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A linha do Sado

Abriu-se emfim 4 exploragio o primeiro trogo da
linha do Sado, de Setubal a Alcacer, com o qual fica-
ria completa, se a ponte sobre o Sado estivesse con-
cluida,

Nio o estd e decorrerdo talvez dois anos antes que
08 comboins possam passar de uma para outra mar-
gem, L4 para 1022 talvez; dez anos depois de iniciada
a construcio poderd a linha comegar a desempenhar
plenamente a sua funcdo economica.

Lamentavel demora, devida ao errado criterio de
Se nido ter empreendido desde logo ¢ com toda acti-
.vidade a obra que regularia a duragido da construgao,
a qual de modo algum deveria ir alem de tres anos!

Importa recordar sumariamente a historia da linha.

Foi numa conferencia da Associacdo dos engenhei-
ros civis, em 18903 ou 1894, acerca do plano das linhas
ferreas ao sul do Tejo, que pondo em relevo a neces-
sidade de comunicacoes directas entre Lisboa e o Al-
garve, alvitrei 2 construgdo de uma linha que pelo
vale do Sado, com excelente perfil, livre de entronca-
mentos, realisasse consideravei encurtamento em dis
ancia e em tempo, sendo ao mesmo tempo um pre-

cioso instrumento de fomento para uma regiio agricola
e mineira destituida de comunicagdes. Por decreto de
6 de outubro de 1898, que propuz, Elvino de Brito de-
terminout o estudo das redes complementares ao sul
do Tejo e ao norte do Mondego e a reforma dos ser-
vicos admini-trativos das linhas do Estadn, de modo
que se lhes assegurasse autonomia e se creasse um fundo
especial. , -

Emguanto proseguiam os trabalhos de que saiu a
lei organica dos Caminhos de Ferro do Estado, de 14
de jnlho de 1890, a Comissao encarregada de elaborar
o plano da rede complementar ao sul do Tejo, de que
fui relator, concordou com a minha proposta de se in-
cluir nele a linha do Sado, de Setubal a Garvao, casoa
passagem directa atravez do esteiro de Marateca fosse
praticavel, pois no caso contrario a nova linha bifur-
car-se-ia da do Sul entre Poceirdo e Pinhal Novo.

Ap6s demorado exame do plano submefido a in- -
quérito e proposto pela Comissio, confiado ao Conse-
lho Superior de Obras Publicas e Minas, 4 Comissdo
Superior de Guerra e ao Conselho de Administragdo
dos Caminhos de Ferro do Estado, toi publicado o de-
creto de 27 de novembro de 1002, firmado pelo Con-
selheiro Manoel F. de Vargas, aprovando o plano e
classificando a linha do Sado —Pinhal Novo ou Pocei-
rdo a GarvGo—tendo por pontos intermedios Setubal,
Alcacer, Grandola e Alvalade.

Entretanto Mariano de Carvalho fizera inserir na
lei de meios, de 12 de junho de 1901, uma disposi¢ao
creando receitas paraa Camara de Setubal poder faser
diversas obras no seu porto, incluindo uma doca e uma
ponte-caes e o adiantamento de 40 contos ao Estado
para prolongamento do ramal até 4 margem do Sado,
autorisado pela base 4.* da lei de 14 de julho de 1899.

‘Mandou-se logo estudar esse trogo, curto mas dificil

por atravessar a cidade, e logo que se publicou o de-
creto de 1902, atraz referido determinou-se a elabora-
¢io dos projectos das linhas classificadas,.estabelecen-
do-se a ordem de preferencia e dando as indicacgoes
para orientar os estudos nos seus lineamentos princi-
pais. Encarregou-se o distincto engenheiro Vasconce-
los e S4 de fazer o levantamento hydrografico da faixa
necessaria da bacia de Marateca para se poder ajuizar
das dificuldades da passagem directa.

Assumiu em marco de 1903 a pasta das obras pu-
blicas o Sr. Conde dc Pagd Vieira, que desde logo
mostrou decidido empenho de impulsionar vivamente
a construcda de linhas ferreas € ao servigo delle poz .
a sua intelligencia e actividade. ‘

Em 26 de abril assistiu a uma numerosa assembleia
em Setubal presidida pelo Conselheiro Dias Ferreira,
na qual tomou o compromisso de promover a con-
strucdo da linha do Sado, depois da exposi¢do, que fui
encarregado de fazer, da sua directriz mais conveniente,
conforme o estudo que fizera em carta agricola.

A publicagio da lei de 1 de julho de 1903, habil-
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mente arrancada 4s Camaras n'um fim de sessio par-
lamentar, foi a satisfagdo d’esse compromisso, e apenas
terminou o estudo de uma variante de prolongamento
do ramal até ao Sado, cuja aprovacio foi laboriosa, man-
dou-0 construir por portaria, de 6 de outubro de 1903,
sendo a empreitada da infrastructura adjudicada em
21 de janeiro de 1904 por 32 contos.

Nio me referirei por meudos, para nido alongar de-
masiado esta resenha historica, 4s complicadas phases
das negociagdes com a Camara de Setubal acerca das
instalagcoes maritimas da nova estacdo, subordinadas

4s multiplas vicissitudes dos planos de obras que

aquela pertendia emprehender.

Depois de completo o reconhecimento hvdrografico
da Marateca, pareceu exequivel um tragcado mais directo
e por isso, em portaria de 12 de abril de 1904, man-
dou -se estudar o 3." lango da linha do Sado, sendo o
1.° o da estagao actual ao rio, j4 entdo em execucﬁo e
0 2.°, aprovado por portaria de 12 be abril de 1004, da
estacéo fluvial de Setubal a Santa Catharina, com 7 k.
apesar das reluctancias do Conselho Superior.

O projecto do 3.° lango foi elaborado com superior
competencia pelo distincto engenheiro Santos Viegas,
que procedeu 4s necessarias sondagens geologicas.,

No extenso officio de remessa de 5 de abril de
1905 foi posta a questio com toda a sua nitidez. Jus-
tificava-se plenamente a saida directa da linha de Setubal,
porto de mar importante e emporio de valioso comer-
cio com o vale do Sado. Devia o tracado ser tio directo
quanto possivel para encurtar o percurso parg o Algar-
ve. Era a linha, em geral, de facil constru¢do, de modo
que o.custo elevado da travessia da Marateca pouco
augmentava o pre¢o medio kilometrico. No empenho
de a internar para passar em Palma, servindo melhor
aregiio, tomara-se o alto da Camarinheira como ponto
obrigado.

Q Conselho Superior pronunciou-se em abril de
1905 contra o projecto, condenando a saida directa
de Setubal.

Parecendo ivadmissivel o alongamento a que se che-
garia contornando o esteiro, occorreu-me uma solugdo
que convinha estudar. A linha recta que ligava o Pinhal
Novo a Palma cortava o esteiro de Marateca na sua
parte mais alta e estreita e fazia um angulo muito
agudo com o ramal de Setubal.

Fazendo pois a bifurcagdo em Palmela, o alonga-
.mento era quasi nullo para Llsboa e muito pequeno
para Setubal.

Estudou-se essa variante, que aliava essas vantagens
4 economia.

Essa variante foi pelo Conselho Superior de Obras
Publicas julgada digna de approvagio, em parecer de
3 de novembro de 1005.

Perante a oposicio da Camara de Setubal foi, a pe-
dido da mosma, mandada estudar uma varlante do
tragado directo um pouco mais internada na parte in-
ferior do esteiro, por portaria de 18 de abril de 1906.

J4 antes foram aprovados, por portarias de 10 de
novembro de 1905, o projecto do 4. lango: Pinheiro a
Alcacer e o do seguinte entre Alcacer e Caveira.

‘Surgiram difficuldades acerca da escolha do local
“em que o Sado devia ser atravessado, assim como do
da estacdo de Alcacer.

A execugio do tunnel de Setubal deu logar a diffi-
ceis negociagdes com a Camara, e 0o mesmo sucedeu
com as obras marginaes de que dependia o local da
estacgio.

