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Caminhos de ferro vicinaes

VIl
A linha de Santa Comba-Dao a Vizeu

Na serie de estndos que emprehendi acerca das nos-
sas linhas secundarias lem agora logar o das que foram
concedidas com garantia de juro & Companhia Nacional.

Tres foram as concessoes outhorgadas: Foz-Tua a Mi-
randelfa, Santa Comba-Dio a Vizen, Mirandella a Bra-
ganga.

A gerencia da pasta das obras puoblicas por Hinlze Ri-
heiro em 1882-1883 ficou assignalada pelo grande impul-
s0 que aquelle illustre estadista, de saudosa memoria, deu
a viacao accelerada. Basta relembrar a lei de 2 de maio
de 1882, que approvon o contracto provisorio da linha de
Cintra-Torres e auclorison a concessao da de Torres-Fi-
gueira-Allarellos, e a de 29 de margo de 1883 sobre a
construcgao de varias linhas complementares das do Sul
¢ Suesle.

Bm 26 de abril do mesmo anno [oi promulgada a lei
que auclorisava a concessao, com garanlia de juro, das li-
nhas da Beira Baixa, de Foz-Tua a Mirandella e de Santa
Comba-Dao a Vizen. Para as duas ullimas era prescripla
a largura de 1™, os limiles de rampas de 18 ™/, ¢ dos
raios de curvas de 150™.

Era garantido o juro de 5,5 °, & base kilomelrica de
23.000500. As despesas eram fixadas em 50 °f, das recei-
las, yeom 0 minimo de 700500 por kilometro ¢ o maximo

de 1.200500.
Seriam prohibidos os contractos parliculares de lrans-

porte. 0 Governo reservar-se-ia o direiro de decrelar lari-
fas, emquanto funccionasse a garantia de juro.

Esse minimo de 700400 foi estipulado tendo em visla
o estabelecimento de 2 comboios em cada sentido; consi-
dma\'n-m suflicientemente largo o coefliciente d’ e.\ploracﬁo
de 0,50.

Tendo ficado deserlo o primeiro concurso por causa
da clavusula relativa & remissao, foi esla modificada, fixan-
do-se para a annuidade o minimo de 5,5 °[, do capilal
tomado para base da garantia.

Depois do segundo concurso, ordenado por decreto de
22 de novembro de 1883, foram celebrados em 24 de de-
zembro d'esse anno os econlractos de concessao das duoas
linhas, lendo as bases kilometricas, para a garantia de
juro, de 19:6925430 para de Foz-Twa a Mirandella e de
22:880500 para a de Sanla Comba-Ddo a Vizeu.

Por lei de 26 de maio de 188% [oram esses conlraclos
approvados, lavrando-se 0 conlracto definitivo da primeira
de aquellas linhas em 30 de junho. Nao succedeun o mes-
mo com a segunda, por nao se conformar o concessionario
com a prescripedo da lei, que exigia, para a companhia
que se formasse, a condi¢ao ce ser a maioria da gua di-
recgao de portnguezes domiciliados no paiz.

Por decreto de 11 de novembro de 1884 foi mandado
abrir novo concurso para a concessao 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 trogo
da ligacao de Bragan¢a com a linha do Douro.

Mal se compre hende que nao abrangesse a concessao
0s dois rogos, mormenle na oceasiao em que se enca-
rava com bastante largueza o problema do desenvolvi-
mento da viagio accelerada.

Seriam mais 73 kilometros a construir, que iriam valo-
risar nma vasla regiao e servir direclamente uma capital
de distrieto.

Gonvedeu-se apenas o primeiro trogo alravez das apru-
madas e fragosas arribas da margem esquerda do Tua,
ficando a linha por largo tempo quasi sem communicagao
com a sua zona tributlaria, a nao ser em Mirandella.

im 29 de oulubro de 1887 abriu-se a linha alé Mi-
randella com 54 679.

Partida da cota 93™ em Tuoa, elevou-se a 225™ em Mi-
randella, o que lhe assegurava excellente perfil, pois as
rampas supeviores a 15 ™/, sommaram apenas 4 kilome-
tros. 03 alinhamenlos reclos sommaram 34 kilometros, ndo
indo alem de 2 kilomelros a somma das exlensdes em
curva de 150™. Foram numerosos os viadoclos, tuneis e
muros de supporte construidos n'aqueila linha, sobremodo
inleressante pelo alcantilado lerreno que percorre.

A linha de Sanla Comba Dao a Vizeu obedecen na sna
directriz ao proposito de servir Tondella e de encurlar o
mais possivel o percurso do trafego de Vizeu para o lado
de Pampilhosa.

Ao seu tragado foi opposto, como preferivel, o de Vizeu
a Minguoalde, muito mais curlo, embora sobrecarregasse
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com alguns kilometros o percurso para Oeste, em parle
compensado pela grande melhoria nas relagdes para o lado
da Guarda.

Uma solugdo intermedia podia ter sido adoptada, de
mais [acil tracado, vindo-se de Vizeu a Nellas e prolon-
gando a linha do outro lado da da Beira Alla até Ceia com
a mesma extensao lotal que a directriz adoptada.

Basta olhar para a carla para reconhecer que a linha
de Sanla-Comba-Dao a Vizeu, formando um angulo agudis-
gimo com a da Beira Alla, linha com esta uma zona tribu-
laria commum, separada ainda em parte pelo Ddo, limi-
lando-a do outro lado a pequena distancia a serra do Ca-
ramullo. Por grande que seja a importancia commercial
de” Vizen, centro administrativo de um districto populoso
e ponlo de convergencia de numerosas estradas, nao
basta para assegurar o trafego da linha, que havia por
forca de ter que o vir a partilhar com oulra 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 capilal.

Anles de analysarmos os resultados da exploragio da
linha transmontana examinemos os que se referem a de
Vizeu.

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

No anno de 1891 o rendimento kilometrico foi de
606518, Dez annos depois, em 1901, subira apenas a
T14517,9. As despesas d'exploragdo foram respeclivamente
de 602561,8 e 516583, apenas, gracas ao crilerio de ri-
gorosa economia adoptado, que procurava mantel as abai-
x0 do minimo de 700500 estipulado no contracto. Uma
exploragao inlensiva com a mira de promover o desenvol-
vimento do trafego diminuia, em vez de os angmenlar, os
proventos da Companhia, e ndo sendo elle susceptivel de
largo incremento, ndo podiam ser outras as normas ado-
pladas.

No segundo decennio é maior a actividade de circula-
¢ao. Assim, em 1911 o rendimento elevou-se a 1:058337,6
ou mais 48 %, que em 1901.

E' interessanle comparar os dados eslalisticos d'esles
irés annos:

1801 1901 1911
Pusqa"eimqm"m('”’]“ e 57.'.)46_’ 54.116  77.800
TP  Rendimento .. 19,1295 18.9045  26.6155
G. V |Toneladas..,....... 325 798 1.838
* “|Rendimento ....... 25518 3.8568 6.2744
p. vV \Toneladag......... 7.879 11.993 19.600
“IRendimento .......  9.8155 12.9495 20.6295
Rendimento total...... o 30,3095 35.7095 52.9195
Percentagem da P. V..... 3279, 36 °, 38 °l,
Receita Kilometrica . .... 6065 7148 1.0585H
Despesa » AR 6034 5174 63345
Garantia de juro (por km.)  1[.2474  1.2404 8825
Receila fora do trafego » 14 15 155
Disponibilidades da Compa-
1101 NIl W E 1.2518 1.4383 1.3224

Como obleve a Companhia esses resultados?

Reduzindo gquanto possivel as despesas por uma admi-
nistragao modelar, economica sem sacrificar a boa con-
servagao da via e do malerial.

Assim, em 1914, apesar do encarecimento da exploragio
determinado por causas geraes que ¢é ocioso relembrar,
ao rendimento de 1.054$20 na linha de Vizeu correspon-
déu a despesa de 683517, inferior ainda ao minimo pre-
visto. Tendo sido a garantia de 815535, [1.258530 —
(1.0543520-700500)], as disponibilidades atlingiram ainda
1.275313.

Gomo foi obtido este resultado? Restringindo o mais
possivel a circulagcio dos comboios, cujo percurso tolal,
inctuindo os comboios suplementares, altingiu 71:003 kilo-
metros ou em media 2,91 por dia e kilometro de via, on
1,95 comboios em cada sentido.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Foram atlendidas todas as necessidades do publico?
Nao. Estd hoje admittido como regra incontestavel que o
minimo numero de comboios admissivel n'uma linha para
allingir aquelle objectivo & o de 3 comboios diarios em
cada sentido.

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

Devia a Compankia crear novos comboios para allen-
der as exigencias do trafego? De modo algum, porque
nao € obrigada ao altruismo de privar os seus capitaes
de remuneragcao, fazendo pelo publico sacrificios sem com-
pensacao. Legal e moralimente ¢ apenas obrigada a cum-

prir o seu contraclo, nido tendo responsabilidade pelos

deficiencias que derivem da letra do mesmo e da imper-
feigao da formula d’exploragiao que Ihe foi imposta. Aos
poderes publicos compele estudar essa formula e revél-a
para que melhor corresponda 4s conveniencias publi-
cas. _

Veja-se a conla de ganhos e perdas de 1914, O
lucro liquido foi apenas de 6:027300, absorvido pelas
applicagoes estalutarias, nao permitlindo distribuir divi-
dendo pelo capilal acgdes.

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

Mesmo abstrahindo das circumslancias anormaes do
presente, nao pode a Companhia, sem prejudicar os legiti-
mos interasses que lhe estao confiados, fazer sacrificios
para desenvolver o Lrafego. Suponhamos que mercé de
novas [acilidades de circulagdo conseguia elevar as snas
receilas a 1.200400, o que seria mouito. A sua despesa
nao seria inferior a 7505800, mas para os efleitos da ga-
rantia seria computada apenas em 700500. As disponibi-
lidades (mesmo incluindo as receitas fora do Irafego) des-
ceriam a 1.220500, ndo atlingindo pois a annuidade, ga-
rantida no contracto, de 1.258330.

