e com à 
independencia que lhe garante o artigo 51.º da Constituição da 
Republica, dar, independentemente do Conselho de Ministros, cor- 
recto cumprimento à um contracto da competencia exclusiva da 
sua pasta, como póde ser valida à portaria de 23 de janeiro de 
1912, assionada só por dois ministros ? 

Tendo já produzido os seus efleitos as portarias de 9 e 15 de 
dezembro de 1911, e estando por isso nullas por natureza, que 
valor tem aquella portaria annullando o que já era nullo, as por- 
tarias, mas não podendo annular os seus elfeitos, segundo à decla- 
ração no Parlamento d'um dos Ministros que à assienarám, e que 
é um causidico distinceto ? 

E, se essa declaração foi feita em plena Camara, como consta 
do Diario respectivo, com a assistencia de todo o Governo, e sem 
protesto algum por parte de nenhum dos seus membros, como vem 
declarar depois que à arbitragem está nulla, se entidade alguina, 
com a competencia precisa, à annullou ? 

Que o Governo alfivrmasse que as portarias de 9 e 15 de de- 
zembro estavam nullas, dizia uma verdade, ainda que não tivesse - 
sido publicada à de 19192, : 

Mas que está nulla à arbitragem, isso não. Equivale à allivmar 
Tue O facto de se quebrar uma garrala vasia faz entoruar o liqui- 
do... que esteve lá dentro. 

Outra allegação do Governo na sua contestação é a de que à 
arbitragem está nulla por falta d'autorisação para julgamento 
ex-aequo et bono, por não ter sido submettida a Conselho de Minis- 
tros e por não conter com precisão o objecto. do litígio. 

(Continua) 
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ARREMATAÇÕES 
Caminhos de Ferro do Estado 

DIRECÇÃO DO SUL E SUESTE 

Linha do Barreira a Cacilhas 

No dia 6 de abril de 1946, pelas 13 horas, perante à Difecção 

dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, se ia-de proceder ao 
concurso publico para à arrematação da empreitada de alpendres 

e outras trabalhos metalticos para a linha do Barreiro a Cacilhas. 
O deposito provisorio, que póde ser effectuado em qualquer 

das Direcções dos Caminhos de Ferro do Estado, até ao dia 3 do 
referido mez, é de 85810. 

Os cadernos de encargos e condições de praça estão patentes 
ao: publico, na Secretaria do Serviço de Gonstrueção e Estudos, 
rua de S. Mamede, n.º 63,20 Caldas, Lisboa, onde podem ser exa- 

minados todos os dias uteis das 10 ás 16 horas. 

Rama! de Portimão a Lagos 

No dia 6 de Abril de 1916, pelas 14 horas, perante a Direcção 
dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, se ha-de proceder ao 
concurso: publico para à arrematação da empreitada de forneci- 

meuto e montagem de alpendres para às estações de Portimão à 
Laxos e apeadeiros de Alvor e'Odeaxere, do ramal de Portimão 
à Lagos. ; 

O deposito provisorio, que póde ser effectuado em qualquer 
das Direceões dos Caminhos de Ferro do Estado, até ao dia 3 do 
referido mez, é de 25500. 

Os cadernos de encargos e condições de praça estão patentes 
ao publico, na Secretaria do Serviço de Construceção e Estudos, 
rua de S. Mamede, n.º 63, ao Caldas, Lisboa, e na séde da secção 
em Portimão, onde podem ser examinados todos os dias uteis das 
10 ás 16 horas. 

— 

3.º Secção da linha do Sado 

No. dia 6 de abril de 1913, pelas 12 horas, perante a Direcção: 
dos Caminhos de Ferro do Sul e Sueste, se lia-de proceder ao 
concurso: publico para a arrematação da empreitada de forneci- 

mento e montagem de um alpendre para à estação de Grandola, 
na 3º Secção da línha do Sado. 

O deposito provisório, que pode ser efectuado em qualquer 
das Direcções dos Caminhos de Ferro do Estado, até ao dia 3 do 
referido mez, é de 3500. 

Os cadernos de encargos e condições de praça estão patentes 
ao publico, na Secretaria do Servico de Construeção e Estudos, 
rua de S, Mameúle, n.º 63, ao Caldas, Lisboa, e na séde da Secção 
em Paánoias. 

Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguezes 

Venda de desperdicios de folhas de casquinha 

Esta Companhia recebe propostas para a venda de: 18 metros 
cubicos, approximadamente, de desperdicios de follias de cas- 
quinha, que se encontram nas nossas Oficinas Geraes, onde po- 
dem serv vistos. : 

As propostas deverão ser enviadas ao Engenheiro Chefe do 
Serviço dos Armazens (edificio da estação de Santa Apolonia). 

Venda de sucata metallica 

No dia 20 do corrente pelas 13 horas, na estação central de Lis 
boa (Rocio), perante a Commissão Executiva d'esta Companhia, 
serão abertas às propostas recebidas para a venda de sucata 
metallica. 

As condições estão patentes em Lisboa, na repartição central 
do Serviço dos Arinazens Gerães (edificio da estação de Santa 
Anpolonia) todos os dias uteis das 10 lioras ás 16, e em Paris, nos 
escriptorios da Companhia, 28 rue de Gháteaudun. 

O deposito para ser admittido à licitar deve ser feito até às 12 
horas precisas do dia do concurso, servindo de regulador o reio- 
gio externo da estação do Rocio. 

quo IE 

Todos os dias Matinées cinemmatographicas sendo os 

numeros de musica, tanto das Matinées como das Soirées, 

executados por um Duplo Seeteto de Sopro-Corda-Piano, 

composto pelos mais distinctos professores.
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