A portaria de 3 de janeiro de 1907 aprovou o pro-
jecto do lango da Caveira Alvalade, mandando-se es-
tudar uma vari.nte que propuz e melhorava muito a
situacio da estacdo de Alvalade.
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Em 13 de Agosto de 1007 foi enviado ao Conselho
Superior o novo projecto da passagem de Marateca,
que harmonisava a saida directa de Setubal com o0
minimo alongamento do percurso para Lisboa, que
era apenas de 4 k. em relagio ao tragado por Pal-
mella e menos 8 k. que pelo que contornava o esteiro
e que daria logar 4@ economia de 150 contos, quando
muito. Valia a pena obtel-a em uma linha de 136G k. fa-
ceis, impondo ao trafego para todo o sempre 8 k mais
de percurso? Desde que a linha se approxima a tal
ponto da do Sul na passagem de Marateca, nio sur
gird em futuro mais ou menos proximo a tentagio de
a ligar a Valdera, desviando de Setubal, no todo ou
em parte, todo o movimento ?

O projecto da variante fora elaborado pelo Sr.
Santos Viegas depois de uma visita ao local feita pe-
los illustres engenheiros Adolpho Loureiro, Pires de
Sousa Gomes e Antonio Silveira, que acompanhei,
tendo-se reconhecido de tal modo a viabilidade da
soluzio que se dispensou ante-projecto.

A variante foi approvada por portaria de 30 de
outubro de 1907,

Em vespera da minha saida do Conselho em de-
zembro de 1910 consultou-me o Sr. Brito Camacho
acerca da conveniencia de se estudar uma variante
para ligar o fraigcado com Valdera,

Entreguei-lhe uma nota, em que mostrava que ha-
veria a economia de percurso de 6 k para Lisboa e
de 200 contos na despeza, mas que se agravava com
23 k. o percurso para Setubal, o que convinha evitar.

Foi esse estudo ordenado por forma illegal sem
intervencao do.Conselho, e exagerou-se n’elle, por erro
de raciocinio, 4 economia em comparagdo com o tra-
¢ado aprovado, elevando-a a 300 contos.

Por portaria de 5 de maio de 1908 foi approvado o
ultimo lango do tragado com a respectiva corrente de
Alvalade ficando o projecto com 128, 147%, da estacdo
actual de Setubal a Garvio, e o orgamenlo em 1.962
contos.

O encurtamento para o Algarve era de 61 k.

Ainda em 1910 se estudaram duas variantes para
aproximarem a linha, uma da mina do Lousal, e a ou-
tra de Grandola.

A extensdo da linha ficou elevada a 131, 147 e o
orcamento a 1964 contos.

Essas variantes foram approvadas por portarias de
21 de fevereiro de 1911 e 15 de dezembro de 1910.

Convem notar que no relatorio de 1890, da Com-
missdo de classificagdo.da rede, eu estimara a exten-
sdao em 130 k. e o custo em 2.200 contos.

Parecia que estava fixado o tracado da linha do
Sado. Pois bem: em 1912, estando jd& demissionario o
ministro, Estevam de Vasconcellos, approvou, por por-
taria de 14 de junho a variante em torno do esteiro
que era de todas as solugdes a mais condemnavel sob
o ponfo de vista technico, a pretexto de uma econo-
mia na- construcgdo.

Dez vezes maior, pelo menos, séria essa economia,
se ndo tivesse havido as delongas que protelaram até
agora a conclusdo da linha e a atiraram para o an-
gustioso periodo da guerra.

Ou a travessia directa de Marateca era possivel e
devia fazer-se saindo de Setubal, embora 4 custa de
maior dispendio, ou 0 ndo era, s6 nessa hypothese (que
se ndo dava) se renunciaria a ella e nessa hypothese
era em Palmella que devia ser o entroncamento, o
mais proximo possivel de Setubal.

Houve quem facilitasse, com vistas acanhadas,
esta variante, que prevalecen,. postergando-se até.
formulas essenciaes € levando o Conselho supericr a
dar um parecer contrario av que poucos annos antes
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determinara a portaria de 1907 approvando o tragado!
Ficou augmentada para 137,611 a extensao da linha e
reduzido a 1.000 contos a cifra do orgcamento.

As vicissitudes da fixacio da directriz que deter-
minaram laboriosa preparagdo e po fiadas lictas, fize-
ram demorar o comego dos trabalhos de construcgio.

Era plano meu que ella fosse effectuada 4 ameri-
cana, atacando-se simultaneamente em toda a sua ex-
tensio e comecando-se desde logo as principaes obras
de arte, como a ponte de Alcacer e a passagem do
eésteiro de Marateca. de modo que em tudo se nio
gastasse mais de tres anos. Era porisso preciso dispor
desde logo de todo o capital necessario.

Em 1007, nas vesperas da aprovacgdo da variant2
do Carvio no esteiro de Marateca, a casa H. Burnay
& C.", desejosa de poder explorar activalmente a mina
do Lousal, estava dispnsta a emprestar o capital pre-
ciso para a linh1 do Sado, ao juro de 5 %/, ou a to-
mar a empreitada geral da linha.

Os representantes dos interesses regionaes insta-
Vam para que se aproveitasse o ensejo.

Fiz multiplicadas instancias junto do Governo, ela-
borando dois memoranduns que entreguei an presidente
do Conselho, entio 0 Conselheiro Jodo Franco e aos
ministros das financas e obras publicas. Demonstra-
va nelles minuciosamente as vantagens da construcgao,
a opportunidade da operagio financeira, cujos encar-
gos seriam cobertos pelo rendimento obtido.

Nio foi tomada resolug¢do com a promptiddo que
0 caso pedia. Sobreveiu a subita crise cambial e em
seguida as perturbagdes politicas dos fins de 1907 e o
regicidio, perdendo-se o ensejo de realisar tio vanta-
Josa operacio financeira.

Em 1009 foi minuciosamente apreciada uma pro-,

posta do conhecido e habil constructor da linha do
Vouga, Francisco Mercier, que se propunha tomar a
émpreitada geral da linha do Sado, do prolongamento
de Cacilhas e do novo arsenal da Marinha por uma
Quantia a fixar, acrescida dos juros intercalaresa 5,5 /",
pagavel em 25 annuidades ao mesmo juro. Circum-
stancias diversas impediram a aceitagdo de tdo vanta-
Josa proposta.

De accordo com o Conselheiro Barjona de Freitas
foi elaborada uma proposta, de que saiu a lei de 27 de
outubro de 1000, auctorisando, quer aempreitada geral
da linhadoSadoedo prolongamento do Barreiro a Caci-
“lhas, paga com fitulos de divida amortisavel, quer o
émprestimo para a construc¢ido por empreitadas par-
ciaes, adiantando o Thesouro o que porventura faltasse
nas disponibilidades do fundo-especial para a respe-
Cliva annuidade.

Por occasiio da discussio parlamentar foi acres-
centada ao projecto a auctorisagio para a construcgao
do ramal de Sines, cujos estudos ja tinham sido ini-
Ciadas.

_ Preparou-se e effectivou-se o concurso em princi-
‘pios de 1010, nio tendo dado resultado satisfactorio.

Veiu a casa Burnay renovar a sua proposta d’'em-
Prestimo. Estavamos em abril.

O ministro da fazenda quiz estudar demorada-
Mente o assumpto. As complicagdes da politica d’en-
,t?O com o famoso caso Hinton e as cartas furtadas e
lidas na Camara namais odiosa exploragio politica.
hdo tardaram em determinar a queda do Governo.

Gragas 4s perturbagdes da vida nacional ocasiona-
das pela accao de partido republicann, dois optimos
€nsejos se perderam portanto de construir rapidamen-
te a linkia do Sado. Quando sahi do Conselho em
Janeiro de 1911, deixei executada a laboriosissima pre-
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paragio do assumpto com o extenuante labor de
onze annos, | i
Por, issn, quando foi realizado em 1912 o empres-
timo, que a lei de 1909 auctorisava, rejubilei, supondo
que dentro de tres anaos estaria realizado o sonho de
tantos annos, de ser construida rapidimzante a linha
do Sado. Infelizmente, arrastaram-se os trabalhos; per-
deu-se tempo precioso ndo se deu a preferencia as
obras de arte principaes, de modo fal que, tendo-se

comegado a construcgdo ha oito annos, s6 estard con-

cluida em 19022, tendo sido surpreendida com agrava-
mento enorme o0 seu custo, pela crise da guerra. Quem
si0 0s responsaveis por esta demora, senio os que
pelas agitagdes promovidas de 1007 a 1910 na vida
politica do paiz impediram a realizagdo do emprestimo
n'esse periodo? No seu activo sé teem a desastrada
variante contornando o esteiro de Marateca, impondo
a todo o trafego um excesso escusado de percursn e
abrindo o caminho a futura supressio da passagem
dos principaes comboios por Setubal, pelo encurta-
mento de Valdera.