0 coefliciente de exploragdo foi de 64,8 °, em 1914
¢ nunca podera descer abaixo de 60 °,, porque se esse
anno se fez Ja seolir o encarecimento do carvao, a cir-
culagdo foi muito reduzida. Por muilo pois que as receilas
subam, Jesde que o contracto estipula a despesa fixa de
700800 para receitas até 1.400800 e 50 °f, alem ’essa
cifra, a Companhia perdera 10 %, sobre 0s augmentos
conquislados; a medida que se approximar de aquelle li-
mile, maior serd a disparidade entre a despesa real e a
arbitrada, transformando-se em prejuizo o pequeno bene-
ficio que alé hoje [he tem d'ella advindo.

" a linha de Vizeu susceptivel de largo incremento de
receitas ? Nao, pelas razdes ja aponladas. E gerlo que nos
annos de 1912 e 1913 ellas subiram notavelmenle, mas
em 1914 voltaram & cifra anterior, como o demoustram
08 dados seguintes:

1911 1012 1913 1914
yo oo FNVRONOMNY, wrv.sovs 77800  88.277 87.009 81313
Passageiros Receila, esc.. 266158 205205 20.1268 20 9508
GV {Toneladas..... .... 1.848 2100 2.98% 2133
= ‘}Rvuuil:t ......... AT 6.2745 69308 7238  7.3123
PV {Toneladas..... weveee 19.6000  29.443 98.358  21.062
R 110 (4 TRt 200295 200108 304838 1944738
Receila kilometrica....... 10388 12098 13318 10343

Avalyzando esles numeros, vemos que a quebra consi-
deravel de receilas em 1914 ¢ devida exclusivamente a
pequena velocidade, pois as de passageiros e grande ve-
locidade foram superiores as de 1913.

De que provein essa baixa de 4:354 toneladas nos pe-
so8 e de 10.7365 nas receitas?

Foi desvio operado pela linha do Vouga, aberta n'esse
anno alé¢ Vizeu ? Nao, embora algum desvio de trafego
livesse forcasamente de haver. A differenca explica-se
exactamente pela conclusdo da construcgdo de aquella li-
nha, que dera logar nos annos de 1912 ¢ 1913 a impor-
lantissimos transportes de malerial de todas as especies
por Sanla-Comba.
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Cesson a causa, cessou o effeito; a receita kilomelrica
de 191% vollou ao nivel de 1911, acima do gnal subira ex-
cepcionalmente emquanto durou a accdo de uma cansa
fortuila e lemporaria d’esse avgmenlo.

Faca-se o que se fizernynao lem a linha zona tribula-
ria que a possa alimentar largamente e lazer progredir
as suas receilas, mesmo com uma exploragio desafogada
¢ com a construecao de novas linhas.

No plano decretado em 19 de agoslo de 1907 figura
uma linha de Arganil a Santa Comba, que daria segura-
mente vum tributo modesto, mas apreciavel, a de Vizeuw.
Figura porém ao mesmo lempo a de Mangualde a Gouveia
e no plano de 1900 a de Vizeu a Mangualde, que seriam
concorrentes e nao tributarias d’aquella.

A linha, classificada em 1900, de VYizeu a Foz-Tua
seria o prolongamento da linha actual e liga-la-ia com a
de Braganca, formando assim as tres uma extensa linha de
perto de 330 Kkilometros, contando com o seu prolonga-
mento a Argaunil.

A construegao seria porém dispendiosa na vertenle do
Douro @ pouco imporlante o trafego com que se poderia
contar, pois o centro de gravidade da economia regional
¢ o Porto, e as relacoes enlre a Beira e Traz os-Monles
pouco importantes.

0 sacrificio imposto ao Thesouro seria consideravel,
havendo oulras necessidades mais inslantes que altender
em malteria de viacdo accelerada.

Niao é portanto de esperar que em [uluro proximo se
construam as linhas que formariam uma extensa arteria
desde Braganga a Arganil, e da regido que actualmente uti-
lisa a linha de Vizeu niao se pdde conlar com cugmento
consideravel de tributo. Pdde crescer sensivelmenle o mo-
vimenlo de passageiros, mas a cuslta da creagio de novos
comboios, que absorverao no todo ou em grande parle as
receitas obtidas.

Ainda assim haveria n'isso vanlagem grande para o pu-
blico para justificar a modificagao da formula de explo-
racdo em lermos que nao augmentem os encargos do Fs-
lado.

Se analysarmos a estalislica das garantias de juro, ve-
mos que o woverno contribuin até o fim de 1915 com cer-
ca de 1:340 conlos.

A garantia allingiu as seguinles cifras:

B s evis goasnnnn B2 304546,6
908 cav v s vinvaioe -~ 61.986525,6
R 5 (ORISR .t Ik ¢ {7

A cilra de 1915 pouco deve differir d’esla ultima, ten-
do descido excepcionalmente em 1913 a 30.6794540.

Nao s6 nao ha que prever reembolso, mesmo parcial,
da garantia, nem mesmo reduccdo consideravel d'esta. A
modificagao da formuola em termos de lornar possivel a
creagao de novos comboios sem prejuizo da Companhia
nao péde realizar o milagre de lhe dar trafego, que a re-
gidao tributaria nao comporta.

Lembremo-nos de que a annuidade garautida é de
1.2568430 e que porlanto o reembolso sé comegaria quan-
do a receita brula excedesse 2.458530. No fim de 24
annos estamos a 1.05000. .. sem lendencias, nem en-
sanchas para nolavel crescimento.

Portanto importa aceitar resolutamente o saerificio do
Thesouro, nao inferior a 40 contos annuaes (com 0§ quaes
ha que encontrar cerca de 3:500500 de impostos de lran-
sito e sello, e ainda o imposto do rendimento sobre as
obrigacoes).

0 que impaorla ¢ lornar esse sacriflicio tao fructuoso
quantlo possivel, proporcionando & regiao as possiveis
facilidades de circulagdo. E' o trafego de passageiros o
Jue por ellas pode ser uiﬂueucmdo pvlu creacao de novos
Tomboios. 86 a ella assentird a Companhia, se no calculo
da despesa se liver em conta o encargo suplementar con-

trahido.
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Foi o custo medio do trem-kilometro 48 em 1914, po-
dendo-se compular em pouco mais de melade d’essa som-
ma o costo de novos (rens, representado quasi s6 pelas
despesas de lracgio,

Poderia pois ser fixado um cerlo minimo do percurso
annual, corrf‘cpmldelllo ao servico normal de 1914 anlerior
a guerra, e abonar a Companhia delerminada quantia por
cada trem-kilomelro que excedesse esse minimo. Por,essa
forma sahia-se do estagnamento a que a nnporl‘mcau do
contracto condemnou os servigos da linha, sem se pedir
a CGompanhia sacrificios, que por ella seriam justificada-
mente recusados.

' esse o unico alvitre que se me afligura praticavel.
Outro conviria adoplar se se Iratasse de uma linha com
larga zona tribularia e grande elaslicidade de receitas.

Nao loi a meu ver, a sua direclriz a mais conveniente.
A passagem por Tondella foi subordinada. 0 que esta feilo
esta feito e ao menos ndo vamos enloar jeremiadas e vo-
ciferar contra o principio da garantia de juro, porque da
sua applicacao e em caso especial resultou encargo supe-
rior ao da subven¢do kilometrica ou da construcgdo por
conta do Estado.

Supponhamos que se tinha offerecido 4 Companhia da
Beira Alta a concessdo de uma linha Vizen-Nellas-Ceia,
com subvencao kilometrica de 12 a 15 contos.

0 Estado desembolsaria 700 a 900 conlos, a linha leria
sido feita de via larga e a Companhia da Beira Alta teria
dois aflluentes de valor a enriquecerem a linha principal.
Tinha sido melhor solugdo a todos os respeilos.

0 fetichismo do concurso publico e o fraccionamento
inconsiderado da nossa rede mulliplicon sem vanl gem as
entidades exploradoras, suscilando emprezas que nao po-
dem esperar da exploragao lucros que nao lenham excon-
trado no periodo avenluroso da coustituicao.

Que nao seja perdida a licao.,

E ao menos que se nao deixe de applicar aos cami-
nhos de ferro o crilerio de utilidade publica referente a
estradas. Nio dao estas um ceitil de rendimento ao The-
souro, (que alem da conslruegdo tem que cuslear a con-
servacao. Pois lodos applaudem o incremento dado a via-
¢ao ordinaria.

Porque condemnar entd3o os caminhos de ferro que,
alem das despesas de exploragio, ndo cobrem os encargos
do capilal? Nao sido elles, acaso, precioso e indispensavel
elemenlo de progresso para a economia do paiz?

Abengoado dinheiro o que com elles se gasla !

Vae lao longo esle arligo, que deixarei para o seguinte
0 estudo da linha de Braganca.

J. Fernando de Sousa.

O reverso da medalha

Se até aqui muilo se lem dito e publicado sobre a ex-
cellencia da organisagao e servigos dos caminhos de ferro
francezes, que na actual guerra teem lido inconlestavel-
menle nm papel relevante, tambem, poroutro lado, come-
gam agora a ser desvendados os defeitos e as faltas que
welles se nolam, e que concorrem sensivelmenle para
modificar, em cerlo ponto, 0 juizo eminentemente favora-
vel que se [ormava da direccdao superior dos lransporles
lerro-viarios em Franca.