Ha no campo republicano um homem estimavel
com cuja dedicada e intelligente cooperagdo contimos
sempre nessa cruzada de annos a favor da linha do
Sado, o Dr. Jacintho Nunes. A elle muito se deve na
prolongada campanha a favor de tio importante me-
lhoramento, ao -qual fica vinculado tambem o nome
do Sr. Conde do Pagd Vieira pela sua rasgada inicia-
tiva pela habil perseveranga em lhe abrir caminho.

J. Fernando de Sousa
Tk
H crise dos cambios

Ao comecarmos a escrever jd evolucionaram para
cerca de 107/, de 5$670, de 050, de 18020 e de 435
0s nossos cambios officiaes sobre Lon ‘res, New York,
Madrid, Suissa e Paris que ainda em fins de abril an-
davam, respectivamente, em 17 75, 3$450, 590, 620 e
200.

As cotacoes d'essas e das outras divisas foram ex-
perimentando mudangas rapidas na tabella do Con-
sorcio Bancario até se aproximarem definitivamente
daquellas que servem de base 4s transaccdes n’este
ramo do commercio.

F' evidente que esta vertiginosa transformacdo ti-
nha em vista preparar o desapparecimento da fic¢do of-
ficial, a existencia de,um s6 valor para cada moeda,
conforme a lei da oOfferta e da procura, e portanto a
suppressio do Consorcio, cuja retirada j4 ndo seria
seguida assim de um salto ridiculo das cotagdes 4 ul-
tima hora.

E nova prova: ao sahir este numero da Gazéfa
ja ficou abolido o Consorcio, por ter jd cessado

de facto a sua unica funcc¢do conhecida: a de fixar

cambios ficticios, que elle mesmo substituiu pelos ver=
dadeiros, condemnand»o a sua obra de mystificagdo,
de prejuizo e de desprestigio.

O certo é que elle ndo podia subsistir, bastando
que fique de pé o Conselho de Fiscalisagdo do Com-
mercio geral e Cambios para se tornarem effectivas as
restriccoes de importagio que sejam precisas. Ainda
assim é mister que tudo seja disposto e marche de
modo que se nio difficultem e muito menos impossf-
bilitem as entradas das maquinas, materiaes, materias
primas e subsistencias que nos sao absolutamente in-
dispensaveis para a conservagio e desenvolvimento do
NOSSO Organismo economico,

Mas, no fim de tudo, a grande realidade é que a

‘nossa crise cambial tomou proporgdes de uma verda-
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deira catastrophe, a ponto de termos contra nés diffe-
rencas de 400 e de 500 por cento nalgumas das divi-
sas internacionaes.

Esta situagdo formidavel nio pode ser sufficiente-
mente explicada pelas emissdes fiduciarias que se veem
fazendo para'as necessidades do Thesouro.

A circulagio de notas passou alem dos 400 000
contos, mas vdo a cerca de 100.000 os valores = e ouro,
de prata e de letras representativas de mercadorias no
Banco de Portugal, restando ainda as inscripcaes que
servem de caugdo aos debitos do Estado. Em taes cir-
cunstancias, ainda que viesse uma bancarrota, haveria
sempre no bilhete do Banco maior seguran¢a do que
a sua actual relacio com as moedas internacionaes
parece indicar.

A agudeza extrema da crise cambial provém de
outras causas acrescentadas ds influencias funestas do
deficit orcamental e das emissdes de notas sem aug-
mento das reservas de ouro. Uma dellas e muito im-
portante é sem duvida a especulagdo, que nunca
podia ser vencida, ou sequer moderada pelo Consor-
cio Bancario, sendo directamente pelo Estado, na
hora propria, com planos completos de reconstitui¢ao
financeira e monetaria, que teem de rematar os de
reconstruccdo economica. Outra ainda maior, que estd
na raiz de todos os males, é a despropor¢io enorme
entrée as nossas importagcées e exportagdes com-
merciaes.

Até que ponto vae esse desequillibrio ndo o sabe,
infelizmente, o paiz. A ultima estatistica publicada a
esse respeito é a de 1017 ; e ainda assim ella é incom-
pleta e apresenta apenas cifras globaes. Conhecemos
o movimento da balan¢a commercial de quasi todos
os paizes até o fim de 1919, e n’alguns casos até o
primeiro trimestre de 1920. O da nossa é desconhecido
desde 1918 inclusivé. Esta situagio, em tal periodo
economico, ¢ mais do que lamentavel : é escandalosa
e precisa de remedios immediatos.

‘Mas nidn offerece duvida a ninguem que temos ahi
um deficit formidavel. As restriccoes de importagdo,
absolutamente necessarias sempre que se trate de ar-
tigos dispensaveis, nio impedem que haja o desequi-
librio contra o nosso paiz. Elle terdi mesmo de ser
cada vez maior, durante algum tempo. Ahi nos vao
levando as exigencias da nossa reconstituicio econo-
mica. Esta comecga a fazer-se, por diversas iniciativas
particulares, embora com intensilade insufficiente.

Muito maior seria j4 esse movimento restaurador
se 0s cambios permittissem maiores importagoes de
machinismos, de materiaes e de materias primas. Mas
ao mesmo tempo é certo que elles se agravam com
essa tendencia para adquirirmos isso em escala pro-
gressiva. ;

Para nada faltar, somos forgados a comprar mais
de 70.000 contos de trigo no estrangeiro. Junte-se¢ a
isto os 100.000 contos que seriam precisas para com-
prar todo o carvio necessario, e nada mais seria pre-
CiSO para se ver que 0 nos.o deficit commercial deve
ser esmagador. Pode ir alem de 250.000 contos em
1020, sem termos feito as maiores acquisi¢des indispen-
saveis para 4 nossa reorganisagio economica.

Estdi bem no espirito de todos que o remedio de-
cisivo: contra uma tal situagio e contra os proprios
males financeiros é o desenvolvimento do trabalho e
da produgio, unica via por onde, afinal, a nossa impor-
thicdo poderd diminuir e a nossa exportagao augmentar
nas proporgoes exigidas pela consolidagio nacional.
Mas infelizmente isso nido se pode fazer sendo 4 custa
de um grande desequilibrio inicial pela entrada caris-
sima de tudo quanto é preciso para a mesma recons-
trucgao.

- Em taes circumstancias a nossa crise cambial ten-
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deria a ser, pelo menos, tio grave como agora, durante
um periodo certamente consideravel. E ainda assim a
nossa restauragio economica far-se-ia lenta e demora-
damente pela impossibilidade absoluta de acharmos,
c4 dentro, os meios de pagamento das importagdes que
ella requer.

Deste modo se deve concluir que ella seria extre-
mamente difficil e exigiria perigosamente um periodo
muito largo, se ndo fosse ajudada por certas coope-
ragcoes extranhas. Tal é com effcito uma das ideas
que nan devemos perder de vista, embora svja tam-
bem indubitavel que o povo portuguez tem condigoes

para vencer, por si mesmo, as adversidades presentes

e continuar a sua missao historica.

Na recente Conferencia de Paris jd se poz de lado
a utopia da emissin de bilhcetes inconvertiveis de va-
lor internacional como remedio financeiro das nagoes
arruinadas pelt guerra. Teiia surgido agora a idea de
se resolver em parte o problema por meio de recur-
sos obtidos em certos paises aliados e neutros por
descontos dos bilhetes de thesouro que a Allemanha
for entregando em marcos de ouro, como indemnisa-
¢io. Provavelmente serd esta a solugao mais discutida
entre as muitas que hdo de ser propostas na Confe-
rencia de Bruxcllas, convocada pelo Conselho da Liga
das Nagodes. :

Por aquelle caminho talvez nenhuns beneficios po-=
dessem chegar a Portugal. Tambem pouco esperamos
de quaesquer assembleias internacionaes, para o nosso
paiz Apenas podemos ter confianga em que o paga-
mento dos adiantamentos que nos foram feitos pela
Inglaterra ha de ter facilidades e adiamentos, lcomo
ella propria vae obtendo dos estados Unidos em seu
favor. ,

Acreditamos, porem, apesar de tudo, que nado serd
impossivel obtermos ndo s6 n'alguns pontos da Eu-
_ropa, mas principalmente nos Estados-Unidos, impor-
tantes‘creditos para as importagdes exigidas pela nossa
reorganisacio economica. Parece-nos que é para ahi
que devemos voltar os nossos esforgos definitivos
n‘este assumpto, sendo essa tambem uma solugdo
transitoria poderosa contra a calamidade cambial.

Mas ndo se pode pensar n'isso emquanto nio hou-
ver uma situagdo nacional de ordem e de trabalho,
que inspire absoluta confian¢a aos paizes a quem te-
nhamos de recorrer. Até por esse motivo devemos
concorrer de todos os lados para ella.

Quirino de [esus.

st

&

inisterio do Comercin e Comunica. ges

Gebinete do Ministro -

—

PORTARIA N.° 2282

Atendendo aos pedidos feitos pelas emprésas ferrovidrias para
serem pagas pelo produto das sobretaxas, nos termos do n.*
2 do artigo 8. da lei n.® 052, as despesas a fazer, ji com a
aquisi¢io de material circulante ¢ maquinas-ferramentas, ja com
a construcdo de algumas linhas e edificios reputados, urgentes e
indispensaveis: manda o Govérno da Repfiblica Portuguesa, pelo
Ministro do Comércio e Comunicagoes :

|
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1.° Que estes pedidos sejam acompanhados dos respectivos or-

~ Camentos ;

2. Que & propor¢do que forem sendo liquidadas As despesas
autorizadas, as emprésas enfreguem as respectivas notas ;

3. Que para cada emprésa seja organizada uma conta de des-
Pesas feitas e um inventario detalhado das obras e aquisi¢oes

~ elecluadas ;

feitos das estradas nacional n.® 70 ¢ distrital n.

4" Que tanto as linhas e edificios como a malerial pertencem
désde a sua aquisigdo ao Estado, ficando a cargo das emprésas
4 Sua conservacio, nos termos dos regulamentos respectivos.

Pacos do Govérno da Republica, 15 de Maio de 1920, -
? df:iinistro do Comércio e Comunicacoes, Anibal Liicio de Aze-
e

Direcgéo Geral de Obras Publicas
Estraduss e pontes
AVIS)

_ Tendo sido requerido por Victor Dauphinet e Charles Philibert,
dmbos proprietarios e com escritorio na Rua do Comércio, 35,

Lisboa, licenga para, nos termos da carta de lei de 21 de Abril

de 1000, estabelecer um caminho de ferro de traccdo a vapor nos
158, e nacional

0" 22, na extensdo aproximada de 55 quilémetros, ligando avila

Lo

de Cezimbra com a vila de Cacilhas e com a cidade de Setfibal,

Estd aberto por esta Reparticio um inguérito administrativo de

utildade piblica por espaco de 30 dizs, a fim de, para os efeitos

da condicio 4.* da referida lei, serem ouvidas as entidades e

Cgmoraqﬁes interessscas da regido servida por aquele caminho de
Iro.

1. Repartigio da Direccdo Geral de Obras Pablicas, 17 de
Maio de 1020.—- 0O Engenheiro Chefe da Rspartigdo,/fodo Lino de
Sousa Galvao.

AVISD

Tendo sido requerido pelo Dr. Jodo de Almeida, bacharel
formado em iilosofia pela Universidade de Coimbra, proprietério,
residente cm Aveiro, licenga para, nos termos da carta dé lei de
21 de Abril de 1900, estabelecer um caminho de ferro eléctrico nos
eitos das estradas nacionais n.% 41 e 47 e disiritais 1.9 71, 72
€ 102,/de Aveiro ao Forte da Barra e de Aveiro a Cantanhede,
Na extensdo de 48 quilémeiros proximamente, estd aberto por esta

eparticdo um inquérito administrativo de utilidade piiblica por
Esrﬂgo de 30 dias, a Tim de, para os efeitos da condiciio, 4.2 da
Telerida lei, serem ouvidas as entidades e corporagoes interessa=
das da regido servida por aquele caminho de ferro.

1.8 Reparticio da Direcgdo Geral de Obras Phiblicas, 10 de
Maio de 1020. —- O Engenhelro, Chefe da Reparticao, Jodo Lino
de Sousa Galvdo Jinior.

Fiscalizagdo de Industrias Electricas

_Tendo sido vistoriado pela Fiscalizacio Técnica do Govérno
¢ Julgado em condigdes de seguranca o ramal de tracgdo eléctrica
derivado da liuha n.° 10 da Companhia Carris de Ferro do Porto :
manda o Govéino da Repiblica Portuguesa, pelo Ministro do
Comércio e Comunicagoes. em presenga do parecer da Adminis-
tracio Geral dos Correios e Telégrafos, que seja autorizada a
&xploracio da referida instalagdo.

. Pacos do Govérno da Repablica, 25 de Maio de 1920.- -0 Mi-
;‘;ft_g'o do Comércio e das Comunicagoes.--~ Anibal Licio de Aze-

Caminhos de Ferro do Estado
Conselho de Administragdo

Manda o Govérno da Repiiblica Portuguesa, pelo Ministro do
COn]ércm ¢ Comunicagdes, conformando-se com o parecer das
C'somwsOcs téenicas que inspeccionaram o trogo da linha férrea do
&ado, compreendido entre Setiibal e Alcdcer do Sal, que este

0¢0 stja aberto & exploragdo uo dia 24 do corrente.

M Pacos do Govérno da Repfiblica, 22 de Maio de 1020. === O
inistro do Comércio e Comunicacoes, Anibal Lticio de Azevedo.

Pargoer da Junta Consultiva de Caminhos de Ferro sobre con-

cessdes de caminhos de ferro em leito de estradas nos dis-
tritos de Braga e Viana do Castelo.

(Conclusdo)

d E essas conveniéncias, acordes com os interésses do Estado,
€ cujo dominio piiblio fazem parte as linhas, e com as da re-
gﬁﬁp. aconselham que se estenda essa unifica¢iio ao grupo de linhas,
-“flmsdo do Alto Minho, com qudsi iguais condi¢oes de trafego,
84do em Guimardes com a das linhes de Guimardes eda Pévoa.
dicionando-lhe o trdgo de ligagdo a partir de Lousado, consti-
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tui-se um sistéma de cérca de 300 quilometros de linhas, homogé ~
neo sob o ponto de vista da exploracio e do triafego. A élese deve
acrescentar mais tarde o troco de Moncio a Melgaco, para o qual
se ndo justifica a dispendiosa construgio de via larga ¢ porventura
um ramal por Amares para o Gerez, o prolongamento da linha de
Guimaraes de Fafe 4 regido do Basto, o ramal para a Povoa de
[Lanhoso, a ligacdo directa de Famalicio com Gnimardes, a de
Ponte do Lima com Braga por Vila Verde, a de Barcelos com Es-
posende e com a linha da Pévoa e prolongamento desta até uma
estagio central no Porto. Poderia encorporar-se no grupo a linha
de Penafiel a Entre-os-Rios e 4 Lixa, prolongada até Vizela.

E um vastio plano abrangendo perto de 500 quilémetros e de
realizacdo gradual conforme os resultados da experiéncia da trac-
¢do eléctrica, tendo por base e por niicleo um grupo de 120 quilé-
metros de linhas em exploracdo e 180 quilémetros a construir por
virtude de concessdes feitas, que circunstincias de forca maior
tém impedido de se efectivar até a exploragdo. Na sua realizacido
deveriam cooperar a forte emprésa que se constitua, o Estado e
as corporacoes administrativas regionais, aproveitando-se a réde
de distribui¢do da energia elécirica para o seu aproveitamento em
usos locais de iluminagdo e dec forca motriz e de viacio urbana.
O ftributo dessa réde 4 linha de via larga do Minho, com a qual
teria numerosos pontos de contacto em Mongdo, em Viana, em
Barcelos, em Famalicio, em Braga' em Lousado, em Penafiel, em
Basto, seria considerdvel, e a respectiva receita, junta 4 dos im-
postes nas novas linhas, compensaria provavelmente os encargos
da garantia de juro que fosse concedida 4s novas linhas. No cal-
culo dessa garantia deveria ser tomado para os novos {rogos o
rendimento médio geral da réde, beneficiada pelo afluxo de tritego,
e adoptada uma férmula de exploragao que incitasse ao desenvol-
vimento do frifego,.0 que é facilitado pela {raccdo eléctrica, a
que anda adstrila, para ser econémica, a multiplica¢do dos com-
bo6ios. Sendo factor essencial da realizagdo désse plano a unifica-
¢ao das emprésas existentes, ja ligadas para &sse fim por compro-
missos que confribuiram para a publicacido da lei de 1912, e ndo
pode o problema fer a razodvel e ampla solugdo que exige dentro
da férmula da lei de 1915, verdadeiro expediente de ocasido, sendo
de aconselhar nova providéncia legislativa, preparada com prévia
audiéncia dos inferessados em harmonia com as circunstancias
presentes, tam diversas das da ocasido em que aquelas leis foram
promnlgacdas. :

¢Como se pode, pois, inutilizar um plano vasto e metddico de
linhas secundarias na regido que melhor se presta d suarealizagdo,
frazendo concessoes fragmentares que colidem com éle ou fazem
concorréncia a linhas existentes?