Sob o titulo «0 escandalo dos transportess, o senador
Charles Humbert publicou em Le Jowrnal, de Paris, uma
serie de arligos crilicande severamente o presente estado
de fTunccionamento dos caminhos de ferro e vias [luviaes
da Fianga. Apezar de ja ler decorrido mais de anno e
meio de guerra, lempo sofficiente para methodisar e regu-
larisar 0s servigos n'ella empenhados, parece que ha ainda
laltas consideraveis nos processos empregados para o
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transgporte de municoes, viveres e oulras mercadorias des-
tinadas aos exercilos em campanha.

Devemos recordar que foi a este mesmo senador que
se deveu a publicacdo das graves faltas notadas nos orga-
nismos destinados @ manufactura e abastecimento de mu-
nigdes de guerra, ¢ foi depois de ler chamado a allengao
sobre esse assumplo Ldo impertante que elle se empenhou
n'esl’outra campanha, que visa especialmente a queslao
dos transportes. Procedendo assim, pretende o relerido
parlamentar demonslrar ao Sseu paiz (que o Suecesso na
gnerra resulta mais da excellencia da organisagio material
do que do heroismo na lirha de fogo.

N'esta crilica [az-se realcar como, mesmo em condi-
coes de paz, o medianismo governamental ¢ embaracante
e apresenla graves vicios de organisacao, que lhe tiram
toda a efliciencia, e impedemn a acgdo dos cidadaos capa-
zes e bem intencionados, que conhecem o que se deve
fazer, mas cujas mados estao ligadas pela rotina adminis-
trativa das ineflicientes auvcloridades governamentaes.

Accentuando os diversos ponlos tralados pelo senador
Humberl, diz nm correspondente americano que nnnca
foram evidenciadas mais claramente as [altas de uma
organisacdao governamenltal, no genero da franceza, como
n'estes arligos em que se procura alcancar a realisagdao de
melhores condigdes de transportes lerro-viarios e fluviaes
para os terriveis mezes d'esla guerra.

N'um arligo intitulado «0) medo das responsabilidades»,
escreven elle as seguintes consideragoes:

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

0 empregado cobre-se da responsabilidade para com o
sen chefe, o chele protege-se contra a inlengao do seu
empregado, e ambos se juntam para alastar responsabili-
dades do servigo a que pertencem. As direcgoes descarre-
gam as responsabilidades para conselheiros especiaes, e
08 ministros, geralmente desconhecedores da materia, he-
sitam entre as conclusOes apresenladas por uns e por
oulros. Quando se esla para decidiv nma questao lodos
perguniam quem ¢ que a deve relalar. Estoda-la para
chegar a uma conclusao é coisa que se considera dema-
siado perigosa, e por isso cada um procura achar algnem
a quem possa consullar, e, encontrada essa pessoa, ¢ para
ella que se descarrega a questao. Naluralmenle esla pes-
soa conhece tambem o Jogo, e procurara, por sua vez
por-se a salvo, empurrando o assumplo para oulre, e
assim vae succedendo alé chegar ds maos dalguem a
quem inevitavelmentle cahira a sorte de tomar uma deci-
sd0, e lanlo peor para aquelle que deixar cahir sobre si
essa evenlualidade.

Bste jogo ridiculo e embaragoso parece que € o que
se usa commummenlte nas innumeraveis commissoes do
ministerio das obras publicas, que, em Franga, dirigem as
operagoes dos caminhos de lerro, canaes e docas.

Pelos resultados das invesligagoes que leem sido pu-
blicadas em «Le Journal» mostra-se que os caminhos de
ferro do Estado estavam comprando [éra locomolivas e
carrngens, quando em Fran¢a permaneciam inaclivas 2:000
locomotivas belgas e muitos milhares de vagdes da mesma
nacionalidade, e quando cerca de 2:000 barcos de nave-
gacdao fluvial, representando nma tonelagem equivalente a
60:000 vagdes, estavam completamente immobilisados,
tudo isto n'uma epocha em que os precos dos [reles se
elevavam consideravelmente, e em que as labricas de
munigdes nao oblinham a necessaria quantidade de ma-
teria prima, nem conseguiam fazer a enlrega de lodos os

seus productos.
#

Alguns dos ataques d'esla nolavel critica a que nos
gstamos referindo sao divigidos especialmenle conlra o8
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caminhos de ferro, e n’este assumplo cilam casos muilo
CUriosos.

aSejamos justos e modestos, diz um dos arligos do ci-
tado periodico. Obtivemos grandes melhoramenlos em pa-
lavras, mas houve um aggravamenlo na situacao de faclo.
Nomearam-se¢ commissoes, esltabeleceram-se inquerilos,
mas havia estacoes de caminhos de ferro que estavam
fechadas, os precos dos freles avgmenlaram e a pro-
duceao diminniv. Denunciimos a escandalosa siluagao das
docas do Havre, e o resullado foi que, na ultima semana,
esta estacao [oi fechada ao publico desde quarta-feira até
segunda-leira de manha. Porlanto, o maior porto da Franca,
que da sahida no Atlantico para as duas Americas, esleve
privado da communicagido com o interior do paiz durante
cinco dias. As docas estao algum tanto desembaracadas,
mas os volumes em lransilo ficam agora empilhados [0ra
das portas, em vez de se agglomerarem la dentro.

Como faclos concrelos, aponta-se o que lem suceedido
com alguns commerciantes, e que ¢ deveras curioso.

Um negociante desejando enviar do Havre para Dieppe,
248 loneladas de linhaga para labricar oleo para o exer-
cito, receben a indicacdo de que deveria fazer o seu lrans-
porte por via maritima. Nao havendo linha regular de
barcos de carga enlre aquelles dois porlos, comprehen-
de-se que a indicagao dada falhava por complelo.

A pretexto de falta de meios para lransporles, deu-se
ordem em Saint-Elienne para limitar a producgao de car-
vio nas minas, e ordem identica foi dada em Alais. En-
retanto a falta de carvio nas fabricas, nos hospilaes e
para usos domesticos laz-se sentir cada vez mais. Parece
que o remedio seria (ransportar mais combustivel para
as diversas regides onde elle falta, mas a solugio adoplada
foi precisamenle a conlraria. |

«E’ eerto, diz ironicamente o referido artigo, que, se a
eslacao do Havre estivesse fechada durante um anno, e se
a produeccao do carvao fosse paralysada, nao haveria enlao
falta de vagoes no Havre, e todo o carvao produzido po-
deria lambem ser Lransportado.»

Estes exemplos nao sao isolados. Toda a parte ocei-
dental da Franca esta perdendo os seus produclos pela
carencia de vagoes para os Lransporlar. Em Cognac, onde
wm  determinado comboio permaneceu carregado durante
15 mezes, o prego dos fretes foi muito augmentado,
dizendo-se aos negociantes que por esse faclo carregariam
menos mercadorias.

0 jornal Le Temps, tendo pedido a administracao dos
Jaminhos de Ferro do Estado uma explicagao sobre a
questao dos transportes, receben em resposta a informa-
cao de que a silvacao actval da réde d’esses caminhos
de ferro permitle carregar diariamente 10:000 vagoes,
cerca de 2:000 a menos do que no comego da guerra,
accrescentando-se que as demoras de que se queixam os
carregadores nao vao além de uma semana ¢ meia no con-
juncto de toda a réde.

«Bstes numeros, diz a critica a que nos referimos,
sao verdadeiros e falsos a0 mesmo lempo. De [acto, o8
Caminhos de Ferro do Estado destinam para o commercio
cerca de 10:000 vagoes, em vez de 12:000, que eéra o
numero  fixado antes da guerra, mas d'aquelles 10:000
vagoes, 3:500 sao reservados ao servigo do axercito. Dos
restantes 6:500, a maior parte sao ainda empregados em
fretes commerciaes relacionados com a defeza nacional, e
ficam, realmente, na melhor das hypotheses, 3:000 vagdes
para o commercio normal, em vez dos 12:000 de oulros
tempos, ou seja 25 °1,, € nao 83 [, como se indica.»

eSuccede 0 mesmo com respeito as demoras indicadas.
A media apontada como sendo de nma semana e meia
é pa verdade de oilo semanas para freles commerciaes.»

lom respeilo ao material notam-se tambem revelagoes
importantes. Assim, de 2:000 locomolivas em servigo,
apenas 20 foram reparadas em 5 mezes, o que da 42 an-
nos para a reparagao necessilada por todas as 2:000. Ha
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lambem um grande numero de vagdes sublrahidos ao
servigo correnle, e aos quaes se deu o epitheto de wagons
embusqués, por analogia com o lermo empregado para
com os militares que se furlam ao servigo eflfeclivo na
linha de combate.

0 servigo das alfandegas merece lambem certos repa-
ros, e aponla-se o facto de um carregamento de ago da
Escocia, que se precisava com urgencia para Lrabalhos
de material de goerra, ler levado 14 dias desde Nantes
alé Paris, e, chegando a esta cidade, a alfandega declaron
que linha sido mal classificado pelo consul francez de
Glasgow, d'onde resullava dever pagar uma excessiva
quantia de dirveitos addicionaes. Levantou-se um litigio
ue demandou a inlervengao de perilos, e a sua resolu-
¢a0, diz o articulista, deve ser decidida, lalvez, (quando a
guerra liver acabado.

.

Um oulro ramo de lransportes que se enconlra pessi-
mamente utilisado ¢ o da navegacao interior pela rede
de canaes, que em lempo de paz lanlos servigos presla,
mas que em lempo de guerra ninguem pensou em uli-
lisar.

Diz o correspondente americano a que ja nos releri-
mos que em lodos os rios e canaes de Franga se pode
ver grande numero de barcos immobilisados nas suas
amarragoes, ¢ cojas tripulagées [umam ociosamente inler-
mipaveis cachimbadas.