As linhas de Braga a Guimardes ¢ aos Arcos, a de Viana a
esta vila, coincidem com as do Alto Minho. Asde Bragaa Fama-
licdo e a Barcelos acompanham a pequena distincia o ramal de
Braga a Nine dum e douiro lado. A de Braga a Ponte do Lima
pouco se distancia no ponto mais afastado dade Braga aos Arcos.
O regulamento de 1906, para a concessao dos caminhos de ferro
em leito de estradas carece de ser revisto e actualizado conforme
as licoes da experiéncia. A finjca linha construida ao abrigo das
suas disposicoes foi a de Penafiel 4 Lixa e Enfre-os-Rios, mas nio
tem condicoes de vida desaiogada. Nem admira, porque nenhum
auxilio ¢ concedido sob a forma de subven¢de ou de garantia de
juro e ainda é pedida uma contribuicdo anual, ndo inferior a 50%
por quilémetro, /Como se podem construir linhas electrificadas ao
preco actual dos materieis e da mio de obra, sem auxilio do Es-
tado? . : _

E ¢ no momento em que essas dificuldades mais se acentuam
que vém cAmaras municipais e parficulares & compita solicitar
concessoes. Nio nos cabe Curar de intencdes, mas nio parece 4
Junta que se possam considerar vidveis iniciativas tais.

Em Franga, nos iempos dureos em que abundavam capitais dis-
poniveis e o dispéndio era minimo, julgou-se indispensavel o au-
xilio do Estado e dos departamentos para estimular a construgao
da réde secunddria e de tranvias mediante subvengdes e garantias
baseadas no juro de 3,75 por cento ¢ na amortizacio de 0;75 por
cento; 4,5 por cenfo. Na l&eigica criou-s¢ a Companhia Nacional
de Caminhos de Ferro Vicinais, sociedade anonima com o ca-
ricter mais de administracdo piiblica do que de sociedade ordind-
ria, e cujas accoes sio subscritas pelo Estado, pelas provincias e
pelas comunas e ainda por particulares, eniregando-se-lhe no seu
conjunto a réde secundaria e vicinal. O Estado subscreve metade
do capital e as corporacoes administrativas podem liberar as suas
acgdes ou garanlir o juro das suas obrigacdes, entrando com o
complemento, até o limite de 3,5 por cento do capital subscrito.

sComo ¢ crivel que entre nos, ¢ neste momento de elevado custo
de miao de¢ obra ¢ material, seja vidvel a construgdo de nume=
rosas linhas sem subvengio nem garantia? .

Essa consideftacdo foi, provavelmente. a que ditou as disposi=
coes da lei de 1915, mantendo a garantia de juro s linhas do
Alto Minho construidas sobre estradas.,

Em resumo e concinsdo entende esta Junta: :

1.” Que devem ser indeferidos todos os pedidos de caminhos
de ferro em leito de estradas actualmente sujeitos a inquérito, como
outros que posteriormente aparegam relativos d regido minhota.

2.* Que os caminhos de ferro sequnddrios da mesma regido,
‘tanto os que estdo em exploragdo, como os que importa construir,
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devem ser todos de 1 mefro de largura, modificando-se para isso
as linhas da Povoa.

3.' Convém promover a electrificacdo de todas essas linhas e
aproveitar em parte da extensdo o leito das estradas, conjugan-
do-se a canalizagdo eléctrica com a que for necessaria para ilu-
minagao e forga motriz.

4." Que € do interésse piiblico relinir ésse grupo de linhas nas
maosde umasod emprésa eoncessiondria, que unifique a explora-
¢do com melhor aproveitamento do material e pessoal ediminui-
¢cdo de gastos gerzis, sendo aslinhas a que esta conclusdo se refere
as seguintes, todas de 1 metro :

Em exploragdo:

Parto & Povoa e Famalicdo.

Ramal da Senhora da Hora a Leixoes.
Trofa a Guimardes e Fafe.

Penafiel 4 Lixa e Entre-os-Rios.

Concedidas:
Braga a Guimaries.
Braga a Mongio.
Viana a Arcos de Valdevez.
Mindelo a Lousado, -

Complementos previstos:

Ponte do Bico por Amares ao Gerez.
De Braga a Pévoa de Lanhoso.
Moncdo a Melgaco.

Famalicdo a Guimaries. '

Lixa a Vizela.

Fafe a Cabeceiras de Basto.

Ponte de Lima a Vila Verne.
Laundos a Esposende.

Barcelos a Esposende.

5. Que se deve preparar a revisdo das leis de 1912 e 1915, re-
lativas 4 concessdo do Alto Minho e sua fusdo com as da Pbvoa
¢ de Cuimardes, ouvindo préviamenie os interessados acéreca da
modificacio das condigdes estipitladas nos contratos de 1904 e

- 1907 e nas bases da lei de 1912, em harmonia com as circunstin-
¢ias presentes, com a electrificacdo das linhas e o aproveitamento
parcial. do leito de estradas.

6. Que &sse projecto de convencdo deve abranger a constru-
¢do ulterior de trogos ainda nido concedidos, que completem o
sistema. !

7. Que da revisdo dos confratos nos termos que por lei sejam
estatuidos deve resultar a fixacdo dos prazos, de mm{o que se en-
tre definitivamente num periodo de realizagdo.

8. Que nas negociacdes perliminares, a que se refere o n." 5.9,
Elec\lfe tomar parte a Administragdao dos Caminhos de Ferro do Es-
ado.

Sala. das SessGes da Junta Consultiva de Caminhos de Ferro,
20 de Fevereiro de 1920. — Antdénio José Ddntas  Ernesto Driesel
Schroter José Maria de Vasconcelos ¢ Si - Anténio José de Al-
buquerque A. Cardoso— Policarpo Jos¢ da Costa Lima (com res-
tricoes) - lode Baptista de Almeida Az  Luis Xavierda Gama
— Francisco Ramos Coelho  Jodo de Founles Ferreira de M squita
— Manuel dos Saatos - Jaime Nogueira de Oliveira - Jos/ Fernando
de Sousa — Alvaro de Soisa Régo (servindo de secretario).

_LM.;‘
T'rabalho nacional

«Trabalhar, trabalhar, trabalhar muito» eis um
dilema nunca por demais repetido e que pode e deve
ser a legenda orientadora de todas as acgbes, de todas
as palavras, de todos os pensamentos, de cada um dos
seis milhdes de portugueses, que povoam esta nossa
terra, abandonada, expoliada e ao mesmo tempo co-
bicada por estranhos. .

. Este apostolado tem de ser a bandeira que guie as
‘hostes generosas empenhadas em consolidar o editicio
do bem estar geral, sobre uma base solida e estavel, 4
margem de outros pensamentos preconcebidos, por
mais puros que elles se nos suscitem.

Na grande epoca de reconstitui¢io nés ndo temos
de reconstruir, temos apenas de construir. Nada ha a
arrasar obra comegada porque nada ha feito.

O que para ahi sé vé é, em geral, uma negagdo do
esforgo pessoal e especialmente do esforgo colectivo.
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Maus principios, md orientagdo, vicio de origem,
derivados dum atavismo inconsciente ? Talvez. Mas 2
verdade ¢ que tudoisso sommado se nos apresenta com
um valor negativo, n’esta epoca em que-todos os va-
lores positivos sdo considerados pequenos para o gque
é necessario 4 vida das nagdes.

Na vida, na nossa vida de meridionaes ¢ de anal- !
phabetos, tudo é mesquinho porque tudo é inconsciente.

A ignoraneia manda; as letras sio o estigma que
marca a fronte de guem se elevou no meio lamacentq
em que se vive! |

Tradigdes : velharias que o novissimo espirito m 0
derno odeia como um inimigo. . .

O trabalho simples, o trabalho herdado dos nossos
av(s. a continuacao da obra de muitas geragoes que
deram o seu suor, é considerado como vergonhoso, €
essa tradigio esconde-se cuidadosamente como um
crime ! .

O lar paterno: museu de provincla que nem o con-
servador visita .. '

Tradicoes, religido, amor ao lar, 4 profissio dos
nossos antepassados, tudo se perdeu, tudo se sumiu; e
que nos resta? A mandriice e a ignorancia nacionaes!

Depois d'isto serd pessimismo afirmar aue o amor
patrio tambem ndo existe?

Nio. Pois se a Patria é exactamente a terra em
que nascemos com o0s seus caracteristicos: as tradigdes
os costumes, a religido, a longa continuidade da obra
dos nossos avds; é a dilatagdo ao maximo do que para
cada um de nés deve representar o lar paterno, é a
ideia da uniio de todos os seres que apresentam ca-
racteres ethnicos vinculados pelo tempo, consolidados
com os esforgos gigantescos de defesa da colectividade,
realisados pelos nossos ascendentes !

Tudo isso caiu, tudo isso se perdeu.

Mesmo nas horas criticas em que a nacionalidade
estdi em perigo, esse sentimento de amor patrio nao
desperta; o “ultimatumr foi, crei-o, o ultimo reagente
que conseguiu fazer, embora d'uma maneira pueril,
manifestar-se esfa pasta incolor, insipida mas niao ino-
dora que constitue a nossa consciencia caolectiva.

Nem a u'tima guerva. qne mudou, transitoria ou de-
finitivamente a face do mundo, como é de uso dizer-se,
nem essa convulsao a que se ndo pode negar o carac-
ter de formidavel: nem essa guerra conseguiu vencer
a nossa apatia e dar-nos caracter, que nos possa definir,
ao menos!

Nem unidade nacional, nem consciencia, nem von-
tade de produzir! Apenas medo, e medo que passou
assim que o armisticio foi um facto !

Falta de enthusiasmo, vd, mas a falta da nocdo dos
mais elementares deveres, ndo tem de culpa.

A friesa, a indiferenga com que foram recebidas as
tropas que chegaram de Franga ou de Atrica define-nos.

Pode odiar-se a guerra, pode condemnar-se a nos-
sa infervengdo, mas nunca se pode despresar quem se
sacrificou. , ,

A par das dores phisicas quantas dores moraes igno-
radas, dores causadas pela consciencia da nossa si-
tuacdo friste de pdrias no meio de quem trabalha . - .

Tudo isso se ignorou, tudo isso foi despresado,
porque essa gente que soffreu ndo constituia uma so-
ciedade commercial de responsabilidade limitada que
vendesse batata podre e comprasse bacalhau avariado.

A propria mentalidade de quem, por lagos de san-
gue estava ligada a alguns d’esses que regressavam, es-
tava totalmente invertida. Pois se eu vi, na chegada das
tropas, que eram, afinal, vencedoras, nao alegria, nio
entusiasmo, mas unicamente.. choros! :

Perante uma tal inversio de todas as normas que
guiam os povos civilisados, ndo se pode chegar a ou-
tra conclusio que ndo seja a de que este paiz 4 beira-

-~
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mar plantado é um grande manicémio em que os de-
mentes se pretendem curar uns aos oufros.

O remedio. .

Talvez nio seja j4 nenhum, comfudo a cura pode
tentar-se.

Programas -.

_ Desnecessarios e prejudiciaes. No nosso pais cada
individuo esta eivado do mal geral. Programas sao
palavras que se langam ao vento, que nada represen-
tam e nada consegyiem. Teem aparecido aes milhares,
quasi tantos como os cidaddos portugueses. Politicos,
»€conomicos, sociaes primam todos pela incoerencia; se
cada individuo precisa tratar-se a si proprio antes que
éncete a cura dos outros. .
. Sdo escadas para ambiciosos, e € tudo.

Que fazer? |

Sem apresentar programa, afigura-se que ha sé
uma coisa a fazer, tao intuitiva e tio racicnal que € a
unica rasio de existencia para as sociedades actuaes e
centro d'ella para os individuos : trat alhar.

~ Mas trabalhar sem se sair do ambito da nossa
vida ; trabalhar na profissio que se tem ou que as
nossas condigdes nos permitiem ter.

Trabalhar dentro do nosso mister, sem olhar para
féra, : ’

E' visivel o resultado da batalha-individual ?

_ Evidentemente que nao. O que fazemos é um in-
finitamente pequeno que ndo aparece 4 luz;

~ Mas o sumaltorio de todos esses imfinitamente pe-
qQuenos constitird uma obra visivel. Nio receemos que
ella seja insuficiente ; o valor negativo que as nossas
energias de portugueses apresenta provem em gran-
de parte dos valores que se chocam. Com tudo, féra
do seu lugar, evidentemente ndo ha equilibrio. Esta-
bilisemo-nos, e a corrente positiva pode dar-se.

Mas acentue-se: é preciso que cada um trabalhe
no seu officio: o medico, o engenheiro, o militar, o
Operario, o agricultor, ndo pretendam sair da sua zona
de accio; o trabalho individual muitas vezes chega a
ser visivel. Para issO ndo é necessario ser-se deputado,
pelo contrario até,

Que cada um de nds tenha a conviccdo de que o
fructo de seu labor, independentemente dos resultados
directos, tem o juro que nos advem por meio da
colectividade.

O nosso proprio egoismo nos dizia isso se nao es-
tivessemos tio obsecados.

sk
Os Grandes trabalhos hidraulicos
As obras da barra do Rio Grande do Sul

Os trabalhos hidraulicos, sendo dos mais dificeis,
oferecem por veses ensejo 4s manifestagoes do genio
€ competencia do engenheiro e podem proporcionar-
Ihe a alegria de ter conseguido uma obra grande, admi-
rada e feliz. ¥

Porem, muito e muito tempo decorre primeiro que
8ssa obra se leve a bom fim e a inconstancia do mdr,
que ndo é afinal sendo uma demonstracio de conheci-
Mento imcompleto que ainda hoje d’elle se tem; faz
Protelar por longos prasos a realizagdo dos projectos
Concebidos. ;

Uma revista do genero da “Gazeta,, que se publica
no Brasil, lembra-nos presentemente o trabalho colos-

Ferreira Mendes.

sal que foi a abertura da Barra do Rio Grande do Sul,.

4 que chama com razdo ' o maior sucesso de enge-
nharia hidiaulica n? America do Sul,,.

artigo que trata do assunto é da autoria do
grande engenhéiro brasileiro, o almirante José Carlos
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de Carvalho, do conselho director do Club de Enge-
nharia, e uma autoridade nao sé nesta materia como
em muitos ramos de engenharia.

Na impossibilidade de transcrevermos o artigo, nao
podemos deixar de dar ugs topicos do que sobre esse
formidavel trabalho se passou, §

Pode dizer-se que foi em 1857 que a questdo se
apresentou como de necessaria solugdo. Desde essa
data a 1875 em que foi apresentado um projecto con-
creto, nada de realisavel se apresentou, e as opinides

' dos technicos eram as mais desencontradas.

F’ curioso citar algumas das opinides expendidas,
reflexo do estado deste ramo de sciencia por ¢ssa epoca:

Em 1857 uma autoridade no assunpto considerava
inexequiveis, e talvez nocivas, quaisquer construgdes
de pedra ou de madeira no intuito de prolongar o leito
do rio, e preconisava uma dragagem compieta, a qual foi
ensaiada sem resultado em 1862 pelo engenheiro Pearce.