Segundo apurou «Le Journal», nio menos de 2:000
barcos estavam assim paralysados entre Paris e Rouen,
representando wma tonelagem de transporte perdida su-
perior a 600:000 toneladas, ao passo que o carvao era
vendido a cerca de 100 francos a tonelada por ndao haver
meios suflicientes para o remover rapidamente de Rouen,
aonde era trazido da Inglaterra, e ler portanlo que pagar
uma armazenagem de 10 a 20 dias, emquanlo se esperava
0 retorno dos vagoes.

Parece que o servigo do canal linha sido inlerrompido
desde o comego da guerra, tendo sido logo mobilisadas
muitas das embarcagdes, que nunca mais ninguemn pensou
em desmobilisar. Encontraram-se 44 d’estas embarcacoes
que eslavam a cargo da secgao de marinha da engenheria
lerritorial, havendo 7 d’estes barcos que permaneciam,
desde muito lempo, amarrados em Charenton, com as res-
pectivas tripulagdes, sem nada lhes ser dado para fazer.

A esles factos correspondem duas interrogagoes formu-
ladas pelo periodico a que alludimos, as quaes sdo:

«Foi alguma vez encarada pelas aucloridades compe-
lentes a possibilidade de olilisar estes barcos para trans-
portar carvao e malerial de guerra para as [abrvicas de
Paris 7»

clixiste realmente um ministerio das obras publicas,
com uma direcgao para as estradas e navegacao interior,
e com uma sub-direc¢ao especialmente encarregada de
ludo o que se refere a exploragao dos rios e canaes?»

Tratando de um outro meio de transporle, og aulo-
moveis, aponta-se o lacto de ter a Franga comprado,
desde o comego da guerra, cerca de 150:000 d'aquelles
vehiculos, na maior parte adquiridos nos Estados Unidos,
sendo mais de metade d'elles de um typo muilo pesado.

Na zona dos exercilos, as estradas sao constanlemente
sulcadas por comboios de aulomoveis, que se succedem
as duzias, partindo de Paris para as linhas a retaguarda
da frente de combalte, on dirigindo-se a delerminadas
eslacoes de caminhos de ferro, onde vao carregar as mer-
cadorias e o malerial a transporlar para diversos ponlos.
Tambem n'este servigo se descobriram nolaveis desper-
dicios de meios de trausporle. Assim, n'om determinado
logar estavam immobilisados cerca de 300 aunlomoveis
qug careciam de reparagdes, que se foram accumulan-
do n'uma officina onde se achavam em completo estado
de abandono, pois que os soldados encarregados da sua
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guarda occupavam-se na criagao de [rangos, ovelhas e
porcos!
*

Como se vé, das crilicas que ficam expostas pode con-
cluir-se que nem tondo salisfaz nos servigos de Lransporles
organisados em Franga desde o comego da guerra. B
facto que, na parte relativa aos transporles militares,
muitos louvores se leem dado em especial aos caminhos
de ferro, que 3o relevanles missoes teem desempenha-
do como aoxiliar indispensavel as operagoes de campa-
nha. Parece, porém, pelas accusacoes agora levanladas,
(que esse servico em particular, e todos 08 oulros servigos
de transporte em geral, nao teem seguido a lei do menor
esforco e nao estao em condigoes de salisfazer, em cerla
medida, as necessidades puramenle commerciaes, como
alias deveria succeder depois de decorridos tanlos mezes
de guerra, periodo reputado sufliciente para se assenlar
n'uma organisa¢ao mais estavel.

Fazendo inteira justiga ao notavel espirito patriotico dos
[rancezes, deve reconhecer-se que nma campanha como
a (o «escandalo dos transportess, levanlada comn tantla
violencia em momenlos ldo criticos, ha-de forgosamenle
assenlar em bases seguras e conhecidas.

Mais nma vez se vem assim demonstrar, no decurso
da actual lucta europeia, que a preparagao da guerra,
para ser conscienciosamenle encarada, lem de ser uma
tarela constanle do tempo de paz, e n'ella se deve em-
penhar o mais cuidadoso estudo dos meios a ulilisar e
a mais completa previsao das circumstlancias em que laes
meios hao-de ser empregados.

As [allas derivadas de uma ma preparagao ja nao
poderao ser facilmente remediadas no decurso de uma
guerra, e aquella preparagao abrange hoje todos os recur-
808 e lodas as energias de um paiz. Comprehende-se assim
as graves responsabilidade que pesam sobre todos aquelles
que dirigem qualquer dos servigos destinados a desempe-
nhar missOes importanles n'om caso de guerra, € muilo
especialmente sobre aquelles que devem estudar e prever
a ulilisagao d’esses servigos.

Mas a maior de todas as responsabilidades vem a im-
pender inevilavelmente sobre os organismos da adminis-
lragao superior, que, alheando-se do grave caracler d’este
assumpto, s0 produzem o entrave e a demora na resolu-
cao das questoes que sao submetlidas & sua decisao.

E' este, a0 que parece, 0 caso que succede em Franga
com respeilo a esta ja celebre questao dos lranspories,
na qual siao especialmente visados 0s orgaos superiores
da admimstracao publica.

Quanto ao servigo dos caminhos de [erro lrancezes na
parte propriamente -execuliva, 0s seus trabalhos hdo-de
sempre constituic om  glorioso padrao militar da actual
guerra.

Raul Esteves

MINISTERIO DO FEOMENTO

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administracao
Porrania N.° 603

Tendo o pessoal das linhas férreas do Estado solicitado insis-
tentemente melhoria de vencimentog e saldrios, por motivo do
aumento do custo de subsisténcias.
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Considerando qune, por poriaria de 28 do correnle, foi antori-
zado a aplicaciio duma sobretaza, até 25 por cento, s6bre a maioria
das tarilas em vigor nas linhas (érreas do Estado ¢ da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses, com o [im nio s6 de ateuunar
0 agravamento dos encargos de exploracio, provenientes da guerra
europein, mas também de benelieiar aqueles servidores do Estado,
nos limites do que é justo e razodvel e deutro dos recursos do
Tegouro :

Manda o Govérno da RephOblica Poatuguesa, tendo em vista a
informacio do Conselhio de Administ acio dos Caminhos de Ferro
do Estado, de 5 de Jageiro lindo, que durante o prazo de um ano,
a conlar de | de Abril proximo fuluro, av referido pessoal sejam
concedidos os seguintes abonos suplementares. -

1.% 25 por cento sObre 0s vencimentos ou salirios cuja impor-
lncia anual nito exceda 182550 ; S

2.2 20 por ecento sdbre 08 vencimenlos ou salarios euja impor-
taucia exceder 182550 até 500, ;

3.2 15 por cenlro sdbre 08 vencimentos ou saldrios cuja impor-
tneia anual exceder 365 até 6608. .

Pagos do Govérno da Republica, 2 de Margo de 1916,—0 Minis-
tro do Fomento, Antonio Maria da Silea.

Direccao Geral de Obras Piliblicas e Minas
Reparticdo de Caminhos de Ferro e Pessoal

Bernardino Luis Machado Guimaries, Presidente da Republica
Portuguesa, faco saber aos que éste alvard virem, que, tendo-se
celebrado, aos ¢inco diag do més de Agosto de 1913, no Ministério
do Fomento, o termo de contrato para a construgdo e exploragio
do caminho de ferro de Tomar a Nazaré e seu ramal para Leiria,
com Joio Pedro Vierling, ao qual foram adjudicadas, mediante
concurso pablico, por purtaria de {8 de Junho de 1915, e que
provou ter electuado na Caixa Geral de Depositos e lustituicoes
de Previdéncia, o deposito delinitivo.de 16.0004: hei por hem con-
ceder ao referido Joio Pedro Vierling ou & emprésa que declarar
ter constituido, em seu requerimento em 11 de Dezembro de (1913,
com estatutos aprovados pelo Govérno, e i qual lhe foi permitido
transferir a sua concessio por portaria de 16 de Dezembro de 1913,
auctorizacao para construir e explorar, por novenla e nove anos, a
mencionada linha férrea, com as claosulas e condighes seguintes:

I* A emprésa electnard & sua custa e por sua conta e risco,
pelo modo e no prazo abaixo estipulado:

1.2 A construccio, segundo o projecto aprovado pelo Govérno,
dum caminho de ferr denominado de Thomar a Nazaré, completo
em todas as parles, com lodas as expropriacoes, alerros, e desa-
terros, obras de arte, assenlamento de vias, estacies e oflicinas de
pequena ¢ grande reparacio, e todos os edilicios, acessorios,
casas de guarda, barreivas, passagens de nivel, muros de susten-
tacio, muros de vedacio oun sebes, para sepavar a via férrea das
propriedades conliguas, e em geral, as abras de constrocciio pre-
vistas e imprevistas, sem excepcio ou tllsluu:lg.’lu, que forem ne-
cessarias para o completo acabamento das linhas [érreas dum
caminho de ferro que, partindo de Themar e passando por Agroal,
Ourém, Reguengo, Batalha, Porto de Mos, Aljubarrota e Alcobaca,
termine na Nazard, ligando por um ramal com a cidade de Leiria.

§ 1.2 A palayra <emprésax, sempre que [Or empregada nestas
condiches, significa o concessionario primitivo, ou qualquer par-
tieular, sociedade ou companhia para quem éle trespasse, na con-
formidade das leis e com autorisacio prévia do Govérno, os direi-
los adquiridos e as obrigacoes contraidas em virtade do contrato.

§ 2.° As obras mencionadas no n.* 1. déste artigo, que a
emprésa ¢ obrigada a executar, serdo feitas em harmonia com os
projectos por ela elaborados e aprovados pelo Govérno, com as
modificacoes e varianles que a emprésa julgue convenieule pro-
por, e que lorem aprovadas pelo Govérno. . :

§ 3.2 A emprésa efectuard os estudos necessdrios e organizard,
nos termos usuais, os respeclivos projectos, reservando-se o Go-
vérno o direito de fazer fiscalizar a execucio dos estudos.

§ 4.2 O nomero e classe das e¢stacoes e suas dependdéncias se-
rio delerminadas nos projectos delinitivos. Nas estacoes de en-
troncamento as ampliacoes de mellhoramentos, que forem reclama-
dos pelo maior desenvolvimento que ao servico resoltar da explo-
ragio das novas linhas e para facilidade das baldeacies serio
feitos por conla da respectiva emprésa adjudicatiria, devendo em
todo o caso haver as necessidriag estagcdes principais, com as aco-
modacgies preci=as pava passageiroz, mercadorias e empregados,
oficinas, maquinas e aparellios para a feitura e conserto do mate-
rial de exploracio, armazéns, telheiros e depositos para arrecada-
¢ao e pintura de locomolivas, tenders, carruagens e vagoes, [ossos
para picar o fogo, aparelhos e reservatorios para alimentagio das
maquinas. i

§ 5.2 Seriio de conta da emprésa as despesas exigidas pela
construcio das novas estacoes e suas dependéncias, feitas de acor-
do com a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, nos
pontos de cruzamento nas linhas do norte e oeste, livremente es-
colliidos em harmonia com as faculdades asseguradas ao Govérno
elo arligo 35" do conlralo de concessio das linhas do norte e
este, de 12 de Setembro de (859, e artigo 31.° do contrato delini-
tive para a construcio ¢ exploraciio do caminho de ferro de Tdr-
-¢s Vedras & Figueira e a Alfarelos.

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO |

§ 6.° Dos projectos aprovados fard a emprésa tirar duas copias,
fque serio antenticadas pela Direeciio I*’isculptle Exploraciho de Ca-
minhos de Ferro: uma das eopias serd entregue & emprésa e a on-
ra a liscalizacio.

2.2 0 fornecimento, conservaciio e renovacio das locomotivas,
carruagens para viajantes, vagoes para mercadorias, miquinas e
utensilios para as oficinas, platalormas giratorias, reservalorios e
dparelbos hidraulicos, guindastes, sinais e em geral de todo o ma-
tevial fixe e circulante, designado ou nio designado que for ne-
cessiirio para manter a linha em perfeito estado de exploragio,
serdo de conta da emprésa;

4% lgualmente serd de conta da emprésza o estabelecimento
dum felégralo eléelrico ao lado da linha férrea e a conservacio e
renovacao dos materiais e aparelhos que forem precisos para o
maanter em bhom estado de servico;

i Depois de terminada a linha, a emprésa, no prazo de um
ano, fard a sua custa, com a assistéacia dum engenheiro delegado
do Govérno, a demarcacio quilométrica e o levantamento da plan-
la cadastial do caminlio de ferro e suas dependéncias com a desi-
anacao de todas as obras de arte executadas e entregard ao Go-
vérno uma copia desta planta devidamente antenticada.

§ Gmico, Se a emprésa ndo der em devido tempo cumprimento
40 que nesta condiglo se preceitna, o Govérno lard executar por
conla da emprésa e por pessoal por éle nomeado, os trabalhos de
campo e de gabinete relativos & medigdo, marcaciio quilométrica
e levantamento da planta cadastral do caminho de ferro e suas
dependéncias, com a deserigio de todas as obras de arte execu-
Livdas.

2% A linha [érrea serd constraida com leito e obras de arte
para mma 80 via, i excepeiio das estagdes, em que haverd as ne-
cessarias vias de resguardo e de servigo.

4.* Quaisquer alteragdes ou modificagoes, que a emprésa tenha
por conveniente propor, serdo formuladas em hrmonia com as
condigdes téenicas dos projectos mas nio poderio ser execuladas
sem prévia autorizacio do Govérno.

& As terras para a formacdo dos aterros seriio sempre extrai-
das de maneira que se evite a extagnacao das dguas, prejudicial
d safde piblica.

9% A largura da via serd de | melro entre as fuces interiores
dos carris.

As medigoes dos fossos e inclinagoes dos taludes e a largura
da linta a0 nivel da plataforma, quer em atérro quer em escava-
¢do, seriio reguladas pelos respectivos perlis transversais lipos,
adoptados nos projectos.

A entre-via, ou distdncia entre duas vias, serd pelo menos de
2 metros entre as faces exteriores dos carris internos de cada via.

6. Os raios das corvas de concordiucia nio serio inferiores a
100 metros nas linhas gerais; nas de servico e resguardo poderio
abaixar a 80 metros. Quando se empregarem estes raios, as res-
pectivas curvas de concordancia deveriio efectuar-ge tanto quanto
possivel sobre planos horizontais.

O tervalo entre os pontos de tangénein de duas curvas em
sentido contrdrio, nao serd inferior a 50 metros, salvo casos exce-
peionais ¢ devidamente justificados.

7.2 0 limite maximo das inclinacoes serd de 25 milimetros.

8.* 08 carris e outros elementos constitutivos da via férrea de-
vem ser de boa qualidade e dos melhores modelos proprios a
preencher o lim do sen destino.

Os carris a empregar serilo de aco, ¢ o sen peso nio poderd ser
inferior a 23 quilogramas por metro corrente.

Serdo lixadas pelo sistema que a emprésa julgar mais conve-
niente, segnundo os altimos aperfeicoamentos e com prévia apro-
vacio do Govérno. .

0% A8 travessas a empregar nas linhas serio metalicas ou de
madeira que sustente hom a pregacio, e das qualidades, forma e
dimensoes que forem aprovadas pelo Govérno.

104 As linhas seriio fechadas por meio de muros, sebes on
grades de madeira, que as separem das propriedades contiguas,
com barreiras de serventia abrindo para fora.

§ finico. A vedacio pode ser dispensada nos pontos em que o
Govirno, a pedido da emprdsa ¢ onvidaa ligcalizaciio, entenda que
ela ¢ desnecessdria para a seguranca do publico e da exploracio.

LE* A emprésa deverd estabelecer para o servico das localida-
des atravessadas pela linha férvea paragens destinadas ao estacios
pamento, carga e descarga de mercadorias em harmonia com o0s
projectos aprovados,

122 A emprésa construird de pedra, ferro ou tejolo, os viadu-
08, pontes, pouldes, aguedutos e canos de rega ¢ as passagens
superiores, inferiores e de nivel, em niimero suliciente, e com as
dimensoes que exigiv a sua estabilidade e seguranea, o volume
das dgoas, a largara do caminho de ferro e das estradas ordind-
rias ou caminhos a que algumas destas obras devem dar passagem,

13.* 0 eruzamento dos caminhos de ferro com as estiadas de
1% e 2 clusse, caminhos municipais on vicinais, poderio ser de
nivel, excepto nos casos em que nos projectos estejam designadas
passagens superiores ou inferiores.

Em todog 0s cruzamentos on passagens de nivel, em que 0 Go-
vérno o exigiv, a emprésa serd obrigada a estabelecer barreiras,
que abririo para a parte exterior do caminho de ferro, havendo,
em cada uma, guarda encarregado didsle servigo.
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152 Quando o caminho de ferro passar sdbre nma estrada de
12 classe a abertura de viaduto nio serd menor de 6,60, sobre
uma estrada de 2.* classe, de 6 metros; sdbre uma estrada mui-
Cipal de 5 melros.

A altura do fecho da aboboda acima do pavimento da estrada
serd de & metros, pelo menos; a largara entre as testas serd de
Jm.5: 4 altora dos parapeitos serd de 0,70 pelo menos.

152 Quando o caminho de fervo passar por baixo duma estra-
da de 1.2 classe, a largura do viaduto serd de 6™,60; sendo distri-
lal 6 metros e sendo muaicipal 3 metros.

A abertura entre os pés direitos serd, pelo menos, de & me-
lros e 3 compreendidos os fossos.

A distancia vertical do intradorso i parte superior dos carris
serd, pelo menos, de 5 metros.

16 * Se houver que desviar o bracado de qualquer estrada exis-
tente, os declives do novo tracado nao poderiao exceder 0s que
existiam na estrada on eaminho que é substituido.

0 Govérno, sob proposta da emprésa, poderd alterar esta regra,

_ 0 Angnlo, lormado pelo eixo da via [érrea com 0 da estrada,
Do poderd ser inferior a 30°.

172 A aberlura dos subtarraneo serd, pelo menos, de 5 metros
enlre as impostas e de 440 entre os pés direitos ao nivel dos
earris; a altura acima déste nivel até o intradorso da-abobada de
reyestimento serd, pelo menos, de 5",50.

A emprésa fard todas as obras necessia-ias para prevenir qual-
quer perigo de desabamento ou inliltracio.

§ tnico. 0 Govérno. sob proposta da emprésa, poderd reduzir
a8 dimensnes dos subtarrdneos, a que se refere esta condigio.

48 Nos pontos de encontro das estradas ordindrias com a
Via [érrea durante a feitura d'esta, a emprésa construird as neces-
Sqﬁlus obras provisorias para que a cirenlagiio nio seja interrom-
pida,

192 A emprésa restabelecerd e assegurard a sua cusla o curso
das dguas que tenha suspendido ou modificado, em conseqiéneia
das obras do caminho de ferro, on indemnizard o proprietario,
segundo as leis que [he forem aplicadas.

904 A empresa deverd empregar nas construgo das obras ma-
leriais de boa qualidade.

Os parameritos das ahobadas, og cunhais, os socos e 0s cruza-
mentos serilo, quanto possivel, de pedra aparelbada, de boa qua-
lidage; onde niw houver serd tolerado de tejolo:

20.* As mdquinas locomolivas seriio construidas segundo o8
melliores modelos conhecidos, e satisfardo a todas as condigoes
actualmente prescriptag, on as que de futaro o forem, para por
em circulaciio as mesmas maquinas.