O almirante Visconde de Inhatima dizia num re-
latorio que apresentou :

«A barra do Rio Grande ndo é susceptivel de me-
lhoramento por'meio de trabalho hydraulico» a0 passo
que, pouco tempo depois, um official de marinha ten-
tou desobstruir a barra por meio de torpedos, o enge-
nheiro Hargreaves propoz o sistema de assentar tubos
e pelas aberturas deles fazer sair agua a grande pres-
si0 por meio de maquinas instaladas em terra, e o en-
genheiro Lisboa imaginava um sistema de molhes dis-
continuos por colunas de ferro que faziam um obsta-
culo obliquo ds correntes: .

Em 1875 com o projecto de engenheiro John Haw-
kshau o estudo da barra tomou um aspecto mais pra-
tico. i

Hawkshau apresentou um projecto de melhoramento
cuja obra principal era constituida por quebra-mares
com extensoes de mais de 3.000 metros.

Um pouco mais tarde, em 1882, o governo impe-
rial quiz ouvir novamente aquele engenheiro e convi-
dou-0 a tomar a direccdo das obras, ao que elle ndo
accedeu, tendo por essa ocasiio o engenheiro Bicalho,
apresentado outro projecto que ndo diferia do de Haw-
kshau sendo na direcgdo dos molhes.

Ouvida, em 1885, uma das maiores auctoridades
em obras hzdraulicas, P. Caland, inspector-chefe do
Water Staat, nos Paises Baixos, chegou-se 4 conclusao
de ser aceite o projecto Bicalho com as modifica-
¢oes propostas por Caland, que o tornavam, afinal,
muito semelhante ao de Hawkshan.

A obra foi auctorisada pela lei orcamental de 1886.

Contudo, apesar desta lei, e depois de uma série de
peripecias em que o$ empyeiteiros ndo foram de uma
honestidade impecavel, em 1906 ainda navios com um
calado de 10 pés, esperavam fora da barra a occasido

de entrar.
(continua)

s
Numeros antigos

4 i 5
Na collec¢io de um assignante, que muuo
desejavamos servir, faltam os n.* 458, 461, 462

e 463 do anno de 1907, e o n° 562-de 1911.
Aos nossos assignantes que os possam dis-

pensar muito agradeceremos nol-as enviem ou

nos digam onde podemos mandar por elles, sa-

tisfazendo o prego que nos fixarem,
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VIAGENS E TR

GCAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Y
NSPORTES

Abertura a explor.aqéo da linha de
Valle do Sado

As estacdes e apeadeiros do trogo agora aberto e
0 servico que prestam sdo as seguintes :

Setubal-Mar (paragem). S6 faz servigo de passa-
sem bagagem.

Fazem todo o

Mourisca - - (apiadeiro) ««-«-.
Algeruz. ---. L i LT servico de passagei-
Avuas de Moura (estacdo) - |ros e mercadorias
Pinheiro. « .... - n )...|em grandee peque-
Monte Novo-Palma( » )... Sna velocidades.

Alcacer-Norte.....( » ) ..

O servigo entre Lisboa e a linha do Sado ¢ feito
por dois combuios, o n.” 11/4011 ascendente que par-
te de Lisboa T. P. {vapor) ds 8, chega a Alcacer-Norte
4s 12-21, parte de Alcacer-Sul 4s 14-30 e chega a
Funcheira 4s 18-47 ; e n.” 4016/16 descente que parte
de Funcheira ds 6-47, chega a Alcacer-Sul as 11, e
parte de Alcacer-Norte &s 14-10 para chegar a Lisboa
(vapor) ds 18-30.

Todas as estacdes, entre Terreiro do Pago e Fun-
cheira vendem bilhetes directos para os trajectos via
Alcacer, cumpreendidos entre aquellas estagoes.

O transporte de bagagens para as estacdes segui-
fias ¢ sujeito ao maximo de 50 quilogramas por vo-
ume.

Somente as estacdos compreendidas entre Setubal
e Funcheira, inclusivé, estio habilitados a despachar
d'umas para as outras remessas de grandes velocida-
des via Alcacer. Todavia ndo se acceitam a despacho
transportes fanebres, maquinismos, veiculos, dinheiro e
valores, animaes vivos, remessas em acondicionamento
insuficiente e quaesquer volumes cujo peso seja Supe-
rior a 50 quilogramas. .

Tambem nio se acceifam para os trajectos em vez
ha o transbordo, remessas de pequenas velocidades.

O trasbordo dos passageiros ¢ feita sem interven-
¢io do Caminho de ferro e sem responsabilidade al-
guma para este, devendo os passageiros realiza-lo de
sua conta pelas vias ordinarias, sem se poderem utili-
zar da ponte de servico sobre o Sado.

Os cdes que viajam com bilhete préprio, devem
ser retirados, transportados entre as duas estigOes e
mettidos nas jaulas pelos seus donos ou seus delega-
dos, sem instruccdo do pessoal do Caminho de ferro
e sem responsabilidades algumas para este. ["ara isso,
a recepcio dos animaes pelos donos é feita mediante
entrega ao conductor do comboio do bilhete respe-
ctivo e a entrada dos cides no comboio para que sio
transbordados feita ‘mediante a restituicio aos donos
dos mesmos bilhetes.

A Administragio isenta-nos de responsabilidades
por avarias, molhas e demoras provenientes das con-
dicoes do trasbordo, o qual pode ser suspenso ou su-
primido em caso de for¢a maior.

A taxa correspondente ao trasbordo é feita pela
tarifa que corresponde a um percurso de 12 quilome-
tros. Os passageiros e cies sdo excluidos desta taxa.

: Annullacao de tarifas

A partir de hoje sdo anuladas as tarifas P. H. n.” 2
e P. H. n.°7 de grande velocidades da Direcgdo dos
Caminhos de Ferro do Minho e Douro para o trans-
porte de aves e diversos generos frescos das estacoes

das linhas do Minho e Douro e das de Campanha do
Porto 4 Povoi e Famalicio com destino as estagoes
espanholas dos Caminhos de Ferro do Norte de [Es-
panha, e de Salamanca, respectivamente, ou vice-
versa, 51

Tambem a partir de hoje fica anulada a tarifa P,
H. n." 8 de g. v. de bilhetes de ida e volta validos por
trinta dias, das estagoes de Campanha, Viana, Cami-
nha, Braga e Regua para Madrid-Principe-Pio ou

vice-versa. il
[nauguracao da linha do Valle do Sado

Como dissémos, abriu 4 exploracio no dia 25 o
trogo desta linha comprehendido entre Setubal e Al-
cacer do Sal, realisando-se a inauguragio official no
dia 24 com certo brilhantismo, pela parte que n'clla
tomaram as camaras municipais, associagoes commerci-

aes e em qual todos os elementos de valor dos dois

pontos extremos, e o povo de todas as localiddades ser-
vidas pela linha, sem duvida os mais interessados no
facto que se celebrava. 3

O comboio inaugural partiu do Barreiro 48 0 ho-
ras e meia com marcha de expresso, chegando a Setu-
bal uma hora depois e seguindo logo a Setubal mar,
trajecto que se fez em 5 minutos, atravessando a pra-
¢a de Quevedo para entrar no pequeno tunnel das Fon-
tainhas, encaminhando-se depois para a margem do
Sado, perto da qual tem hoje a estagdo provisoria, que
estava conpletamente cheia de gente, tocando a banda
de infanteria e uma philarmonica e queimando-se fo-
giietes, 4 chegada do trem.

Asautoridades locaes acompanhadas pela associa-
cio commercial e outras pessoas vieram cumiprimentar
o0s srs. m:nistros da Agricultura e do Commercio, Canse-
lho de adminisiracao dos Caminhos de ferro do Estado,
Director do Sul e Sueste e outras entidades officiais,
seguindo todos, atravez das ruas embandeiradas e cheias
de povo, pa a o be lo edificio do “Club Setubalense,,
na Avenida Todi, onde houve troca de apresentagoes
entre as principais personagens officiais e locaes.

Seguiti-se, no grande saldo-theatro do Club, o lauto
almoco offerccido pela Camara Municepal. Se o menu
era em parte em mau francez, o servigo foi bem por-
tugues e a cosinha apurada, ao que nos disseram, a
cargo de cozinheiras setubalenses. Durante a comida
tocou deliciosamente a banda de infanteria 11, sendo
muito applaudida.