As carrnagens dos viajantes deverio ser igualmente dos me-
[hores modelos, suspensas 0bre molas e guarnecidas de assentos.

Haveé-las b de duas classes pelo menos; todas serdio cobertas,
fechiadas com vidracas e resguardadas com cortinas.

As de 1. classe terio assentos estolados e as de 2.° classe
assentos de madeira.

As carruagens deverio preeacher, além do que fica dito, todas
ag condicoes prescritas pelo Governo no interesse da seguranca
phblica. P

02 vagdes de mercadorias e gado, as plataformas e restante
material serd tudo de boa qualidade e solida construegio.

O material cirealante terd a digposicio adequada para poder
percorrer com a conveniente velocidade as curvas de raio minimo
e serd do typo mais aperfeigoado préviamente submetido & apro-
vagio do Govérno.

0Os Comboios que
automdtico.

99.+ () caminho de ferro, em todos os seus edilicios necessa-

levem passageiros lerdo freio continuo ¢

rios para 0 servico e mais acessorios e dependéncias como carvis,
lravessas, e em geral todo o material lixo de qualquer espécie,
lica desde a soa construcio ou colocacio na linha, pertencendo
20 dominio do Estado, para todos os efeilos juridicos, nos termos
do direito comum e especial dos caminhos de ferro e das diversas
condi¢oes do contralo.

Todo o material cireulante, carvi, coque e quaisquer outros
provimentos licardo pertencendo ao dominio da emprésa, para os
mesmos efeitos e nos mesmos termos, com a declaracio. porém,
de que o material circulante ndo poderd ser alienado senio para
o efeito de ser substituido com vantagem para o servico publico,
@ 0 mesmo sucederd com o carvio, coque € qualsquer outros apro-
visionumentos emquanto forem importados livees de diveitos.

a3+ Bm compensacio das obrigacoes que a emprésa tomar
sObre si por ¢ste alvard concede-lhe o Govérno, por noventa ¢
cineo anos, contados da presente data, a exploracio dos respecti-
vos caminhos de ferro, nos termos e nas condig¢hes aqui estipu-
ladas.

944 A emprésa deverd conservar durante lodo o prazo da con-
cessiio, as linhas férreas e suas dependéncias, com todo o sen ma-
terial fixo e circulante, em bom estado de servico e no mesmo
estado deverd entregar tudo ao Govérno, findo aquele prazo, fa-
zendo sempre para esse fim d sua custa todas as reparagoes tanto
ordizarios como extraordindrias. .

fmico. Se porém, durante o prazo estabelecido na condigio
antemedente, Or destruida on danificada alguma parte do caminho
de ferro, por motivo de guerra sem culpa da emprésa, o Govérno
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a indemnizard, pagando-lie o valor das reparacies, depois de ava-
liado em dinheiro ou titulos de divida piblica pelo seu valor no
mercado

95.* Logo que tenha espirado o prazo da concessio acima es-
tabelecida a emprésa entregard ao Governo em bom estado de
exploracio, as linhas com todo o seu malerial fixo ¢ seus edilicios
¢ dependéncias de qualquer natureza que seja, sem que por isso
tenha direito a receber déle indemnizacao algnma.

Também Ihe entregara todo o material circulante em hom
estado e em quantidade proporcionada ao servico da linha, mas
tanto o valor déste como do carvio de pedra e doulros quaisquer
provimentos, que entregar ao Govérno ser-the hio pagos segundo
a avaliacito dos louvados.

962 Sio asseguradas aos concessiondrios as vanlagens conce-
didas nas bases 5.* e 6.* da lei de 14 de Julho de 1899, a saber:

1.2 Os auxilios que as edmaras municipais interessadas houve-
rem declarado conceder para o pagamento parcial ou total das
expropriacies;

20 () subsidio que, pelas comissdes distritais, [or concedido:

32 A faculdade, dorante trinta anos de elevar as tarifas até 40
por cento sbre as que o Estado cobrar nas suas linhas férreas de
via estreila;

5e Cedéncia, por espaco de trinta anos, conlados da abertura
de cada linha & exploracio, da importancia dos impostos de trin-
sito e sélo que incidirem sobre o movimento das linhas:

50 Isencao, durante lrinta anos contados da data da emissio,
para os dividendos das acgoes e o juro das obrigagdes, de (qual-
quer imposto a que fdssem obrigados nelas leis em vigor;

6.2 lmportacao, livre de direitos durante 0 prazo da concessao,
do material fixo e circulante preciso para a construcao e explora-
cio das linhas [érreas que nao puder ser fabricado em boas con-
dicoes nos estabelecimentos industriais do pais.

§ 1.° Para a aquisicio de quaisquer materiais, serio prévia-
mente ouvidas as emprésas metaliirgicas do pais, e os seus produ-
tos preferidos em iwvvaldade de qualidade e de preco, tendo-se
em atencito 0 agio do ouro e os direitos de importacio.

§ 2° Para o eleito da isencio de direitos considera-ge, nos ter-
mos do artizo £3° do regulamento de 2 de Novembro de 1859:

§.o Material fixo: elementos de superstratura, tais como carris,
pecas de fixacho dos mesmos, lravessas metalicas, aparelhos de
mudanca de via, de sinais, de pesagem de veiculos, de inversio
de locomelivas, guindastes fixos;

9.9 Material circulante: as locomoltivas, tenders. carruoagens,
vagoes, gnindastes moveis: os objectos manufacturados, que se-
jam partes componenles do material circulante ¢ nio possam ter
aplicaciio diferente. tais como eixos, rodados e aros; lanternas de
carruagens e de locomotivas, pecas laminadas ou forjadas, desti-
nadas a receber a mao de obra complementar, metais em barra,
[Olha, vardes ou tubos, maquinas, ferramentas com destino i fei-
tura e reparacio das locomotivas ¢ mais veiculos.

97.4 Passados o0s primeiros quinze annos depois da abertura
desta linha & exploragito o Govérno terd a faculdade de resgatar a
Coneessio.

ara determinar o preco de remissio, tomar-se hi o produto
liquido obtido pela emprésa durante 0s sele anos que tiverem pre-
cedido aquele em que a remissio deve effectuar-se; dedezir-se ha
desta soma o producto liquido que corresponder aos dois anos
menos produtivos, e tirar-se ha a média dos outros anos, a qual
constituira a importdncia de nma annmidade, que o Govérno pa-
gard @ emprésa durante cada um dos anos que faltarem para ler-
minar o prazo da concessio.

Porém, esta anuidade nupea serd inferior ao produto liquido
do tltimo dos sele anos tomados para base déste caleulo.

Neste preco da remissido nio serd incluido o valor do carvio,
coque on outros abastecimentos, que serdo avaliados em separado
e pagos pelo Govérno, pelo prego da avaliagio.

987 A empresa lerd apenas o direito de opciio em relacio 4s
linhas paralelas as que explorar, a distdncia de menos de 40 qui-
lomelros on que nelas venham entroncar, se o Govérno julgar ne-
cessdria a sua construcao.

29, Quando 0 Govérno lizer novas concesses de caminhos de
ferro ou construir por conta do Estado, quer ésses caminhos sejam
paralelos s linhas concedidas, quer as atravessem on nelas venlham
a enbronear ou sejam seu prolongamento, a emprésa nio podera,
sob pretexto algum, impedir os Lrabalhos precisos para o estabe-
lecimento das mesmas linhas, mas terd direito a qualquer despesa
que fizer por causa dessas concessoes e das obras a que derem
Jugar nas suas linhas,

(Conclue no proximo numero).

Gy
Caminho de ferro de Irun a Santesteban

~ Sem cerimonial algum, foi aberto & exploragdo o trogo
de linha de [run a Santesteban, em uma exlensao de 38
kilometros da linha em construcgao de lrun a Elizondo,
que ¢ de 50 kilometros, com via de 1 melro.

No (ragado ha oilo tunneis: dois de 200 melros, tres
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de 90 a 100 e oulros lres mais pequenos; lem cinco pon-
tes melallicas de 6 a 8 melros, além de duas de 16 me-
tros sobre a Avenida de Franca.

A primeira d’estas foi construida pelo Ayuntamiento ao
abrir-se a citada Avenida, lendo a Companhia immediata-
mente montado outra junlo daquella, para lrens de mer-
cadorias e manobras.

No trogo de Santesteban a Elizondo, proximo a Nar-
varte, ha uma trincheira de 14 melros de altura, com um
revestimento de 80 melros de lunnel para evitar desaba-
menlos.

No resto das obras estdo construidos os edificios des-
linados 4 estacio com o correspondente pessoal, e esla
feita a explanacao.

As estagoes abertas ao publico sdo as de Irun, Behobia,
Behobia (apeadeiro), Endarlaza, Alcayaga Vera, Lesaca
Ehalar, Yancy-Aranar, Sumbilla e Santesteban.

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

um corredor de % metros de largura por 40 de compri-
mento, armazens e molhes para mercadorias, lendo-se
construido nm lango de estrada desde a Avenida de Franga
com uma inclinacao de 6 por 100 para accesso & estagio.

Para o trafego ha quatro maquinas Koppel, recebidas
de Berlim antes da declaragdo de guerra, da forca de 300
cavallos, e com (res eixos acoplados.

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

O reslante malerial de transito é construido nas oflici-
nas de Beasain e compoe-se de carrnagens saloes das
tres classes, com calefacgdo, electricidade, lavabos, ele.,
assim como do material proprio para mercadorias.

Foram gaslos uns trinta annos em estudos e projectos,
ate que o illustre engenheiro D, Ramon Aguinaga obteve
4 concessao, feitas previamente algumas modificagdes pelo
sngenheiro [rancez mr  Bandry, reunindo o intelligente
homem de negocio mr. Mourges o capital necessario.

A frente do pessoal technico de exploragao esta mr.
Hallonin, e como administrador delegado mr. Mourges.

VIAGENS E TRANSPORTES

Sobretaxas

Conforme ja os jornaes diarios noticiaram, o Governo
auctorison os Caminhos de Ferro do Estado, Minho e
Douro e Sul e Sueste, e as Companhias Porlugueza e da
Beira Alta a angmentarem a partir de 1 de abril proximo as
sobretaxas que estavam auoctorisadas desde o anno passado
a cobrar, pela forma seguinte:

Passageiros:

Quando o prego do bilhele nao exceda 510 fica isento
de sobrelaxa.

Quando [0r de $11 alé H20 — sobrelaxa de 03

» » 3521 3 #4300 — 0 y 05
» » » 31 » H40 — » » 08
» »» P4l » ABO — » » H10

Quando o prego [Or superior a #50 a sobretaxa sera de
25 por cento, cobravel por [racgdes indivisiveis.

Bagagens, mercadorias, animaes ¢ vehiculos em grande
e pequena velocidade:

As sobrelaxas que se cobravam de 10 por cenlo sao
elevadas a 25 por cenlo, ficando isentas de sobrelaxa as
mesmas mercadorias que o estavam alé aqui, com excep-
¢do, nas linhas do Sul e Suesle, dos adubos agricolas, an-
thracite, briquetles, carvao de coke e de pedra, lenhite, quan-
do taxadas pela tarifa 8 de pequena velocidade, e a cepa
para queévmar, por expedigao de vagdo completo e para
distancias nao inferiores a 200 Kkilometros, que estavam
alé aqui isentas, e que passam a eslar captivas da sobre-
taxa de 10 por cento.

Todos o8 Lransporles deslinados a exporlagdo, sejam
quaes forem as mercadorias, esldo sempre sujeilos em Lo-
das as linhas a sobretaxa de 25 por cento.

Consta-nos que tambem a Companhia de Guimardes ja
esta anctorisada a elevar as sobrelaxas nas mesmas condi-
goes das oulras emprezas ferro-viarias.

Esta medida esta perfeitamente justificada pelas eir-
cunstancias actvaes, causadas pela guerra, que dia a dia
tem dado logar a que augmentem consideravelmente o8
pregos do carvao, [erro, oleos e outros produclos que teem
de ser importados do estrangeiro, aggravados ainda com
0s pregos dos transportes maritimos, que sao hoje o dobro

seguros, e dilferencas cam-

do que antes da guerra,

biaes.

§ bom frizar ainda que, lanto nas linhas do Estado
como nas da Companhia Portugueza, as respectivas direc-
¢oes quizeram fazer partilhar d'esse augmento, que lhes foi
auctorizado 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 Franca

Continua infelizmente suspenso o trafego de mercado-
rias de Portugal para Franga, pelas mesmas razoes que ja
aqui lemos indicado. Uma excepgdo, porem, ja se conse-
guin obler, para os vinhos em vazilhame.

ALé aqui s6 poderia ser expedido o vinho em vagdes-
reservatorios para serem (ransvasados em Hendaya para
identico material francez; como, porem, nao loi possivel con-
seguir-se alé agora a entrada dos vagoes-cubas hespanhoes
em Portugal, as expedigdes podem aqui ser feitas em vazi-
lhame, carregado em vagoes aberlos e coberlos com ence-
rados, por forma a que a Allandega os possa precinlar,
devendo os expedidores compromeller-se por escriplo,
nas nolas de expedigao, a que o vinho seja transvasado
na [ronteira de Hendaya para vagdes reservalorios das
Companhias francezas.

Fmbora nao seja ainda uma siluagao perfeitamente de-
salogada para os expedidores, ja alguma coisa é de melhor
que a silvagdo anterior, e ja se comegaram a effoctuar
transportes para Hendaya, que sao taxados pelos pregos
de Bordeus da larifa internacional n.° 301 de pequena ve-
locidade a que ja nos referimos n'um dos ullimos nume-
I'os.

Semara Santa e Feira em Sevilha

Para as proximas festas da Semana Santa, que lerdo lo-
gar nos dias 16 a 23 de abril, e para a Feira, que deve rea-
lisar-se de 27 a 30 do mesmo mez, projectam os Caminhos
de Ferro Portugoezes, em combinagao com a Companhia
hespanhola de Madrid a Saragoga e Alicante, effectuar um
servigo especial de bilheles de ida e volla a precos reduzi-
dos, como nos annos anteriores, devendo esses pregos ser
apenas avgmentados da sobrelaxa que esla auclorisada.
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Documentos para a Historia

0 Caminho de Ferro de Leste e a sua continuacao até Badajoz.
— Relatorio apresentado pelo engenheiro Thomés Rnmball, em
agosto de 1855.

Ocioso € justificar a conveniencia de divulgar documen-
tos de valor que dizem respeilo a conslitui¢ao da nossa
rede ferro-viaria.

' de todos sabido que da concessio a Hardy Hislop e
portanto @ Companhia Central Peninsular derivou a cons-
truccao da linha de Leste.

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

No Boletim do Ministerio das Obras Publicas, excellenle
publicacdao official hoje bem rara, vein a lume o relatorio,
por elle apresentado em agosto de 1855, acerca do plano
geral da linha do Leste.

Nao serd inulil reproduzir na Gaseta esse inleressanle
documento. :

Comegamos hoje a publicagido, e no proximo numero
daremos uma reducgdao da carta geographica da zona em
que Rumball reconhecen diversas direclrizes.

Satislazendo os desejos manifestados por V. Ex.*, passei
a examinar aquella vasla porgao do Alemtejo comprehen-
dida entre a linha ferrea, de cuja direcgao V. Ex.* é pre-
sidente, e Badajoz, e procurando apreciar por este modo
alé que ponto seria facil a continnagao d’essa linha até a
fronteira de IHespanhi, exporei n'esle relatorio a V. Ix.*
0 resultado das minhas invesligagoes.

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

03 pontos comprehendidos nas minhas investigagoes
deviam ser:

1. — Lisboa, Vallada, Coruche, Exlremoz, Fronteira
ou Aviz, e Badajoz.

2." — Lishoa, Santarem, Aviz, Fronteira e Badajoz.

3.° — Lisboa, Santlarem, Tancos ou Abrantes, Ponte de
Sor, Cralo, Monforte e Badajoz. A passagem do Tejo com
secgdes e sondagens, e expor a conveniencia de eslabe-
lecer um meio provisorio de communicagao entre as mar-
gens d’este rio por barcos movidos por vapor.

4.° — Observacdes geraes sobre qual d'estas linhas
deve ser preferida ja technica, ja commercialmenle con-
siderada.

Para exaclamente me conformar com as instrucgoes
que recebera de V. Ex.®, julguei essencial adquirir das
condigdes do paiz o conhecimento possivel no curto espago
que me era concedido para apresentar este relalorio; no
gual eu Llinha que offerecer importantes consideragoes,
que indicassem primeiro a importancia do trafico que podia
esperar-se em cada linha (que este ponlo é fundamental
na escolba de qualquer tragado); depois a extensao e valor
das povoagdes que podem dar alenlo a um commercio
collateral; e, emflm, comparar estas ¢ oulras circumstan-
cias relativas e cada um dos districlos delerminados nas
instrucgoes que de V. Ex.* recebi. Para chegar a esle re-
sultado, tive de percorrer loda a extensao das linhas indi-
cadas, fazendo varias digressdes lodas as vezes que ellas
eram necessarias para apreciar a nalureza e principaes
feigdes do terreno, ou para reconhecer outras circumslan-
cias que me pareceram importantes n'esta materia e dignas
de serem lrazidas ao conhecimento de V. Ex.%. Devo mais
declarar n'eslas observacdes preliminares que eston conven-
cido de que a intengcao de V. Ex.* é conlinuar a linha ferrea
pelo m@do mais vanlajoso para o paiz e mais proficuo
para os que n'ella empenharem seus capilaes, e que o fim
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desejado é a construccdo da grande e imporlante linha
ferrea de Portugal, e que os inleresses geraes combinados
com a maior vantagem dos accionistas devem decidir qual
0 lracado que convem seguir para a fronleira.

O meun trabalho seria sem duvida muito mais abreviado
se eu sO livesse de informar acerca das vanlagens de uma
d’estas linhas, sem entrar em conlronlagdo com oulras
muito alustadas; confrontagao em que, s6 para obler um
conhecimento geral do lerreno, é indispensavel muilo tem-
po, visto a grande difliculdade de transilar n’estes distri-
clos.

Apesar de lodos os meus esforgos, e desejo de exami-
nar perfeitamente o lerreno na proximidade das linhas
indicadas, restam ainda algumas partes da minha larefa
que se nao podem considerar exactamente determinadas,
sem estudos mais particulares de nivelamenlos, ponto essen-
cial para com rigor se apreciar um lragado, ja absoluta
ja comparativamenlte. Todavia, em alguns lancos mais dif-
ficeis d'estas linhas ainda flelizmente pude tomar alguns
niveis que me habilitaram para apresenlar a minha opi-
niao com certa confianga acerca da direcgdo que deve se-
guir-se, o que tludo esta indicado no plano geral que
acompanha esle relatorio.

Este plano a que me refiro foi (ragado segundo as
direcgdes indicadas por uma bussola de reflexao. Fui n'elle
esbocando os logares mais imporiantes por onde ia passando
ao longo das differentes linhas que atravessei durante o meu
exame. As distancias sao delerminadas segundo a minha
propria experiencia sobre 65 kilometros de estrada rigo-
rosamente medida pelo tempo que um cavallo pde em
percorrer um kilometro, com diversa velocidade, em dil-
ferente natureza de terreno. A nolavel inexaclidao dos
mappas de Portugal que existem publicados obrigou-me
a adoptar o methodo que segui; pois que laes mappas
sao lao defeituosos quanlo € possivel serem, nao podem
prestar nem o mais insignificante auxilio, e sO servem
para desvairar o infeliz viajanle que os adoplar para guia.