Por fim, trocados calorosos brindes entre o sar.
Presidente da Camara, os dois ministros, ¢ o snr. en-
genheiro Abecassis director do Sul e Sueste, terminou o
almogo pelas 1Y, da tarde, em virtude de que o com:
boio teve que partir com 45 minutos de atrazo, entre
vivas acclamacoes da populagdo que enchia a estagio
e todas -as immediagdes. O comboio partiu apinhado de
gente levando a phylarmonica, gue tocou durante todo
o caminho

A linha segue na margem do rio, afastando-se de-
pois, para Leste a fim de atravessar, sobre uma
pequena ponte, a ribeira de Marateca, continuando
a afastar-se do rio até que, desde Palma, segue
ao lado da estrada municipal de Sautas, até Alcacer,
para 0 que galga sobre pequenos pontdes trez ribei
ras sendo a principal a de S. Martinho.

Aos dois lados da linha veem-se ainda grandes tra-
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t0s de terreno inculto que nos fazem lembrar a gran-
de riqueza que alli estd, despresada, inactiva para quem
4 possue e para o paiz que d’ella poderia. jd ter tirado
fructo: sem que achemos razio desta inagao no facto
da falta de transportes porque o Sado lhe fica a pouco
Mais de 6 kilometros e por elle sempre houve facil ser-
Vico de navegacdo. Mas o caminho de ferro vae, com
Certeza, valorizar extraordinariamente essa regiao, es-
Pertando os proprietarios locaes de forma a transfor-
Marem aquelles campos de sargago em terrenos cultiva-
dos; como um ji o fez, tendo hoje uma bella proprieda-
de de vinha que jd lhe produz larga renumeracio

Sua iniciativa.

_Nota-se, em todo o percurso, que a linha estd per-
feitissimamente construida, solida, com carris de 18
Metros, dando um andamento suave, e rapido, attingin-
46 por vezes cerca de 80 kilometros & hora,

lodas as estagdes estavam apinhadas de povo que
Saudava enthusiasticamente o grande melhoramento
que a passagem de comboio significava. Temos notado

aqui, por vezes, estranhaveis provas de friesa por parte

0 povo, em casos semelhantes, parecendo que elle
S€ desinteressa dos melhoramentos que o benefeciam;
desta vez ndo temos, felizmente, que ferir esta nota:
4 recepgdo que o comboio inaugural teve, por toda a
{’arte, foi bem calorosa, bem enthusiastica ; a alegria
fansparecia em todos os rostos mesmo no da mais
PObre mulher do povo, que animadamente dava pal-
Mas e soltava vivas 4 passagem do trem. |

. Pelas 3 e meia chegava-se a Alcacer-norte, estacdo
IMprovisada no barracio e futuras casas da secretaria
10 servigo, onde, e no caes, se apinhava uma multi-
40 enorme, sendo os viajantes de cathegoria
f€cebidos pela Camara Municipal e outras autoridades.

a sala, 4 passagem dos excursonistas, um numeroso
g'upo de creangas cantava, um orpheon, uma sauda-
€40 aos recemchegados.

Ruas apinhadas de povo e janellas ornamentadas,
Chexas de senhoras gque acenavam com os lengos, cheias
0 mais espontanco e justificado enthusiasmo.
Seguiu-se uma sessao solemne na Camara Munici-
Pal, e depois uma corrida de touros na velha praga,
€m reconstrogio.

Depois os corvidados dirigiram-se aos Pagos do
Consclhn onde, n'um lauto banquete de cerca de 200
alheres, esmeradamente servido, se fizeram animados
rindes,

O comboio de regresso devia realisar-se aos 55
Minutos da noite, mas s6 uma hora depois se poz em

‘Marcha, "chezando, o vapor a Lishoa pelas 5 e meia.

0is apesar de se passar em Setubal as 3 e meia, ainda
a0l se ouviram foguetes e vivas.

Escusado serd dizer que os convidados, todos re-
8Tessaram encantados, pela forma amabilissima como
Oram recebidos pelas camaras, associagdes commer-
Clais e outras entidades de Setubal e Alcacer do Sal,
S quaes, pelo que nos diz respeito, consignamos aqui
4 nossa gratidio.

e Egualmente agradecemos ao Conselho da Adminis-
'agio dos Caminhos de ferro do Estado o seu convite

Para tio sympatica festa.

b 0‘t'E'p0r fim, n@o esquegamos tambem destacar, n‘uma
i iICla em que, con_fnrme nosso costume, nao cnlgmos
N'umeg' o brinde feito em Alcacer pelo snr. Jacintho
ﬁa Nes aos engenheiros portugueses que cooperaram
b reéalizagio da linha do Sado, em que foi pres-
noa Justa homenagem, em alevantadas phrases, a0
. d'sso redactor princtpal sur. Fernando de Sousa. O

lantado dos brindos nio nos permittiu agradecer

"O80 alli tdo carinhosa referencia a quemn tanto presa-

Mos3 fazemo-lo aqui, com o maior reconhecimento.
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Carta de Paris

v

0O grande fiasgo da C. G. T. - Viagem zxplendida em tegmpo de
gréve. — Parls a Irun.—Valladolid e o seu progresso.—Ele-
Ctricos ao prego de antes da guerra.—#s officinas do norte
de Hespanha. Gréves resolvidas com mais trabalho.

Nio faco commentarios sobre as gréves ordenadas
pela omnipotensissima C. G. T.
© O leitor que os fag¢a; pela minha parte limito-me a
confirmar 0 que ja disse: esticaram a corda em dema-
sia, e partiu. 4

E o governo francez, n'esta hora de triumpho, deve
estar radiante com o resultado da sua energia. As
gréves cahiram pela base, e essa confirmagao tive-a eu
quando ha dias deixei Paris, em plena effervescencia
dos elementos perturbadores.

Na estacio de Orleans a gréve ndo tinha signaes
de vida, pois tudo estava a seus postos, e o servico
corria com uma normalidade absoluta. Tomdmos o

expresso da noite em direcgdo a Bordeus, e pela linha.

féra notamos, com satisfagdo, que esta estava em abso-
luta seguranca de servigo, ¢ s se notava a normali-
dade, aqui e alem, de dois em dois kilometros talvez,
de um soldado de carabina ao hombro a guardar a
via, o qual tinha ordens expressas € precisas:

Fusilar o primeiro que tocar nos carris, ou subir
a um poste para inutilisar o telegrapho.

Rigorosamente 4 tabella, chegamos a Bordeus, e
da mesma maneira seguimos para a fronteira de Irun.

De dia, poude-se bem observar que em fodas
as estacoes do percurso o servico era regular € per-
feito; passageiros havia que nem deram pela ordem de
paralisacdo da famosa 'C. G. T.

J4 o temos aqui dito, desde longos annos que man-
temos pela visinha Hespanha uma sympathia e uma
amisade sem limites. E por isso ao transpor a fron-
teira da terra amiga, sentimo-nos como €m nossa casa,
e todo a sua paisagem, toda a sua vida tranquila, nos

dio um bem estar, que raro encontramos eém paizes .

estrangeiros.

Tinhamos tres horas para estar em Irun, e como um
arvoredo mogo, no altoda cidade, nos attrahisse pelo
seu a inhamento, pelo seu vigo, atravessémos. a ponte
sobre a linha e dentro em pouco estavamos n'uma
linda avenida, com bellos estabelecimentos, € com ma-
gnificos edificios, adornados de jardins, cujo conjuncto
nos impressionou como uma cidade modérna e
attrahente. =3 |

' %W

A's quatro horas partiamos, no magnifico expresso
de Madrid, todo composto, de carruagens de bogies e
quatro horas depois estavamos em Miranda do Ebro,
onde tivemos um magnifico jantar, por quatro pesetas,
bem servido e abundante como desde ha muito nos
nao era dado encontrar.

A’ meia noite chegavamos a Valladolid, e como
uma certa fadiga de uma noitada passada em comboio,
e a esperanca de outra que se lhe havia de seguir, nos
fizesse apetecer uma detenga, saltimos para uma
carrilana que atravez das ruas da cidade illuminadas
fortemente a electricidade, o que attesta bem o pro-
gresso do paiz visinko, nos levou 4 Plaza Maior onde
rc;qs instalamos n’um razoavel hotel.por 8 pesetas ao

ia.

O aspecto claro e festivo da chegada a Valladolid
jd mais se apagarda da nossa memoria !

Quem vem de Paris onde a luz publica estd redu-
zida 4 quarta parte, e cnde os ¢afés ‘e restaurantes sao

-
