A planta que apresento s6 deve ser considerada como
um reconhecimento, que offerece uma ideia geral do paiz
que percorri, e servirda para illustrar as observagdes que
me cumpre fazer acerca das diversas direcgoes que veem
indicadas na carta de instrucgao que V. Ex.* me dirigiu.
Comecei segundo a ordem acima escripla.

Linka Vermelha da Planta

Vallada, Corwche, Eztremosz, Fronteira, ow Avis,
e Badajos

Lisboa,

A inspecgao a que procedi junto do pouto da proje-
clada junccao da linha ferrea, isto é, do ponlo d’onde a
linha de Lisboa deve partir para alravessar o Tejo proximo
a Vallada, lez-me perceber eslas objecgdes, enlre as quaes
notei a difficuldade de atravessar o canal da Azambuja
sem incommodar a navegagao, pois que, n'este ponlo, a
linha ferrea e o canal correm parallelos, ficando o canal
entre ella e o rio.

A grande extensao de lerreno baixo e paludoso que
apparece enlre o canal e o Tejo tornava necessarias algu-
mas milhas de aterro antes que a linha ferrea podesse
alcangar a margem d'este rio, e moveu-me por isso a
procurar oulros ponlos mais abaixo; tomei porlanlo e exa-
minei uma seccao do rio junto a Reguengo. Aqui dao-se
de certo condigdes mais vanlejosas do que em Vallada,
porque passando a linha ferrea n'este ponto junto do Tejo,
ha menos lerreno baixo para atravessar por meio de aler-
ros, e alem d'isto a sec¢ao do rio ¢ mais favoravel & cons-
trucgcao de uma ponte, ¢ mais estreila do que a secgao do
Carregado que adeanle descreveremos, € as aguas sdao
muilo mais baixas, pois que as marés alli s&do pouco sen-
siveig. ' porém de adverlir que se offerece aqui a mesma
objeccao de que ja fallamos relativamente a Vallada, isto
¢, sevia necessario alravessar o canal, perturbando por
iS850 a navegacgao, construir um alerro de alguns kilome-
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ros de comprimento ¢ ndo menos de 14 pés de altura;
e depois de atravessar o rio, era indispensavel uma linha
ferrea nao menor de 8 milhas antes de chegar ao Valle do
Sorraia. N'eslas circumstlancias, vollei toda a minha
allengdo para as visinhangas do CGarregado, porque abi
(como se verd da planta lragada para moslrar a posicao
relativa das duas passagens com referencia ao Valle do
Sorvaia) a linha fica a menos de um kilometro da margem
do Tejo, dando todavia espaco sufficiente para uma ampla

curva, que [Orma a junegdo, ficando por isso quasi em .

linha recta com o valle do rio Sorraia.

Como esta me pareced a paragem mais conveniente
para alravessar o Tejo, designei nma secgao junlo ao caes
dos vapores para ponto de partida da linha projectada, e
no logar compelente indicarei o modo que julguei dever
adoplar-se para realisar esta passagem.

Limitando-me agora & direcgdo geral da linha (a ver-
melha da planta) que descendo da ponte vae com um de-
clive de I em 111 até quasi 4 pés acima do nivel da cheia
do ullimo anno, seguirvia esta linha para SE., na distancia
de 6,5 Kilomelros, onde ernzaria o antigo leito do Tejo, e
ahi, aproveitando a inclinacio, de 9 por 1.000 até chegar
a uma ponle para o alravessar, nao teria mais de 70 a 80
pés de comprimento.

Continvando na divecgao do Vaile do Sorraia, esta linha
passaria a NE. proximo a Benavenle, onde as marés sobem
quasi dois pés pelo Sorraia, e brevemente gaubaria a al-
deia de Vilrete a 18,5 Kilometros do pontlo de juncgdo.
Nesta extensdo estdo comprehendidas as Lezirias, cele-
bres pelo seu magnifico solo, & que consistem n’uma vasta
planicie que [6rma um delta no Tejo com 6 kilometros de
largura, e¢ que ¢ separada da terra firme por um brago
deste rio que dominam o Vau, ou antigo leito. Em todo
este longo trajeclo, o unico movimento de lerras neces-
sario consistira em cortes laleraes para formar um alerro
de % pés acima do nivel da cheia do ultimo anno, estabe-
lezendo aqueductos que facilitem a passagem das aguas
nas occasioes de cheias.

Fstes aqueductos podem construir-se sem despesa
consideravel, empregando para isso estacadas on suppor-
tes de madeira, como ¢ muoilo vulgar em Inglaterra, e
com excellentes resulltado nos caminhos de ferro que
atravessam as terras baixas.

Deixando Vilrete, que pdde considerar-se o principio
do valle do Sorraia, ndo se encontra povoacdo alguma
antes de enlrar em Coruche (de que logo fallarei) a 38 ki-
lometros do ponto de junccan com o caminho de ferro do
Carregado, a elevagao do terreno é aqui de | em 200: 6
um valle extremamente fertil ¢ bem provido de aguas;
nma porgao d'elle porém, cuja area sera de 2 por 68 kilo-
melros, esta ainda incol'a, apezar da soua grande fertili-
dade e de uma vegelacdo ldo energica que a herva alli
nascida chegava em muitos logares aos ilhaes do men
cavallo.

Alravessando o rio um pouco antes de chegar a Coru-
che, a linha teria de approximar-se de Azervadinha, e
como o solo aqui se eleva das alturas gradual e suave-
mente desde o rio (que corre no extremo do valle) para
o 8. e 80., p6de a linha ser estabelecida quasi sem incli-
nacao.

Além de Azervadinha, junto a Coruche, vem o rio Odi-
vor, que nasce em Evora, langar-se no Sorraia que, estrei-
tando o seu leito junto ao ponlo em que recebe o seu
confluente, pode ser atravessado por uma ponte de 30 pés.
Entre Coruche e Santo Antonio do Cougo raras casas appa-
recem.

0 rio Sorraia recebe aqui as aguas d'aquelle que passa
Junto a Montagil. A natureza do terreno conlinua a mesma:
¢ um vdlle mais ou menos largo e de solo ferlil, e os
lerrenos altos circundantles coustam de arenalas verme-
lhas.

(Continia).

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Annuaario Commercial de Portugal

Acaba de ser dado a publicidade o Annuario Commer-
cial de Portugal para o corrente anno.

lista publicagdo, que representa uma das mais arro-
Jadas emprezas, se ndo a mais arrojada, de guanlas leem
sido levadas a cabo no nosso paiz, consubstancia um dis-
pendio de eslorgo e lenacidade impossiveis de serem apre-
ciados por quem ndo conhega um pouco o que sao 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 nio
seja da magnitude d'esla a que nos referimos, certamente
ficard confundido com o trabalho extraordinariamente
exhaustivo despendido em tao grande somma da utilissima
obra, que figura bonrosamente ao lado das suas con-
generes estrangeiras, nao desmerecendo d'ellas em cousa
alguma e coutendo nos seus dois grossos volumes variada
¢ abundantissima informagdo sobrve lodos os assumplos
relativos a vida pralica,

Para corroborar esta aflirmaliva basla compulsar a
obra, para ver que, alem de todos os assumplos costuma-
dos estarem muito mais desenvolvidos, salientando-se
principalmente a parte respeitante as provineias, ainda
insere uma parte nova, especialmente dedicada aos por-
tugueses residentes no estrangeiro. '

Agradecendo a apreciada cofferta de um exemplar do
Annuario, fazemos volos por que 1ao benemerita empreza,
n'uma situagdo de futuro mais desafogada, prosiga em Ldo
louvavel quao util emprehendimento.

ekl
Carruagens auto-motoras electricas Diesel

Para que se possa applicar economicamenle a tracgio
electrica as linhas ferreas, é preciso que seja em condigdes
especiaes, que em muilos casos niao existem. N'este caso
¢ preferivel, em vez de vma perda irreparavel, adoptar a
tragido a vapor com lodas as suas desvantagens relaliva-
mente a electricidade, mas despendendo menos na sna
inslallagao.

Mais de de uma vez se tem estudado nm novo sys-
tema de tracgao em que deixem de exislir os deleilos inhe-
renles a qualquer dos dois systemas.

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

Vamos descrever, lal como a revisla Industria e in-
venciones, um Lypo recenlemente delineado e construido
pela Sociedade Brown-Boveri por conta da Associagio dos
Caminhos de Ferro de Saxonia, e que lem dado excellentes
resultados.

0 progresso realisado com este lypo de anto molora
consiste na adopgao dos molores Diesel como geradores
da energia electrica, em logar dos motores de explosio
de essencia de benzina, de petroleo, ele., usados até agora.
Gom esle invento realisa-se uma importante economia no
custo do combustivel e pode obler-se o cavallo-hora com
um gasto minimo de 2 eenlimos de oleo mineral.

N'eslas carrnagens aulomoloras o grupo gerador (mo-
tor Diesei e dynamo) estia completamente separado dos
molores de tracgdo; o primeiro esta collozado sobre um
¢ixo da carruagem ¢ o segundo sobre o outro. 0 motor
Diesel, de construcgdao especial, acoplado directamente ao
dynamo, de correnle continua, com excitadora adosada,
esla na parle anterior da carruagem; na poslerior eslao
08 dois molores de tracgdo collocados de [6rma a estarem
intimamente ligados, lormando d’este modo como gue um
duplo molor. Esles accionam um veio auxiliar, o gual
mediante transmissoes por meio de biela e manivella,
communica 0 movimento ao rodado.






















